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ВІД УКЛАДАЧІВ

Глобальний (міжнародно-правовий) рівень правового забезпечення безпеки дорожнього руху та 
експлуатації транспорту потребує окремого дослідження й, відповідно, систематизації з огляду 
на його місце у загальній системі нормативно-правового забезпечення у царині, що розглядається. 
Цей рівень є базисом для інших рівнів, менших за масштабом регламентування відповідних право-
вих положень, які стосуються безпеки дорожнього руху у зарубіжних країнах. Глобальний рівень 
має свою специфіку, що виражається у: об’єкті правового регулювання; власній розгалуженій сис-
темі; суб’єктах розробки і прийняття; меті функціонування та ін.

Обʼєктом досліджуваного забезпечення є сфера безпеки безпосередньо дорожнього руху та екс-
плуатації транспорту. При чому основний акцент здійснюватиметься саме на автомобільному тран-
спорті. Це пояснюється кількома обставинами: автомобільний транспорт є найпоширенішим по-
рівняно з іншими видами транспорту; найбільше дорожньо-транспортних пригод трапляється з 
автотранспортом; найчастіше ризики дорожньо-транспортного травматизму повʼязуються із авто-
мобілями (легковими, вантажними, спецавтомобілями); автомобілі розвивають більшу швидкість 
порівняно з іншими видами колісного транспорту, включаючи сучасний (мототранспортними засо-
бами, велосипедами, електросамокатами та ін.). Звідси не є обʼєктом цього вивчення міжнародне 
забезпечення безпеки повітряного, залізничного, водного (морського і річкового), а так само тру-
бопровідного, міського електричного транспорту.

Субʼєкт (и) – наступна істотна ознака правової і наукової категорії, що розглядається. Щодо їх 
класифікації, то останню насправді можна здійснити за багатьма підставами:

– особливістю структури: колективні, індивідуальні, держава;
– статусом: державні (міждержавні), недержавні;
– міжнародним статусом: міжнародні, національні;
– масштабом: ті, що мають глобальну міжнародну компетенцію; ті, що не мають такої компе-

тенції;
– за функціональним навантаженням певного напряму діяльності: субʼєкти, що формують за-

гальносвітову політику у цій сфері; субʼєкти, які беруть участь/сприяють формуванню або реаліза-
ції аналізованої політики, тощо.

Обстоюється позиція, що всю систему субʼєктів, задіяних у процесі розробки нових, внесення 
змін й доповнень до чинних міжнародно-правових актів, які стосуються проблеми безпеки дорож-
нього руху, слід розглядати у межах єдиноспрямованої, скоординованої й узгодженої взаємодії. 
Звідси усі субʼєкти, що перебувають на різних щаблинах умовної піраміди (системи), знаходяться 
у діалектичній єдності, зумовленої метою діяльності багатьох учасників соціального процесу, важ-
ливого для мільярдів людей у всіх країнах світу. Для них питання дорожньо-транспортної безпеки 
є не банальною констатацією кількості смертей і отриманих травм учасниками дорожнього руху. 
Перше перетворюється справді на серйозну соціальну проблему і навіть причину трагедії у кон-
кретно взятій сімʼї, яка втратила одного зі своїх членів, який загинув через власну неуважність або 
необережність винного водія.

До основних (спеціалізованих) субʼєктів цієї діяльності пропонується віднести ООН, ВООЗ, 
Світовий банк.

В основі такої піраміди знаходиться такий субʼєкт, як ООН. Слід відмітити, що ООН є одним з 
найбільш авторитетних колективних учасників міжнародних відносин, діяльність якого фактично 
торкається різних боків життєдіяльності та подальшого сталого розвитку людства. Для уявлення 
всеосяжного характеру діяльності ООН пропонується звернутись до одного з основних документів, 
прийнятих цим органом. У ньому (документі) фактично визначена мета діяльності ООН на 2015˗2030 
роки. Йдеться про Цілі сталого розвитку 2030. Іноді їх називають Глобальними цілями. Усього 
світова спільнота визначила 17 основних цілей. Вони торкаються питань бідності, економічного 
розвитку, екології, клімату, освіти, здоровʼя, гендерної рівності, енергетики, інновацій тощо. І од-
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нією із цілей ООН є також забезпечення сталого розвитку міст та спільнот. Вона передбачає, окрім 
іншого, створення умов для транспортної безпеки1.

Жодна міжнародна організація не наділена таким великим обсягом повноважень й не бере таку 
активну участь у здійсненні так званої кримінологічної функції, які є у розпорядженні в ООН. Як за-
значається у літературі, указана функція виражається, з одного боку, у розкритті шляхів взаємозвʼязку 
концептуальних положень кримінології про природу й сутність запобігання злочинності (теорети-
ко-світоглядний сегмент) та нормативного забезпечення реалізації завдань субʼєкта запобігання 
у практичній площині (діяльнісний сегмент)2. З деякими уточненнями можна констатувати, що 
ООН сама є ініціатором й учасником створення нормативно-правової бази щодо підвищення без-
пеки дорожнього руху у світі. Тобто у діяльності цього субʼєкта відбувається синтез узагальнення 
прогресивної теорії з цього питання й запровадження найбільш оптимальної практики з убезпечення 
дорожнього руху та створення нових і більш прогресивних стандартів у цій сфері.

З метою посилення транспортної безпеки ООН за останні півстоліття прийняла чимало міжнарод-
но-правових документів. Одні з них (конвенції) упорядковують певну сферу діяльності та сприяють 
створенню єдиних умов і правил у сфері убезпечення дорожнього руху й експлуатації транспорту. 
До основних з них можна віднести: Конвенцію ООН про дорожній рух 1968 р.; Конвенцію ООН 
про дорожні знаки та сигнали 1968 р.; Конвенцію ООН про договір міжнародного дорожнього пере-
везення вантажів 1956 р. тощо. Інші документи на кшталт резолюцій та інших рішень ООН поклика-
ні актуалізувати проблему дорожньо-транспортного травматизму й смертності на дорогах й виробити 
алгоритм дій для зменшення фізичних, економічних та інших втрат від ДТП: резолюція ООН від 
31.08.2020 р. № 74/299 «Підвищення безпеки дорожнього руху у всьому світі»; Глобальний план ООН 
щодо здійснення Десятиліття дій із забезпечення безпеки дорожнього руху у 2011˗2020 рр.; десять 
резолюцій ООН, прийнятих кожні два роки упродовж 2003˗2018 рр. на предмет підвищення безпеки 
дорожнього руху у всьому світі; Московська (2009 р.), Бразиліанська (2015 р.) й Стокгольмська (2020 
р.) декларації, прийняті на глобальних конференціях міністрів різних країн з безпеки дорожнього руху.

Особливе місце у системі субʼєктів забезпечення безпеки дорожнього руху відводиться ВООЗ, 
яка була створена 7 квітня 1948 р. Ця дата щороку відзначається як Всесвітній день здоровʼя. Чле-
нами ВООЗ наразі є 194 країни. Ця організація складається із 150 національних бюро, шести регі-
ональних бюро і штаб-квартири у м. Женева (Швейцарія). Загалом у ВООЗ працює понад сім тис. 
співробітників3.

Ця міжнародна організація спрямовує свою діяльність, у тому числі, на створення організацій-
них, технічних, наукових, методичних, інформаційних, фінансових та інших умов, необхідних 
для зменшення дорожньо-транспортного травматизму в усьому світі. Як у ситуації із пандемією 
COVID-19, так й у ситуації із розглядуваною проблемою, ВООЗ перебуває на умовній передовій 
протидії сучасним соціальним викликам і загрозам. Хоча для профілактики хвороби коронавірусу 
вироблено вже кілька дієвих вакцин, однак таких ще не винайдено і, напевно, ніколи не буде роз-
роблено щодо запобігання людській необережності, недбалості й легковажності учасників дорож-
нього руху, що призводить до їх каліцтв і смертей. Разом із тим ВООЗ здійснює чимало прикладних 
досліджень із залученням провідних учених світу. Їх результати лягають в основу відповідних 
методичних рекомендацій щодо убезпечення дорожнього руху в конкретних умовах сучасного і 
переважно урбанізованого життя.

Окрім організації наукових досліджень, ВООЗ надає статистичну інформацію світовій спільно-
ті про глобальний стан безпеки дорожнього руху, на підставі якої ООН приймає резолюції та інші 
рішення. Також ВООЗ за багато років прийняло кілька резолюцій щодо запобігання ДТП (1966 р., 
1969 р., 1974 р., 1976 р. та деякі ін.). У них наголошується на необхідності залучення до процедури 
розробки відповідних запобіжних заходів урядових, неурядових та міжурядових організацій.

1  Глобальні цілі сталого розвитку: 2015˗2030 / Організація Обʼєднаних Націй. URL: https://www. ua. undp. org/
content/ukraine/uk/home/sustainable-development-goals. html (дата звернення: 30.10.2021).

2  Корнякова Т. В. Кримінологічні засади запобігання органами прокуратури злочинам проти довкілля: моно-
графія. Київ: Ін Юре, 2011. С. 273.

3  Всемирная организация здравоохранения. URL: https://www. who. int/ru/about/who-we-are (дата обращения: 
30.10.2021).



  
 

 
КОНВЕНЦИЯ О ДОРОЖНОМ ДВИЖЕНИИ* 

СОВЕРШЕНО В ВЕНЕ 8 НОЯБРЯ 1968 ГОДА 
 

(Сводный текст) 
 

Договаривающиеся стороны, 
 

желая облегчить международное дорожное движение и повысить безопасность на 
дорогах путем принятия единообразных правил движения, 

 
согласились о нижеследующем: 

 
 

Глава I 
 

ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

СТАТЬЯ 1 

Определения 
 

При применении положений настоящей Конвенции нижеследующие термины имеют 
то значение, которое придается им в настоящей статье: 

 
а) термин "национальное законодательство" Договаривающейся стороны означает 

совокупность национальных или местных законов и правил, действующих на территории 
этой Договаривающейся стороны; 

 
b) транспортное средство считается находящимся в "международном движении" 

по территории какого-либо государства, если оно: 
 

i) принадлежит физическому или юридическому лицу, имеющему обычное 
местожительство вне этого государства; 

 
ii) не зарегистрировано в этом государстве; 

 
iii) временно ввезено в него; 

 
однако каждая Договаривающаяся сторона вправе не считать находящимся в 
"международном движении" любое транспортное средство, которое оставалось на ее 
территории более одного года без значительного перерыва, продолжительность которого 
может устанавливаться этой Договаривающейся стороной. 

 
Состав транспортных средств считается находящимся в "международном движении", 

если по крайней мере одно из транспортных средств состава отвечает этому определению; 
 

с) термин "населенный пункт" означает застроенную территорию, въезды на 
которую и выезды с которой специально обозначены соответствующими знаками или 
которая каким-либо иным образом определена в национальном законодательстве;1 

 
d) термин "дорога" означает всю полосу отвода любой дороги или улицы, 

открытой для движения; 
 

1 Определение, дополненное в приложении к Европейскому соглашению (см. подпункт с), пункт 3). 

 
* Включающий поправки к Конвенции, вступившие в силу 28 августа 1993 года (обозначены на полях 

одиночной линией) и поправки, вступившие в силу 26 марта 2006 года (обозначены на полях двойной линией). 
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Система міжнародно-правового забезпечення у досліджуваній сфері є наступною його істотною 
ознакою. Її вивчення дає підстави для зʼясування:

– важливості самої проблеми безпеки дорожнього руху;
– місця питань щодо безпеки дорожнього руху у загальній повістці обговорення світовою спіль-

нотою глобальних соціальних проблем сучасності;
– широкої палітри нормативно-правових актів, які приймаються міжнародними інституціями 

та стосуються анонсованих питань;
– пробілів міжнародно-правового забезпечення окремих аспектів безпеки дорожнього руху, 

зумовленого високою динамікою розвитку автотранспортної промисловості, появою нових видів 
транспортних засобів й запровадженням сучасних технологій тощо.

Класифікацію міжнародно-правових актів у сфері безпеки дорожнього руху та експлуатації 
транспорту можна здійснити за багатьма підставами: видом міжнародно-правового документу, 
субʼєктом прийняття, періодом (роком) розробки й ухвалення та ін. Є думка, що такий поділ необ-
хідно здійснити за предметом (сферою) правового врегулювання у межах загальної царини безпеки 
дорожнього руху. Це дозволяє виділити такі групи міжнародно-правових актів:

1.	Щодо формування глобальної політики безпеки дорожнього руху.
2.	Щодо створення одноманітності правил дорожнього руху.
3. У сфері перевезення пасажирів та роботи пасажирського транспорту.
4. У сфері перевезення вантажів.
5. Щодо запобігання ДТП.
6. У сфері безпеки дорожнього руху молоді.
7. Щодо інфраструктури автомобільного транспорту.
8. Щодо покарання осіб за кримінальні правопорушення у сфері безпеки дорожнього руху та 

експлуатації транспорту.
Центральною істотною ознакою дефініції поняття, що розробляється, є мета. Вона фактично 

обʼєднує і пронизує решту зазначених ознак й наповнює їх конкретним функціональним змістом. 
Мета такого забезпечення виражається у підвищенні безпеки дорожнього руху та експлуатації 
транспорту у світі, скороченні смертності й травматизму від ДТП.

З урахуванням низки проаналізованих істотних ознак (об’єкт, суб’єкти, система, мета) під між-
народно-правовим забезпеченням безпеки дорожнього руху та експлуатації транспорту пропону-
ється розуміти сукупність нормативно-правових актів міжнародного характеру, виданих та/або 
розроблених за участі офіційних інституцій з міжнародним статусом, а також міжнародних 
громадських обʼєднань, спрямованих на убезпечення дорожнього руху, зменшення смертності й 
дорожньо-транспортного травматизму у різних державах світу1.

Збірник підготовлено у межах виконання теми фундаментального дослідження «Стратегія за-
побігання правопорушенням у сфері дорожнього руху та експлуатації транспорту в Україні» (номер 
державної реєстрації в УкрІНТЕІ 0120U105615), яку розробляє відділ кримінологічних досліджень 
НДІ ВПЗ ім. акад. В. В. Сташиса НАПрН України.

Представлена збірка включає деякі міжнародно-правові акти у сфері регулювання й убезпечен-
ня дорожнього руху та експлуатації транспорту, наведені російською мовою. Це пояснюється тим, 
що такі документи складаються та затверджуються міжнародними інституціями, у тому числі ООН, 
де однією з офіційних мов (станом на 2022 р.) є саме російська. Тексти таких міжнародно-правових 
актів узяті на офіційному сайті Верховної Ради України та інших інформаційних ресурсах міжна-
родних інституцій.

1  Колодяжний М. Г. Стратегія Vision Zero: уроки для України: монографія. Харків: Право, 2022. 300 с.; Коло-
дяжний М. Г. Міжнародне правове й методичне забезпечення безпеки дорожнього руху: поняття та істотні ознаки. 
Проблеми законності. 2021. Вип. 155. С. 208–217. doi: https://doi. org/10.21564/2414-990X. 155.242781.



  
 

 
КОНВЕНЦИЯ О ДОРОЖНОМ ДВИЖЕНИИ* 

СОВЕРШЕНО В ВЕНЕ 8 НОЯБРЯ 1968 ГОДА 
 

(Сводный текст) 
 

Договаривающиеся стороны, 
 

желая облегчить международное дорожное движение и повысить безопасность на 
дорогах путем принятия единообразных правил движения, 

 
согласились о нижеследующем: 

 
 

Глава I 
 

ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

СТАТЬЯ 1 

Определения 
 

При применении положений настоящей Конвенции нижеследующие термины имеют 
то значение, которое придается им в настоящей статье: 

 
а) термин "национальное законодательство" Договаривающейся стороны означает 

совокупность национальных или местных законов и правил, действующих на территории 
этой Договаривающейся стороны; 

 
b) транспортное средство считается находящимся в "международном движении" 

по территории какого-либо государства, если оно: 
 

i) принадлежит физическому или юридическому лицу, имеющему обычное 
местожительство вне этого государства; 

 
ii) не зарегистрировано в этом государстве; 

 
iii) временно ввезено в него; 

 
однако каждая Договаривающаяся сторона вправе не считать находящимся в 
"международном движении" любое транспортное средство, которое оставалось на ее 
территории более одного года без значительного перерыва, продолжительность которого 
может устанавливаться этой Договаривающейся стороной. 

 
Состав транспортных средств считается находящимся в "международном движении", 

если по крайней мере одно из транспортных средств состава отвечает этому определению; 
 

с) термин "населенный пункт" означает застроенную территорию, въезды на 
которую и выезды с которой специально обозначены соответствующими знаками или 
которая каким-либо иным образом определена в национальном законодательстве;1 

 
d) термин "дорога" означает всю полосу отвода любой дороги или улицы, 

открытой для движения; 
 

1 Определение, дополненное в приложении к Европейскому соглашению (см. подпункт с), пункт 3). 

 
* Включающий поправки к Конвенции, вступившие в силу 28 августа 1993 года (обозначены на полях 

одиночной линией) и поправки, вступившие в силу 26 марта 2006 года (обозначены на полях двойной линией). 
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е)     термин "проезжая часть дороги" означает часть дороги, обычно используемую 
для движения транспортных средств; дорога может иметь несколько проезжих частей, 
четко разграниченных, в частности разделительной полосой, или находящихся на 
различных уровнях; 

 
f) на проезжей части, где крайняя полоса или крайние полосы движения или 

велодорожки предназначены для движения определенных транспортных средств, термин 
"край проезжей части" означает для других пользователей дороги край остальной части 
дороги; 

 
g) термин "полоса движения" означает любую из продольных полос, на которые 

может быть разделена проезжая часть дороги, обозначенных или не обозначенных 
посредством продольной разметки, но имеющих ширину, достаточную для движения в 
один ряд автомобилей, иных, чем мотоциклы; 

 
g-бис) термин "велосипедная полоса движения" означает полосу проезжей части, 

предназначенную для велосипедистов. Велосипедная полоса движения отделяется от 
остальной проезжей части с помощью продольной дорожной разметки; 

 

g-тер) термин "велосипедная дорожка" означает отдельную дорогу или часть дороги, 
предназначенную для велосипедистов и обозначенную соответствующим знаком. 
Велосипедная дорожка конструктивно отделяется от других дорог или от других элементов 
одной и той же дороги; 

 

h) термин "перекресток" означает любое пересечение на одном уровне, 
соединение или разветвление дорог, включая территорию, образуемую такими 
пересечениями, соединениями или разветвлениями; 

 
i) термин "железнодорожный переезд" означает любое пересечение на одном 

уровне дороги с железнодорожными или трамвайными путями, имеющими независимое 
полотно; 

 
j) термин "автомагистраль" означает дорогу, специально построенную и 

предназначенную для движения автотранспортных средств, которая не обслуживает 
придорожных владений и которая, 

 
i) за исключением отдельных мест или во временном порядке, имеет для 

обоих направлений движения отдельные проезжие части, отделенные 
друг от друга разделительной полосой, не предназначенной для 
движения, или, в исключительных случаях, другими средствами; 

 
ii) не имеет пересечений на одном уровне ни с дорогами, ни с 

железнодорожными или трамвайными путями, ни с пешеходными 
дорожками; 

 
iii) специально обозначена в качестве автомагистрали; 

 
k) транспортное средство считается: 

  
 

 
i) "остановленным", если оно приведено в неподвижное состояние на 

период времени, необходимый либо для посадки или высадки людей, 
либо для погрузки или выгрузки грузов; 

 
ii) "находящимся на стоянке", если оно приведено в неподвижное состояние 

по причине, иной, чем необходимость избежать столкновения с другим 
пользователем дороги или с каким-либо препятствием или выполнить 
предписания правил движения, и если его остановка не ограничивается 
временем, необходимым либо для посадки или высадки людей, либо для 
погрузки или выгрузки грузов. 

 
Однако Договаривающиеся стороны могут считать "остановленными" транспортные 

средства, приведенные в неподвижное состояние в условиях, определенных выше, в 
подпункте ii), если длительность этого состояния не превышает предела времени, 
установленного национальным законодательством, и могут считать "находящимися на 
стоянке" транспортные средства, приведенные в неподвижное состояние в условиях, 
определенных выше, в подпункте i), если длительность этого состояния превышает предел 
времени, установленный национальным законодательством; 

 
l) термин "велосипед" означает любое транспортное средство, которое имеет по 

крайней мере два колеса и приводится в движение исключительно мускульной энергией 
лиц, находящихся на этом транспортном средстве, в частности с помощью педалей или 
рукояток; 

 
m) термин "велосипед с подвесным двигателем" означает любое двух- или 

трехколесное транспортное средство, снабженное двигателем внутреннего сгорания с 
объемом цилиндра, не превышающим 50 см3, и максимальная конструктивная скорость 
которого не превышает 50 км/час (30 миль/час); однако Договаривающиеся стороны могут 
не считать велосипедами с подвесным двигателем в соответствии со своим национальным 
законодательством те транспортные средства, которые не имеют характеристик 
велосипедов в отношении возможностей их использования, в частности возможности 
приведения их в движение с помощью педалей, или которые по своей максимальной 
конструктивной скорости, массе или некоторым характеристикам двигателя превышают 
установленные пределы. Ни одно положение настоящего определения не должно 
толковаться как препятствующее Договаривающимся сторонам полностью приравнивать 
велосипеды с подвесным двигателем к велосипедам при применении предписаний своих 
национальных законодательств, касающихся дорожного движения; 

 
n) термин "мотоцикл" означает любое двухколесное транспортное средство с 

коляской или без нее, имеющее двигатель. Договаривающиеся стороны могут в своем 
национальном законодательстве приравнивать к мотоциклам трехколесные транспортные 
средства, масса которых без нагрузки не превышает 400 кг. Термин "мотоцикл" не 
включает велосипеды с подвесным двигателем, однако Договаривающиеся стороны могут 
при условии, что они сделают соответствующее заявление согласно пункту 2 статьи 54 
настоящей Конвенции, приравнивать велосипеды с подвесным двигателем к мотоциклам 
при применении настоящей Конвенции2; 

 
о) термин "механическое транспортное средство" означает любое самоходное 

дорожное транспортное средство, за исключением велосипедов с подвесным двигателем, на 
 

2 Определение, дополненное в приложении к Европейскому соглашению (см. подпункт n), пункт 3). 
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2 Определение, дополненное в приложении к Европейскому соглашению (см. подпункт n), пункт 3). 
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территории Договаривающихся сторон, которые не приравнивают их к мотоциклам, и за 
исключением рельсовых транспортных средств; 

 
p) термин "автомобиль" означает механическое транспортное средство, 

используемое обычно для перевозки по дорогам людей или грузов или для буксировки по 
дорогам транспортных средств, используемых для перевозки людей или грузов. Этот 
термин охватывает троллейбусы, т.е. нерельсовые транспортные средства, соединенные с 
электрическим проводом; он не охватывает такие транспортные средства, как 
сельскохозяйственные тракторы, использование которых для перевозки людей или грузов 
по дорогам или для буксировки по дорогам транспортных средств, используемых для 
перевозки людей или грузов, является лишь вспомогательной функцией; 

 
q) термин "прицеп" означает любое транспортное средство, предназначенное для 

его буксировки механическим транспортным средством; этот термин охватывает также 
полуприцепы; 

 
r) термин "полуприцеп" означает любой прицеп, предназначенный для сцепления 

с автомобилем таким образом, что часть его опирается на автомобиль, и последний несет на 
себе значительную часть массы полуприцепа и его груза; 

 
s) термин "легкий прицеп" означает всякий прицеп, разрешенная максимальная 

масса которого не превышает 750 кг; 
 

t) термин "состав транспортных средств" означает сцепленные транспортные 
средства, которые участвуют в дорожном движении как одно целое; 

 
u) термин "транспортное средство с полуприцепом" означает состав из автомобиля 

и сцепленного с ним полуприцепа; 
 

v) термин "водитель" ("погонщик") означает всякое лицо, управляющее 
транспортным средством, автомобилем и т.д. (включая велосипеды) или ведущее по дорогам 
скот, стада, упряжных, вьючных или верховых животных; 

 
w) термин "разрешенная максимальная масса" означает максимальную массу 

груженого транспортного средства, объявленный допустимым компетентным органом 
государства, в котором зарегистрировано транспортное средство; 

 
x) термин "масса без нагрузки" означает массу транспортного средства без 

экипажа, пассажиров и груза, но с полным запасом топлива и необходимым комплектом 
инструмента; 

 
у) термин "масса с нагрузкой" означает фактическую массу груженого 

транспортного средства, экипажа и пассажиров; 
 

z) термины "направление движения" и   "соответствующий   направлению 
движения" означают правую сторону, если в соответствии с национальным 
законодательством водитель транспортного средства должен при встрече с другим 
транспортным средством пропустить его слева; в противном случае эти термины означают 
левую сторону; 

  
 

 
аа) предписание для водителя "уступить дорогу" другим транспортным средствам 

означает, что водитель не должен продолжать или возобновлять движение или 
осуществлять маневр, если это может вынудить водителей других транспортных средств 
внезапно изменить направление движения или скорость. 

 
3 Смотреть сноску. 

 
СТАТЬЯ 2 

 
Приложения к Конвенции 

 

Нижеследующие приложения к настоящей Конвенции являются ее 
неотъемлемой частью: 

 
Приложение 1: Отступления от обязательства допускать к международному 

движению автомобили и прицепы; 
 

Приложение 2: Регистрационный номер автомобилей и прицепов, 
находящихся в международном движении; 

 
Приложение 3: Отличительный знак автомобилей и прицепов, находящихся 

в международном движении; 
 

Приложение 4: Опознавательные знаки автомобилей и прицепов, 
находящихся в международном движении; 

 
Приложение 5: Технические условия, касающиеся автомобилей и прицепов; 

Приложение 6: Национальное водительское удостоверение; 

Приложение 7: Международное водительское удостоверение. 
 

СТАТЬЯ 3 
 

Обязательства Договаривающихся сторон 
 

1. а) Договаривающиеся стороны принимают соответствующие меры к тому, чтобы 
действующие на их территории правила дорожного движения по своему существу 
соответствовали положениям главы II настоящей Конвенции. При условии, что эти правила 
ни в каком отношении не противоречат упомянутым положениям: 

 
i) эти правила могут не включать те положения, которые относятся к 

случаям, не имеющим места на территории данной Договаривающейся 
стороны; 

 
ii) эти правила могут содержать положения, не предусмотренные в главе II. 

 
 
 
 

3 Дополнительные определения, включенные в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 3). 
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3 Дополнительные определения, включенные в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 3). 
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b) Положения настоящего пункта не обязывают Договаривающиеся стороны 

предусматривать санкции за любое нарушение положений главы II, которые они включили 
в свои правила дорожного движения. 

 
2. а) Договаривающиеся стороны принимают также надлежащие меры к тому, чтобы 
действующие на их территории правила, касающиеся технических условий, которым 
должны отвечать автомобили и прицепы, соответствовали положениям приложения 5 к 
настоящей Конвенции; эти правила могут содержать положения, не предусмотренные в 
приложении 5, при условии, что эти положения не будут ни в каком отношении 
противоречить принципам безопасности, определяющим положения приложения 5. Они 
также принимают надлежащие меры к тому, чтобы находящиеся в международном 
движении автомобили и прицепы, зарегистрированные на их территории, соответствовали 
положениям приложения 5 настоящей Конвенции. 

 
b) Что касается действующих на территории Договаривающихся сторон правил, то 

положения настоящего пункта не предписывают этим сторонам каких-либо обязательств в 
отношении технических условий, которым должны отвечать механические транспортные 
средства, не являющиеся автомобилями применительно к настоящей Конвенции. 

 
3. С учетом отступлений, предусмотренных в приложении 1 к настоящей Конвенции, 
Договаривающиеся стороны обязуются допускать к международному движению по своей 
территории автомобили и прицепы, которые отвечают требованиям, предусмотренным в 
главе III настоящей Конвенции, и водители которых отвечают требованиям главы IV; 
Договаривающиеся стороны обязуются также признавать свидетельства о регистрации, 
выдаваемые в соответствии с положениями главы III, как удостоверяющие, если не будет 
доказано обратное, что транспортные средства, на которые они выданы, отвечают 
условиям, предусмотренным в указанной главе III. 

 
4. Меры, которые Договаривающиеся стороны приняли или примут либо в 
одностороннем порядке, либо путем подписания двусторонних или многосторонних 
соглашений с целью допущения на их территории к международному движению 
автомобилей и прицепов, не удовлетворяющих всем условиям, указанным в главе III 
настоящей Конвенции, и признания, помимо случаев, предусмотренных в главе IV, 
действительности на их территории водительских удостоверений, выданных какой-либо 
другой Договаривающейся стороной, считаются соответствующими целям настоящей 
Конвенции4. 

 
5. Договаривающиеся стороны обязуются допускать к международному движению по 
своей территории велосипеды и велосипеды с подвесным двигателем, которые отвечают 
техническим условиям, предусмотренным в главе V настоящей Конвенции, и водители 
которых имеют обычное местожительство на территории другой Договаривающейся 
стороны. Ни одна Договаривающаяся сторона не может требовать наличия водительского 
удостоверения у водителей велосипедов или велосипедов с подвесным двигателем, 
находящихся в международном движении; однако те Договаривающиеся стороны, которые 
в соответствии с положениями пункта 2 статьи 54 настоящей Конвенции сделают заявление 
относительно приравнивания к мотоциклам велосипедов с подвесным двигателем, могут 
требовать наличия водительского удостоверения у водителей велосипедов с подвесным 
двигателем, находящихся в международном движении. 

 
 

4 См. также пункт 4 приложения к Европейскому соглашению. 

  
 

 
5-бис. Договаривающиеся стороны принимают необходимые меры для обеспечения 
обучения правилам дорожного движения на регулярной и постоянной основе, особенно в 
школах на всех уровнях. 

 

5-тер. Если обучение вождению проводится в учреждениях по подготовке 
профессиональных водителей, то в национальном законодательстве должны 
предусматриваться минимальные требования к учебному курсу и квалификации 
преподавателей, осуществляющих такое обучение. 

 

6. Договаривающиеся стороны обязуются сообщать любой Договаривающейся стороне 
по ее просьбе информацию, необходимую для установления лица, на имя которого 
механическое транспортное средство или сцепленный с таким транспортным средством 
прицеп зарегистрированы на их территориях, если в представленной просьбе указано, что 
это транспортное средство участвовало в дорожно-транспортном происшествии или 
водитель такого транспортного средства допустил серьезное нарушение правил дорожного 
движения и в этой связи подлежит серьезному наказанию или лишению права на 
управление транспортным средством на территории Договаривающейся стороны, которая 
обратилась с такой просьбой. 

 

7. Считаются соответствующими целям настоящей Конвенции меры, которые приняли 
или примут Договаривающиеся стороны либо в одностороннем порядке, либо путем 
заключения двусторонних или многосторонних соглашений в целях облегчения 
международного движения путем упрощения таможенных, полицейских, санитарных или 
иных подобного рода формальностей, а также меры, направленные на то, чтобы привести в 
соответствие компетенцию и часы работы таможенных отделений и постов на одном и том 
же пограничном пункте. 

 
8. Положения пунктов 3, 5 и 7 настоящей статьи не препятствуют использованию 
каждой Договаривающейся стороной своего права подчинять допущение к 
международному движению по ее территории автомобилей, прицепов, велосипедов с 
подвесным двигателем и велосипедов, а также их водителей и пассажиров своим правилам 
коммерческих перевозок пассажиров и грузов, своим правилам в области страхования от 
гражданской ответственности водителей и своим таможенным правилам, а также вообще 
своим предписаниям в областях, не относящихся к дорожному движению. 

 
СТАТЬЯ 4 

 
Дорожные знаки и сигналы 

 

Договаривающиеся стороны настоящей Конвенции, не являющиеся 
Договаривающимися сторонами Конвенции о дорожных знаках и сигналах, открытой для 
подписания в Вене одновременно с настоящей Конвенцией, обязуются принять меры к 
тому, чтобы: 

 
а) все установленные на их территории дорожные знаки и сигналы, световые 

дорожные сигналы и разметка дорог составляли единую систему и изготавливались и 
устанавливались таким образом, чтобы их можно было легко распознать; 

 

b) число типов сигналов было ограничено, и сигналы устанавливались лишь в тех 
местах, где их наличие считается полезным; 
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b) Положения настоящего пункта не обязывают Договаривающиеся стороны 

предусматривать санкции за любое нарушение положений главы II, которые они включили 
в свои правила дорожного движения. 

 
2. а) Договаривающиеся стороны принимают также надлежащие меры к тому, чтобы 
действующие на их территории правила, касающиеся технических условий, которым 
должны отвечать автомобили и прицепы, соответствовали положениям приложения 5 к 
настоящей Конвенции; эти правила могут содержать положения, не предусмотренные в 
приложении 5, при условии, что эти положения не будут ни в каком отношении 
противоречить принципам безопасности, определяющим положения приложения 5. Они 
также принимают надлежащие меры к тому, чтобы находящиеся в международном 
движении автомобили и прицепы, зарегистрированные на их территории, соответствовали 
положениям приложения 5 настоящей Конвенции. 

 
b) Что касается действующих на территории Договаривающихся сторон правил, то 

положения настоящего пункта не предписывают этим сторонам каких-либо обязательств в 
отношении технических условий, которым должны отвечать механические транспортные 
средства, не являющиеся автомобилями применительно к настоящей Конвенции. 

 
3. С учетом отступлений, предусмотренных в приложении 1 к настоящей Конвенции, 
Договаривающиеся стороны обязуются допускать к международному движению по своей 
территории автомобили и прицепы, которые отвечают требованиям, предусмотренным в 
главе III настоящей Конвенции, и водители которых отвечают требованиям главы IV; 
Договаривающиеся стороны обязуются также признавать свидетельства о регистрации, 
выдаваемые в соответствии с положениями главы III, как удостоверяющие, если не будет 
доказано обратное, что транспортные средства, на которые они выданы, отвечают 
условиям, предусмотренным в указанной главе III. 

 
4. Меры, которые Договаривающиеся стороны приняли или примут либо в 
одностороннем порядке, либо путем подписания двусторонних или многосторонних 
соглашений с целью допущения на их территории к международному движению 
автомобилей и прицепов, не удовлетворяющих всем условиям, указанным в главе III 
настоящей Конвенции, и признания, помимо случаев, предусмотренных в главе IV, 
действительности на их территории водительских удостоверений, выданных какой-либо 
другой Договаривающейся стороной, считаются соответствующими целям настоящей 
Конвенции4. 

 
5. Договаривающиеся стороны обязуются допускать к международному движению по 
своей территории велосипеды и велосипеды с подвесным двигателем, которые отвечают 
техническим условиям, предусмотренным в главе V настоящей Конвенции, и водители 
которых имеют обычное местожительство на территории другой Договаривающейся 
стороны. Ни одна Договаривающаяся сторона не может требовать наличия водительского 
удостоверения у водителей велосипедов или велосипедов с подвесным двигателем, 
находящихся в международном движении; однако те Договаривающиеся стороны, которые 
в соответствии с положениями пункта 2 статьи 54 настоящей Конвенции сделают заявление 
относительно приравнивания к мотоциклам велосипедов с подвесным двигателем, могут 
требовать наличия водительского удостоверения у водителей велосипедов с подвесным 
двигателем, находящихся в международном движении. 

 
 

4 См. также пункт 4 приложения к Европейскому соглашению. 

  
 

 
5-бис. Договаривающиеся стороны принимают необходимые меры для обеспечения 
обучения правилам дорожного движения на регулярной и постоянной основе, особенно в 
школах на всех уровнях. 

 

5-тер. Если обучение вождению проводится в учреждениях по подготовке 
профессиональных водителей, то в национальном законодательстве должны 
предусматриваться минимальные требования к учебному курсу и квалификации 
преподавателей, осуществляющих такое обучение. 

 

6. Договаривающиеся стороны обязуются сообщать любой Договаривающейся стороне 
по ее просьбе информацию, необходимую для установления лица, на имя которого 
механическое транспортное средство или сцепленный с таким транспортным средством 
прицеп зарегистрированы на их территориях, если в представленной просьбе указано, что 
это транспортное средство участвовало в дорожно-транспортном происшествии или 
водитель такого транспортного средства допустил серьезное нарушение правил дорожного 
движения и в этой связи подлежит серьезному наказанию или лишению права на 
управление транспортным средством на территории Договаривающейся стороны, которая 
обратилась с такой просьбой. 

 

7. Считаются соответствующими целям настоящей Конвенции меры, которые приняли 
или примут Договаривающиеся стороны либо в одностороннем порядке, либо путем 
заключения двусторонних или многосторонних соглашений в целях облегчения 
международного движения путем упрощения таможенных, полицейских, санитарных или 
иных подобного рода формальностей, а также меры, направленные на то, чтобы привести в 
соответствие компетенцию и часы работы таможенных отделений и постов на одном и том 
же пограничном пункте. 

 
8. Положения пунктов 3, 5 и 7 настоящей статьи не препятствуют использованию 
каждой Договаривающейся стороной своего права подчинять допущение к 
международному движению по ее территории автомобилей, прицепов, велосипедов с 
подвесным двигателем и велосипедов, а также их водителей и пассажиров своим правилам 
коммерческих перевозок пассажиров и грузов, своим правилам в области страхования от 
гражданской ответственности водителей и своим таможенным правилам, а также вообще 
своим предписаниям в областях, не относящихся к дорожному движению. 

 
СТАТЬЯ 4 

 
Дорожные знаки и сигналы 

 

Договаривающиеся стороны настоящей Конвенции, не являющиеся 
Договаривающимися сторонами Конвенции о дорожных знаках и сигналах, открытой для 
подписания в Вене одновременно с настоящей Конвенцией, обязуются принять меры к 
тому, чтобы: 

 
а) все установленные на их территории дорожные знаки и сигналы, световые 

дорожные сигналы и разметка дорог составляли единую систему и изготавливались и 
устанавливались таким образом, чтобы их можно было легко распознать; 

 

b) число типов сигналов было ограничено, и сигналы устанавливались лишь в тех 
местах, где их наличие считается полезным; 
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с) предупреждающие сигнальные знаки устанавливались на достаточном 

расстоянии от препятствий для своевременного предупреждения о них водителей; 
 

d) было запрещено: 
 

i) помещать на сигнальном знаке, на его опоре или на любом другом 
приспособлении, предназначенном для регулирования движения, что-
либо, что не имеет отношения к назначению этого сигнального знака или 
приспособления; однако, если Договаривающиеся стороны или их 
территориальные подразделения разрешают какой-либо ассоциации, не 
имеющей целью получение материальной выгоды, устанавливать 
указательные знаки, они могут разрешать, чтобы эмблема этой 
ассоциации обозначалась на знаке или на его опоре при условии, что это 
не затруднит его понимания; 

 
ii) помещать плакаты, афиши, производить разметку и устанавливать 

приспособления, которые либо могут быть приняты за сигнальные знаки 
или другие приспособления для регулирования движения, либо могут 
снизить их видимость или эффективность, либо ослеплять пользователей 
дороги или отвлекать их внимание и тем самым ставить под угрозу 
безопасность дорожного движения; 

 
iii) устанавливать на тротуарах и обочинах устройства или оборудование, 

которое может необоснованно затруднять движение пешеходов, и в 
частности престарелых лиц и инвалидов. 

 
 

Глава II 
 

ПРАВИЛА ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ 

СТАТЬЯ 5 

Значение дорожных знаков и сигналов 
 

1. Пользователи дороги должны выполнять предписания дорожных знаков и сигналов, 
световых дорожных сигналов или разметки дорог, даже если упомянутые предписания 
кажутся противоречащими другим правилам движения. 

 
2. Предписания световых дорожных сигналов превалируют над предписаниями 
дорожных знаков, определяющих преимущественное право проезда. 

 
СТАТЬЯ 6 

 
Сигналы лиц, уполномоченных регулировать дорожное движение 

 

1. Лица, уполномоченные регулировать дорожное движение, должны быть хорошо 
распознаваемыми и видимыми на расстоянии как днем, так и ночью. 

 
2. Пользователи дороги должны немедленно выполнять любое указание лиц, 
уполномоченных регулировать дорожное движение. 

  
 

 
 

3. Рекомендуется5 предусмотреть в национальном законодательстве, чтобы в качестве 
указаний лиц, уполномоченных регулировать дорожное движение, считались, в частности, 
перечисленные ниже сигналы: 

 
а) поднятая вертикально рука; этот жест означает "внимание, стоп" для всех 

пользователей дороги, кроме тех водителей, которые не могли бы уже остановиться в 
условиях достаточной безопасности; кроме того, если этот сигнал подается на перекрестке, 
водитель, уже выехавший на перекресток, может продолжать движение; 

 
b) рука или руки, вытянутые горизонтально; этот жест означает сигнал "стоп" для 

всех пользователей дороги, которые независимо от направления их движения движутся с 
направлений, пересекающих направление, обозначенное вытянутой рукой или руками лица, 
уполномоченного регулировать дорожное движение; подав этот сигнал, регулировщик 
может опустить руку или руки; для водителей, к которым он обращен грудью или спиной, 
этот жест также означает сигнал "стоп" ; 

 
с) покачивание красным огнем; этот жест означает сигнал "стоп" для 

пользователей дороги, в сторону которых направлен этот огонь. 
 

4. Сигналы лиц, уполномоченных регулировать дорожное движение, превалируют над 
предписаниями дорожных знаков и сигналов и световых дорожных сигналов или разметки 
дорог, а также правил дорожного движения. 

 
СТАТЬЯ 7 

 
Общие правила 

 

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

 
2. Рекомендуется предусмотреть в национальном законодательстве, что пользователи 
дороги не должны стеснять дорожное движении или ставить под угрозу его безопасность, 
бросая, складывая или оставляя на дороге предметы или материалы, или создавая на ней 
какие-либо другие препятствия. Пользователи дороги, которым не удалось избежать 
создания такого препятствия или такой опасности, должны принять необходимые меры для 
возможно более быстрого их устранения и, если они не могут сделать это немедленно, для 
предупреждения о них других пользователей дороги6. 

 
3. Водители должны проявлять повышенную осторожность в отношении таких наиболее 
уязвимых участников дорожного движения, как пешеходы и велосипедисты и, в частности, 
дети, престарелые лица и инвалиды. 

 

4. Водители должны стараться, чтобы их транспортные средства не причиняли 
неудобства пользователям дороги и людям, проживающим в придорожных владениях, в 

 
 

5 См. также пункт 5 приложения к Европейскому соглашению. 
6 См. также пункт 6 приложения к Европейскому соглашению. 
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с) предупреждающие сигнальные знаки устанавливались на достаточном 

расстоянии от препятствий для своевременного предупреждения о них водителей; 
 

d) было запрещено: 
 

i) помещать на сигнальном знаке, на его опоре или на любом другом 
приспособлении, предназначенном для регулирования движения, что-
либо, что не имеет отношения к назначению этого сигнального знака или 
приспособления; однако, если Договаривающиеся стороны или их 
территориальные подразделения разрешают какой-либо ассоциации, не 
имеющей целью получение материальной выгоды, устанавливать 
указательные знаки, они могут разрешать, чтобы эмблема этой 
ассоциации обозначалась на знаке или на его опоре при условии, что это 
не затруднит его понимания; 

 
ii) помещать плакаты, афиши, производить разметку и устанавливать 

приспособления, которые либо могут быть приняты за сигнальные знаки 
или другие приспособления для регулирования движения, либо могут 
снизить их видимость или эффективность, либо ослеплять пользователей 
дороги или отвлекать их внимание и тем самым ставить под угрозу 
безопасность дорожного движения; 

 
iii) устанавливать на тротуарах и обочинах устройства или оборудование, 

которое может необоснованно затруднять движение пешеходов, и в 
частности престарелых лиц и инвалидов. 

 
 

Глава II 
 

ПРАВИЛА ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ 

СТАТЬЯ 5 

Значение дорожных знаков и сигналов 
 

1. Пользователи дороги должны выполнять предписания дорожных знаков и сигналов, 
световых дорожных сигналов или разметки дорог, даже если упомянутые предписания 
кажутся противоречащими другим правилам движения. 

 
2. Предписания световых дорожных сигналов превалируют над предписаниями 
дорожных знаков, определяющих преимущественное право проезда. 

 
СТАТЬЯ 6 

 
Сигналы лиц, уполномоченных регулировать дорожное движение 

 

1. Лица, уполномоченные регулировать дорожное движение, должны быть хорошо 
распознаваемыми и видимыми на расстоянии как днем, так и ночью. 

 
2. Пользователи дороги должны немедленно выполнять любое указание лиц, 
уполномоченных регулировать дорожное движение. 

  
 

 
 

3. Рекомендуется5 предусмотреть в национальном законодательстве, чтобы в качестве 
указаний лиц, уполномоченных регулировать дорожное движение, считались, в частности, 
перечисленные ниже сигналы: 

 
а) поднятая вертикально рука; этот жест означает "внимание, стоп" для всех 

пользователей дороги, кроме тех водителей, которые не могли бы уже остановиться в 
условиях достаточной безопасности; кроме того, если этот сигнал подается на перекрестке, 
водитель, уже выехавший на перекресток, может продолжать движение; 

 
b) рука или руки, вытянутые горизонтально; этот жест означает сигнал "стоп" для 

всех пользователей дороги, которые независимо от направления их движения движутся с 
направлений, пересекающих направление, обозначенное вытянутой рукой или руками лица, 
уполномоченного регулировать дорожное движение; подав этот сигнал, регулировщик 
может опустить руку или руки; для водителей, к которым он обращен грудью или спиной, 
этот жест также означает сигнал "стоп" ; 

 
с) покачивание красным огнем; этот жест означает сигнал "стоп" для 

пользователей дороги, в сторону которых направлен этот огонь. 
 

4. Сигналы лиц, уполномоченных регулировать дорожное движение, превалируют над 
предписаниями дорожных знаков и сигналов и световых дорожных сигналов или разметки 
дорог, а также правил дорожного движения. 

 
СТАТЬЯ 7 

 
Общие правила 

 

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

 
2. Рекомендуется предусмотреть в национальном законодательстве, что пользователи 
дороги не должны стеснять дорожное движении или ставить под угрозу его безопасность, 
бросая, складывая или оставляя на дороге предметы или материалы, или создавая на ней 
какие-либо другие препятствия. Пользователи дороги, которым не удалось избежать 
создания такого препятствия или такой опасности, должны принять необходимые меры для 
возможно более быстрого их устранения и, если они не могут сделать это немедленно, для 
предупреждения о них других пользователей дороги6. 

 
3. Водители должны проявлять повышенную осторожность в отношении таких наиболее 
уязвимых участников дорожного движения, как пешеходы и велосипедисты и, в частности, 
дети, престарелые лица и инвалиды. 

 

4. Водители должны стараться, чтобы их транспортные средства не причиняли 
неудобства пользователям дороги и людям, проживающим в придорожных владениях, в 

 
 

5 См. также пункт 5 приложения к Европейскому соглашению. 
6 См. также пункт 6 приложения к Европейскому соглашению. 
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частности, не создавали излишнего шума, не поднимали пыли и не выбрасывали выхлопные 
газы, если этого можно избежать. 

 

5. Использование ремней безопасности является обязательным для водителей и 
пассажиров автомобилей, находящихся на местах, оборудованных такими ремнями, за 
исключением случаев, предусмотренных в национальном законодательстве. 

 
7 Смотреть сноску. 

 
СТАТЬЯ 8 

 
Водители 

 

1. Каждое транспортное средство или состав транспортных средств, которые находятся 
в движении, должны иметь водителя. 

 
2. Рекомендуется предусмотреть в национальном законодательстве, что вьючные, 
упряжные и верховые животные, а также скот и стада (за исключением соответствующим 
образом обозначенных зон) должны иметь погонщика8. 

 
3. Водитель должен обладать необходимыми физическими и психическими качествами, 
и его физическое и умственное состояние должно позволять ему управлять транспортным 
средством. 

 
4. Водитель механического транспортного средства должен иметь знания и навыки, 
необходимые для управления транспортным средством; однако это положение не 
препятствует обучению вождению в соответствии с положениями национального 
законодательства. 

 
5. Водитель (погонщик) должен быть всегда в состоянии управлять своим 
транспортным средством (направлять своих животных)9. 

 
10 Смотреть сноску. 

 
6. Водителю транспортного средства следует избегать любых действий, которые не 
связаны с вождением. В национальном законодательстве следует установить правила 
использования телефонов водителями транспортных средств. В любом случае 
законодательство должно запрещать использование водителем телефона, удерживаемого 
рукой, во время движения механического транспортного средства и велосипеда с 
подвесным двигателем. 

 
 
 
 
 
 
 

7 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 6). 
8 См. также пункт 7 приложения к Европейскому соглашению. 
9 См. также пункт 7 приложения к Европейскому соглашению. 
10 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 7). 

  
 

 
СТАТЬЯ 9 

 
Стада животных 

 

Рекомендуется предусмотреть в национальном законодательстве, что, за 
исключением отступлений, имеющих целью облегчить перегон скота, стада должны 
разделяться на части умеренной длины, причем расстояние между этими частями должно 
быть достаточным для удобства движения11. 

 
СТАТЬЯ 10 

 
Расположение на проезжей части12 

 
1. Направление движения должно быть одинаковым на всех дорогах данного 
государства, за исключением в соответствующих случаях, используемых исключительно 
или главным образом для транзита между двумя другими государствами. 

 
13 Смотреть сноску. 

 
2. Двигающихся по дороге животных следует вести как можно ближе к краю проезжей 
части, соответствующему направлению движения. 

 
3. Не нарушая иного рода положения пункта 1 статьи 7, пункта 6 статьи 11 и других 
положений противоположного характера, содержащихся в настоящей Конвенции, водитель 
транспортного средства должен в той мере, в какой позволяют обстоятельства, находиться 
ближе к краю проезжей части, соответствующему направлению движения. Однако 
Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут 
регламентировать более конкретно правила расположения на проезжей части грузовых 
транспортных средств. 

 
4. На дороге с двумя или тремя проезжими частями водитель транспортного средства не 
должен выезжать на проезжую часть, противоположную стороне, соответствующей 
направлению движения. 

 
5. а) На дороге с двусторонним движением, имеющей по крайней мере четыре 
полосы движения, водитель транспортного средства не должен выезжать на полосы, по 
которым совершается движение в противоположном направлении. 

 
b) На дороге с двусторонним движением, имеющей три полосы движения, 

водитель транспортного средства не должен выезжать на крайнюю полосу проезжей части, 
по которой совершается движение в противоположном направлении. 

 
6. Не нарушая положений статьи 11 и если дополнительная полоса движения обозначена 
соответствующим знаком, водители тихоходных транспортных средств должны 
использовать эту полосу. 

 
 
 

11 См. также пункт 8 приложения к Европейскому соглашению. 
12 См. также пункт 9 приложения к Европейскому соглашению. 
13 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 9). 
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частности, не создавали излишнего шума, не поднимали пыли и не выбрасывали выхлопные 
газы, если этого можно избежать. 

 

5. Использование ремней безопасности является обязательным для водителей и 
пассажиров автомобилей, находящихся на местах, оборудованных такими ремнями, за 
исключением случаев, предусмотренных в национальном законодательстве. 

 
7 Смотреть сноску. 

 
СТАТЬЯ 8 

 
Водители 

 

1. Каждое транспортное средство или состав транспортных средств, которые находятся 
в движении, должны иметь водителя. 

 
2. Рекомендуется предусмотреть в национальном законодательстве, что вьючные, 
упряжные и верховые животные, а также скот и стада (за исключением соответствующим 
образом обозначенных зон) должны иметь погонщика8. 

 
3. Водитель должен обладать необходимыми физическими и психическими качествами, 
и его физическое и умственное состояние должно позволять ему управлять транспортным 
средством. 

 
4. Водитель механического транспортного средства должен иметь знания и навыки, 
необходимые для управления транспортным средством; однако это положение не 
препятствует обучению вождению в соответствии с положениями национального 
законодательства. 

 
5. Водитель (погонщик) должен быть всегда в состоянии управлять своим 
транспортным средством (направлять своих животных)9. 

 
10 Смотреть сноску. 

 
6. Водителю транспортного средства следует избегать любых действий, которые не 
связаны с вождением. В национальном законодательстве следует установить правила 
использования телефонов водителями транспортных средств. В любом случае 
законодательство должно запрещать использование водителем телефона, удерживаемого 
рукой, во время движения механического транспортного средства и велосипеда с 
подвесным двигателем. 

 
 
 
 
 
 
 

7 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 6). 
8 См. также пункт 7 приложения к Европейскому соглашению. 
9 См. также пункт 7 приложения к Европейскому соглашению. 
10 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 7). 

  
 

 
СТАТЬЯ 9 

 
Стада животных 

 

Рекомендуется предусмотреть в национальном законодательстве, что, за 
исключением отступлений, имеющих целью облегчить перегон скота, стада должны 
разделяться на части умеренной длины, причем расстояние между этими частями должно 
быть достаточным для удобства движения11. 

 
СТАТЬЯ 10 

 
Расположение на проезжей части12 

 
1. Направление движения должно быть одинаковым на всех дорогах данного 
государства, за исключением в соответствующих случаях, используемых исключительно 
или главным образом для транзита между двумя другими государствами. 

 
13 Смотреть сноску. 

 
2. Двигающихся по дороге животных следует вести как можно ближе к краю проезжей 
части, соответствующему направлению движения. 

 
3. Не нарушая иного рода положения пункта 1 статьи 7, пункта 6 статьи 11 и других 
положений противоположного характера, содержащихся в настоящей Конвенции, водитель 
транспортного средства должен в той мере, в какой позволяют обстоятельства, находиться 
ближе к краю проезжей части, соответствующему направлению движения. Однако 
Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут 
регламентировать более конкретно правила расположения на проезжей части грузовых 
транспортных средств. 

 
4. На дороге с двумя или тремя проезжими частями водитель транспортного средства не 
должен выезжать на проезжую часть, противоположную стороне, соответствующей 
направлению движения. 

 
5. а) На дороге с двусторонним движением, имеющей по крайней мере четыре 
полосы движения, водитель транспортного средства не должен выезжать на полосы, по 
которым совершается движение в противоположном направлении. 

 
b) На дороге с двусторонним движением, имеющей три полосы движения, 

водитель транспортного средства не должен выезжать на крайнюю полосу проезжей части, 
по которой совершается движение в противоположном направлении. 

 
6. Не нарушая положений статьи 11 и если дополнительная полоса движения обозначена 
соответствующим знаком, водители тихоходных транспортных средств должны 
использовать эту полосу. 

 
 
 

11 См. также пункт 8 приложения к Европейскому соглашению. 
12 См. также пункт 9 приложения к Европейскому соглашению. 
13 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 9). 
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СТАТЬЯ 11 

 
Обгон и движение в рядах 

 

1. а) Обгон должен производиться со стороны, противоположной стороне, 
соответствующей направлению движения. 

 
b) Однако обгон должен производиться со стороны, соответствующей 

направлению движения, в том случае, если водитель (погонщик), которого обгоняют, подал 
сигнал о своем намерении повернуть в сторону, противоположную стороне, 
соответствующей направлению движения, и направил свое транспортное средство или 
своих животных в эту сторону, с тем чтобы либо повернуть на другую дорогу или въехать в 
придорожное владение, либо остановиться на этой стороне. 

 
с) В рамках национального законодательства велосипедистам и водителям 

велосипедов с подвесным двигателем может быть разрешено объезжать стоящие или 
медленно движущиеся транспортные средства со стороны, соответствующей направлению 
движения, при наличии достаточного места. 

 

2. Перед обгоном водитель должен, не нарушая положений пункта 1 статьи 7 и 
положений статьи 14 настоящей Конвенции, убедиться в том, что: 

 
а) ни один следующий позади водитель не начал обгона; 

 
b) водитель транспортного средства, движущегося впереди него по той же полосе 

движения, не подал сигнала о своем намерении совершить обгон другого транспортного 
средства; 

 
с) он может сделать это, не создавая опасности или помехи для встречных 

транспортных средств и убедившись, в частности, что полоса движения, на которую он 
намерен выехать, свободна на достаточном расстоянии и что относительная скорость двух 
транспортных средств позволяет совершить обгон за достаточно краткое время; 

 

d) за исключением случаев выезда на полосу, встречное движение по которой 
запрещено, он может без ущерба для обгоняемого пользователя или пользователей дороги 
вновь занять место, предписанное пунктом 3 статьи 10 настоящей Конвенции. 

 
3. Во исполнение положений пункта 2 настоящей статьи запрещается, в частности на 
дорогах с двусторонним движением, совершать обгон при приближении к концу подъема и, 
когда видимость недостаточна, на поворотах, за исключением случаев, когда в этих местах 
имеется продольная разметка и когда обгон совершается без выезда на полосы, 
предназначенные для встречного движения. 

 
4. B момент обгона водитель должен оставлять для обгоняемого пользователя или 
пользователей дороги достаточное боковое пространство. 

 
5. а) На дорогах, имеющих по крайней мере две полосы, предназначенные для 
движения в данном направлении, водитель транспортного средства, который вынужден был 
бы совершить новый обгон сразу или вскоре после того, как он вернется в свой ряд, 
предписанный пунктом 3 статьи 10 настоящей Конвенции, может для совершения этого 
маневра остаться на полосе движения, занятой им для первого обгона, предварительно 

  
 

 
убедившись, что он может это сделать, не создавая серьезных затруднений для водителей 
транспортных средств, следующих за ним на большей скорости. 

 
b) Однако Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения 

могут не применять положений настоящего пункта к водителям велосипедов, велосипедов с 
подвесным двигателем, мотоциклов и транспортных средств, не считающихся 
автомобилями согласно настоящей Конвенции, а также к водителям автомобилей, 
разрешенная максимальная масса которых превышает 3 500 кг или конструктивная 
скорость которых не превышает 40 км/час (25 миль/час)14. 

 
6. Когда применяются положения подпункта а) пункта 5 настоящей статьи и 
интенсивность движения такова, что транспортные средства не только занимают всю 
ширину проезжей части, предназначенной исключительно для движения в данном 
направлении, но к тому же двигаются со скоростью, зависящей от скорости транспортного 
средства, следующего впереди них по данному ряду, то: 

 
а) без ущерба для положений пункта 9 настоящей статьи тот факт, что 

транспортные средства одного ряда двигаются с большей скоростью, чем транспортные 
средства другого ряда, не рассматривается как обгон в соответствии с настоящей статьей; 

 
b) водитель транспортного средства, которое не находится на полосе движения, 

наиболее близкой к краю проезжей части, соответствующему направлению движения, 
может выезжать из ряда только с целью сделать поворот направо или налево или выехать на 
стоянку; однако это требование не применяется, если водитель выезжает из одного ряда в 
другой согласно положениям национального законодательства при выполнении 
предписаний подпункта b) пункта 5 настоящей статьи15. 

 
7. Если полосы разграничены на проезжей части продольной разметкой, водителям 
запрещается при движении в рядах, описанном в пунктах 5 и 6 настоящей статьи, наезжать 
на эту разметку. 

 
8. Без ущерба для положений пункта 2 настоящей статьи и других ограничений, которые 
Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут предписать в 
отношении обгона на перекрестках и железнодорожных переездах, ни один водитель 
транспортного средства не должен обгонять другое транспортное средство, иное чем 
двухколесный велосипед, двухколесный велосипед с подвесным двигателем или 
двухколесный мотоцикл без коляски: 

 
а) непосредственно перед перекрестком и на перекрестке, ином чем перекресток с 

круговым движением, за исключением: 

i) случая, предусмотренного в подпункте b) пункта 1 настоящей статьи; 

ii) случая, когда обгон совершается по дороге, при движении по которой на 
перекрестке предоставляется преимущественное право проезда; 

iii) случая, когда движение на перекрестке регулируется регулировщиком 
или световыми дорожными сигналами; 

 
 

14 См. также пункт 10 приложения к Европейскому соглашению. 
15 См. также пункт 10 приложения к Европейскому соглашению. 
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СТАТЬЯ 11 

 
Обгон и движение в рядах 

 

1. а) Обгон должен производиться со стороны, противоположной стороне, 
соответствующей направлению движения. 

 
b) Однако обгон должен производиться со стороны, соответствующей 

направлению движения, в том случае, если водитель (погонщик), которого обгоняют, подал 
сигнал о своем намерении повернуть в сторону, противоположную стороне, 
соответствующей направлению движения, и направил свое транспортное средство или 
своих животных в эту сторону, с тем чтобы либо повернуть на другую дорогу или въехать в 
придорожное владение, либо остановиться на этой стороне. 

 
с) В рамках национального законодательства велосипедистам и водителям 

велосипедов с подвесным двигателем может быть разрешено объезжать стоящие или 
медленно движущиеся транспортные средства со стороны, соответствующей направлению 
движения, при наличии достаточного места. 

 

2. Перед обгоном водитель должен, не нарушая положений пункта 1 статьи 7 и 
положений статьи 14 настоящей Конвенции, убедиться в том, что: 

 
а) ни один следующий позади водитель не начал обгона; 

 
b) водитель транспортного средства, движущегося впереди него по той же полосе 

движения, не подал сигнала о своем намерении совершить обгон другого транспортного 
средства; 

 
с) он может сделать это, не создавая опасности или помехи для встречных 

транспортных средств и убедившись, в частности, что полоса движения, на которую он 
намерен выехать, свободна на достаточном расстоянии и что относительная скорость двух 
транспортных средств позволяет совершить обгон за достаточно краткое время; 

 

d) за исключением случаев выезда на полосу, встречное движение по которой 
запрещено, он может без ущерба для обгоняемого пользователя или пользователей дороги 
вновь занять место, предписанное пунктом 3 статьи 10 настоящей Конвенции. 

 
3. Во исполнение положений пункта 2 настоящей статьи запрещается, в частности на 
дорогах с двусторонним движением, совершать обгон при приближении к концу подъема и, 
когда видимость недостаточна, на поворотах, за исключением случаев, когда в этих местах 
имеется продольная разметка и когда обгон совершается без выезда на полосы, 
предназначенные для встречного движения. 

 
4. B момент обгона водитель должен оставлять для обгоняемого пользователя или 
пользователей дороги достаточное боковое пространство. 

 
5. а) На дорогах, имеющих по крайней мере две полосы, предназначенные для 
движения в данном направлении, водитель транспортного средства, который вынужден был 
бы совершить новый обгон сразу или вскоре после того, как он вернется в свой ряд, 
предписанный пунктом 3 статьи 10 настоящей Конвенции, может для совершения этого 
маневра остаться на полосе движения, занятой им для первого обгона, предварительно 

  
 

 
убедившись, что он может это сделать, не создавая серьезных затруднений для водителей 
транспортных средств, следующих за ним на большей скорости. 

 
b) Однако Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения 

могут не применять положений настоящего пункта к водителям велосипедов, велосипедов с 
подвесным двигателем, мотоциклов и транспортных средств, не считающихся 
автомобилями согласно настоящей Конвенции, а также к водителям автомобилей, 
разрешенная максимальная масса которых превышает 3 500 кг или конструктивная 
скорость которых не превышает 40 км/час (25 миль/час)14. 

 
6. Когда применяются положения подпункта а) пункта 5 настоящей статьи и 
интенсивность движения такова, что транспортные средства не только занимают всю 
ширину проезжей части, предназначенной исключительно для движения в данном 
направлении, но к тому же двигаются со скоростью, зависящей от скорости транспортного 
средства, следующего впереди них по данному ряду, то: 

 
а) без ущерба для положений пункта 9 настоящей статьи тот факт, что 

транспортные средства одного ряда двигаются с большей скоростью, чем транспортные 
средства другого ряда, не рассматривается как обгон в соответствии с настоящей статьей; 

 
b) водитель транспортного средства, которое не находится на полосе движения, 

наиболее близкой к краю проезжей части, соответствующему направлению движения, 
может выезжать из ряда только с целью сделать поворот направо или налево или выехать на 
стоянку; однако это требование не применяется, если водитель выезжает из одного ряда в 
другой согласно положениям национального законодательства при выполнении 
предписаний подпункта b) пункта 5 настоящей статьи15. 

 
7. Если полосы разграничены на проезжей части продольной разметкой, водителям 
запрещается при движении в рядах, описанном в пунктах 5 и 6 настоящей статьи, наезжать 
на эту разметку. 

 
8. Без ущерба для положений пункта 2 настоящей статьи и других ограничений, которые 
Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут предписать в 
отношении обгона на перекрестках и железнодорожных переездах, ни один водитель 
транспортного средства не должен обгонять другое транспортное средство, иное чем 
двухколесный велосипед, двухколесный велосипед с подвесным двигателем или 
двухколесный мотоцикл без коляски: 

 
а) непосредственно перед перекрестком и на перекрестке, ином чем перекресток с 

круговым движением, за исключением: 

i) случая, предусмотренного в подпункте b) пункта 1 настоящей статьи; 

ii) случая, когда обгон совершается по дороге, при движении по которой на 
перекрестке предоставляется преимущественное право проезда; 

iii) случая, когда движение на перекрестке регулируется регулировщиком 
или световыми дорожными сигналами; 

 
 

14 См. также пункт 10 приложения к Европейскому соглашению. 
15 См. также пункт 10 приложения к Европейскому соглашению. 
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b) непосредственно перед железнодорожными переездами без шлагбаумов или 

полушлагбаумов и на этих переездах, учитывая, однако, что Договаривающиеся стороны 
или их территориальные подразделения могут разрешать такой обгон на железнодорожных 
переездах, где дорожное движение регулируется световыми дорожными сигналами, 
имеющими огонь, разрешающий транспортным средствам проезд16. 

 
9. Транспортное средство может обгонять другое транспортное средство, которое 
приближается к пешеходному переходу, обозначенному либо разметкой на проезжей части 
дороги, либо знаком или сигналом, или которое остановилось непосредственно перед этим 
переходом, только на достаточно сниженной скорости, обеспечивающей своевременную 
остановку в том случае, если на переходе окажутся пешеходы. Ни одно положение 
настоящего пункта не должно толковаться как препятствующее Договаривающимся 
сторонам или их территориальным подразделениям запрещать обгон, начиная с 
определенного расстояния до пешеходного перехода или предъявлять более строгие 
требования к водителям транспортных средств, намеревающимся совершать обгон 
транспортного средства, остановившегося у пешеходного перехода. 

 
10. Водитель, который убедится, что следующий за ним водитель намерен совершить обгон, 
должен, за исключением случая, предусмотренного в подпункте b) и пункта 1 статьи 16 
настоящей Конвенции, приблизиться к краю проезжей части дороги, соответствующему 
направлению движения, и не повышать скорость. Если недостаточная ширина, профиль, или 
состояние проезжей части дороги не позволяют - с учетом интенсивности встречного 
движения - легко и безопасно обгонять тихоходное, крупногабаритное или вынужденное 
соблюдать определенную скорость транспортное средство, водитель последнего должен 
замедлить движение и в случае необходимости при первой возможности уступить дорогу, для 
того чтобы пропустить следующие за ним транспортные средства. 

 
11. 17 а) Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут на 
дорогах с односторонним движением и на дорогах с двусторонним движением, в том 
случае, если по крайней мере две полосы движения в населенных пунктах и три полосы 
движения вне населенных пунктов предназначены для движения в одном и том же 
направлении и обозначены продольной разметкой: 

 
i) разрешать транспортным средствам, двигающимся по одной полосе 

движения, обгонять со стороны, соответствующей направлению движения, 
транспортные средства, движущиеся по другой полосе движения; 

 
ii) не применять положений пункта 3 статьи 10 настоящей Конвенции; 

 
при наличии соответствующих предписаний, ограничивающих возможность выезда на 
другую полосу движения; 

 
b) в случае, предусмотренном выше, в подпункте а), и без ущерба для положений 

пункта 9 настоящей статьи, такое опережение не считается обгоном по смыслу настоящей 
Конвенции. 

 
 
 
 

16 См. также пункт 10 приложения к Европейскому соглашению. 
17 См. также пункт 10 приложения к Европейскому соглашению. 

  
 

 
СТАТЬЯ 12 

 
Встречный разъезд 

 

1. При встречном разъезде водитель транспортного средства должен оставить сбоку 
достаточное свободное пространство и в случае необходимости держаться ближе к краю 
проезжей части дороги, соответствующему направлению движения; если при этом его 
движение будет затруднено ввиду наличия препятствия или других пользователей дороги, 
он должен замедлить движение и в случае необходимости остановиться, чтобы пропустить 
встречное транспортное средство или транспортные средства. 

 
2. На горных дорогах и на дорогах с большим уклоном, имеющих аналогичные 
характеристики, где разъезд невозможен или затруднен, водитель движущегося под уклон 
транспортного средства обязан остановиться и уступить дорогу любому движущемуся на 
подъем транспортному средству, за исключением тех случаев, когда места для разъезда 
располагаются вдоль проезжей части таким образом, чтобы движущееся на подъем 
транспортное средство могло бы, учитывая скорость и положение транспортных средств, 
остановиться на имеющемся впереди него месте для разъезда, в связи с чем отпала бы 
необходимость для одного из транспортных средств дать задний ход. B случае если одно из 
двух встречных транспортных средств должно с целью разъезда дать задний, это обязан 
сделать водитель движущегося под уклон транспортного средства, за исключением случаев, 
когда совершенно очевидно, что такой маневр значительно легче выполнить водителю 
движущегося на подъем транспортного средства. Однако Договаривающиеся стороны или 
их территориальные подразделения могут предписать в отношении некоторых 
транспортных средств или некоторых дорог или участков дорог специальные правила, 
отличающиеся от правил настоящего пункта18. 

 
СТАТЬЯ 13 

 
Скорость и дистанция 

 

1. Водитель транспортного средства должен при любых обстоятельствах сохранять 
контроль над своим транспортным средством, с тем чтобы соблюдать необходимую 
осторожность и быть всегда в состоянии осуществлять любые маневры, которые ему 
надлежит выполнить. Он должен при изменении скорости движения транспортного 
средства постоянно учитывать обстоятельства, в частности рельеф местности, состояние 
дороги и транспортного средства, его нагрузку, атмосферные условия и интенсивность 
движения, чтобы быть в состоянии остановить транспортное средство в конкретных 
условиях видимости в направлении движения, а также перед любым препятствием, которое 
водитель в состоянии предвидеть. Он должен снижать скорость и в случае необходимости 
останавливаться всякий раз, когда того требуют обстоятельства, особенно когда видимость 
неудовлетворительна19. 

 
2. В национальном законодательстве должны быть предусмотрены ограничения 
максимальной скорости для всех дорог. Кроме того, для некоторых категорий 
транспортных средств, представляющих особую опасность, в частности вследствие их 
массы или нагрузки, в национальном законодательстве должны быть установлены 

 
18 См. также пункт 11 приложения к Европейскому соглашению. 
19 См. также пункт 12 приложения к Европейскому соглашению. 
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b) непосредственно перед железнодорожными переездами без шлагбаумов или 

полушлагбаумов и на этих переездах, учитывая, однако, что Договаривающиеся стороны 
или их территориальные подразделения могут разрешать такой обгон на железнодорожных 
переездах, где дорожное движение регулируется световыми дорожными сигналами, 
имеющими огонь, разрешающий транспортным средствам проезд16. 

 
9. Транспортное средство может обгонять другое транспортное средство, которое 
приближается к пешеходному переходу, обозначенному либо разметкой на проезжей части 
дороги, либо знаком или сигналом, или которое остановилось непосредственно перед этим 
переходом, только на достаточно сниженной скорости, обеспечивающей своевременную 
остановку в том случае, если на переходе окажутся пешеходы. Ни одно положение 
настоящего пункта не должно толковаться как препятствующее Договаривающимся 
сторонам или их территориальным подразделениям запрещать обгон, начиная с 
определенного расстояния до пешеходного перехода или предъявлять более строгие 
требования к водителям транспортных средств, намеревающимся совершать обгон 
транспортного средства, остановившегося у пешеходного перехода. 

 
10. Водитель, который убедится, что следующий за ним водитель намерен совершить обгон, 
должен, за исключением случая, предусмотренного в подпункте b) и пункта 1 статьи 16 
настоящей Конвенции, приблизиться к краю проезжей части дороги, соответствующему 
направлению движения, и не повышать скорость. Если недостаточная ширина, профиль, или 
состояние проезжей части дороги не позволяют - с учетом интенсивности встречного 
движения - легко и безопасно обгонять тихоходное, крупногабаритное или вынужденное 
соблюдать определенную скорость транспортное средство, водитель последнего должен 
замедлить движение и в случае необходимости при первой возможности уступить дорогу, для 
того чтобы пропустить следующие за ним транспортные средства. 

 
11. 17 а) Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут на 
дорогах с односторонним движением и на дорогах с двусторонним движением, в том 
случае, если по крайней мере две полосы движения в населенных пунктах и три полосы 
движения вне населенных пунктов предназначены для движения в одном и том же 
направлении и обозначены продольной разметкой: 

 
i) разрешать транспортным средствам, двигающимся по одной полосе 

движения, обгонять со стороны, соответствующей направлению движения, 
транспортные средства, движущиеся по другой полосе движения; 

 
ii) не применять положений пункта 3 статьи 10 настоящей Конвенции; 

 
при наличии соответствующих предписаний, ограничивающих возможность выезда на 
другую полосу движения; 

 
b) в случае, предусмотренном выше, в подпункте а), и без ущерба для положений 

пункта 9 настоящей статьи, такое опережение не считается обгоном по смыслу настоящей 
Конвенции. 

 
 
 
 

16 См. также пункт 10 приложения к Европейскому соглашению. 
17 См. также пункт 10 приложения к Европейскому соглашению. 

  
 

 
СТАТЬЯ 12 

 
Встречный разъезд 

 

1. При встречном разъезде водитель транспортного средства должен оставить сбоку 
достаточное свободное пространство и в случае необходимости держаться ближе к краю 
проезжей части дороги, соответствующему направлению движения; если при этом его 
движение будет затруднено ввиду наличия препятствия или других пользователей дороги, 
он должен замедлить движение и в случае необходимости остановиться, чтобы пропустить 
встречное транспортное средство или транспортные средства. 

 
2. На горных дорогах и на дорогах с большим уклоном, имеющих аналогичные 
характеристики, где разъезд невозможен или затруднен, водитель движущегося под уклон 
транспортного средства обязан остановиться и уступить дорогу любому движущемуся на 
подъем транспортному средству, за исключением тех случаев, когда места для разъезда 
располагаются вдоль проезжей части таким образом, чтобы движущееся на подъем 
транспортное средство могло бы, учитывая скорость и положение транспортных средств, 
остановиться на имеющемся впереди него месте для разъезда, в связи с чем отпала бы 
необходимость для одного из транспортных средств дать задний ход. B случае если одно из 
двух встречных транспортных средств должно с целью разъезда дать задний, это обязан 
сделать водитель движущегося под уклон транспортного средства, за исключением случаев, 
когда совершенно очевидно, что такой маневр значительно легче выполнить водителю 
движущегося на подъем транспортного средства. Однако Договаривающиеся стороны или 
их территориальные подразделения могут предписать в отношении некоторых 
транспортных средств или некоторых дорог или участков дорог специальные правила, 
отличающиеся от правил настоящего пункта18. 

 
СТАТЬЯ 13 

 
Скорость и дистанция 

 

1. Водитель транспортного средства должен при любых обстоятельствах сохранять 
контроль над своим транспортным средством, с тем чтобы соблюдать необходимую 
осторожность и быть всегда в состоянии осуществлять любые маневры, которые ему 
надлежит выполнить. Он должен при изменении скорости движения транспортного 
средства постоянно учитывать обстоятельства, в частности рельеф местности, состояние 
дороги и транспортного средства, его нагрузку, атмосферные условия и интенсивность 
движения, чтобы быть в состоянии остановить транспортное средство в конкретных 
условиях видимости в направлении движения, а также перед любым препятствием, которое 
водитель в состоянии предвидеть. Он должен снижать скорость и в случае необходимости 
останавливаться всякий раз, когда того требуют обстоятельства, особенно когда видимость 
неудовлетворительна19. 

 
2. В национальном законодательстве должны быть предусмотрены ограничения 
максимальной скорости для всех дорог. Кроме того, для некоторых категорий 
транспортных средств, представляющих особую опасность, в частности вследствие их 
массы или нагрузки, в национальном законодательстве должны быть установлены 

 
18 См. также пункт 11 приложения к Европейскому соглашению. 
19 См. также пункт 12 приложения к Европейскому соглашению. 
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специальные ограничения скорости. Аналогичные положения могут быть в нем 
предусмотрены также для некоторых категорий водителей, в частности для начинающих 
водителей. 

 

3. Положения первого предложения пункта 2 могут не применяться к водителям 
транспортных средств, имеющих преимущественное право проезда и упомянутых в 
пункте 2 статьи 34 или приравненных к ним национальным законодательством. 

 

4. Водитель не должен без особого на то основания затруднять нормальное движение 
других транспортных средств, двигаясь на слишком малой скорости. 

 
5. Водитель транспортного средства, следующего за другим транспортным средством, 
должен соблюдать соответствующую дистанцию, с тем чтобы избежать столкновения в 
случае неожиданного торможения или остановки движущегося впереди транспортного 
средства. 

 
[прежний пункт 5 исключен] 

 
6. 20 Вне населенных пунктов с целью облегчения обгона водители транспортных средств 
или составов транспортных средств, разрешенная максимальная масса которых превышает 
3 500 кг или габаритная длина которых превышает 10 м, должны, за исключением момента 
обгона или начала обгона, поддерживать между своими транспортными средствами и 
движущимися впереди них механическими транспортными средствами такую дистанцию, 
чтобы обгоняющие их транспортные средства могли в полной безопасности вновь занять 
соответствующее место в ряду впереди транспортного средства, которое они обогнали. 
Однако это положение не относится ни к очень интенсивному движению, ни к случаям 
запрещения обгона.  Кроме того, 

 
а) компетентные органы могут предусмотреть для некоторых составов 

транспортных средств отступления от этого положения или не применять его также на 
дорогах, на которых две полосы предназначены для движения в данном направлении; 

 
b) Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут 

устанавливать для характеристик транспортных средств величины, которые отличаются от 
указанных в настоящем пункте и начиная с которых применяется это положение. 

 
СТАТЬЯ 14 

 
Общие предписания, касающиеся маневров 

 

1. Водитель, который намерен выполнить какой-либо маневр, например выехать из ряда 
транспортных средств, находящихся на стоянке, или въехать в него, принять вправо или 
влево на проезжей части дороги, выполнить поворот налево или направо для выезда на 
другую дорогу или для въезда в придорожное владение, должен начинать этот маневр 
только после того, как он убедится, что может это сделать, не подвергая опасности тех 
пользователей дороги, которые следуют позади него, впереди или навстречу, и с учетом их 
положения, направления движения скорости21. 

 
20 См. также пункт 12 приложения к Европейскому соглашению. 
21 См. также пункт 13 приложения к Европейскому соглашению. 

  
 

 
 

2. Водитель, который намерен выполнить разворот или дать задний ход, должен 
убедиться в том, что он может выполнить этот маневр, не подвергая опасности других 
пользователей дороги и не мешая им. 

 
3. Перед тем как повернуть или выполнить маневр, связанный с движением в сторону, 
водитель должен ясно и заблаговременно предупредить о своем намерении посредством 
включения указателя или указателей поворота своего транспортного средства или, при 
отсутствии таковых, если возможно, посредством соответствующего сигнала рукой. 
Сигнал, подаваемый при помощи указателя или указателей поворота, должен подаваться в 
течение всего времени выполнения маневра и прекращаться немедленно после его 
завершения. 

 
СТАТЬЯ 15 

 
Особые предписания, касающиеся транспортных средств, осуществляющих перевозки 

на регулярных линиях городского транспорта 
 

Рекомендуется22 предусмотреть в национальном законодательстве, что в населенных 
пунктах для облегчения движения транспортных средств, осуществляющих перевозки на 
регулярных линиях городского транспорта, водители других транспортных средств, при 
условии соблюдения предписаний пункта 1 статьи 17 настоящей Конвенции, должны 
замедлить движение и в случае необходимости остановиться, чтобы позволить этим 
транспортным средствам общего пользования выполнить маневр, необходимый для выезда 
с соответствующим образом обозначенной остановки. Такие положения, предписанные 
Договаривающимися сторонами или их территориальными подразделениями, ни в коей 
мере не освобождают водителей транспортных средств общего пользования от обязанности 
принимать - после подачи при помощи указателей поворота сигнала о намерении 
возобновить движение - меры предосторожности, необходимые для того, чтобы избежать 
дорожно-транспортного происшествия. 

 
СТАТЬЯ 16 

 
Изменение направления движения 

 

1. Перед поворотом направо или налево для выезда на другую дорогу или для въезда в 
придорожное владение водитель должен, не нарушая положений пункта 1 статьи 7 и 
статьи 14 настоящей Конвенции. 

 
а) Если он намерен выехать с дороги со стороны, соответствующей направлению 

движения, - приблизиться, насколько это возможно, к краю проезжей части дороги, 
соответствующему этому направлению, и затем выполнить возможно более короткий 
маневр; 

 
b) Если он намерен выехать с дороги с другой стороны, при условии, что 

Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения будут иметь 
возможность предписать иные положения для велосипедов и велосипедов с подвесным 
двигателем, позволяющие им изменять направление движения, например, путем 
пересечения перекрестка в два раздельных этапа, - приблизиться, насколько это возможно, 

 

22 См. также пункт 14 приложения к Европейскому соглашению. 
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специальные ограничения скорости. Аналогичные положения могут быть в нем 
предусмотрены также для некоторых категорий водителей, в частности для начинающих 
водителей. 

 

3. Положения первого предложения пункта 2 могут не применяться к водителям 
транспортных средств, имеющих преимущественное право проезда и упомянутых в 
пункте 2 статьи 34 или приравненных к ним национальным законодательством. 

 

4. Водитель не должен без особого на то основания затруднять нормальное движение 
других транспортных средств, двигаясь на слишком малой скорости. 

 
5. Водитель транспортного средства, следующего за другим транспортным средством, 
должен соблюдать соответствующую дистанцию, с тем чтобы избежать столкновения в 
случае неожиданного торможения или остановки движущегося впереди транспортного 
средства. 

 
[прежний пункт 5 исключен] 

 
6. 20 Вне населенных пунктов с целью облегчения обгона водители транспортных средств 
или составов транспортных средств, разрешенная максимальная масса которых превышает 
3 500 кг или габаритная длина которых превышает 10 м, должны, за исключением момента 
обгона или начала обгона, поддерживать между своими транспортными средствами и 
движущимися впереди них механическими транспортными средствами такую дистанцию, 
чтобы обгоняющие их транспортные средства могли в полной безопасности вновь занять 
соответствующее место в ряду впереди транспортного средства, которое они обогнали. 
Однако это положение не относится ни к очень интенсивному движению, ни к случаям 
запрещения обгона.  Кроме того, 

 
а) компетентные органы могут предусмотреть для некоторых составов 

транспортных средств отступления от этого положения или не применять его также на 
дорогах, на которых две полосы предназначены для движения в данном направлении; 

 
b) Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут 

устанавливать для характеристик транспортных средств величины, которые отличаются от 
указанных в настоящем пункте и начиная с которых применяется это положение. 

 
СТАТЬЯ 14 

 
Общие предписания, касающиеся маневров 

 

1. Водитель, который намерен выполнить какой-либо маневр, например выехать из ряда 
транспортных средств, находящихся на стоянке, или въехать в него, принять вправо или 
влево на проезжей части дороги, выполнить поворот налево или направо для выезда на 
другую дорогу или для въезда в придорожное владение, должен начинать этот маневр 
только после того, как он убедится, что может это сделать, не подвергая опасности тех 
пользователей дороги, которые следуют позади него, впереди или навстречу, и с учетом их 
положения, направления движения скорости21. 

 
20 См. также пункт 12 приложения к Европейскому соглашению. 
21 См. также пункт 13 приложения к Европейскому соглашению. 

  
 

 
 

2. Водитель, который намерен выполнить разворот или дать задний ход, должен 
убедиться в том, что он может выполнить этот маневр, не подвергая опасности других 
пользователей дороги и не мешая им. 

 
3. Перед тем как повернуть или выполнить маневр, связанный с движением в сторону, 
водитель должен ясно и заблаговременно предупредить о своем намерении посредством 
включения указателя или указателей поворота своего транспортного средства или, при 
отсутствии таковых, если возможно, посредством соответствующего сигнала рукой. 
Сигнал, подаваемый при помощи указателя или указателей поворота, должен подаваться в 
течение всего времени выполнения маневра и прекращаться немедленно после его 
завершения. 

 
СТАТЬЯ 15 

 
Особые предписания, касающиеся транспортных средств, осуществляющих перевозки 

на регулярных линиях городского транспорта 
 

Рекомендуется22 предусмотреть в национальном законодательстве, что в населенных 
пунктах для облегчения движения транспортных средств, осуществляющих перевозки на 
регулярных линиях городского транспорта, водители других транспортных средств, при 
условии соблюдения предписаний пункта 1 статьи 17 настоящей Конвенции, должны 
замедлить движение и в случае необходимости остановиться, чтобы позволить этим 
транспортным средствам общего пользования выполнить маневр, необходимый для выезда 
с соответствующим образом обозначенной остановки. Такие положения, предписанные 
Договаривающимися сторонами или их территориальными подразделениями, ни в коей 
мере не освобождают водителей транспортных средств общего пользования от обязанности 
принимать - после подачи при помощи указателей поворота сигнала о намерении 
возобновить движение - меры предосторожности, необходимые для того, чтобы избежать 
дорожно-транспортного происшествия. 

 
СТАТЬЯ 16 

 
Изменение направления движения 

 

1. Перед поворотом направо или налево для выезда на другую дорогу или для въезда в 
придорожное владение водитель должен, не нарушая положений пункта 1 статьи 7 и 
статьи 14 настоящей Конвенции. 

 
а) Если он намерен выехать с дороги со стороны, соответствующей направлению 

движения, - приблизиться, насколько это возможно, к краю проезжей части дороги, 
соответствующему этому направлению, и затем выполнить возможно более короткий 
маневр; 

 
b) Если он намерен выехать с дороги с другой стороны, при условии, что 

Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения будут иметь 
возможность предписать иные положения для велосипедов и велосипедов с подвесным 
двигателем, позволяющие им изменять направление движения, например, путем 
пересечения перекрестка в два раздельных этапа, - приблизиться, насколько это возможно, 

 

22 См. также пункт 14 приложения к Европейскому соглашению. 
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к оси проезжей части на дорогах с двусторонним движением или к краю, 
противоположному стороне, соответствующей направлению движения на дорогах с 
односторонним движением, а если он намерен выехать на другую дорогу с двусторонним 
движением, - совершить поворот таким образом, чтобы выехать на проезжую часть другой 
дороги по стороне, соответствующей направлению движения. 

 

2. При выполнении маневра, связанного с изменением направления движения, водитель 
должен, не нарушая положений статьи 21 настоящей Конвенции в отношении пешеходов, 
пропустить участников дорожного движения, движущихся по проезжей части или по 
другим частям той же дороги, с которой он собирается выехать. 

 

СТАТЬЯ 17 
 

Замедление движения 
 

1. Водитель транспортного средства не должен резко тормозить, если это не требуется в 
интересах безопасности. 

 
2. Водитель, который намерен заметно снизить скорость, если только это снижение 
скорости не вызвано непосредственной опасностью, должен предварительно убедиться, что 
он может это сделать, не создавая опасности для других пользователей дороги и не 
затрудняя излишним образом их движение. Кроме того, водитель должен 
соответствующим знаком рукой ясно и заблаговременно указать о своем намерении 
замедлить движение, за исключением тех случаев, когда он убедился, что позади него нет 
транспортных средств и что они находятся на очень большом расстоянии; однако это 
положение не применяется, если сигнал о снижении скорости подается посредством 
имеющихся на транспортном средстве стоп-сигналов, упомянутых в пункте 31 
приложения 5 к настоящей Конвенции. 

 
СТАТЬЯ 18 

 
Перекрестки и обязанность уступить дорогу 

 

1. При приближении к перекрестку водитель должен проявлять особую осторожность в 
зависимости от местных условий. Водитель должен, в частности, вести транспортное 
средство с такой скоростью, чтобы иметь возможность остановиться и пропустить 
транспортные средства, имеющие преимущественное право проезда. 

 
2. Водитель, выезжающий с проселочной или грунтовой дороги на дорогу, не 
являющуюся проселочной или грунтовой, обязан уступить дорогу транспортным средствам, 
движущимся по этой дороге. Для целей настоящей статьи смысл терминов "проселочная 
дорога" и "грунтовая дорога" может быть определен в национальном законодательстве. 

 
3. Водитель, выезжающий на дорогу из придорожного владения, обязан уступить дорогу 
транспортным средствам, движущимся по этой дороге23. 

 
4. При условии соблюдения положений пункта 7 настоящей статьи: 

 
 

23 См. также пункт 15 приложения к Европейскому соглашению. 

  
 

 
а) в государствах с правосторонним движением на перекрестках, иных, чем 

упомянутые в пункте 2 настоящей статьи и в пунктах 2 и 4 статьи 25 настоящей Конвенции, 
водитель транспортного средства обязан уступать дорогу транспортным средствам, 
движущимся справа от него; 

 
b) Договаривающиеся стороны или их подразделения, на территории которых 

движение является левосторонним, вправе определять по своему усмотрению правила 
очередности проезда через перекрестки24. 

 
5. Даже если световые сигналы разрешают проезд, водитель не должен выезжать на 
перекресток, если образовался такой затор, что он, вероятно, будет вынужден остановиться 
на перекрестке, создавая тем самым помехи или препятствия для движения в поперечном 
направлении. 

 
6. Водитель, въехавший на перекресток, где движение регулируется световыми 
дорожными сигналами, может выехать с перекрестка, не ожидая, когда будет открыто 
движение в нужном ему направлении, при условии, однако, что это не будет препятствовать 
движению других пользователей дороги в том направлении, в котором открыто движение. 

 
7. [Слова исключены] Водители нерельсовых транспортных средств обязаны уступать 
дорогу рельсовым транспортным средствам. 

25 Смотреть сноску. 
 

СТАТЬЯ 19 

Железнодорожные переезды 

Каждый пользователь дороги должен проявлять особую осторожность при 
приближении к железнодорожному переезду и при проезде по нему. B частности: 

а) водитель транспортного средства должен двигаться с умеренной скоростью; 

b) с учетом указаний светового сигнала или звукового сигнала, предписывающего 
остановку, ни один пользователь дороги не должен въезжать на железнодорожный переезд, 
шлагбаумы или полушлагбаумы которого закрыты или закрываются или полушлагбаумы 
которого начинают подниматься; 

с) если железнодорожный переезд не оборудован шлагбаумами, полушлагбаумами 
или световыми сигналами, ни один пользователь дороги не должен проезжать по нему, не 
убедившись в том, что к переезду не приближается никакое рельсовое транспортное 
средство; 

 
d) водители не должны въезжать на железнодорожный переезд, предварительно не 

убедившись, что они не будут вынуждены остановиться на нем. 
 

е) пользователь дороги должен переезжать по железнодорожному переезду не 
задерживаясь; при вынужденной остановке транспортного средства водитель должен 
постараться вывести его с железнодорожного полотна, а если он не может этого сделать, то 

 
24 См. также пункт 15 приложения к Европейскому соглашению. 
25 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 15). 
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к оси проезжей части на дорогах с двусторонним движением или к краю, 
противоположному стороне, соответствующей направлению движения на дорогах с 
односторонним движением, а если он намерен выехать на другую дорогу с двусторонним 
движением, - совершить поворот таким образом, чтобы выехать на проезжую часть другой 
дороги по стороне, соответствующей направлению движения. 

 

2. При выполнении маневра, связанного с изменением направления движения, водитель 
должен, не нарушая положений статьи 21 настоящей Конвенции в отношении пешеходов, 
пропустить участников дорожного движения, движущихся по проезжей части или по 
другим частям той же дороги, с которой он собирается выехать. 
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транспортных средств и что они находятся на очень большом расстоянии; однако это 
положение не применяется, если сигнал о снижении скорости подается посредством 
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23 См. также пункт 15 приложения к Европейскому соглашению. 

  
 

 
а) в государствах с правосторонним движением на перекрестках, иных, чем 
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b) Договаривающиеся стороны или их подразделения, на территории которых 

движение является левосторонним, вправе определять по своему усмотрению правила 
очередности проезда через перекрестки24. 

 
5. Даже если световые сигналы разрешают проезд, водитель не должен выезжать на 
перекресток, если образовался такой затор, что он, вероятно, будет вынужден остановиться 
на перекрестке, создавая тем самым помехи или препятствия для движения в поперечном 
направлении. 
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движению других пользователей дороги в том направлении, в котором открыто движение. 

 
7. [Слова исключены] Водители нерельсовых транспортных средств обязаны уступать 
дорогу рельсовым транспортным средствам. 

25 Смотреть сноску. 
 

СТАТЬЯ 19 

Железнодорожные переезды 

Каждый пользователь дороги должен проявлять особую осторожность при 
приближении к железнодорожному переезду и при проезде по нему. B частности: 

а) водитель транспортного средства должен двигаться с умеренной скоростью; 

b) с учетом указаний светового сигнала или звукового сигнала, предписывающего 
остановку, ни один пользователь дороги не должен въезжать на железнодорожный переезд, 
шлагбаумы или полушлагбаумы которого закрыты или закрываются или полушлагбаумы 
которого начинают подниматься; 

с) если железнодорожный переезд не оборудован шлагбаумами, полушлагбаумами 
или световыми сигналами, ни один пользователь дороги не должен проезжать по нему, не 
убедившись в том, что к переезду не приближается никакое рельсовое транспортное 
средство; 

 
d) водители не должны въезжать на железнодорожный переезд, предварительно не 

убедившись, что они не будут вынуждены остановиться на нем. 
 

е) пользователь дороги должен переезжать по железнодорожному переезду не 
задерживаясь; при вынужденной остановке транспортного средства водитель должен 
постараться вывести его с железнодорожного полотна, а если он не может этого сделать, то 

 
24 См. также пункт 15 приложения к Европейскому соглашению. 
25 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 15). 
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немедленно принять все зависящие от него меры к заблаговременному предупреждению об 
опасности машинистов рельсовых транспортных средств. 

 
СТАТЬЯ 20 

 
Предписания, касающиеся пешеходов 

 

1. Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут 
предписать, что положения настоящей статьи применяются лишь в тех случаях, когда 
движение пешеходов по проезжей части дороги затрудняло бы или ставило под угрозу 
движение транспортных средств26. 

 
2. Если у края проезжей части дороги имеется тротуар или обочина, пригодные для 
движения пешеходов, последние должны пользоваться ими. Однако, принимая 
необходимые меры предосторожности, 

 
а) пешеходы, перевозящие или переносящие громоздкие предметы, могут идти по 

проезжей части, если их движение по тротуару или обочине может служить серьезной 
помехой для других пешеходов; 

 
b) группы пешеходов, возглавляемые руководителями или представляющие собой 

шествие, могут идти по проезжей части. 
 

27 Смотреть сноску. 
 

3. При отсутствии тротуаров или обочин или в случае невозможности их использования 
пешеходы могут передвигаться по проезжей части; если имеется велосипедная дорожка и 
если интенсивность движения позволяет это, они могут двигаться по этой велосипедной 
дорожке, не затрудняя, однако, движения водителей велосипедов и велосипедов с 
подвесным двигателем. 

 
4. Когда пешеходы движутся по проезжей части дороги в соответствии с пунктами 2 и 3 
настоящей статьи, они должны находиться возможно ближе к краю проезжей части28. 

 
5. Рекомендуется предусмотреть в национальном законодательстве, что пешеходы, 
движущиеся по проезжей части дороги, должны придерживаться (если это не угрожает их 
безопасности) стороны, противоположной направлению движения; однако лица, ведущие 
велосипед, велосипед с подвесным двигателем или мотоцикл, должны всегда 
придерживаться стороны проезжей части дороги, соответствующей направлению движения; 
это положение относится также к группам пешеходов, возглавляемым руководителем или 
представляющим собой шествие. За исключением шествий, пешеходы, движущиеся по 
проезжей части ночью или в условиях плохой видимости, а также днем, если этого требует 
интенсивность движения транспортных средств, должны, по возможности, двигаться 
цепочкой один за другим29. 

 
 

26 См. также пункт 16 приложения к Европейскому соглашению. 
27 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 16). 
28 См. также пункт 16 приложения к Европейскому соглашению. 
29 См. также пункт 16 приложения к Европейскому соглашению. 

  
 

 
6. а) Пешеходы не должны пересекать проезжую часть дороги, не приняв мер 
предосторожности; они должны пользоваться пешеходными переходами, если таковые 
имеются поблизости. 

 
b) При переходе по пешеходному переходу, обозначенному разметкой или 

соответствующим знаком или сигналом: 
 

i) если на пешеходном переходе имеются световые сигналы для пешеходов, 
последние должны следовать указаниям этих сигналов; 

 
ii) если на пешеходном переходе не имеется таких знаков или сигналов, но 

движение транспортных средств регулируется световыми дорожными 
сигналами или регулировщиком, пешеходы не должны выходить на 
проезжую часть, пока световой сигнал или жест регулировщика 
разрешает движение транспортных средств; 

 
iii) на иных переходах пешеходы не должны выходить на проезжую часть 

дороги, не оценив расстояние до приближающихся транспортных средств 
и их скорость; 

 
с) при переходе проезжей части вне пешеходного перехода, обозначенного 

разметкой или соответствующим знаком или сигналом, пешеходы не должны выходить на 
проезжую часть, не убедившись, что они могут сделать это, не затрудняя движение 
транспортных средств30; 

 
d) выйдя на проезжую часть дороги, пешеходы не должны удлинять свой переход, 

задерживаться или останавливаться на ней без необходимости. 
 

7. Однако Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут 
предписать более строгие правила для пешеходов, переходящих проезжую часть. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

30 См. также пункт 16 приложения к Европейскому соглашению. 
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b) группы пешеходов, возглавляемые руководителями или представляющие собой 

шествие, могут идти по проезжей части. 
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проезжей части ночью или в условиях плохой видимости, а также днем, если этого требует 
интенсивность движения транспортных средств, должны, по возможности, двигаться 
цепочкой один за другим29. 

 
 

26 См. также пункт 16 приложения к Европейскому соглашению. 
27 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 16). 
28 См. также пункт 16 приложения к Европейскому соглашению. 
29 См. также пункт 16 приложения к Европейскому соглашению. 

  
 

 
6. а) Пешеходы не должны пересекать проезжую часть дороги, не приняв мер 
предосторожности; они должны пользоваться пешеходными переходами, если таковые 
имеются поблизости. 

 
b) При переходе по пешеходному переходу, обозначенному разметкой или 

соответствующим знаком или сигналом: 
 

i) если на пешеходном переходе имеются световые сигналы для пешеходов, 
последние должны следовать указаниям этих сигналов; 

 
ii) если на пешеходном переходе не имеется таких знаков или сигналов, но 

движение транспортных средств регулируется световыми дорожными 
сигналами или регулировщиком, пешеходы не должны выходить на 
проезжую часть, пока световой сигнал или жест регулировщика 
разрешает движение транспортных средств; 

 
iii) на иных переходах пешеходы не должны выходить на проезжую часть 

дороги, не оценив расстояние до приближающихся транспортных средств 
и их скорость; 

 
с) при переходе проезжей части вне пешеходного перехода, обозначенного 

разметкой или соответствующим знаком или сигналом, пешеходы не должны выходить на 
проезжую часть, не убедившись, что они могут сделать это, не затрудняя движение 
транспортных средств30; 

 
d) выйдя на проезжую часть дороги, пешеходы не должны удлинять свой переход, 

задерживаться или останавливаться на ней без необходимости. 
 

7. Однако Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут 
предписать более строгие правила для пешеходов, переходящих проезжую часть. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

30 См. также пункт 16 приложения к Европейскому соглашению. 
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СТАТЬЯ 21 

 
Правила, касающиеся поведения водителей по отношению к пешеходам 

 

1. Водитель не должен допускать действий, способных подвергнуть опасности 
пешеходов. 

 

2. Без ущерба для положений пункта 1 статьи 7, пункта 9 статьи 11 и пункта 1 статьи 13 
настоящей Конвенции на пешеходных переходах, обозначенных разметкой или 
соответствующим знаком или сигналом, должны выполняться следующие предписания: 

 
а) если движение транспортных средств на таком пешеходном переходе 

регулируется световыми дорожными сигналами или регулировщиком, водители должны 
при наличии сигнала, запрещающего движение, остановиться перед переходом или 
предшествующей ему поперечной разметкой, а когда они получают разрешение продолжать 
движение, не мешать и не препятствовать пешеходам, которые уже вступили на него; если 
водитель делает поворот для выезда на другую дорогу, при въезде на которую находится 
пешеходный переход, он должен делать это только на небольшой скорости и пропуская 
пешеходов (при необходимости остановившись), вступивших или вступающих на переход; 

 

b) если движение транспортных средств на этом переходе не регулируется ни 
световыми дорожными сигналами, ни регулировщиком, водители должны при 
приближении к этому переходу надлежащим образом снизить скорость, чтобы не 
подвергать опасности пешеходов, вступивших или вступающих на переход; в случае 
необходимости надлежит остановиться и пропустить пешеходов. 

 
3. Ни одно положение настоящей статьи не должно толковаться как препятствующее 
Договаривающимся сторонам или их территориальным подразделениям31: 

 
предписывать водителям транспортных средств останавливаться во всех случаях, 
когда пешеходы вступают или вступили на пешеходный переход, обозначенный 
разметкой или знаками и сигналами, в условиях, предусмотренных статьей 20 
настоящей Конвенции, или 

 
запрещать водителям мешать движению пешеходов, которые уже вступили на 
проезжую часть на перекрестке или вблизи него, даже если в этом месте не имеется 
пешеходных переходов, обозначенных разметкой или знаками и сигналами. 

 
4. Водители, намеревающиеся проехать со стороны, соответствующей направлению 
движения, мимо транспортного средства общего пользования, находящегося на 
надлежащим образом обозначенной остановке, должны снизить скорость и в случае 
необходимости остановиться, с тем чтобы обеспечить пассажирам общественного 
транспорта возможность посадки или высадки. 

 
32 Смотреть сноску. 

 
 
 

31 См. также пункт 17 приложения к Европейскому соглашению. 
32 Дополнительные пункты, включенные в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 17). 

  
 

 
СТАТЬЯ 22 

 
Островки безопасности 

 

Не нарушая положений статьи 10 настоящей Конвенции, водитель может объезжать 
справа или слева островки безопасности, тумбы и другие приспособления, установленные 
на проезжей части, по которой он движется, за исключением случаев, когда: 

 
а) сигнальный знак предписывает, с какой стороны следует объезжать островок 

безопасности, тумбу или приспособление; 
 

b) островок безопасности, тумба или приспособление находятся на оси проезжей 
части дороги с двусторонним движением; в последнем случае водитель должен объезжать 
островок безопасности, тумбу или приспособление со стороны, соответствующей 
направлению движения. 

 
СТАТЬЯ 23 

 
Остановка и стоянка 

 

1. Вне населенных пунктов останавливающиеся или находящиеся на стоянке 
транспортные средства и животные должны, по мере возможности, находиться вне 
проезжей части. Как в населенных пунктах, так и вне их они не должны находиться на 
велосипедных дорожках, велосипедных полосах движения, полосах, предназначенных для 
движения автобусов, дорожках для всадников, дорожках для пешеходов, тротуарах или на 
обочинах, специально предназначенных для движения пешеходов, за исключением случаев, 
разрешенных национальным законодательством. 

 

2. а)     Останавливающиеся или находящиеся на стоянке на проезжей части животные 
и транспортные средства должны находиться как можно ближе к краю проезжей части. 
Водитель может остановиться или поставить на стоянку транспортное средство на проезжей 
части только на стороне, соответствующей для него направлению движения; однако 
остановка или стоянка разрешается на другой стороне проезжей части, если ввиду наличия 
рельсовых путей невозможно остановиться на стороне, соответствующей направлению 
движения. Кроме того, Договаривающиеся стороны или их территориальные 
подразделения могут: 

 
i) при определенных условиях, например когда имеются дорожные знаки, 

запрещающие остановку на стороне, соответствующей направлению 
движения, разрешать остановку или стоянку на другой стороне проезжей 
части дороги; 

 
ii) на проезжей части дороги с односторонним движением - разрешать 

остановку и стоянку только на другой стороне или также одновременно 
на стороне, соответствующей направлению движения; 

 
iii) разрешать остановку и стоянку посредине проезжей части в специально 

обозначенных местах. 
 

b) При отсутствии в национальном законодательстве иных положений 
транспортные средства, исключая двухколесные велосипеды, двухколесные велосипеды с 
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СТАТЬЯ 21 

 
Правила, касающиеся поведения водителей по отношению к пешеходам 

 

1. Водитель не должен допускать действий, способных подвергнуть опасности 
пешеходов. 

 

2. Без ущерба для положений пункта 1 статьи 7, пункта 9 статьи 11 и пункта 1 статьи 13 
настоящей Конвенции на пешеходных переходах, обозначенных разметкой или 
соответствующим знаком или сигналом, должны выполняться следующие предписания: 

 
а) если движение транспортных средств на таком пешеходном переходе 

регулируется световыми дорожными сигналами или регулировщиком, водители должны 
при наличии сигнала, запрещающего движение, остановиться перед переходом или 
предшествующей ему поперечной разметкой, а когда они получают разрешение продолжать 
движение, не мешать и не препятствовать пешеходам, которые уже вступили на него; если 
водитель делает поворот для выезда на другую дорогу, при въезде на которую находится 
пешеходный переход, он должен делать это только на небольшой скорости и пропуская 
пешеходов (при необходимости остановившись), вступивших или вступающих на переход; 

 

b) если движение транспортных средств на этом переходе не регулируется ни 
световыми дорожными сигналами, ни регулировщиком, водители должны при 
приближении к этому переходу надлежащим образом снизить скорость, чтобы не 
подвергать опасности пешеходов, вступивших или вступающих на переход; в случае 
необходимости надлежит остановиться и пропустить пешеходов. 

 
3. Ни одно положение настоящей статьи не должно толковаться как препятствующее 
Договаривающимся сторонам или их территориальным подразделениям31: 

 
предписывать водителям транспортных средств останавливаться во всех случаях, 
когда пешеходы вступают или вступили на пешеходный переход, обозначенный 
разметкой или знаками и сигналами, в условиях, предусмотренных статьей 20 
настоящей Конвенции, или 

 
запрещать водителям мешать движению пешеходов, которые уже вступили на 
проезжую часть на перекрестке или вблизи него, даже если в этом месте не имеется 
пешеходных переходов, обозначенных разметкой или знаками и сигналами. 

 
4. Водители, намеревающиеся проехать со стороны, соответствующей направлению 
движения, мимо транспортного средства общего пользования, находящегося на 
надлежащим образом обозначенной остановке, должны снизить скорость и в случае 
необходимости остановиться, с тем чтобы обеспечить пассажирам общественного 
транспорта возможность посадки или высадки. 

 
32 Смотреть сноску. 

 
 
 

31 См. также пункт 17 приложения к Европейскому соглашению. 
32 Дополнительные пункты, включенные в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 17). 

  
 

 
СТАТЬЯ 22 

 
Островки безопасности 

 

Не нарушая положений статьи 10 настоящей Конвенции, водитель может объезжать 
справа или слева островки безопасности, тумбы и другие приспособления, установленные 
на проезжей части, по которой он движется, за исключением случаев, когда: 

 
а) сигнальный знак предписывает, с какой стороны следует объезжать островок 

безопасности, тумбу или приспособление; 
 

b) островок безопасности, тумба или приспособление находятся на оси проезжей 
части дороги с двусторонним движением; в последнем случае водитель должен объезжать 
островок безопасности, тумбу или приспособление со стороны, соответствующей 
направлению движения. 

 
СТАТЬЯ 23 

 
Остановка и стоянка 

 

1. Вне населенных пунктов останавливающиеся или находящиеся на стоянке 
транспортные средства и животные должны, по мере возможности, находиться вне 
проезжей части. Как в населенных пунктах, так и вне их они не должны находиться на 
велосипедных дорожках, велосипедных полосах движения, полосах, предназначенных для 
движения автобусов, дорожках для всадников, дорожках для пешеходов, тротуарах или на 
обочинах, специально предназначенных для движения пешеходов, за исключением случаев, 
разрешенных национальным законодательством. 

 

2. а)     Останавливающиеся или находящиеся на стоянке на проезжей части животные 
и транспортные средства должны находиться как можно ближе к краю проезжей части. 
Водитель может остановиться или поставить на стоянку транспортное средство на проезжей 
части только на стороне, соответствующей для него направлению движения; однако 
остановка или стоянка разрешается на другой стороне проезжей части, если ввиду наличия 
рельсовых путей невозможно остановиться на стороне, соответствующей направлению 
движения. Кроме того, Договаривающиеся стороны или их территориальные 
подразделения могут: 

 
i) при определенных условиях, например когда имеются дорожные знаки, 

запрещающие остановку на стороне, соответствующей направлению 
движения, разрешать остановку или стоянку на другой стороне проезжей 
части дороги; 

 
ii) на проезжей части дороги с односторонним движением - разрешать 

остановку и стоянку только на другой стороне или также одновременно 
на стороне, соответствующей направлению движения; 

 
iii) разрешать остановку и стоянку посредине проезжей части в специально 

обозначенных местах. 
 

b) При отсутствии в национальном законодательстве иных положений 
транспортные средства, исключая двухколесные велосипеды, двухколесные велосипеды с 
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подвесным двигателем и двухколесные мотоциклы без коляски, не должны останавливаться 
или находиться на стоянке на проезжей части в два ряда. Остановившиеся или 
находящиеся на стоянке транспортные средства должны располагаться параллельно краю 
проезжей части, за исключением тех мест, конфигурация которых допускает иное 
расположение транспортных средств33. 

 
3. а) Всякая остановка и стоянка транспортного средства запрещается на проезжей 
части дороги34: 

 
i) на пешеходных переходах, переездах для велосипедистов и на 

железнодорожных переездах; 
 

ii) на трамвайных и железнодорожных путях, проходящих по дороге или 
настолько близко от этих путей, что движение трамваев или поездов 
может быть затруднено, а также - при условии предоставления 
Договаривающимся сторонам или их территориальным подразделениям 
возможности предусмотреть противоположные положения - на тротуарах 
и велосипедных дорожках. 

 
35 Смотреть сноску. 

 
b) Всякая остановка и стоянка транспортного средства запрещается в любом 

месте, где она может создать опасность, в частности: 
 

i) за исключением специально обозначенных мест - под эстакадами и в 
туннелях; 

 
ii) на проезжей части дороги вблизи переломов и на поворотах, когда 

видимость недостаточна для безопасного объезда транспортного 
средства, с учетом скорости транспортных средств на этом участке 
дороги; 

 
iii) на проезжей части дороги, где расстояние между продольной разметкой, 

запрещающей выезд за нее, и остановившимся транспортным средством 
составляет менее 3 м, и если при этом не применяется положение 
подпункта b) ii) настоящего пункта; 

 
iv) в местах, где транспортное средство закрывало бы от пользователей 

дороги дорожный знак или световой дорожный сигнал; 
 

v) на дополнительной полосе движения для тихоходных транспортных 
средств, обозначенной знаком. 

 
 
 
 
 
 

33 См. также пункт 18 приложения к Европейскому соглашению. 
34 См. также пункт 18 приложения к Европейскому соглашению. 
35 Дополнительный текст, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 18). 

  
 

 
с) Всякая стоянка транспортного средства на проезжей части дороги запрещается: 

i) вблизи железнодорожных переездов, перекрестков и остановок автобуса, 
троллейбуса или рельсовых транспортных средств на расстояниях, 
установленных национальным законодательством36; 

ii) напротив выезда из ворот; 

iii) в любом месте, где находящееся на стоянке транспортное средство 
мешало бы подъезду другого транспортного средства к месту своей 
обычной стоянки или выезду оттуда; 

iv) на центральной полосе проезжей части дороги, состоящей из трех полос 
движения, и вне населенных пунктов - на проезжей части дорог, 
обозначенных соответствующими знаками или сигналами как главная 
дорога. 

v) [Исключен]. 
 

4. Водитель не должен оставлять свое транспортное средство, а погонщик - своих 
животных, не приняв все необходимые меры предосторожности во избежание дорожно- 
транспортного происшествия, а если речь идет об автомобиле - чтобы не допустить его 
использования без соответствующего разрешения. 

 
5. 37 Рекомендуется предусмотреть в национальном законодательстве, чтобы каждое 
механическое транспортное средство, иное, чем двухколесный велосипед с подвесным 
двигателем или двухколесным мотоцикл без коляски, а также каждый сцепленный или не 
сцепленный с тягачом прицеп, остановившиеся на проезжей части дороги вне населенного 
пункта, должны быть обозначены на некотором расстоянии с помощью по крайней мере 
одного приспособления, установленного в наиболее подходящем месте, для своевременного 
предупреждения приближающихся водителей: 

 
а) если транспортное средство остановилось ночью на проезжей части в таких 

условиях, что приближающиеся водители не могут заметить препятствие, каким является 
остановившееся транспортное средство; 

 
b) если в других случаях водитель вынужден остановить транспортное средство в 

месте, где остановка запрещена. 
 

6. Ни одно положение настоящей статьи не должно толковаться как препятствующее 
Договаривающимся сторонам или их территориальным подразделениям вводить иные 
предписания о стоянке или остановке или предусматривать собственные предписания, 
касающиеся остановки и стоянки велосипедов и велосипедов с подвесным двигателем. 

 
38 Смотреть сноску. 

 
 
 
 

36 См. также пункт 18 приложения к Европейскому соглашению. 
37 См. также пункт 18 приложения к Европейскому соглашению. 
38 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 18). 
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подвесным двигателем и двухколесные мотоциклы без коляски, не должны останавливаться 
или находиться на стоянке на проезжей части в два ряда. Остановившиеся или 
находящиеся на стоянке транспортные средства должны располагаться параллельно краю 
проезжей части, за исключением тех мест, конфигурация которых допускает иное 
расположение транспортных средств33. 

 
3. а) Всякая остановка и стоянка транспортного средства запрещается на проезжей 
части дороги34: 

 
i) на пешеходных переходах, переездах для велосипедистов и на 

железнодорожных переездах; 
 

ii) на трамвайных и железнодорожных путях, проходящих по дороге или 
настолько близко от этих путей, что движение трамваев или поездов 
может быть затруднено, а также - при условии предоставления 
Договаривающимся сторонам или их территориальным подразделениям 
возможности предусмотреть противоположные положения - на тротуарах 
и велосипедных дорожках. 

 
35 Смотреть сноску. 

 
b) Всякая остановка и стоянка транспортного средства запрещается в любом 

месте, где она может создать опасность, в частности: 
 

i) за исключением специально обозначенных мест - под эстакадами и в 
туннелях; 

 
ii) на проезжей части дороги вблизи переломов и на поворотах, когда 

видимость недостаточна для безопасного объезда транспортного 
средства, с учетом скорости транспортных средств на этом участке 
дороги; 

 
iii) на проезжей части дороги, где расстояние между продольной разметкой, 

запрещающей выезд за нее, и остановившимся транспортным средством 
составляет менее 3 м, и если при этом не применяется положение 
подпункта b) ii) настоящего пункта; 

 
iv) в местах, где транспортное средство закрывало бы от пользователей 

дороги дорожный знак или световой дорожный сигнал; 
 

v) на дополнительной полосе движения для тихоходных транспортных 
средств, обозначенной знаком. 

 
 
 
 
 
 

33 См. также пункт 18 приложения к Европейскому соглашению. 
34 См. также пункт 18 приложения к Европейскому соглашению. 
35 Дополнительный текст, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 18). 

  
 

 
с) Всякая стоянка транспортного средства на проезжей части дороги запрещается: 

i) вблизи железнодорожных переездов, перекрестков и остановок автобуса, 
троллейбуса или рельсовых транспортных средств на расстояниях, 
установленных национальным законодательством36; 

ii) напротив выезда из ворот; 

iii) в любом месте, где находящееся на стоянке транспортное средство 
мешало бы подъезду другого транспортного средства к месту своей 
обычной стоянки или выезду оттуда; 

iv) на центральной полосе проезжей части дороги, состоящей из трех полос 
движения, и вне населенных пунктов - на проезжей части дорог, 
обозначенных соответствующими знаками или сигналами как главная 
дорога. 

v) [Исключен]. 
 

4. Водитель не должен оставлять свое транспортное средство, а погонщик - своих 
животных, не приняв все необходимые меры предосторожности во избежание дорожно- 
транспортного происшествия, а если речь идет об автомобиле - чтобы не допустить его 
использования без соответствующего разрешения. 

 
5. 37 Рекомендуется предусмотреть в национальном законодательстве, чтобы каждое 
механическое транспортное средство, иное, чем двухколесный велосипед с подвесным 
двигателем или двухколесным мотоцикл без коляски, а также каждый сцепленный или не 
сцепленный с тягачом прицеп, остановившиеся на проезжей части дороги вне населенного 
пункта, должны быть обозначены на некотором расстоянии с помощью по крайней мере 
одного приспособления, установленного в наиболее подходящем месте, для своевременного 
предупреждения приближающихся водителей: 

 
а) если транспортное средство остановилось ночью на проезжей части в таких 

условиях, что приближающиеся водители не могут заметить препятствие, каким является 
остановившееся транспортное средство; 

 
b) если в других случаях водитель вынужден остановить транспортное средство в 

месте, где остановка запрещена. 
 

6. Ни одно положение настоящей статьи не должно толковаться как препятствующее 
Договаривающимся сторонам или их территориальным подразделениям вводить иные 
предписания о стоянке или остановке или предусматривать собственные предписания, 
касающиеся остановки и стоянки велосипедов и велосипедов с подвесным двигателем. 

 
38 Смотреть сноску. 

 
 
 
 

36 См. также пункт 18 приложения к Европейскому соглашению. 
37 См. также пункт 18 приложения к Европейскому соглашению. 
38 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 18). 
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СТАТЬЯ 24 

 
Дверцы транспортных средств 

 

Запрещается открывать дверцы транспортного средства, оставлять их открытыми или 
выходить из транспортного средства, не убедившись в том, что это не повлечет за собой 
опасности для других пользователей дороги. 

 
СТАТЬЯ 25 

 
Автомагистрали и дороги подобного рода 

 
1. 39 На автомагистралях и, если это предусматривается национальным законодательством, 
на специальных выездах на автомагистрали и съездах с них: 

 
а) запрещается движение пешеходов, животных, велосипедов, велосипедов с 

подвесным двигателем, если они не приравнены к мотоциклам, и всех транспортных 
средств, иных, чем автомобили и их прицепы, а также автомобилей и их прицепов, 
конструктивная скорость которых не может достигать на ровной дороге определенной 
величины, установленной национальным законодательством; 

 
b) водителям запрещается: 

 
i) останавливать транспортное средство или ставить его на стоянку в иных 

местах, чем специально обозначенные для этого места стоянки. 
Водитель, вынужденный по не зависящим от него обстоятельствам 
остановиться, должен постараться вывести транспортное средство с 
проезжей части, а также с полосы вынужденной остановки или, если он 
не может этого сделать, немедленно обозначить транспортное средство на 
достаточном расстоянии, с тем чтобы своевременно предупредить 
приближающихся водителей; 

 
ii) разворачиваться или двигаться задним ходом или въезжать на 

центральную разделительную полосу и на поперечные соединения обеих 
проезжих частей дороги. 

 
40 Смотреть сноску. 

 
2. При въезде на автомагистраль водители должны уступить дорогу движущимся по ней 
транспортным средствам. При наличии полосы ускорения они должны пользоваться такой 
полосой. 

 

3. При выезде с автомагистрали водитель должен своевременно въехать на полосу, 
прилегающую к съезду с автомагистрали, и по возможности быстрее въехать на полосу 
замедления движения, если таковая имеется. 

 
41 Смотреть сноску. 

 
39 См. также пункт 19 приложения к Европейскому соглашению. 
40 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 19). 
41 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 19). 

  
 

 
 

4. При применении положений пунктов 1, 2 и 3 настоящей статьи к автомагистралям 
приравниваются другие предназначенные для автомобильного движения и обозначенные 
как таковые дороги, не обслуживающие придорожных владений42. 

 
СТАТЬЯ 25-бис 

 

Особые правила, касающиеся тоннелей, обозначенных специальными дорожными знаками 
 

B тоннелях, обозначенных специальными дорожными знаками, действуют 
следующие правила: 

 

1. Всем водителям запрещается: 
 

а) двигаться задним ходом; 
 

b) разворачиваться; 
 

с) [Исключен]. 
 

2. Даже в том случае, если тоннель освещен, водители должны включать фонари 
дальнего или ближнего света. 

 

3. Водителям разрешается останавливаться или ставить на стоянку транспортное 
средство только в случае аварийной ситуации или опасности. При этом они при наличии 
возможности должны использовать специально обозначенные места 

 

4. B случае продолжительной остановки водитель должен выключить двигатель. 
 

СТАТЬЯ 26 
 

Особые правила, касающиеся шествий и инвалидов 
 

1. Пользователям дороги запрещается пересекать воинские колонны, группы 
школьников, идущих шеренгами во главе с руководителем, и другие шествия. 

 
2. Инвалиды, передвигающиеся в колясках, приводимых в действие ими самими или 
имеющих скорость пешехода, могут пользоваться тротуарами и обочинами, пригодными 
для такого движения. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

42 См. также пункт 19 приложения к Европейскому соглашению. 
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i) останавливать транспортное средство или ставить его на стоянку в иных 
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достаточном расстоянии, с тем чтобы своевременно предупредить 
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ii) разворачиваться или двигаться задним ходом или въезжать на 

центральную разделительную полосу и на поперечные соединения обеих 
проезжих частей дороги. 

 
40 Смотреть сноску. 

 
2. При въезде на автомагистраль водители должны уступить дорогу движущимся по ней 
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39 См. также пункт 19 приложения к Европейскому соглашению. 
40 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 19). 
41 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 19). 
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Особые правила, касающиеся шествий и инвалидов 
 

1. Пользователям дороги запрещается пересекать воинские колонны, группы 
школьников, идущих шеренгами во главе с руководителем, и другие шествия. 
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42 См. также пункт 19 приложения к Европейскому соглашению. 
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СТАТЬЯ 27 

 
Особые правила, касающиеся водителей велосипедов, велосипедов 

с подвесным двигателем и мотоциклов 
 

1. Несмотря на положения пункта 3 статьи 10 настоящей Конвенции, 
Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут не запрещать 
водителям велосипедов передвигаться по несколько человек в ряд. 

 
2. Водителям велосипедов запрещается передвигаться, не держась за руль по крайней 
мере одной рукой, использовать другие транспортные средства в качестве буксира или 
перевозить, буксировать или толкать предметы, которые могут помешать управлению или 
представляют опасность для других пользователей дороги. Аналогичные положения 
применяются к водителям велосипедов с подвесным двигателем и мотоциклов, но, помимо 
этого, они должны держать руль обеими руками, за исключением тех случаев, когда 
необходимо подать сигнал о маневре, описанном в пункте 3 статьи 14 настоящей 
Конвенции43. 

 
3. Водителям велосипедов и велосипедов с подвесным двигателем запрещается 
перевозить пассажиров; однако Договаривающиеся стороны или их территориальные 
подразделения могут разрешить отступления от этого положения и, в частности, разрешить 
перевозку пассажиров на дополнительном сиденье (сиденьях), оборудованном на 
велосипеде. Водителям мотоциклов разрешается перевозить пассажиров только в коляске 
(если таковая имеется) и на дополнительном сиденье, которое может быть оборудовано 
позади водителя. 

 
4. При наличии велосипедных полос движения или велосипедных дорожек 
Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут запретить 
водителям велосипедов передвигаться по проезжей части вне велосипедной полосы 
движения или велосипедной дорожки. В этом случае они могут разрешить водителям 
велосипедов с подвесным двигателем передвигаться по велосипедной полосе движения или 
велосипедной дорожке и, если они сочтут это необходимым, запретить им передвигаться по 
проезжей части вне велосипедной полосы движения или велосипедной дорожки. 
Национальное законодательство должно определить, при каких условиях другие участники 
дорожного движения могут использовать велосипедные полосы движения или 
велосипедные дорожки либо пересекать их, обеспечивая при этом постоянную безопасность 
велосипедистов44. 

 
45 Смотреть сноску. 

 
46 Смотреть сноску. 

 
 
 
 
 
 

43 См. также пункт 20 приложения к Европейскому соглашению. 
44 См. также пункт 20 приложения к Европейскому соглашению. 
45 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 20). 
46 Дополнительные статьи (статьи 27-бис и 27-кватер), включенные в приложение к Европейскому соглашению 
(см. пункт 20-бис). 

  
 

 
СТАТЬЯ 28 

 
Звуковые и световые сигналы 

 

1. Звуковые и световые сигнальные приборы могут применяться только: 
 

а) для своевременного предупреждения во избежание дорожно-транспортного 
происшествия; 

 
b) вне населенных пунктов, когда следует предупредить водителя другого 

транспортного средства о намерении произвести обгон. 
 

Звуковые сигналы не должны быть более продолжительными, чем это необходимо. 
 

2. Вместо звуковых сигналов водители автомобилей могут с наступлением темноты и до 
рассвета подавать световые сигналы, предусмотренные в пункте 3 статьи 32 настоящей 
Конвенции. Они могут делать это также и днем в целях, указанных в подпункте b) пункта 1 
настоящей статьи, если это более соответствует обстоятельствам. 

 
3. Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут разрешить 
подачу световых сигналов в целях, указанных в подпункте b) пункта 1 настоящей статьи, 
также и в населенных пунктах. 

 
СТАТЬЯ 29 

 
Рельсовые транспортные средства 

 

1. Если рельсовый путь проходит по проезжей части дороги, каждый пользователь 
дороги должен при приближении трамвая или другого рельсового транспортного средства 
возможно быстрее освободить путь, чтобы пропустить рельсовое транспортное средство. 

 
2. B отношении движения рельсовых транспортных средств по автомобильным дорогам, 
встречного разъезда с этими транспортными средствами или их обгона Договаривающиеся 
стороны или их территориальные подразделения могут принимать специальные правила, 
отличающиеся от предусмотренных настоящей главой. Однако Договаривающиеся 
стороны или их территориальные подразделения не могут принимать положений, 
противоречащих положениям пункта 7 статьи 18 настоящей Конвенции47. 

 
48 Смотреть сноску. 

 
СТАТЬЯ 30 

 
Груз транспортных средств 

 

1. Если для транспортного средства установлена разрешенная максимальная масса, то 
масса транспортного средства с нагрузкой никогда не должна превышать разрешенную 
максимальную массу. 

 
 

47 См. также пункт 21 приложения к Европейскому соглашению. 
48 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 21). 
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СТАТЬЯ 27 

 
Особые правила, касающиеся водителей велосипедов, велосипедов 

с подвесным двигателем и мотоциклов 
 

1. Несмотря на положения пункта 3 статьи 10 настоящей Конвенции, 
Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут не запрещать 
водителям велосипедов передвигаться по несколько человек в ряд. 

 
2. Водителям велосипедов запрещается передвигаться, не держась за руль по крайней 
мере одной рукой, использовать другие транспортные средства в качестве буксира или 
перевозить, буксировать или толкать предметы, которые могут помешать управлению или 
представляют опасность для других пользователей дороги. Аналогичные положения 
применяются к водителям велосипедов с подвесным двигателем и мотоциклов, но, помимо 
этого, они должны держать руль обеими руками, за исключением тех случаев, когда 
необходимо подать сигнал о маневре, описанном в пункте 3 статьи 14 настоящей 
Конвенции43. 

 
3. Водителям велосипедов и велосипедов с подвесным двигателем запрещается 
перевозить пассажиров; однако Договаривающиеся стороны или их территориальные 
подразделения могут разрешить отступления от этого положения и, в частности, разрешить 
перевозку пассажиров на дополнительном сиденье (сиденьях), оборудованном на 
велосипеде. Водителям мотоциклов разрешается перевозить пассажиров только в коляске 
(если таковая имеется) и на дополнительном сиденье, которое может быть оборудовано 
позади водителя. 

 
4. При наличии велосипедных полос движения или велосипедных дорожек 
Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут запретить 
водителям велосипедов передвигаться по проезжей части вне велосипедной полосы 
движения или велосипедной дорожки. В этом случае они могут разрешить водителям 
велосипедов с подвесным двигателем передвигаться по велосипедной полосе движения или 
велосипедной дорожке и, если они сочтут это необходимым, запретить им передвигаться по 
проезжей части вне велосипедной полосы движения или велосипедной дорожки. 
Национальное законодательство должно определить, при каких условиях другие участники 
дорожного движения могут использовать велосипедные полосы движения или 
велосипедные дорожки либо пересекать их, обеспечивая при этом постоянную безопасность 
велосипедистов44. 

 
45 Смотреть сноску. 

 
46 Смотреть сноску. 

 
 
 
 
 
 

43 См. также пункт 20 приложения к Европейскому соглашению. 
44 См. также пункт 20 приложения к Европейскому соглашению. 
45 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 20). 
46 Дополнительные статьи (статьи 27-бис и 27-кватер), включенные в приложение к Европейскому соглашению 
(см. пункт 20-бис). 

  
 

 
СТАТЬЯ 28 

 
Звуковые и световые сигналы 

 

1. Звуковые и световые сигнальные приборы могут применяться только: 
 

а) для своевременного предупреждения во избежание дорожно-транспортного 
происшествия; 

 
b) вне населенных пунктов, когда следует предупредить водителя другого 

транспортного средства о намерении произвести обгон. 
 

Звуковые сигналы не должны быть более продолжительными, чем это необходимо. 
 

2. Вместо звуковых сигналов водители автомобилей могут с наступлением темноты и до 
рассвета подавать световые сигналы, предусмотренные в пункте 3 статьи 32 настоящей 
Конвенции. Они могут делать это также и днем в целях, указанных в подпункте b) пункта 1 
настоящей статьи, если это более соответствует обстоятельствам. 

 
3. Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут разрешить 
подачу световых сигналов в целях, указанных в подпункте b) пункта 1 настоящей статьи, 
также и в населенных пунктах. 

 
СТАТЬЯ 29 

 
Рельсовые транспортные средства 

 

1. Если рельсовый путь проходит по проезжей части дороги, каждый пользователь 
дороги должен при приближении трамвая или другого рельсового транспортного средства 
возможно быстрее освободить путь, чтобы пропустить рельсовое транспортное средство. 

 
2. B отношении движения рельсовых транспортных средств по автомобильным дорогам, 
встречного разъезда с этими транспортными средствами или их обгона Договаривающиеся 
стороны или их территориальные подразделения могут принимать специальные правила, 
отличающиеся от предусмотренных настоящей главой. Однако Договаривающиеся 
стороны или их территориальные подразделения не могут принимать положений, 
противоречащих положениям пункта 7 статьи 18 настоящей Конвенции47. 

 
48 Смотреть сноску. 

 
СТАТЬЯ 30 

 
Груз транспортных средств 

 

1. Если для транспортного средства установлена разрешенная максимальная масса, то 
масса транспортного средства с нагрузкой никогда не должна превышать разрешенную 
максимальную массу. 

 
 

47 См. также пункт 21 приложения к Европейскому соглашению. 
48 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 21). 
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2. Любой груз должен быть размещен и в случае необходимости закреплен на 
транспортном средстве таким образом, чтобы он: 

 
а) не подвергал опасности людей и не наносил ущерба государственному, 

общественному или личному имуществу, в частности не волочился и не падал на дорогу; 
 

b) не ограничивал видимости и обзорности, не нарушал устойчивости 
транспортного средства и не затруднял управления им; 

 
с) не производил шума, не поднимал пыли и не вызывал других неудобств, 

которых можно избежать; 
 

d) не закрывал огней, включая стоп-сигнал и указатели поворота, 
светоотражающих приспособлений, регистрационных номеров и отличительного знака 
государства регистрации, которые должны быть на транспортном средстве в соответствии с 
настоящей Конвенцией или в соответствии с национальным законодательством, или не 
закрывал сигналов, подаваемых рукой в соответствии с положениями пункта 3 статьи 14 
или пункта 2 статьи 17 настоящей Конвенции. 

 
3. Все вспомогательные приспособления, используемые для закрепления и обеспечения 
сохранности груза (веревки, цепи, брезент), должны быть туго затянуты и прочно 
закреплены. Все вспомогательные приспособления, используемые для обеспечения 
сохранности груза, должны удовлетворять требованиям, предусмотренным в отношении 
груза пунктом 2 настоящей статьи. 

 
4. 49 Груз, выступающий спереди, сзади или сбоку за габарит транспортного средства, 
должен быть заметным образом обозначен во всех случаях, когда он может не быть замечен 
водителями других транспортных средств; ночью эта сигнализация осуществляется 
спереди с помощью белого огня и белого светоотражающего приспособления, а сзади с 
помощью красного огня или красного светоотражающего приспособления. B частности, на 
механических транспортных средствах: 

 
а) грузы, выступающие за пределы транспортного средства более чем на 1 м сзади 

или спереди, должны быть всегда обозначены; 
 

b) грузы, выступающие сбоку за габарит транспортного средства таким образом, что 
их крайняя точка по ширине находится на расстоянии более 0,40 м от внешнего края 
подфарника транспортного средства, должны обозначаться ночью спереди; аналогичным 
образом ночью должны обозначаться сзади грузы, выступающие за габарит транспортного 
средства таким образом, что их крайняя точка по ширине находится на расстоянии 
более 0,40 м от внешнего края заднего красного габаритного фонаря транспортного средства. 

 
5. Ни одно положение пункта 4 настоящей статьи не должно толковаться как 
препятствующее Договаривающимся сторонам или их территориальным подразделениям 
запрещать, ограничивать или подчинять специальному разрешению перевозку 
выступающих за габарит транспортного средства грузов, упомянутых в указанном пункте 4. 

 
 
 
 

49 См. также пункт 22 приложения к Европейскому соглашению. 

  
 

 
СТАТЬЯ 30-бис 

 

Перевозка пассажиров 
 

Пассажиры не должны перевозиться в таком количестве или таким образом, чтобы 
это мешало управлению или ограничивало обзор водителю. 

 

СТАТЬЯ 31 
 

Поведение водителя в случае дорожно-транспортного происшествия 
 

1. Не нарушая предписаний национального законодательства относительно обязанности 
оказывать помощь пострадавшим, водитель или любой другой пользователь дороги, 
причастный к дорожно-транспортному происшествию, должен: 

 
а) по возможности быстрее остановиться, не создавая дополнительной опасности 

для движения; 
 

b) принять меры для обеспечения безопасности движения в месте дорожно- 
транспортного происшествия и, если в результате дорожно-транспортного происшествия 
имеются тяжелораненые или убитые, избегать в той мере, в какой это не влияет на 
безопасность движения, изменять что-либо на месте происшествия или уничтожать следы, 
которые могут быть полезными для установления ответственности; 

 
с) по требованию других лиц, причастных к дорожно-транспортному происшествию, 

назвать себя; 
 

d) если в результате дорожно-транспортного происшествия имеются раненые или 
убитые, сообщить об этом в службу дорожного движения и, если последняя не разрешает 
покинуть место происшествия или если он не должен оказать помощь раненым или 
получить медицинскую помощь сам, возвратиться к месту происшествия или оставаться на 
месте до прибытия сотрудников службы дорожного движения. 

 
50 Смотреть сноску. 

 
2. Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут в своем 
национальном законодательстве не предписывать положение, указанное в подпункте d) 
пункта 1 настоящей статьи, в том случае если не было нанесено никакого серьезного 
телесного повреждения и если никто из лиц, попавших в дорожно-транспортное 
происшествие, не требует уведомить об этом полицию. 

 
СТАТЬЯ 32 

 
Условия использования фонарей 

 

1. B период между наступлением темноты и рассветом, а также в любых других 
условиях, когда видимость недостаточна, например вследствие тумана, снегопада или 
сильного дождя, на движущемся транспортном средстве должны быть включены 
следующие фонари: 

 

50 Дополнительный подпункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 24). 
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2. Любой груз должен быть размещен и в случае необходимости закреплен на 
транспортном средстве таким образом, чтобы он: 

 
а) не подвергал опасности людей и не наносил ущерба государственному, 

общественному или личному имуществу, в частности не волочился и не падал на дорогу; 
 

b) не ограничивал видимости и обзорности, не нарушал устойчивости 
транспортного средства и не затруднял управления им; 

 
с) не производил шума, не поднимал пыли и не вызывал других неудобств, 

которых можно избежать; 
 

d) не закрывал огней, включая стоп-сигнал и указатели поворота, 
светоотражающих приспособлений, регистрационных номеров и отличительного знака 
государства регистрации, которые должны быть на транспортном средстве в соответствии с 
настоящей Конвенцией или в соответствии с национальным законодательством, или не 
закрывал сигналов, подаваемых рукой в соответствии с положениями пункта 3 статьи 14 
или пункта 2 статьи 17 настоящей Конвенции. 

 
3. Все вспомогательные приспособления, используемые для закрепления и обеспечения 
сохранности груза (веревки, цепи, брезент), должны быть туго затянуты и прочно 
закреплены. Все вспомогательные приспособления, используемые для обеспечения 
сохранности груза, должны удовлетворять требованиям, предусмотренным в отношении 
груза пунктом 2 настоящей статьи. 

 
4. 49 Груз, выступающий спереди, сзади или сбоку за габарит транспортного средства, 
должен быть заметным образом обозначен во всех случаях, когда он может не быть замечен 
водителями других транспортных средств; ночью эта сигнализация осуществляется 
спереди с помощью белого огня и белого светоотражающего приспособления, а сзади с 
помощью красного огня или красного светоотражающего приспособления. B частности, на 
механических транспортных средствах: 

 
а) грузы, выступающие за пределы транспортного средства более чем на 1 м сзади 

или спереди, должны быть всегда обозначены; 
 

b) грузы, выступающие сбоку за габарит транспортного средства таким образом, что 
их крайняя точка по ширине находится на расстоянии более 0,40 м от внешнего края 
подфарника транспортного средства, должны обозначаться ночью спереди; аналогичным 
образом ночью должны обозначаться сзади грузы, выступающие за габарит транспортного 
средства таким образом, что их крайняя точка по ширине находится на расстоянии 
более 0,40 м от внешнего края заднего красного габаритного фонаря транспортного средства. 

 
5. Ни одно положение пункта 4 настоящей статьи не должно толковаться как 
препятствующее Договаривающимся сторонам или их территориальным подразделениям 
запрещать, ограничивать или подчинять специальному разрешению перевозку 
выступающих за габарит транспортного средства грузов, упомянутых в указанном пункте 4. 

 
 
 
 

49 См. также пункт 22 приложения к Европейскому соглашению. 

  
 

 
СТАТЬЯ 30-бис 

 

Перевозка пассажиров 
 

Пассажиры не должны перевозиться в таком количестве или таким образом, чтобы 
это мешало управлению или ограничивало обзор водителю. 

 

СТАТЬЯ 31 
 

Поведение водителя в случае дорожно-транспортного происшествия 
 

1. Не нарушая предписаний национального законодательства относительно обязанности 
оказывать помощь пострадавшим, водитель или любой другой пользователь дороги, 
причастный к дорожно-транспортному происшествию, должен: 

 
а) по возможности быстрее остановиться, не создавая дополнительной опасности 

для движения; 
 

b) принять меры для обеспечения безопасности движения в месте дорожно- 
транспортного происшествия и, если в результате дорожно-транспортного происшествия 
имеются тяжелораненые или убитые, избегать в той мере, в какой это не влияет на 
безопасность движения, изменять что-либо на месте происшествия или уничтожать следы, 
которые могут быть полезными для установления ответственности; 

 
с) по требованию других лиц, причастных к дорожно-транспортному происшествию, 

назвать себя; 
 

d) если в результате дорожно-транспортного происшествия имеются раненые или 
убитые, сообщить об этом в службу дорожного движения и, если последняя не разрешает 
покинуть место происшествия или если он не должен оказать помощь раненым или 
получить медицинскую помощь сам, возвратиться к месту происшествия или оставаться на 
месте до прибытия сотрудников службы дорожного движения. 

 
50 Смотреть сноску. 

 
2. Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут в своем 
национальном законодательстве не предписывать положение, указанное в подпункте d) 
пункта 1 настоящей статьи, в том случае если не было нанесено никакого серьезного 
телесного повреждения и если никто из лиц, попавших в дорожно-транспортное 
происшествие, не требует уведомить об этом полицию. 

 
СТАТЬЯ 32 

 
Условия использования фонарей 

 

1. B период между наступлением темноты и рассветом, а также в любых других 
условиях, когда видимость недостаточна, например вследствие тумана, снегопада или 
сильного дождя, на движущемся транспортном средстве должны быть включены 
следующие фонари: 

 

50 Дополнительный подпункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 24). 
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а) на механических транспортных средствах и велосипедах с подвесным 
двигателем - фонарь (фонари) дальнего или ближнего света и задний габаритный фонарь 
(задние габаритные фонари) в зависимости от оборудования, предписываемого настоящей 
Конвенцией для транспортных средств каждой категории; 

 

b) на прицепах - передние габаритные фонари, если такие фонари предусмотрены 
положениями пункта 30 приложения 5 к настоящей Конвенции, и не менее двух задних 
габаритных фонарей. 

 

2. Фонари дальнего света должны быть выключены, и вместо них должны быть 
включены фонари ближнего света в следующих случаях: 

 

а) в населенных пунктах, если дорога достаточно освещена, и вне населенных 
пунктов, если проезжая часть равномерно освещена и если это освещение достаточно для 
обеспечения водителю хорошей видимости на достаточное расстояние и для обеспечения 
того, чтобы другие участники дорожного движения видели данное транспортное средство 
на достаточном расстоянии; 

 

b) при встречном разъезде на достаточном расстоянии, с тем чтобы не вызвать 
ослепления и дать водителю встречного транспортного средства возможность спокойно и 
безопасно продолжать движение; 

 

с) в любых других условиях, когда следует избегать ослепления других 
участников дорожного движения или пользователей водного или железнодорожного пути, 
проходящего вдоль дороги. 

 

3. Однако если транспортное средство следует на небольшом расстоянии позади 
другого транспортного средства, фонари дальнего света могут быть использованы в 
соответствии с положениями пункта 2 статьи 28 для подачи светового сигнала о намерении 
произвести обгон. 

 

4. Противотуманные фонари могут быть включены только во время густого тумана, 
снегопада, сильного дождя или в аналогичных условиях, что касается передних 
противотуманных фонарей, то они могут также использоваться вместо фонарей ближнего 
света. Национальное законодательство может разрешить одновременное включение 
передних противотуманных фонарей и фонарей ближнего света, а также включение 
передних противотуманных фонарей на узких извилистых дорогах. 

 

5. На транспортных средствах, снабженных передними габаритными фонарями, такие 
фонари должны включаться вместе с фонарями дальнего света, фонарями ближнего света 
или передними противотуманными фонарями. 

 

6. B дневное время на любом мотоцикле, движущемся по дороге, должен быть включен 
спереди по крайней мере один фонарь ближнего света, а сзади - фонарь красного цвета. 
Национальное законодательство может разрешать использование дневных ходовых 
фонарей вместо фонарей ближнего света. 

 

7. Национальное законодательство может вменять в обязанность водителям 
автомобилей включение в дневное время либо фонарей  ближнего света, либо дневных 

  
 

 
ходовых фонарей. B этом случае вместе с передними фонарями должны быть включены 
задние габаритные фонари. 

 

8. B период между наступлением темноты и рассветом, а также в любых других 
условиях, когда видимость недостаточна, во время остановки или стоянки на дороге 
механические транспортные средства и их прицепы должны быть обозначены передними и 
задними габаритными фонарями. Во время густого тумана, снегопада, сильного дождя и в 
аналогичных условиях могут быть включены фонари ближнего света или передние 
противотуманные фонари. B этих условиях в дополнение к задним габаритным фонарям 
могут быть включены задние противотуманные фонари. 

 

9. B отступление от положений пункта 8 настоящей статьи в населенных пунктах вместо 
передних и задних габаритных фонарей могут быть включены стояночные фонари при том 
условии, что: 

 

а) длина транспортного средства не превышает 6 м, а ширина - 2 м; 
 

b) транспортное средство не имеет прицепа; 
 

с) стояночные фонари находятся на стороне транспортного средства, 
противоположной краю проезжей части, вдоль которого остановилось или находится на 
стоянке это транспортное средство. 

 

10. B отступление от положений пунктов 8 и 9 настоящей статьи транспортное средство 
может останавливаться или находиться на стоянке без включения каких-либо фонарей: 

 

а) на дороге, освещенной таким образом, что транспортное средство можно 
хорошо видеть на достаточном расстоянии; 

 

b) вне проезжей части и обочины с твердым покрытием; 
 

с) в случаях, касающихся велосипедов с подвесным двигателем и мотоциклов без 
коляски, не снабженных аккумуляторами, в населенном пункте у самого края проезжей 
части. 

 

11. Национальное законодательство может допускать отступления от положений 
пунктов 8 и 9 настоящей статьи в отношении транспортных средств, остановившихся или 
находящихся на стоянке в населенных пунктах на улицах с очень слабым движением. 

 

12. Фонари заднего хода могут быть включены только в тех случаях, когда транспортное 
средство дает или намеревается дать задний ход. 

 

13. Аварийный сигнал может быть включен только для предупреждения других 
пользователей дороги об особых видах опасности: 

 

а) когда транспортное средство, которое вышло из строя или было причастно к 
дорожно-транспортному происшествию, не может быть отбуксировано немедленно и, 
следовательно, является препятствием для других участников дорожного движения; 

 

b) для предупреждения других участников дорожного движения о серьезной 
опасности. 
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а) на механических транспортных средствах и велосипедах с подвесным 
двигателем - фонарь (фонари) дальнего или ближнего света и задний габаритный фонарь 
(задние габаритные фонари) в зависимости от оборудования, предписываемого настоящей 
Конвенцией для транспортных средств каждой категории; 

 

b) на прицепах - передние габаритные фонари, если такие фонари предусмотрены 
положениями пункта 30 приложения 5 к настоящей Конвенции, и не менее двух задних 
габаритных фонарей. 

 

2. Фонари дальнего света должны быть выключены, и вместо них должны быть 
включены фонари ближнего света в следующих случаях: 

 

а) в населенных пунктах, если дорога достаточно освещена, и вне населенных 
пунктов, если проезжая часть равномерно освещена и если это освещение достаточно для 
обеспечения водителю хорошей видимости на достаточное расстояние и для обеспечения 
того, чтобы другие участники дорожного движения видели данное транспортное средство 
на достаточном расстоянии; 

 

b) при встречном разъезде на достаточном расстоянии, с тем чтобы не вызвать 
ослепления и дать водителю встречного транспортного средства возможность спокойно и 
безопасно продолжать движение; 

 

с) в любых других условиях, когда следует избегать ослепления других 
участников дорожного движения или пользователей водного или железнодорожного пути, 
проходящего вдоль дороги. 

 

3. Однако если транспортное средство следует на небольшом расстоянии позади 
другого транспортного средства, фонари дальнего света могут быть использованы в 
соответствии с положениями пункта 2 статьи 28 для подачи светового сигнала о намерении 
произвести обгон. 

 

4. Противотуманные фонари могут быть включены только во время густого тумана, 
снегопада, сильного дождя или в аналогичных условиях, что касается передних 
противотуманных фонарей, то они могут также использоваться вместо фонарей ближнего 
света. Национальное законодательство может разрешить одновременное включение 
передних противотуманных фонарей и фонарей ближнего света, а также включение 
передних противотуманных фонарей на узких извилистых дорогах. 

 

5. На транспортных средствах, снабженных передними габаритными фонарями, такие 
фонари должны включаться вместе с фонарями дальнего света, фонарями ближнего света 
или передними противотуманными фонарями. 

 

6. B дневное время на любом мотоцикле, движущемся по дороге, должен быть включен 
спереди по крайней мере один фонарь ближнего света, а сзади - фонарь красного цвета. 
Национальное законодательство может разрешать использование дневных ходовых 
фонарей вместо фонарей ближнего света. 

 

7. Национальное законодательство может вменять в обязанность водителям 
автомобилей включение в дневное время либо фонарей  ближнего света, либо дневных 

  
 

 
ходовых фонарей. B этом случае вместе с передними фонарями должны быть включены 
задние габаритные фонари. 

 

8. B период между наступлением темноты и рассветом, а также в любых других 
условиях, когда видимость недостаточна, во время остановки или стоянки на дороге 
механические транспортные средства и их прицепы должны быть обозначены передними и 
задними габаритными фонарями. Во время густого тумана, снегопада, сильного дождя и в 
аналогичных условиях могут быть включены фонари ближнего света или передние 
противотуманные фонари. B этих условиях в дополнение к задним габаритным фонарям 
могут быть включены задние противотуманные фонари. 

 

9. B отступление от положений пункта 8 настоящей статьи в населенных пунктах вместо 
передних и задних габаритных фонарей могут быть включены стояночные фонари при том 
условии, что: 

 

а) длина транспортного средства не превышает 6 м, а ширина - 2 м; 
 

b) транспортное средство не имеет прицепа; 
 

с) стояночные фонари находятся на стороне транспортного средства, 
противоположной краю проезжей части, вдоль которого остановилось или находится на 
стоянке это транспортное средство. 

 

10. B отступление от положений пунктов 8 и 9 настоящей статьи транспортное средство 
может останавливаться или находиться на стоянке без включения каких-либо фонарей: 

 

а) на дороге, освещенной таким образом, что транспортное средство можно 
хорошо видеть на достаточном расстоянии; 

 

b) вне проезжей части и обочины с твердым покрытием; 
 

с) в случаях, касающихся велосипедов с подвесным двигателем и мотоциклов без 
коляски, не снабженных аккумуляторами, в населенном пункте у самого края проезжей 
части. 

 

11. Национальное законодательство может допускать отступления от положений 
пунктов 8 и 9 настоящей статьи в отношении транспортных средств, остановившихся или 
находящихся на стоянке в населенных пунктах на улицах с очень слабым движением. 

 

12. Фонари заднего хода могут быть включены только в тех случаях, когда транспортное 
средство дает или намеревается дать задний ход. 

 

13. Аварийный сигнал может быть включен только для предупреждения других 
пользователей дороги об особых видах опасности: 

 

а) когда транспортное средство, которое вышло из строя или было причастно к 
дорожно-транспортному происшествию, не может быть отбуксировано немедленно и, 
следовательно, является препятствием для других участников дорожного движения; 

 

b) для предупреждения других участников дорожного движения о серьезной 
опасности. 
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14. Специальные предупреждающие фонари: 
 

а) синего цвета могут использоваться только на транспортных средствах, которые 
пользуются преимущественным правом проезда и которые выполняют срочные поездки, 
или в иных случаях, когда необходимо предупредить других участников дорожного 
движения о присутствии такого транспортного средства; 

 

b) автожелтого цвета могут использоваться только в тех случаях, когда 
транспортные средства по своей конструкции предназначены для выполнения особых задач, 
в связи с чем они были оснащены специальными предупреждающими фонарями, или когда 
присутствие таких транспортных средств на дороге представляет опасность или неудобство 
для других участников дорожного движения. 

 

Национальное законодательство может разрешить использование предупреждающих 
фонарей других цветов. 

 

15. Ни при каких условиях транспортное средство не должно иметь спереди красных 
огней и сзади белых огней, за исключением случаев, указанных в пункте 61 приложения 5. 
Изменение конструкции транспортного средства или оснащение его дополнительными 
фонарями, которое может противоречить настоящему требованию, не допускается. 

 

СТАТЬЯ 33 
 

Условия освещения транспортных средств, не указанных в статье 32, 
и некоторых участников дорожного движения 

 

1. B период между наступлением темноты и рассветом любые находящиеся на дороге 
транспортные средства или составы транспортных средств, к которым не применяются 
положения статьи 32 настоящей Конвенции, должны иметь по крайней мере один передний 
белый или желтый селективный огонь и по крайней мере один задний красный огонь. Если 
имеется только один передний или один задний фонарь, этот фонарь должен помещаться по 
центру или на той стороне транспортного средства, которая противоположна стороне, 
соответствующей направлению движения. 

 

а) Ручные тележки, т.е. тележки, передвигаемые вручную, должны иметь по 
крайней мере один передний белый или желтый селективный огонь и по крайней мере один 
задний красный огонь. Источником этих двух огней может быть один фонарь, который 
должен помещаться на той стороне транспортного средства, которая противоположна 
стороне, соответствующей направлению движения. Огни не являются обязательными для 
ручных тележек, ширина которых не превышает 1 метра. 

 

b)   Гужевые повозки должны иметь два передних белых или желтых селективных 
огня и два задних красных огня. Однако внутреннее законодательство может разрешить 
для таких транспортных средств наличие только одного переднего белого или желтого 
селективного огня и только одного заднего красного огня. B обоих случаях фонари должны 
помещаться на стороне, противоположной стороне, соответствующей направлению 
движения. Если вышеуказанные фонари не могут быть прикреплены к транспортному 
средству, то их может нести сопровождающее лицо, идущее непосредственно за 
транспортным средством. Кроме того, гужевые повозки должны быть оснащены сзади 
двумя красными светоотражающими приспособлениями, расположенными как можно 

  
 

 
ближе к внешним краям транспортного средства. Огни не являются обязательными для 
гужевых повозок, ширина которых не превышает 1 метра. Однако в этом случае сзади, на 
стороне, противоположной стороне, соответствующей направлению движения, или по 
центру должно быть установлено одно светоотражающее приспособление. 

 

2. а) При движении по проезжей части в ночное время: 
 

i) группы пешеходов, возглавляемые руководителем, или шествия должны 
иметь со стороны, противоположной стороне, соответствующей стороне 
движения, по крайней мере один белый или желтый селективный огонь 
спереди и красный огонь сзади или автожелтый огонь спереди и сзади; 

 

ii) погонщики упряжных, вьючных или верховых животных или скота 
должны иметь со стороны, противоположной стороне, соответствующей 
направлению движения, по крайней мере один белый или желтый 
селективный огонь спереди и красный огонь сзади, или автожелтый огонь 
спереди и сзади. Источником этих огней может служить одно устройство. 

 

b) Однако огни, упомянутые в подпункте а) настоящего пункта, не являются 
обязательными в пределах надлежащим образом освещенных населенных пунктов. 

 

СТАТЬЯ 34 
 

Отступления 
 

1. При приближении пользующегося преимущественным правом проезда транспортного 
средства, которое подает сигналы специальными световыми и звуковыми приборами, 
каждый пользователь дороги должен освободить для него место на проезжей части и в 
случае необходимости остановиться. 

 
2. В национальном законодательстве может быть предусмотрено, что водители 
транспортных средств, имеющих преимущественное право проезда, подавшие сигналы о 
своем приближении специальными сигнальными приборами транспортного средства, и при 
условии, что не будут поставлены под угрозу другие пользователи дороги, могут не 
соблюдать все или некоторые положения настоящей главы II, иные, чем положения 
пункта 2 статьи 651. 

 
3. B национальном законодательстве может быть предусмотрено, в какой степени 
персонал, занятый на работах по строительству, ремонту или содержанию дорог, включая 
водителей механизмов, используемых на этих работах, может, при условии принятия 
необходимых мер предосторожности, не соблюдать во время работы положений настоящей 
главы II. 

 
4. B целях обгона или встречного разъезда с механизмами, упомянутыми в пункте 3 
настоящей статьи, когда они используются на дорожных работах, водители других 
транспортных средств могут, по мере необходимости и при условии соблюдения всех мер 
предосторожности, не соблюдать положений статей 11 и 12 настоящей Конвенции. 

 
 
 

51 См. также пункт 26 приложения к Европейскому соглашению. 
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14. Специальные предупреждающие фонари: 
 

а) синего цвета могут использоваться только на транспортных средствах, которые 
пользуются преимущественным правом проезда и которые выполняют срочные поездки, 
или в иных случаях, когда необходимо предупредить других участников дорожного 
движения о присутствии такого транспортного средства; 

 

b) автожелтого цвета могут использоваться только в тех случаях, когда 
транспортные средства по своей конструкции предназначены для выполнения особых задач, 
в связи с чем они были оснащены специальными предупреждающими фонарями, или когда 
присутствие таких транспортных средств на дороге представляет опасность или неудобство 
для других участников дорожного движения. 

 

Национальное законодательство может разрешить использование предупреждающих 
фонарей других цветов. 

 

15. Ни при каких условиях транспортное средство не должно иметь спереди красных 
огней и сзади белых огней, за исключением случаев, указанных в пункте 61 приложения 5. 
Изменение конструкции транспортного средства или оснащение его дополнительными 
фонарями, которое может противоречить настоящему требованию, не допускается. 

 

СТАТЬЯ 33 
 

Условия освещения транспортных средств, не указанных в статье 32, 
и некоторых участников дорожного движения 

 

1. B период между наступлением темноты и рассветом любые находящиеся на дороге 
транспортные средства или составы транспортных средств, к которым не применяются 
положения статьи 32 настоящей Конвенции, должны иметь по крайней мере один передний 
белый или желтый селективный огонь и по крайней мере один задний красный огонь. Если 
имеется только один передний или один задний фонарь, этот фонарь должен помещаться по 
центру или на той стороне транспортного средства, которая противоположна стороне, 
соответствующей направлению движения. 

 

а) Ручные тележки, т.е. тележки, передвигаемые вручную, должны иметь по 
крайней мере один передний белый или желтый селективный огонь и по крайней мере один 
задний красный огонь. Источником этих двух огней может быть один фонарь, который 
должен помещаться на той стороне транспортного средства, которая противоположна 
стороне, соответствующей направлению движения. Огни не являются обязательными для 
ручных тележек, ширина которых не превышает 1 метра. 

 

b)   Гужевые повозки должны иметь два передних белых или желтых селективных 
огня и два задних красных огня. Однако внутреннее законодательство может разрешить 
для таких транспортных средств наличие только одного переднего белого или желтого 
селективного огня и только одного заднего красного огня. B обоих случаях фонари должны 
помещаться на стороне, противоположной стороне, соответствующей направлению 
движения. Если вышеуказанные фонари не могут быть прикреплены к транспортному 
средству, то их может нести сопровождающее лицо, идущее непосредственно за 
транспортным средством. Кроме того, гужевые повозки должны быть оснащены сзади 
двумя красными светоотражающими приспособлениями, расположенными как можно 

  
 

 
ближе к внешним краям транспортного средства. Огни не являются обязательными для 
гужевых повозок, ширина которых не превышает 1 метра. Однако в этом случае сзади, на 
стороне, противоположной стороне, соответствующей направлению движения, или по 
центру должно быть установлено одно светоотражающее приспособление. 

 

2. а) При движении по проезжей части в ночное время: 
 

i) группы пешеходов, возглавляемые руководителем, или шествия должны 
иметь со стороны, противоположной стороне, соответствующей стороне 
движения, по крайней мере один белый или желтый селективный огонь 
спереди и красный огонь сзади или автожелтый огонь спереди и сзади; 

 

ii) погонщики упряжных, вьючных или верховых животных или скота 
должны иметь со стороны, противоположной стороне, соответствующей 
направлению движения, по крайней мере один белый или желтый 
селективный огонь спереди и красный огонь сзади, или автожелтый огонь 
спереди и сзади. Источником этих огней может служить одно устройство. 

 

b) Однако огни, упомянутые в подпункте а) настоящего пункта, не являются 
обязательными в пределах надлежащим образом освещенных населенных пунктов. 

 

СТАТЬЯ 34 
 

Отступления 
 

1. При приближении пользующегося преимущественным правом проезда транспортного 
средства, которое подает сигналы специальными световыми и звуковыми приборами, 
каждый пользователь дороги должен освободить для него место на проезжей части и в 
случае необходимости остановиться. 

 
2. В национальном законодательстве может быть предусмотрено, что водители 
транспортных средств, имеющих преимущественное право проезда, подавшие сигналы о 
своем приближении специальными сигнальными приборами транспортного средства, и при 
условии, что не будут поставлены под угрозу другие пользователи дороги, могут не 
соблюдать все или некоторые положения настоящей главы II, иные, чем положения 
пункта 2 статьи 651. 

 
3. B национальном законодательстве может быть предусмотрено, в какой степени 
персонал, занятый на работах по строительству, ремонту или содержанию дорог, включая 
водителей механизмов, используемых на этих работах, может, при условии принятия 
необходимых мер предосторожности, не соблюдать во время работы положений настоящей 
главы II. 

 
4. B целях обгона или встречного разъезда с механизмами, упомянутыми в пункте 3 
настоящей статьи, когда они используются на дорожных работах, водители других 
транспортных средств могут, по мере необходимости и при условии соблюдения всех мер 
предосторожности, не соблюдать положений статей 11 и 12 настоящей Конвенции. 

 
 
 

51 См. также пункт 26 приложения к Европейскому соглашению. 
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Глава III 

 
УСЛОВИЯ ДОПУЩЕНИЯ К МЕЖДУНАРОДНОМУ ДВИЖЕНИЮ 

АВТОМОБИЛЕЙ И ПРИЦЕПОВ 
 

СТАТЬЯ 35 
 

Регистрация 
 

1. а) Положения настоящей Конвенции применяются к автомобилям, находящимся в 
международном движении, и к прицепам, иным, чем сцепленный с автомобилем легкий 
прицеп, которые зарегистрированы одной из Договаривающихся сторон или одним из ее 
территориальных подразделений, причем водитель автомобиля должен иметь свидетельство 
о регистрации, выданное в подтверждение факта регистрации, либо соответствующим 
компетентным органом этой Договаривающейся стороны или ее территориального 
подразделения, либо от имени Договаривающейся стороны или ее территориального 
подразделения уполномоченным ею на то объединением. B свидетельстве о регистрации 
должны быть, по крайней мере, указаны: 

 
порядковый номер, именуемый регистрационным номером, составные элементы 

которого указаны в приложении 2 к настоящей Конвенции; 
 

дата первой регистрации транспортного средства; 

фамилия, имя и местожительство владельца свидетельства; 

название или фабричная марка завода - изготовителя транспортного средства; 

порядковый номер шасси (заводской или серийный номер завода-изготовителя); 

разрешенная максимальная масса, если речь идет о транспортном средстве, 
предназначенном для перевозки грузов; 

 
масса без нагрузки, если речь идет о транспортном средстве, предназначенном для 

перевозки грузов; 
 

срок действия, если он ограничен. 
 

Указанные в свидетельстве данные пишутся либо исключительно латинскими 
буквами или прописью, либо повторяются одним из этих способов. 

 
b) Однако Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения 

могут решить, что в свидетельствах, выдаваемых на их территории, вместо даты первой 
регистрации будет указываться год выпуска. 

 
с) Для автомобилей категорий А и В, определенных в приложениях 6 и 7 

настоящей Конвенции, а также, если возможно, для других автомобилей: 
 

i) на первой странице свидетельства должен помещаться отличительный 
знак государства регистрации, описанный в приложении 3 к настоящей 
Конвенции; 

  
 

 
 

ii) до или после восьми указаний, которые в соответствии с положениями 
подпункта а) настоящего пункта должны быть включены в любое 
свидетельство о регистрации, должны быть проставлены соответственно 
А, B, С, D, Е, F, G и H; 

 

iii) до или после заголовка свидетельства, написанного на национальном 
языке (или национальных языках) страны регистрации, могут быть 
помещены следующие слова по-французски: "Сеrtifiсаt d' immаtriсulаtiоn" 
(свидетельство о регистрации). 

 

d) Для прицепов, включая полуприцепы, временно ввезенных в страну иным 
способом, чем по дороге, следует ограничиваться фотокопией свидетельства о регистрации, 
заверенной выдавшим его административным органом. 

 

2. B отступление от положений пункта 1 настоящей статьи на транспортное средство с 
полуприцепом, находящееся в международном движении в нерасцепленном состоянии, 
распространяются положения настоящей Конвенции, даже если тягач и полуприцеп 
зарегистрированы вместе и имеют только одно свидетельство о регистрации. 

 
3. Ни одно положение настоящей Конвенции не должно толковаться как 
ограничивающее право Договаривающихся сторон или их территориальных подразделений 
требовать подтверждения права водителя на владение находящимся в международном 
движении транспортным средством, которое не зарегистрировано на имя находящегося в 
нем лица. 

 
4. Рекомендуется, чтобы Договаривающиеся стороны, которые еще не сделали этого, 
создали орган, которому было бы поручено зарегистрировать в национальном или 
региональном масштабе сдаваемые в эксплуатацию автомобили и вести централизованный 
учет по каждому транспортному средству сведений, содержащихся в свидетельстве о 
регистрации. 

 
СТАТЬЯ 36 

 
Регистрационный номер 

 

1. На каждом автомобиле, находящемся в международном движении, должен 
помещаться спереди и сзади регистрационный номер; однако на мотоциклах этот номер 
должен помещаться только сзади. 

 
2. На каждом зарегистрированном прицепе, находящемся в международном движении, 
должен помещаться сзади регистрационный номер. Если автомобиль буксирует один или 
несколько прицепов, то единственный прицеп или последний прицеп, если они не 
зарегистрированы, должны иметь регистрационный номер автомобиля, с которым они 
сцеплены. 

 
3. Составные элементы и способ нанесения регистрационного номера, указанного в 
настоящей статье, должны соответствовать предписаниям приложения 2 к настоящей 
Конвенции. 
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Глава III 

 
УСЛОВИЯ ДОПУЩЕНИЯ К МЕЖДУНАРОДНОМУ ДВИЖЕНИЮ 

АВТОМОБИЛЕЙ И ПРИЦЕПОВ 
 

СТАТЬЯ 35 
 

Регистрация 
 

1. а) Положения настоящей Конвенции применяются к автомобилям, находящимся в 
международном движении, и к прицепам, иным, чем сцепленный с автомобилем легкий 
прицеп, которые зарегистрированы одной из Договаривающихся сторон или одним из ее 
территориальных подразделений, причем водитель автомобиля должен иметь свидетельство 
о регистрации, выданное в подтверждение факта регистрации, либо соответствующим 
компетентным органом этой Договаривающейся стороны или ее территориального 
подразделения, либо от имени Договаривающейся стороны или ее территориального 
подразделения уполномоченным ею на то объединением. B свидетельстве о регистрации 
должны быть, по крайней мере, указаны: 

 
порядковый номер, именуемый регистрационным номером, составные элементы 

которого указаны в приложении 2 к настоящей Конвенции; 
 

дата первой регистрации транспортного средства; 

фамилия, имя и местожительство владельца свидетельства; 

название или фабричная марка завода - изготовителя транспортного средства; 

порядковый номер шасси (заводской или серийный номер завода-изготовителя); 

разрешенная максимальная масса, если речь идет о транспортном средстве, 
предназначенном для перевозки грузов; 

 
масса без нагрузки, если речь идет о транспортном средстве, предназначенном для 

перевозки грузов; 
 

срок действия, если он ограничен. 
 

Указанные в свидетельстве данные пишутся либо исключительно латинскими 
буквами или прописью, либо повторяются одним из этих способов. 

 
b) Однако Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения 

могут решить, что в свидетельствах, выдаваемых на их территории, вместо даты первой 
регистрации будет указываться год выпуска. 

 
с) Для автомобилей категорий А и В, определенных в приложениях 6 и 7 

настоящей Конвенции, а также, если возможно, для других автомобилей: 
 

i) на первой странице свидетельства должен помещаться отличительный 
знак государства регистрации, описанный в приложении 3 к настоящей 
Конвенции; 

  
 

 
 

ii) до или после восьми указаний, которые в соответствии с положениями 
подпункта а) настоящего пункта должны быть включены в любое 
свидетельство о регистрации, должны быть проставлены соответственно 
А, B, С, D, Е, F, G и H; 

 

iii) до или после заголовка свидетельства, написанного на национальном 
языке (или национальных языках) страны регистрации, могут быть 
помещены следующие слова по-французски: "Сеrtifiсаt d' immаtriсulаtiоn" 
(свидетельство о регистрации). 

 

d) Для прицепов, включая полуприцепы, временно ввезенных в страну иным 
способом, чем по дороге, следует ограничиваться фотокопией свидетельства о регистрации, 
заверенной выдавшим его административным органом. 

 

2. B отступление от положений пункта 1 настоящей статьи на транспортное средство с 
полуприцепом, находящееся в международном движении в нерасцепленном состоянии, 
распространяются положения настоящей Конвенции, даже если тягач и полуприцеп 
зарегистрированы вместе и имеют только одно свидетельство о регистрации. 

 
3. Ни одно положение настоящей Конвенции не должно толковаться как 
ограничивающее право Договаривающихся сторон или их территориальных подразделений 
требовать подтверждения права водителя на владение находящимся в международном 
движении транспортным средством, которое не зарегистрировано на имя находящегося в 
нем лица. 

 
4. Рекомендуется, чтобы Договаривающиеся стороны, которые еще не сделали этого, 
создали орган, которому было бы поручено зарегистрировать в национальном или 
региональном масштабе сдаваемые в эксплуатацию автомобили и вести централизованный 
учет по каждому транспортному средству сведений, содержащихся в свидетельстве о 
регистрации. 

 
СТАТЬЯ 36 

 
Регистрационный номер 

 

1. На каждом автомобиле, находящемся в международном движении, должен 
помещаться спереди и сзади регистрационный номер; однако на мотоциклах этот номер 
должен помещаться только сзади. 

 
2. На каждом зарегистрированном прицепе, находящемся в международном движении, 
должен помещаться сзади регистрационный номер. Если автомобиль буксирует один или 
несколько прицепов, то единственный прицеп или последний прицеп, если они не 
зарегистрированы, должны иметь регистрационный номер автомобиля, с которым они 
сцеплены. 

 
3. Составные элементы и способ нанесения регистрационного номера, указанного в 
настоящей статье, должны соответствовать предписаниям приложения 2 к настоящей 
Конвенции. 
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СТАТЬЯ 37 

 
Отличительный знак государства регистрации 

 

1. а) На каждом автомобиле, находящемся в международном движении, должен 
помещаться сзади, помимо его регистрационного номера, отличительный знак государства, 
в котором он зарегистрирован. 

 

b) Этот знак может помещаться либо отдельно от регистрационного знака, либо на 
регистрационном знаке. 

 

с)    В том случае, когда на регистрационный знак наносится отличительный знак, 
он должен также помещаться на переднем регистрационном знаке транспортного средства, 
если таковой является обязательным. 

 

2. На каждом буксируемом автомобилем прицепе, на котором должен в соответствии со 
статьей 36 настоящей Конвенции помещаться сзади регистрационный номер, должен также 
помещаться сзади - либо отдельно от регистрационного знака, либо на регистрационном 
знаке - отличительный знак государства, выдавшего этот регистрационный номер. 

 

Предписания настоящего пункта применяются даже в том случае, если прицеп 
зарегистрирован в государстве, ином, чем государство регистрации транспортного средства, 
с которым он сцеплен; если прицеп не зарегистрирован, он должен иметь сзади 
отличительный знак государства регистрации транспортного средства-тягача, за 
исключением тех случаев, когда он передвигается по территории этого государства. 

 

3. Составные элементы и способ нанесения отличительного знака, а также его 
расположение на регистрационном знаке должны соответствовать условиям, 
предусмотренным в приложениях 2 и 3 к настоящей Конвенции. 

 

СТАТЬЯ 38 
 

Опознавательные знаки 
 

На каждом автомобиле и на каждом прицепе, находящихся в международном 
движении, должны быть опознавательные знаки, определенные в приложении 4 к 
настоящей Конвенции. 

 
СТАТЬЯ 39 

 
Технические требования и осмотр транспортных средств 

 

1. Каждый автомобиль, каждый прицеп и каждый состав транспортных средств, 
находящиеся в международном движении, должны удовлетворять положениям 
приложения 5 к настоящей Конвенции. Кроме того, они должны быть в исправном 
состоянии. 

 
2. B национальном законодательстве должно быть предписано проведение 
периодических технических осмотров: 

  
 

 
а) автомобилей, используемых для перевозки пассажиров и имеющих, помимо 

сиденья водителя, более восьми мест для сидения; 
 

b) автомобилей, используемых для перевозки грузов, разрешенная максимальная 
масса которых превышает 3 500 кг, а также прицепов к таким транспортным средствам. 

 

3. Национальное законодательство должно, по возможности, распространять положения 
пункта 2 на другие категории транспортных средств. 

 
52 Смотреть сноску. 

 
СТАТЬЯ 40 

 
Переходное положение 

 

1. B течение десяти лет с момента вступления в силу настоящей Конвенции в 
соответствии с пунктом 1 статьи 47 на прицепы, находящиеся в международном движении, 
независимо от их разрешенной максимальной массы, распространяются положения 
настоящей Конвенции даже в том случае, если эти транспортные средства не будут 
зарегистрированы. 

 
2. Свидетельство о регистрации должно соответствовать положениям поправки к 
пункту 1 статьи 35 в течение пяти лет после ее вступления в силу. Свидетельства, 
выданные в течение этого периода, должны взаимно признаваться до истечения указанной в 
них даты окончания их действия. 

 
53 Смотреть сноску. 

 

Глава IV 
 

ВОДИТЕЛИ АВТОМОБИЛЕЙ 

СТАТЬЯ 41 

Водительские удостоверения 
 

(Настоящий текст применим только до 28 марта 2011 года (см. новую статью 43), 
новый текст воспроизводится темно-синим цветом после настоящей статьи.) 

 
1. а) Каждый водитель автомобиля должен иметь водительское удостоверение; 

 

b) Договаривающиеся стороны принимают на себя обязательство обеспечить, 
чтобы водительские удостоверения выдавались только после проверки компетентными 
органами наличия у водителя необходимых знаний и навыков; 

 

с) в национальном законодательстве должны быть предусмотрены требования для 
получения водительского удостоверения; 

 

52 Дополнительные пункты, включенные в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 26-бис). 
53 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 26-тер). 
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СТАТЬЯ 37 

 
Отличительный знак государства регистрации 

 

1. а) На каждом автомобиле, находящемся в международном движении, должен 
помещаться сзади, помимо его регистрационного номера, отличительный знак государства, 
в котором он зарегистрирован. 

 

b) Этот знак может помещаться либо отдельно от регистрационного знака, либо на 
регистрационном знаке. 

 

с)    В том случае, когда на регистрационный знак наносится отличительный знак, 
он должен также помещаться на переднем регистрационном знаке транспортного средства, 
если таковой является обязательным. 

 

2. На каждом буксируемом автомобилем прицепе, на котором должен в соответствии со 
статьей 36 настоящей Конвенции помещаться сзади регистрационный номер, должен также 
помещаться сзади - либо отдельно от регистрационного знака, либо на регистрационном 
знаке - отличительный знак государства, выдавшего этот регистрационный номер. 

 

Предписания настоящего пункта применяются даже в том случае, если прицеп 
зарегистрирован в государстве, ином, чем государство регистрации транспортного средства, 
с которым он сцеплен; если прицеп не зарегистрирован, он должен иметь сзади 
отличительный знак государства регистрации транспортного средства-тягача, за 
исключением тех случаев, когда он передвигается по территории этого государства. 

 

3. Составные элементы и способ нанесения отличительного знака, а также его 
расположение на регистрационном знаке должны соответствовать условиям, 
предусмотренным в приложениях 2 и 3 к настоящей Конвенции. 

 

СТАТЬЯ 38 
 

Опознавательные знаки 
 

На каждом автомобиле и на каждом прицепе, находящихся в международном 
движении, должны быть опознавательные знаки, определенные в приложении 4 к 
настоящей Конвенции. 

 
СТАТЬЯ 39 

 
Технические требования и осмотр транспортных средств 

 

1. Каждый автомобиль, каждый прицеп и каждый состав транспортных средств, 
находящиеся в международном движении, должны удовлетворять положениям 
приложения 5 к настоящей Конвенции. Кроме того, они должны быть в исправном 
состоянии. 

 
2. B национальном законодательстве должно быть предписано проведение 
периодических технических осмотров: 

  
 

 
а) автомобилей, используемых для перевозки пассажиров и имеющих, помимо 

сиденья водителя, более восьми мест для сидения; 
 

b) автомобилей, используемых для перевозки грузов, разрешенная максимальная 
масса которых превышает 3 500 кг, а также прицепов к таким транспортным средствам. 

 

3. Национальное законодательство должно, по возможности, распространять положения 
пункта 2 на другие категории транспортных средств. 

 
52 Смотреть сноску. 

 
СТАТЬЯ 40 

 
Переходное положение 

 

1. B течение десяти лет с момента вступления в силу настоящей Конвенции в 
соответствии с пунктом 1 статьи 47 на прицепы, находящиеся в международном движении, 
независимо от их разрешенной максимальной массы, распространяются положения 
настоящей Конвенции даже в том случае, если эти транспортные средства не будут 
зарегистрированы. 

 
2. Свидетельство о регистрации должно соответствовать положениям поправки к 
пункту 1 статьи 35 в течение пяти лет после ее вступления в силу. Свидетельства, 
выданные в течение этого периода, должны взаимно признаваться до истечения указанной в 
них даты окончания их действия. 

 
53 Смотреть сноску. 

 

Глава IV 
 

ВОДИТЕЛИ АВТОМОБИЛЕЙ 

СТАТЬЯ 41 

Водительские удостоверения 
 

(Настоящий текст применим только до 28 марта 2011 года (см. новую статью 43), 
новый текст воспроизводится темно-синим цветом после настоящей статьи.) 

 
1. а) Каждый водитель автомобиля должен иметь водительское удостоверение; 

 

b) Договаривающиеся стороны принимают на себя обязательство обеспечить, 
чтобы водительские удостоверения выдавались только после проверки компетентными 
органами наличия у водителя необходимых знаний и навыков; 

 

с) в национальном законодательстве должны быть предусмотрены требования для 
получения водительского удостоверения; 

 

52 Дополнительные пункты, включенные в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 26-бис). 
53 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 26-тер). 
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d) ни одно положение настоящей Конвенции не должно толковаться как 
запрещающее Договаривающимся сторонам или их территориальным подразделениям 
требовать наличия водительских удостоверений на право управления другими 
механическими транспортными средствами и велосипедами с подвесными двигателями. 

 

2. Договаривающиеся стороны будут признавать: 
 

а) любое национальное водительское удостоверение, составленное на их 
национальном языке или на одном из их национальных языков либо если оно не составлено 
на таком языке, сопровождаемое заверенным переводом; 

 
b) любое национальное водительское удостоверение, соответствующее 

предписаниям приложения 6 к настоящей Конвенции, и 
 

с) любое международное водительское удостоверение, соответствующее 
предписаниям приложения 7 к настоящей Конвенции, 

 
действительными на своей территории для управления автомобилем, соответствующим 
категории или категориям транспортных средств, на управление которыми выдано 
удостоверение, при условии, что указанное удостоверение является действительным и что 
оно выдано другой Договаривающейся стороной или одним из ее территориальных 
подразделений либо объединением, уполномоченным на то этой Договаривающейся 
стороной или одним из ее территориальных подразделений. Положения настоящего пункта 
не применяются к водительскому удостоверению ученика-водителя. 

 
[прежний пункт 3 исключен] 

 

3. Независимо от положений, содержащихся в предыдущем пункте, 
 

а) если действительность водительского удостоверения обусловлена специальной 
пометкой, требующей ношения данным лицом некоторых приспособлений или 
предусматривающей некоторое переустройство транспортного средства с учетом 
инвалидности водителя, это удостоверение считается действительным только при условии 
соблюдения этих предписаний; 

 
b) Договаривающиеся стороны могут не признавать действительным на своей 

территории водительское удостоверение, владельцу которого не исполнилось восемнадцати 
лет; 

 
с)     каждая Договаривающаяся сторона может не признавать действительным на 

своей территории для управления автомобилями или составами транспортных средств 
категорий С, D, Е, упомянутых в приложениях 6 и 7 к настоящей Конвенции, водительские 
удостоверения, владельцам которых не исполнилось двадцати одного года. 

 
4. Договаривающиеся стороны могут ввести в свое национальное законодательство 
подразделение категорий транспортных средств, указанное в приложениях 6 и 7 к 
настоящей Конвенции. Если действие водительского удостоверения ограничено 
определенными транспортными средствами в пределах какой-либо категории, к букве, 
обозначающей категорию, должна быть добавлена цифра, кроме того, в водительском 
удостоверении должен быть указан характер ограничения. 

  
 

 
 

5. При применении пункта 2 и подпункта с) пункта 3 настоящей статьи: 
 

а) автомобиль категории B, указанной в приложениях 6 и 7 к настоящей Конвенции, 
может буксировать легкий прицеп; он может также буксировать прицеп, разрешенная 
максимальная масса которого превышает 750 кг, но не превышает массы автомобиля без 
нагрузки, если общая разрешенная максимальная масса такого состава не превышает 3 500 кг; 

 
b) автомобили категорий С и D, указанных в приложениях 6 и 7 к настоящей 

Конвенции, могут буксировать легкий прицеп, причем такой состав продолжает входить в 
категорию С или в категорию D. 

 
6. Международное водительское удостоверение может выдаваться только на основании 
национального водительского удостоверения, выданного с учетом минимальных 
требований, предусмотренных в настоящей Конвенции. Международное водительское 
удостоверение теряет силу по истечении срока действия соответствующего национального 
водительского удостоверения, номер которого должен проставляться в международном 
водительском удостоверении. 

 
7. Положения настоящей статьи не обязывают Договаривающиеся стороны: 

 
а) признавать действительными национальные или международные водительские 

удостоверения, выданные на территории другой Договаривающейся стороны лицам, 
которые имели на их территории обычное местожительство в момент выдачи этого 
водительского удостоверения или которые перенесли свое обычное местожительство на их 
территорию после выдачи этого удостоверения; 

 
b) признавать действительность вышеуказанных водительских удостоверений, 

выданных водителям, обычное местожительство которых в момент выдачи удостоверений 
находилось не на территории, где были выданы удостоверения, или которые перенесли свое 
местожительство после выдачи удостоверений на другую территорию. 

 
СТАТЬЯ 41 

 
Водительские удостоверения 

 

(Положения, применимые с 29 марта 2011 года (см. новую статью 43)) 
 

1. а) Каждый водитель автомобиля должен иметь водительское удостоверение; 
 

b) Договаривающиеся стороны принимают на себя обязательство обеспечить, 
чтобы водительские удостоверения выдавались только после проверки компетентными 
органами наличия у водителя необходимых знаний и навыков; лица, уполномоченные 
проводить эту проверку, должны иметь надлежащую квалификацию; содержание и 
порядок проведения как теоретических, так и практических экзаменов регламентируются 
национальным законодательством; 

 

с) в национальном законодательстве должны быть предусмотрены требования для 
получения водительского удостоверения. В частности, в нем должны определяться 
минимальный возраст для получения водительского удостоверения, требующееся состояние 
здоровья и условия для успешной сдачи теоретического и практического экзаменов; 
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d) ни одно положение настоящей Конвенции не должно толковаться как 
запрещающее Договаривающимся сторонам или их территориальным подразделениям 
требовать наличия водительских удостоверений на право управления другими 
механическими транспортными средствами и велосипедами с подвесными двигателями. 

 

2. Договаривающиеся стороны будут признавать: 
 

а) любое национальное водительское удостоверение, составленное на их 
национальном языке или на одном из их национальных языков либо если оно не составлено 
на таком языке, сопровождаемое заверенным переводом; 

 
b) любое национальное водительское удостоверение, соответствующее 

предписаниям приложения 6 к настоящей Конвенции, и 
 

с) любое международное водительское удостоверение, соответствующее 
предписаниям приложения 7 к настоящей Конвенции, 

 
действительными на своей территории для управления автомобилем, соответствующим 
категории или категориям транспортных средств, на управление которыми выдано 
удостоверение, при условии, что указанное удостоверение является действительным и что 
оно выдано другой Договаривающейся стороной или одним из ее территориальных 
подразделений либо объединением, уполномоченным на то этой Договаривающейся 
стороной или одним из ее территориальных подразделений. Положения настоящего пункта 
не применяются к водительскому удостоверению ученика-водителя. 

 
[прежний пункт 3 исключен] 

 

3. Независимо от положений, содержащихся в предыдущем пункте, 
 

а) если действительность водительского удостоверения обусловлена специальной 
пометкой, требующей ношения данным лицом некоторых приспособлений или 
предусматривающей некоторое переустройство транспортного средства с учетом 
инвалидности водителя, это удостоверение считается действительным только при условии 
соблюдения этих предписаний; 

 
b) Договаривающиеся стороны могут не признавать действительным на своей 

территории водительское удостоверение, владельцу которого не исполнилось восемнадцати 
лет; 

 
с)     каждая Договаривающаяся сторона может не признавать действительным на 

своей территории для управления автомобилями или составами транспортных средств 
категорий С, D, Е, упомянутых в приложениях 6 и 7 к настоящей Конвенции, водительские 
удостоверения, владельцам которых не исполнилось двадцати одного года. 

 
4. Договаривающиеся стороны могут ввести в свое национальное законодательство 
подразделение категорий транспортных средств, указанное в приложениях 6 и 7 к 
настоящей Конвенции. Если действие водительского удостоверения ограничено 
определенными транспортными средствами в пределах какой-либо категории, к букве, 
обозначающей категорию, должна быть добавлена цифра, кроме того, в водительском 
удостоверении должен быть указан характер ограничения. 

  
 

 
 

5. При применении пункта 2 и подпункта с) пункта 3 настоящей статьи: 
 

а) автомобиль категории B, указанной в приложениях 6 и 7 к настоящей Конвенции, 
может буксировать легкий прицеп; он может также буксировать прицеп, разрешенная 
максимальная масса которого превышает 750 кг, но не превышает массы автомобиля без 
нагрузки, если общая разрешенная максимальная масса такого состава не превышает 3 500 кг; 

 
b) автомобили категорий С и D, указанных в приложениях 6 и 7 к настоящей 

Конвенции, могут буксировать легкий прицеп, причем такой состав продолжает входить в 
категорию С или в категорию D. 

 
6. Международное водительское удостоверение может выдаваться только на основании 
национального водительского удостоверения, выданного с учетом минимальных 
требований, предусмотренных в настоящей Конвенции. Международное водительское 
удостоверение теряет силу по истечении срока действия соответствующего национального 
водительского удостоверения, номер которого должен проставляться в международном 
водительском удостоверении. 

 
7. Положения настоящей статьи не обязывают Договаривающиеся стороны: 

 
а) признавать действительными национальные или международные водительские 

удостоверения, выданные на территории другой Договаривающейся стороны лицам, 
которые имели на их территории обычное местожительство в момент выдачи этого 
водительского удостоверения или которые перенесли свое обычное местожительство на их 
территорию после выдачи этого удостоверения; 

 
b) признавать действительность вышеуказанных водительских удостоверений, 

выданных водителям, обычное местожительство которых в момент выдачи удостоверений 
находилось не на территории, где были выданы удостоверения, или которые перенесли свое 
местожительство после выдачи удостоверений на другую территорию. 

 
СТАТЬЯ 41 

 
Водительские удостоверения 

 

(Положения, применимые с 29 марта 2011 года (см. новую статью 43)) 
 

1. а) Каждый водитель автомобиля должен иметь водительское удостоверение; 
 

b) Договаривающиеся стороны принимают на себя обязательство обеспечить, 
чтобы водительские удостоверения выдавались только после проверки компетентными 
органами наличия у водителя необходимых знаний и навыков; лица, уполномоченные 
проводить эту проверку, должны иметь надлежащую квалификацию; содержание и 
порядок проведения как теоретических, так и практических экзаменов регламентируются 
национальным законодательством; 

 

с) в национальном законодательстве должны быть предусмотрены требования для 
получения водительского удостоверения. В частности, в нем должны определяться 
минимальный возраст для получения водительского удостоверения, требующееся состояние 
здоровья и условия для успешной сдачи теоретического и практического экзаменов; 
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d) ни одно положение настоящей Конвенции не должно толковаться как 
запрещающее Договаривающимся сторонам или их территориальным подразделениям 
требовать наличия водительских удостоверений на право управления другими 
механическими транспортными средствами и велосипедами с подвесными двигателями. 

 

2. а) Договаривающиеся стороны будут признавать: 
 

i) любое национальное водительское удостоверение, соответствующее 
предписаниям приложения 6 к настоящей Конвенции; 

 

ii) любое международное водительское удостоверение, соответствующее 
предписаниям приложения 7 к настоящей Конвенции, при условии, что 
оно предъявляется вместе с соответствующим национальным 
водительским удостоверением, 

 

действительным на своей территории для управления транспортным средством, 
соответствующим категории или категориям транспортных средств, на управление 
которыми выданы удостоверения, при условии, что указанные удостоверения являются 
действительными и что они выданы другой Договаривающейся стороной или одним из ее 
территориальных подразделений либо объединением, уполномоченным на то этой 
Договаривающейся стороной; 

 
b) водительские удостоверения, выданные одной Договаривающейся стороной, 

должны признаваться на территории другой Договаривающейся стороны до момента, с 
которого данная территория становится обычным местожительством владельца 
удостоверения; 

 
 

с) положения настоящего пункта не применяются к водительскому удостоверению 
ученика-водителя. 

 

3. Национальным законодательством может ограничиваться срок действия 
национального водительского удостоверения. Срок действия международного 
водительского удостоверения ограничивается датой истечения срока действия 
национального водительского удостоверения или датой истечения срока, не превышающего 
три года с момента выдачи международного водительского удостоверения, в зависимости 
от того, какой срок наступит раньше. 

 

4. Независимо от положений, содержащихся в пунктах 1 и 2, 
 

а) если действительность водительского удостоверения обусловлена специальной 
пометкой, требующей ношения данным лицом некоторых приспособлений или 
предусматривающей некоторое переустройство транспортного средства с учетом 
инвалидности водителя, это удостоверение считается действительным только при условии 
соблюдения этих предписаний; 

  
 

 
b) Договаривающиеся стороны могут не признавать действительным на своей 

территории водительское удостоверение, владельцу которого не исполнилось 
восемнадцати лет; 

 

с)   каждая Договаривающаяся сторона может не признавать действительными на 
своей территории для управления автомобилями или составами транспортных средств 
категорий С, D, CE и DE, упомянутых в приложениях 6 и 7 к настоящей Конвенции, 
водительские удостоверения, владельцам которых не исполнилось двадцати одного года. 

 

5. Международное водительское удостоверение может выдаваться только на основании 
национального водительского удостоверения, выданного с учетом минимальных 
требований, предусмотренных в настоящей Конвенции. Международное водительское 
удостоверение выдается только Договаривающейся стороной, на территории которой 
владелец имеет обычное местожительство, выдавшей национальное водительское 
удостоверение или признающей национальное водительское удостоверение, выданное 
другой Договаривающейся стороной; оно является недействительным на этой территории. 

 
6. Положения настоящей статьи не обязывают Договаривающиеся стороны: 

 

а) признавать действительными национальные удостоверения, выданные на 
территории другой Договаривающейся стороны лицам, которые имели на их территории 
обычное местожительство в момент выдачи этого водительского удостоверения или которые 
перенесли свое обычное местожительство на их территорию после выдачи этого 
удостоверения; 

 
b) признавать действительность национальных водительских удостоверений, 

выданных водителям, обычное местожительство которых в момент выдачи удостоверений 
находилось не на территории, где были выданы удостоверения, или которые перенесли свое 
местожительство после выдачи удостоверений на другую территорию. 

 

СТАТЬЯ 42 
 

Приостановление действия водительских удостоверений 
 

1. Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут лишить 
водителя права пользоваться на их территории национальным или международным 
водительским удостоверением в случае нарушения им на их территории правил, за которое 
согласно их законодательству предусматривается лишение права пользоваться 
водительским удостоверением. B этом случае компетентный орган Договаривающейся 
стороны или ее территориального подразделения, который лишил водителя права 
пользоваться водительским удостоверением, может: 

 
а) изъять водительское удостоверение и задержать его до истечения срока, на 

который изымается это удостоверение, или до момента выезда водителя с данной 
территории, в зависимости от того, какой срок наступает скорее; 

 
b) информировать орган, который выдал или от  имени которого было выдано 

водительское удостоверение, о лишении права пользования этим удостоверением; 
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d) ни одно положение настоящей Конвенции не должно толковаться как 
запрещающее Договаривающимся сторонам или их территориальным подразделениям 
требовать наличия водительских удостоверений на право управления другими 
механическими транспортными средствами и велосипедами с подвесными двигателями. 

 

2. а) Договаривающиеся стороны будут признавать: 
 

i) любое национальное водительское удостоверение, соответствующее 
предписаниям приложения 6 к настоящей Конвенции; 

 

ii) любое международное водительское удостоверение, соответствующее 
предписаниям приложения 7 к настоящей Конвенции, при условии, что 
оно предъявляется вместе с соответствующим национальным 
водительским удостоверением, 

 

действительным на своей территории для управления транспортным средством, 
соответствующим категории или категориям транспортных средств, на управление 
которыми выданы удостоверения, при условии, что указанные удостоверения являются 
действительными и что они выданы другой Договаривающейся стороной или одним из ее 
территориальных подразделений либо объединением, уполномоченным на то этой 
Договаривающейся стороной; 

 
b) водительские удостоверения, выданные одной Договаривающейся стороной, 

должны признаваться на территории другой Договаривающейся стороны до момента, с 
которого данная территория становится обычным местожительством владельца 
удостоверения; 

 
 

с) положения настоящего пункта не применяются к водительскому удостоверению 
ученика-водителя. 

 

3. Национальным законодательством может ограничиваться срок действия 
национального водительского удостоверения. Срок действия международного 
водительского удостоверения ограничивается датой истечения срока действия 
национального водительского удостоверения или датой истечения срока, не превышающего 
три года с момента выдачи международного водительского удостоверения, в зависимости 
от того, какой срок наступит раньше. 

 

4. Независимо от положений, содержащихся в пунктах 1 и 2, 
 

а) если действительность водительского удостоверения обусловлена специальной 
пометкой, требующей ношения данным лицом некоторых приспособлений или 
предусматривающей некоторое переустройство транспортного средства с учетом 
инвалидности водителя, это удостоверение считается действительным только при условии 
соблюдения этих предписаний; 

  
 

 
b) Договаривающиеся стороны могут не признавать действительным на своей 

территории водительское удостоверение, владельцу которого не исполнилось 
восемнадцати лет; 

 

с)   каждая Договаривающаяся сторона может не признавать действительными на 
своей территории для управления автомобилями или составами транспортных средств 
категорий С, D, CE и DE, упомянутых в приложениях 6 и 7 к настоящей Конвенции, 
водительские удостоверения, владельцам которых не исполнилось двадцати одного года. 

 

5. Международное водительское удостоверение может выдаваться только на основании 
национального водительского удостоверения, выданного с учетом минимальных 
требований, предусмотренных в настоящей Конвенции. Международное водительское 
удостоверение выдается только Договаривающейся стороной, на территории которой 
владелец имеет обычное местожительство, выдавшей национальное водительское 
удостоверение или признающей национальное водительское удостоверение, выданное 
другой Договаривающейся стороной; оно является недействительным на этой территории. 

 
6. Положения настоящей статьи не обязывают Договаривающиеся стороны: 

 

а) признавать действительными национальные удостоверения, выданные на 
территории другой Договаривающейся стороны лицам, которые имели на их территории 
обычное местожительство в момент выдачи этого водительского удостоверения или которые 
перенесли свое обычное местожительство на их территорию после выдачи этого 
удостоверения; 

 
b) признавать действительность национальных водительских удостоверений, 

выданных водителям, обычное местожительство которых в момент выдачи удостоверений 
находилось не на территории, где были выданы удостоверения, или которые перенесли свое 
местожительство после выдачи удостоверений на другую территорию. 

 

СТАТЬЯ 42 
 

Приостановление действия водительских удостоверений 
 

1. Договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения могут лишить 
водителя права пользоваться на их территории национальным или международным 
водительским удостоверением в случае нарушения им на их территории правил, за которое 
согласно их законодательству предусматривается лишение права пользоваться 
водительским удостоверением. B этом случае компетентный орган Договаривающейся 
стороны или ее территориального подразделения, который лишил водителя права 
пользоваться водительским удостоверением, может: 

 
а) изъять водительское удостоверение и задержать его до истечения срока, на 

который изымается это удостоверение, или до момента выезда водителя с данной 
территории, в зависимости от того, какой срок наступает скорее; 

 
b) информировать орган, который выдал или от  имени которого было выдано 

водительское удостоверение, о лишении права пользования этим удостоверением; 
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с) если речь идет о международном водительском удостоверении, сделать в 

специально предусмотренном для этого месте отметку о том, что указанное водительское 
удостоверение перестало быть действительным на данной территории; 

 
d) в том случае, когда он не применяет процедуру, упомянутую в подпункте а) 

настоящего пункта, в дополнение к сообщению, упомянутому в подпункте b), просить 
орган, который выдал или от имени которого было выдано водительское удостоверение, 
информировать заинтересованное лицо о принятом в отношении него решении. 

 
2. Договаривающиеся стороны будут стремиться ставить заинтересованных лиц в 
известность о решениях, которые будут им сообщаться в соответствии с процедурой, 
предусмотренной в подпункте d) пункта 1 настоящей статьи. 

 
3. Ни одно положение настоящей Конвенции не должно толковаться как препятствующее 
Договаривающимся сторонам или их территориальным подразделениям запретить водителю, 
имеющему национальное или международное водительское удостоверение, управлять 
автомобилем, если очевидно и доказано, что его состояние таково, что он не может управлять 
транспортным средством, не создавая угрозы для движения, или если он был лишен права на 
вождение в государстве, где он имеет свое обычное местожительство. 

 
СТАТЬЯ 43 

 
Переходные положения 

 

1. Договаривающиеся стороны должны выдавать национальные водительские 
удостоверения в соответствии с новой редакцией приложения 6 не позднее чем через пять 
лет после ее вступления в силу. Национальные водительские удостоверения, выданные в 
соответствии с прежними редакциями статей 41, 43 и приложения 6 настоящей Конвенции 
до истечения этого периода, признаются в течение срока их действия. 

 
2. Договаривающиеся стороны должны выдавать международные водительские 
удостоверения в соответствии с новой редакцией приложения 7 не позднее чем через пять 
лет после ее вступления в силу. Международные водительские удостоверения, выданные в 
соответствии с прежними редакциями статей 41, 43 и приложения 7 настоящей Конвенции 
до истечения этого периода, остаются действительными с учетом положений пункта 3 
статьи 41. 

 
 

Глава V 
 

УСЛОВИЯ ДОПУЩЕНИЯ ВЕЛОСИПЕДОВ И ВЕЛОСИПЕДОВ С ПОДВЕСНЫМ 
ДВИГАТЕЛЕМ К МЕЖДУНАРОДНОМУ ДВИЖЕНИЮ 

 
СТАТЬЯ 44 

 
1. Велосипеды без двигателя, находящиеся в международном движении, должны быть 
снабжены: 

 
а) эффективным тормозом; 

  
 

 
b) звонком, слышимым на достаточном расстоянии, причем всякие другие 

звуковые сигнальные приборы запрещаются; 
 

с) задним красным светоотражающим приспособлением и приспособлениями, 
излучающими белый или желтый селективный свет спереди и красный свет сзади. 

 
54 Смотреть сноску. 

 
2. На территории Договаривающихся сторон, которые не сделали в соответствии с 
пунктом 2 статьи 54 настоящей Конвенции заявления о приравнивании велосипедов с 
подвесным двигателем к мотоциклам, находящиеся в международном движении 
велосипеды с подвесным двигателем должны быть снабжены: 

 
а) двумя независимыми тормозами; 

 
b) звонком или другим звуковым сигнальным прибором, слышимым на 

достаточном расстоянии; 
 

с) эффективным глушителем; 
 

d) приспособлениями, излучающими передний белый или желтый селективный 
свет и задний красный свет, а также задним красным светоотражающим 
приспособлением55; 

 
е) опознавательным знаком, определение которого содержится в приложении 4 к 

настоящей Конвенции. 
 

56        Смотреть сноску. 
 

3. На территории Договаривающихся сторон, которые сделали в соответствии с 
пунктом 2 статьи 54 настоящей Конвенции заявление о приравнивании велосипедов с 
подвесным двигателем к мотоциклам, условиями, которым должны отвечать велосипеды с 
подвесным двигателем, для того чтобы быть допущенными к международному движению, 
являются условия, определенные для мотоциклов в приложении 5 к настоящей Конвенции. 

 
 

Глава VI 
 

ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

СТАТЬЯ 45 

1. Настоящая Конвенция открыта в Центральных учреждениях Организации Объединенных 
Наций в Нью-Йорке до 31 декабря 1969 года для подписания всеми государствами - членами 
Организации Объединенных Наций или членами любых специализированных учреждений, или 
членами Международного агентства по атомной энергии, или Сторонами Статута 

 
 
 

54 Дополнительный подпункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 27). 
55 См. также пункт 27 приложения к Европейскому соглашению. 
56 Дополнительный подпункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 27). 
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с) если речь идет о международном водительском удостоверении, сделать в 

специально предусмотренном для этого месте отметку о том, что указанное водительское 
удостоверение перестало быть действительным на данной территории; 

 
d) в том случае, когда он не применяет процедуру, упомянутую в подпункте а) 

настоящего пункта, в дополнение к сообщению, упомянутому в подпункте b), просить 
орган, который выдал или от имени которого было выдано водительское удостоверение, 
информировать заинтересованное лицо о принятом в отношении него решении. 

 
2. Договаривающиеся стороны будут стремиться ставить заинтересованных лиц в 
известность о решениях, которые будут им сообщаться в соответствии с процедурой, 
предусмотренной в подпункте d) пункта 1 настоящей статьи. 

 
3. Ни одно положение настоящей Конвенции не должно толковаться как препятствующее 
Договаривающимся сторонам или их территориальным подразделениям запретить водителю, 
имеющему национальное или международное водительское удостоверение, управлять 
автомобилем, если очевидно и доказано, что его состояние таково, что он не может управлять 
транспортным средством, не создавая угрозы для движения, или если он был лишен права на 
вождение в государстве, где он имеет свое обычное местожительство. 

 
СТАТЬЯ 43 

 
Переходные положения 

 

1. Договаривающиеся стороны должны выдавать национальные водительские 
удостоверения в соответствии с новой редакцией приложения 6 не позднее чем через пять 
лет после ее вступления в силу. Национальные водительские удостоверения, выданные в 
соответствии с прежними редакциями статей 41, 43 и приложения 6 настоящей Конвенции 
до истечения этого периода, признаются в течение срока их действия. 

 
2. Договаривающиеся стороны должны выдавать международные водительские 
удостоверения в соответствии с новой редакцией приложения 7 не позднее чем через пять 
лет после ее вступления в силу. Международные водительские удостоверения, выданные в 
соответствии с прежними редакциями статей 41, 43 и приложения 7 настоящей Конвенции 
до истечения этого периода, остаются действительными с учетом положений пункта 3 
статьи 41. 

 
 

Глава V 
 

УСЛОВИЯ ДОПУЩЕНИЯ ВЕЛОСИПЕДОВ И ВЕЛОСИПЕДОВ С ПОДВЕСНЫМ 
ДВИГАТЕЛЕМ К МЕЖДУНАРОДНОМУ ДВИЖЕНИЮ 

 
СТАТЬЯ 44 

 
1. Велосипеды без двигателя, находящиеся в международном движении, должны быть 
снабжены: 

 
а) эффективным тормозом; 

  
 

 
b) звонком, слышимым на достаточном расстоянии, причем всякие другие 

звуковые сигнальные приборы запрещаются; 
 

с) задним красным светоотражающим приспособлением и приспособлениями, 
излучающими белый или желтый селективный свет спереди и красный свет сзади. 

 
54 Смотреть сноску. 

 
2. На территории Договаривающихся сторон, которые не сделали в соответствии с 
пунктом 2 статьи 54 настоящей Конвенции заявления о приравнивании велосипедов с 
подвесным двигателем к мотоциклам, находящиеся в международном движении 
велосипеды с подвесным двигателем должны быть снабжены: 

 
а) двумя независимыми тормозами; 

 
b) звонком или другим звуковым сигнальным прибором, слышимым на 

достаточном расстоянии; 
 

с) эффективным глушителем; 
 

d) приспособлениями, излучающими передний белый или желтый селективный 
свет и задний красный свет, а также задним красным светоотражающим 
приспособлением55; 

 
е) опознавательным знаком, определение которого содержится в приложении 4 к 

настоящей Конвенции. 
 

56        Смотреть сноску. 
 

3. На территории Договаривающихся сторон, которые сделали в соответствии с 
пунктом 2 статьи 54 настоящей Конвенции заявление о приравнивании велосипедов с 
подвесным двигателем к мотоциклам, условиями, которым должны отвечать велосипеды с 
подвесным двигателем, для того чтобы быть допущенными к международному движению, 
являются условия, определенные для мотоциклов в приложении 5 к настоящей Конвенции. 

 
 

Глава VI 
 

ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

СТАТЬЯ 45 

1. Настоящая Конвенция открыта в Центральных учреждениях Организации Объединенных 
Наций в Нью-Йорке до 31 декабря 1969 года для подписания всеми государствами - членами 
Организации Объединенных Наций или членами любых специализированных учреждений, или 
членами Международного агентства по атомной энергии, или Сторонами Статута 

 
 
 

54 Дополнительный подпункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 27). 
55 См. также пункт 27 приложения к Европейскому соглашению. 
56 Дополнительный подпункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 27). 
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Международного Суда и любым другим государством, приглашенным Генеральной Ассамблеей 
Организации Объединенных Наций стать Стороной настоящей Конвенции. 

 
2. Настоящая Конвенция подлежит ратификации. Ратификационные грамоты 
передаются на хранение Генеральному секретарю Организации Объединенных Наций. 

 
3. Настоящая Конвенция остается открытой для присоединения к ней любого из государств, 
указанных в пункте 1 настоящей статьи. Документы о присоединении передаются на хранение 
Генеральному секретарю. 

 
4. Каждое государство должно в момент подписания настоящей Конвенции или сдачи 
на хранение ратификационной грамоты или документа о присоединении уведомить 
Генерального секретаря о выбранном им отличительном знаке, который будет 
проставляться, в соответствии с приложением 3 к настоящей Конвенции, на находящихся в 
международном движении зарегистрированных им транспортных средствах. Посредством 
последующей нотификации, адресованной Генеральному секретарю, каждое государство 
может изменить ранее выбранный им отличительный знак. 

 
СТАТЬЯ 46 

 
1. Каждое государство может при подписании, ратификации настоящей Конвенции или 
при присоединении к ней, или в любой момент впоследствии заявить посредством 
нотификации, адресованной Генеральному секретарю, что Конвенция становится 
применимой ко всем территориям или части территорий, за внешние сношения которых оно 
ответственно. Конвенция начинает применяться на территории или на территориях, 
указанных в нотификации, по истечении тридцати дней со дня получения Генеральным 
секретарем упомянутой нотификации или в момент вступления Конвенции в силу в 
отношении государства, сделавшего нотификацию, если эта дата является более поздней. 

 
2. Каждое государство, сделавшее заявление в соответствии с пунктом 1 настоящей 
статьи, может в любой момент впоследствии заявить посредством нотификации, 
адресованной Генеральному секретарю, что Конвенция перестанет применяться на 
территории, указанной в нотификации, и Конвенция перестанет применяться на территории, 
указанной в нотификации, по истечении одного года со дня получения Генеральным 
секретарем этой нотификации. 

3. Каждое государство, сделавшее нотификацию в соответствии с пунктом 1 настоящей 
статьи, уведомляет Генерального секретаря о выбранном им отличительном знаке или 
знаках, которые будут проставляться на находящихся в международном движении 
транспортных средствах, которые зарегистрированы на соответствующей территории или 
территориях согласно приложению 3 к настоящей Конвенции. Посредством последующей 
нотификации, адресованной Генеральному секретарю, каждое государство может изменить 
ранее выбранный им отличительный знак. 

СТАТЬЯ 47 

1. Настоящая Конвенция вступает в силу по истечении двенадцати месяцев со дня сдачи 
на хранение пятнадцатого документа о ратификации или присоединении. 

2. B отношении каждого государства, которое ратифицирует настоящую Конвенцию 
или присоединится к ней после сдачи на хранение пятнадцатого документа о ратификации 
или присоединении, Конвенция вступает в силу по истечении двенадцати месяцев со дня 

  
 

 
сдачи этим государством на хранение ратификационной грамоты или документа о 
присоединении. 

 
СТАТЬЯ 48 

 
С момента вступления настоящей Конвенции в силу ею отменяются и заменяются в 

отношениях между Договаривающимися сторонами Международная конвенция об 
автомобильном движении и Международная конвенция о дорожном движении, 
подписанные в Париже 24 апреля 1926 года, Конвенция о правилах автомобильного 
движения между американскими странами, открытая для подписания в Вашингтоне 
15 декабря 1943 года, и Конвенция о дорожном движении, открытая для подписания в 
Женеве 19 сентября 1949 года. 

 
СТАТЬЯ 49 

 
1. Через один год после вступления в силу настоящей Конвенции каждая 
Договаривающаяся сторона может предложить одну или несколько поправок к Конвенции. 
Текст любой предложенной поправки вместе с пояснительным меморандумом направляется 
Генеральному секретарю, который препровождает ее всем Договаривающимся сторонам. 
Договаривающиеся стороны имеют возможность уведомить его в двенадцатимесячный 
срок, начиная со дня препровождения этого текста, о том: а) принимают ли они поправку, 
b) отклоняют ли они поправку или с) желают ли они, чтобы для рассмотрения этой 
поправки была созвана конференция. Генеральный секретарь направляет также текст 
предложенной поправки всем другим государствам, указанным в пункте 1 статьи 45 
настоящей Конвенции. 

 
2. а) Любая предложенная поправка, разосланная в соответствии с предыдущим 
пунктом, считается принятой, если в течение упомянутого выше двенадцатимесячного 
срока менее трети Договаривающихся сторон информируют Генерального секретаря о том, 
что они отклоняют поправку или желают созыва конференции для рассмотрения этой 
поправки. Генеральный секретарь уведомляет все Договаривающиеся стороны о каждом 
принятии или отклонении предложенной поправки и о любом поступлении просьбы о 
созыве конференции. Если в течение установленного двенадцатимесячного срока такие 
отклонения и просьбы будут получены менее чем от трети всех Договаривающихся сторон, 
Генеральный секретарь информирует все Договаривающиеся стороны о том, что поправка 
вступает в силу через шесть месяцев по истечении двенадцатимесячного срока, указанного 
в предыдущем пункте, для всех Договаривающихся сторон, за исключением тех, которые в 
течение установленного срока отклонили поправку или обратились с просьбой созвать 
конференцию для ее обсуждения. 

 
b) Каждая Договаривающаяся сторона, которая в течение вышеуказанного 

двенадцатимесячного срока отклонила предложенную поправку или попросила созвать 
конференцию для ее рассмотрения, может в любое время после истечения этого срока 
уведомить Генерального секретаря о принятии ею поправки, и Генеральный секретарь 
рассылает это уведомление всем остальным Договаривающимся сторонам. Поправка 
вступает в силу в отношении Договаривающихся сторон, направивших такие уведомления о 
принятии, через шесть месяцев после получения их Генеральным секретарем. 

 
3. Если предложенная поправка не была принята в соответствии с пунктом 2 настоящей 
статьи и если в течение двенадцатимесячного срока, предусмотренного в пункте 1 
настоящей статьи, менее половины общего числа Договаривающихся сторон информируют 
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Международного Суда и любым другим государством, приглашенным Генеральной Ассамблеей 
Организации Объединенных Наций стать Стороной настоящей Конвенции. 

 
2. Настоящая Конвенция подлежит ратификации. Ратификационные грамоты 
передаются на хранение Генеральному секретарю Организации Объединенных Наций. 

 
3. Настоящая Конвенция остается открытой для присоединения к ней любого из государств, 
указанных в пункте 1 настоящей статьи. Документы о присоединении передаются на хранение 
Генеральному секретарю. 

 
4. Каждое государство должно в момент подписания настоящей Конвенции или сдачи 
на хранение ратификационной грамоты или документа о присоединении уведомить 
Генерального секретаря о выбранном им отличительном знаке, который будет 
проставляться, в соответствии с приложением 3 к настоящей Конвенции, на находящихся в 
международном движении зарегистрированных им транспортных средствах. Посредством 
последующей нотификации, адресованной Генеральному секретарю, каждое государство 
может изменить ранее выбранный им отличительный знак. 

 
СТАТЬЯ 46 

 
1. Каждое государство может при подписании, ратификации настоящей Конвенции или 
при присоединении к ней, или в любой момент впоследствии заявить посредством 
нотификации, адресованной Генеральному секретарю, что Конвенция становится 
применимой ко всем территориям или части территорий, за внешние сношения которых оно 
ответственно. Конвенция начинает применяться на территории или на территориях, 
указанных в нотификации, по истечении тридцати дней со дня получения Генеральным 
секретарем упомянутой нотификации или в момент вступления Конвенции в силу в 
отношении государства, сделавшего нотификацию, если эта дата является более поздней. 

 
2. Каждое государство, сделавшее заявление в соответствии с пунктом 1 настоящей 
статьи, может в любой момент впоследствии заявить посредством нотификации, 
адресованной Генеральному секретарю, что Конвенция перестанет применяться на 
территории, указанной в нотификации, и Конвенция перестанет применяться на территории, 
указанной в нотификации, по истечении одного года со дня получения Генеральным 
секретарем этой нотификации. 

3. Каждое государство, сделавшее нотификацию в соответствии с пунктом 1 настоящей 
статьи, уведомляет Генерального секретаря о выбранном им отличительном знаке или 
знаках, которые будут проставляться на находящихся в международном движении 
транспортных средствах, которые зарегистрированы на соответствующей территории или 
территориях согласно приложению 3 к настоящей Конвенции. Посредством последующей 
нотификации, адресованной Генеральному секретарю, каждое государство может изменить 
ранее выбранный им отличительный знак. 

СТАТЬЯ 47 

1. Настоящая Конвенция вступает в силу по истечении двенадцати месяцев со дня сдачи 
на хранение пятнадцатого документа о ратификации или присоединении. 

2. B отношении каждого государства, которое ратифицирует настоящую Конвенцию 
или присоединится к ней после сдачи на хранение пятнадцатого документа о ратификации 
или присоединении, Конвенция вступает в силу по истечении двенадцати месяцев со дня 

  
 

 
сдачи этим государством на хранение ратификационной грамоты или документа о 
присоединении. 

 
СТАТЬЯ 48 

 
С момента вступления настоящей Конвенции в силу ею отменяются и заменяются в 

отношениях между Договаривающимися сторонами Международная конвенция об 
автомобильном движении и Международная конвенция о дорожном движении, 
подписанные в Париже 24 апреля 1926 года, Конвенция о правилах автомобильного 
движения между американскими странами, открытая для подписания в Вашингтоне 
15 декабря 1943 года, и Конвенция о дорожном движении, открытая для подписания в 
Женеве 19 сентября 1949 года. 

 
СТАТЬЯ 49 

 
1. Через один год после вступления в силу настоящей Конвенции каждая 
Договаривающаяся сторона может предложить одну или несколько поправок к Конвенции. 
Текст любой предложенной поправки вместе с пояснительным меморандумом направляется 
Генеральному секретарю, который препровождает ее всем Договаривающимся сторонам. 
Договаривающиеся стороны имеют возможность уведомить его в двенадцатимесячный 
срок, начиная со дня препровождения этого текста, о том: а) принимают ли они поправку, 
b) отклоняют ли они поправку или с) желают ли они, чтобы для рассмотрения этой 
поправки была созвана конференция. Генеральный секретарь направляет также текст 
предложенной поправки всем другим государствам, указанным в пункте 1 статьи 45 
настоящей Конвенции. 

 
2. а) Любая предложенная поправка, разосланная в соответствии с предыдущим 
пунктом, считается принятой, если в течение упомянутого выше двенадцатимесячного 
срока менее трети Договаривающихся сторон информируют Генерального секретаря о том, 
что они отклоняют поправку или желают созыва конференции для рассмотрения этой 
поправки. Генеральный секретарь уведомляет все Договаривающиеся стороны о каждом 
принятии или отклонении предложенной поправки и о любом поступлении просьбы о 
созыве конференции. Если в течение установленного двенадцатимесячного срока такие 
отклонения и просьбы будут получены менее чем от трети всех Договаривающихся сторон, 
Генеральный секретарь информирует все Договаривающиеся стороны о том, что поправка 
вступает в силу через шесть месяцев по истечении двенадцатимесячного срока, указанного 
в предыдущем пункте, для всех Договаривающихся сторон, за исключением тех, которые в 
течение установленного срока отклонили поправку или обратились с просьбой созвать 
конференцию для ее обсуждения. 

 
b) Каждая Договаривающаяся сторона, которая в течение вышеуказанного 

двенадцатимесячного срока отклонила предложенную поправку или попросила созвать 
конференцию для ее рассмотрения, может в любое время после истечения этого срока 
уведомить Генерального секретаря о принятии ею поправки, и Генеральный секретарь 
рассылает это уведомление всем остальным Договаривающимся сторонам. Поправка 
вступает в силу в отношении Договаривающихся сторон, направивших такие уведомления о 
принятии, через шесть месяцев после получения их Генеральным секретарем. 

 
3. Если предложенная поправка не была принята в соответствии с пунктом 2 настоящей 
статьи и если в течение двенадцатимесячного срока, предусмотренного в пункте 1 
настоящей статьи, менее половины общего числа Договаривающихся сторон информируют 
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Генерального секретаря о том, что они отклоняют предложенную поправку, и, если по 
крайней мере треть всех Договаривающихся сторон, но не менее десяти, информируют его 
о том, что они принимают ее или желают созыва конференции для обсуждения этой 
поправки, Генеральный секретарь созывает Конференцию для рассмотрения предложенной 
поправки или любого другого предложения, которое может быть ему представлено в 
соответствии с пунктом 4 настоящей статьи. 

4. Если конференция созывается в соответствии с пунктом 3 настоящей статьи, 
Генеральный секретарь приглашает на нее все государства, указанные в пункте 1 статьи 45 
настоящей Конвенции. Генеральный секретарь обращается ко всем приглашенным на 
конференцию государствам с просьбой представить ему по крайней мере за шесть месяцев 
до открытия конференции любые предложения, которые они в дополнение к предложенной 
поправке могут пожелать рассмотреть на конференции, и уведомляет об этих предложениях 
по крайней мере за три месяца до открытия конференции все приглашенные на 
конференцию государства. 

5. а) Любая поправка к настоящей Конвенции считается принятой, если она 
принимается большинством в две трети государств, представленных на конференции, при 
условии, что это большинство включает по крайней мере две трети всех Договаривающихся 
сторон, представленных на конференции. Генеральный секретарь извещает все 
Договаривающиеся стороны о принятии поправки, и она вступает в силу через двенадцать 
месяцев со дня такого уведомления в отношении всех Договаривающихся сторон, за 
исключением тех, которые в течение этого срока сообщили Генеральному секретарю об 
отклонении поправки. 

b) Каждая Договаривающаяся сторона, отклонившая в течение вышеуказанного 
двенадцатимесячного срока поправку, может в любое время уведомить Генерального 
секретаря о принятии ею поправки, и Генеральный секретарь извещает об этом все 
остальные Договаривающиеся стороны. Поправка вступает в силу в отношении 
Договаривающейся стороны, уведомившей о ее принятии, через шесть месяцев после 
получения уведомления Генеральным секретарем или по истечении вышеуказанного 
двенадцатимесячного срока, если этот срок истекает позднее. 

6. Если предложенная поправка не считается принятой в соответствии с пунктом 2 
настоящей статьи и если не выполнены условия созыва конференции, предписанные в 
пункте 3 настоящей статьи, предложенная поправка считается отклоненной. 

 
СТАТЬЯ 50 

Каждая Договаривающаяся сторона может денонсировать настоящую Конвенцию 
посредством письменной нотификации, адресованной Генеральному секретарю. 
Денонсация вступает в силу по истечении одного года со дня получения Генеральным 
секретарем этой нотификации. 

 
СТАТЬЯ 51 

Настоящая Конвенция теряет силу, если число Договаривающихся сторон составляет 
в течение какого-либо периода последовательных двенадцати месяцев менее пяти. 

 
СТАТЬЯ 52 

Всякий спор между двумя и более Договаривающимися сторонами относительно 
толкования или применения настоящей Конвенции, который Стороны не могут разрешить 
путем переговоров или другими средствами урегулирования, может быть по просьбе любой 

  
 

 
из заинтересованных Договаривающихся сторон передан для разрешения Международному 
Суду. 

СТАТЬЯ 53 
 

Никакое положение настоящей Конвенции не должно толковаться как 
препятствующее какой-либо из Договаривающихся сторон принимать совместимые с 
Уставом Организации Объединенных Наций и ограничиваемые создавшимся положением 
меры, которые она считает необходимыми для обеспечения своей внешней или внутренней 
безопасности. 

 
СТАТЬЯ 54 

 
1. Каждое государство может при подписании настоящей Конвенции или при сдаче на 
хранение своей ратификационной грамоты или документа о присоединении заявить, что оно 
не считает себя связанным статьей 52 настоящей Конвенции. Другие Договаривающиеся 
стороны не являются связанными статьей 52 в отношении любой Договаривающейся 
стороны, сделавшей такое заявление. 

 
2. B момент сдачи на хранение своей ратификационной грамоты или документа о 
присоединении каждое государство может заявить посредством нотификации, 
адресованной Генеральному секретарю, что в целях применения настоящей Конвенции оно 
приравнивает велосипеды с подвесным двигателем к мотоциклам (подпункт n) статьи 1). 

 
B любое время впоследствии каждое государство может посредством нотификации, 

адресованной Генеральному секретарю, взять обратно свое заявление. 
 

3. Предусмотренные в пункте 2 настоящей статьи заявления вступают в силу через 
шесть месяцев после получения Генеральным секретарем нотификации или в момент 
вступления в силу Конвенции в отношении государства, сделавшего заявление, если эта 
дата является более поздней. 

 
4. Любое изменение ранее выбранного отличительного знака, о котором сделано 
уведомление в соответствии с пунктом 4 статьи 45 или пунктом 3 статьи 46 настоящей 
Конвенции, вступает в силу через три месяца со дня получения уведомления Генеральным 
секретарем. 

 
5. Оговорки к настоящей Конвенции и приложения к ней, иные, чем оговорка, 
предусмотренная в пункте 1 настоящей статьи, разрешаются при условии представления их 
в письменной форме и, если они сделаны до сдачи на хранение ратификационной грамоты 
или документа о присоединении, при условии подтверждения их в ратификационной 
грамоте или документе о присоединении. Генеральный секретарь сообщает об указанных 
оговорках всем государствам, указанным в пункте 1 статьи 45 настоящей Конвенции. 

 
6. Каждая Договаривающаяся сторона, которая делает оговорку или заявление в 
соответствии с пунктами 1 или 4 настоящей статьи, может в любой момент взять свою 
оговорку обратно путем нотификации, адресованной Генеральному секретарю. 

 
7. Любая оговорка, сделанная в соответствии с пунктом 5 настоящей статьи, 

 
а) изменяет для Договаривающейся стороны, сделавшей   вышеуказанную 

оговорку, в рамках этой оговорки положения Конвенции, к которым она относится; 
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Генерального секретаря о том, что они отклоняют предложенную поправку, и, если по 
крайней мере треть всех Договаривающихся сторон, но не менее десяти, информируют его 
о том, что они принимают ее или желают созыва конференции для обсуждения этой 
поправки, Генеральный секретарь созывает Конференцию для рассмотрения предложенной 
поправки или любого другого предложения, которое может быть ему представлено в 
соответствии с пунктом 4 настоящей статьи. 

4. Если конференция созывается в соответствии с пунктом 3 настоящей статьи, 
Генеральный секретарь приглашает на нее все государства, указанные в пункте 1 статьи 45 
настоящей Конвенции. Генеральный секретарь обращается ко всем приглашенным на 
конференцию государствам с просьбой представить ему по крайней мере за шесть месяцев 
до открытия конференции любые предложения, которые они в дополнение к предложенной 
поправке могут пожелать рассмотреть на конференции, и уведомляет об этих предложениях 
по крайней мере за три месяца до открытия конференции все приглашенные на 
конференцию государства. 

5. а) Любая поправка к настоящей Конвенции считается принятой, если она 
принимается большинством в две трети государств, представленных на конференции, при 
условии, что это большинство включает по крайней мере две трети всех Договаривающихся 
сторон, представленных на конференции. Генеральный секретарь извещает все 
Договаривающиеся стороны о принятии поправки, и она вступает в силу через двенадцать 
месяцев со дня такого уведомления в отношении всех Договаривающихся сторон, за 
исключением тех, которые в течение этого срока сообщили Генеральному секретарю об 
отклонении поправки. 

b) Каждая Договаривающаяся сторона, отклонившая в течение вышеуказанного 
двенадцатимесячного срока поправку, может в любое время уведомить Генерального 
секретаря о принятии ею поправки, и Генеральный секретарь извещает об этом все 
остальные Договаривающиеся стороны. Поправка вступает в силу в отношении 
Договаривающейся стороны, уведомившей о ее принятии, через шесть месяцев после 
получения уведомления Генеральным секретарем или по истечении вышеуказанного 
двенадцатимесячного срока, если этот срок истекает позднее. 

6. Если предложенная поправка не считается принятой в соответствии с пунктом 2 
настоящей статьи и если не выполнены условия созыва конференции, предписанные в 
пункте 3 настоящей статьи, предложенная поправка считается отклоненной. 

 
СТАТЬЯ 50 

Каждая Договаривающаяся сторона может денонсировать настоящую Конвенцию 
посредством письменной нотификации, адресованной Генеральному секретарю. 
Денонсация вступает в силу по истечении одного года со дня получения Генеральным 
секретарем этой нотификации. 

 
СТАТЬЯ 51 

Настоящая Конвенция теряет силу, если число Договаривающихся сторон составляет 
в течение какого-либо периода последовательных двенадцати месяцев менее пяти. 

 
СТАТЬЯ 52 

Всякий спор между двумя и более Договаривающимися сторонами относительно 
толкования или применения настоящей Конвенции, который Стороны не могут разрешить 
путем переговоров или другими средствами урегулирования, может быть по просьбе любой 

  
 

 
из заинтересованных Договаривающихся сторон передан для разрешения Международному 
Суду. 

СТАТЬЯ 53 
 

Никакое положение настоящей Конвенции не должно толковаться как 
препятствующее какой-либо из Договаривающихся сторон принимать совместимые с 
Уставом Организации Объединенных Наций и ограничиваемые создавшимся положением 
меры, которые она считает необходимыми для обеспечения своей внешней или внутренней 
безопасности. 

 
СТАТЬЯ 54 

 
1. Каждое государство может при подписании настоящей Конвенции или при сдаче на 
хранение своей ратификационной грамоты или документа о присоединении заявить, что оно 
не считает себя связанным статьей 52 настоящей Конвенции. Другие Договаривающиеся 
стороны не являются связанными статьей 52 в отношении любой Договаривающейся 
стороны, сделавшей такое заявление. 

 
2. B момент сдачи на хранение своей ратификационной грамоты или документа о 
присоединении каждое государство может заявить посредством нотификации, 
адресованной Генеральному секретарю, что в целях применения настоящей Конвенции оно 
приравнивает велосипеды с подвесным двигателем к мотоциклам (подпункт n) статьи 1). 

 
B любое время впоследствии каждое государство может посредством нотификации, 

адресованной Генеральному секретарю, взять обратно свое заявление. 
 

3. Предусмотренные в пункте 2 настоящей статьи заявления вступают в силу через 
шесть месяцев после получения Генеральным секретарем нотификации или в момент 
вступления в силу Конвенции в отношении государства, сделавшего заявление, если эта 
дата является более поздней. 

 
4. Любое изменение ранее выбранного отличительного знака, о котором сделано 
уведомление в соответствии с пунктом 4 статьи 45 или пунктом 3 статьи 46 настоящей 
Конвенции, вступает в силу через три месяца со дня получения уведомления Генеральным 
секретарем. 

 
5. Оговорки к настоящей Конвенции и приложения к ней, иные, чем оговорка, 
предусмотренная в пункте 1 настоящей статьи, разрешаются при условии представления их 
в письменной форме и, если они сделаны до сдачи на хранение ратификационной грамоты 
или документа о присоединении, при условии подтверждения их в ратификационной 
грамоте или документе о присоединении. Генеральный секретарь сообщает об указанных 
оговорках всем государствам, указанным в пункте 1 статьи 45 настоящей Конвенции. 

 
6. Каждая Договаривающаяся сторона, которая делает оговорку или заявление в 
соответствии с пунктами 1 или 4 настоящей статьи, может в любой момент взять свою 
оговорку обратно путем нотификации, адресованной Генеральному секретарю. 

 
7. Любая оговорка, сделанная в соответствии с пунктом 5 настоящей статьи, 

 
а) изменяет для Договаривающейся стороны, сделавшей   вышеуказанную 

оговорку, в рамках этой оговорки положения Конвенции, к которым она относится; 
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b) изменяет в такой же мере эти положения и для других Договаривающихся 
сторон в их взаимоотношениях с Договаривающейся стороной, сделавшей оговорку. 

 
СТАТЬЯ 55 

 
Помимо заявлений, нотификаций и уведомлений, предусмотренных в статьях 49 и 54 

настоящей Конвенции, Генеральный секретарь сообщает всем государствам, указанным в 
пункте 1 статьи 45: 

 
а) о подписаниях, ратификациях и присоединениях к Конвенции в соответствии со 

статьей 45; 
 

b) о нотификациях и заявлениях в соответствии с пунктом 4 статьи 45 и со 
статьей 46; 

 
с) о датах вступления в силу настоящей Конвенции в соответствии со статьей 47; 

 
d) о дате вступления в силу поправок к настоящей Конвенции в соответствии с 

пунктами 2 и 5 статьи 49; 
 

е) о денонсациях в соответствии со статьей 50; 
 

f) об утрате настоящей Конвенцией силы в соответствии со статьей 51. 
 

СТАТЬЯ 56 
 

Подлинник настоящей Конвенции, составленный в одном экземпляре на английском, 
испанском, китайском, русском и французском языках, причем все пять текстов являются 
равно аутентичными, сдается на хранение Генеральному секретарю Организации 
Объединенных Наций, который препровождает надлежащим образом заверенные копии 
всем государствам, указанным в пункте 1 статьи 45 настоящей Конвенции. 

 
B УДОСТОВЕРЕНИЕ ЧЕГО нижеподписавшиеся представители* надлежащим 

образом на то уполномоченные своими правительствами, подписали настоящую 
Конвенцию. 

 
СОВЕРШЕНО в Вене ноября месяца восьмого дня тысяча девятьсот шестьдесят 

восьмого года. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

* Cм. документ Е/CONF.56/16/Rev.1. 
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Приложение 2 
 

РЕГИСТРАЦИОННЫЙ НОМЕР И РЕГИСТРАЦИОННЫЙ ЗНАК АВТОМОБИЛЕЙ И 
ПРИЦЕПОВ, НАХОДЯЩИХСЯ В МЕЖДУНАРОДНОМ ДВИЖЕНИИ 

 

1. Указанный в статьях 35 и 36 настоящей Конвенции регистрационный номер должен 
состоять либо из цифр, либо из цифр и букв. Цифры должны быть арабскими, а буквы - 
заглавными буквами латинского алфавита. Однако допускается употребление других цифр 
или букв, но в таких случаях регистрационный номер должен быть повторен арабскими 
цифрами и заглавными латинскими буквами. 

 
2. Регистрационный номер должен быть составлен и обозначен таким образом, чтобы 
находящийся на оси неподвижного транспортного средства наблюдатель мог его различать 
днем в ясную погоду с расстояния не менее 40 м; однако Договаривающиеся стороны 
могут уменьшить это минимальное расстояние для зарегистрированных на их территории 
мотоциклов и особых категорий автомобилей, регистрационным номерам которых трудно 
придать такие размеры, чтобы их можно было различать с расстояния 40 м. 

 
3. Если регистрационный номер обозначен на табличке, то эта табличка должна быть 
плоской и закреплена в вертикальном или почти вертикальном положении 
перпендикулярно среднему продольному сечению транспортного средства. 

 

Если номер обозначается или наносится краской на самом транспортном средстве, 
поверхность, на которой он обозначается или наносится краской, должна быть плоской и 
вертикальной или почти плоской и вертикальной и перпендикулярной среднему 
продольному сечению транспортного средства. 

 
4. Без ущерба для положений пункта 61 g) приложения 5 к настоящей Конвенции фон 
регистрационного знака, на котором помещен регистрационный номер, а также, где это 
применимо, отличительный знак государства, в котором зарегистрировано транспортное 
средство и, возможно, дополнительно изображены флаг или герб в соответствии с 
условиями, определенными в приложении 3, может быть из светоотражающего материала. 

 

5. Фон той части регистрационного знака, где изображен отличительный знак, должен 
быть из того же материала, что и материал, используемый для фона той части, где помещен 
регистрационный номер. 
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b) изменяет в такой же мере эти положения и для других Договаривающихся 
сторон в их взаимоотношениях с Договаривающейся стороной, сделавшей оговорку. 

 
СТАТЬЯ 55 

 
Помимо заявлений, нотификаций и уведомлений, предусмотренных в статьях 49 и 54 

настоящей Конвенции, Генеральный секретарь сообщает всем государствам, указанным в 
пункте 1 статьи 45: 

 
а) о подписаниях, ратификациях и присоединениях к Конвенции в соответствии со 

статьей 45; 
 

b) о нотификациях и заявлениях в соответствии с пунктом 4 статьи 45 и со 
статьей 46; 

 
с) о датах вступления в силу настоящей Конвенции в соответствии со статьей 47; 

 
d) о дате вступления в силу поправок к настоящей Конвенции в соответствии с 

пунктами 2 и 5 статьи 49; 
 

е) о денонсациях в соответствии со статьей 50; 
 

f) об утрате настоящей Конвенцией силы в соответствии со статьей 51. 
 

СТАТЬЯ 56 
 

Подлинник настоящей Конвенции, составленный в одном экземпляре на английском, 
испанском, китайском, русском и французском языках, причем все пять текстов являются 
равно аутентичными, сдается на хранение Генеральному секретарю Организации 
Объединенных Наций, который препровождает надлежащим образом заверенные копии 
всем государствам, указанным в пункте 1 статьи 45 настоящей Конвенции. 

 
B УДОСТОВЕРЕНИЕ ЧЕГО нижеподписавшиеся представители* надлежащим 

образом на то уполномоченные своими правительствами, подписали настоящую 
Конвенцию. 

 
СОВЕРШЕНО в Вене ноября месяца восьмого дня тысяча девятьсот шестьдесят 

восьмого года. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

* Cм. документ Е/CONF.56/16/Rev.1. 

Часть I: Конвенция о дорожном движении - Приложение 1 57 
 

 
 

Приложение 2 
 

РЕГИСТРАЦИОННЫЙ НОМЕР И РЕГИСТРАЦИОННЫЙ ЗНАК АВТОМОБИЛЕЙ И 
ПРИЦЕПОВ, НАХОДЯЩИХСЯ В МЕЖДУНАРОДНОМ ДВИЖЕНИИ 

 

1. Указанный в статьях 35 и 36 настоящей Конвенции регистрационный номер должен 
состоять либо из цифр, либо из цифр и букв. Цифры должны быть арабскими, а буквы - 
заглавными буквами латинского алфавита. Однако допускается употребление других цифр 
или букв, но в таких случаях регистрационный номер должен быть повторен арабскими 
цифрами и заглавными латинскими буквами. 

 
2. Регистрационный номер должен быть составлен и обозначен таким образом, чтобы 
находящийся на оси неподвижного транспортного средства наблюдатель мог его различать 
днем в ясную погоду с расстояния не менее 40 м; однако Договаривающиеся стороны 
могут уменьшить это минимальное расстояние для зарегистрированных на их территории 
мотоциклов и особых категорий автомобилей, регистрационным номерам которых трудно 
придать такие размеры, чтобы их можно было различать с расстояния 40 м. 

 
3. Если регистрационный номер обозначен на табличке, то эта табличка должна быть 
плоской и закреплена в вертикальном или почти вертикальном положении 
перпендикулярно среднему продольному сечению транспортного средства. 

 

Если номер обозначается или наносится краской на самом транспортном средстве, 
поверхность, на которой он обозначается или наносится краской, должна быть плоской и 
вертикальной или почти плоской и вертикальной и перпендикулярной среднему 
продольному сечению транспортного средства. 

 
4. Без ущерба для положений пункта 61 g) приложения 5 к настоящей Конвенции фон 
регистрационного знака, на котором помещен регистрационный номер, а также, где это 
применимо, отличительный знак государства, в котором зарегистрировано транспортное 
средство и, возможно, дополнительно изображены флаг или герб в соответствии с 
условиями, определенными в приложении 3, может быть из светоотражающего материала. 

 

5. Фон той части регистрационного знака, где изображен отличительный знак, должен 
быть из того же материала, что и материал, используемый для фона той части, где помещен 
регистрационный номер. 
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Приложение 3 
 

ОТЛИЧИТЕЛЬНЫЙ ЗНАК АВТОМОБИЛЕЙ И ПРИЦЕПОВ, 
НАХОДЯЩИХСЯ В МЕЖДУНАРОДНОМ ДВИЖЕНИИ 

 
1. Упомянутый в статье 37 настоящей Конвенции отличительный знак должен состоять 
из одной-трех заглавных букв латинского алфавита. 

 

2. В тех случаях, когда отличительный знак помещается отдельно от регистрационного 
знака, он должен отвечать следующим требованиям: 

 

a) Буквы должны быть высотой не менее 0,08 м и обозначены штрихами шириной 
не менее 0,01 м. Буквы должны быть черными на белом фоне, имеющем форму эллипса, 
главная ось которого горизонтальна. Белый фон может быть из светоотражающего материала. 

 

b) В тех случаях, когда отличительный знак содержит только одну букву, главная 
ось эллипса может быть вертикальной. 

 

c) Отличительный знак должен наноситься таким образом, чтобы его нельзя было 
спутать с регистрационным номером или чтобы не могла ухудшиться его удобочитаемость. 

 

d) На мотоциклах и их прицепах длина осей эллипса должна составлять не 
менее 0,175 м и 0,115 м. На других автомобилях и их прицепах длина осей эллипса должна 
составлять не менее: 

 

i) 0,24 м и 0,145 м, если отличительный знак состоит из трех букв; 
 

ii) 0,175 м и 0,115 м, если отличительный знак состоит менее чем из трех букв. 
 

3. В тех случаях, когда отличительный знак нанесен на регистрационном знаке, 
применяются следующие требования: 

 

a) Буквы должны быть высотой не менее 0,02 м с учетом того, что высота 
регистрационного знака составляет 0,11 м. 

 

b) i) Отличительный знак государства регистрации, дополненный, где это 
применимо, флагом или эмблемой этого государства либо эмблемой 
региональной организации экономической интеграции, в которую входит 
данное государство, должен быть помещен с левого или правого края 
заднего регистрационного знака, предпочтительнее слева или с левого 
верхнего края на регистрационных знаках с надписями в два ряда. 

 

ii) Если на регистрационном знаке, помимо отличительного знака, 
помещается также нецифровой символ и/или флаг и/или эмблема района 
или местности, то отличительный знак государства регистрации должен в 
обязательном порядке помещаться с левого края регистрационного знака. 

 

c) Флаг или эмблема, дополняющие, где это применимо, отличительный знак 
государства регистрации, должны помещаться таким образом, чтобы не могла ухудшиться 
удобочитаемость отличительного знака и чтобы они находились предпочтительнее над ним. 
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d) Отличительный знак государства регистрации должен помещаться таким 
образом, чтобы его можно было легко идентифицировать и нельзя было спутать с 
регистрационным номером и чтобы не могла ухудшиться его удобочитаемость. Поэтому по 
крайней мере либо цвет отличительного знака должен отличаться от цвета 
регистрационного номера, либо цвет фона отличительного знака должен отличаться от 
цвета фона регистрационного номера, либо отличительный знак должен быть четко отделен 
от регистрационного номера предпочтительнее соответствующей линией. 

 

e) На регистрационных знаках мотоциклов и их прицепов, а также на 
регистрационных знаках с надписями в два ряда размеры букв отличительного знака, а 
также, где это применимо, размеры изображения национального флага либо эмблемы 
государства регистрации или эмблемы региональной организации экономической 
интеграции, в которую входит эта страна, могут быть соответствующим образом изменены. 

 

f) Положения настоящего пункта применяются в соответствии с теми же 
принципами к переднему регистрационному знаку транспортного средства, если таковой 
является обязательным. 

 

4. В отношении отличительного знака применяются соответствующие положения 
пункта 3 приложения 2. 
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Приложение 3 
 

ОТЛИЧИТЕЛЬНЫЙ ЗНАК АВТОМОБИЛЕЙ И ПРИЦЕПОВ, 
НАХОДЯЩИХСЯ В МЕЖДУНАРОДНОМ ДВИЖЕНИИ 

 
1. Упомянутый в статье 37 настоящей Конвенции отличительный знак должен состоять 
из одной-трех заглавных букв латинского алфавита. 

 

2. В тех случаях, когда отличительный знак помещается отдельно от регистрационного 
знака, он должен отвечать следующим требованиям: 

 

a) Буквы должны быть высотой не менее 0,08 м и обозначены штрихами шириной 
не менее 0,01 м. Буквы должны быть черными на белом фоне, имеющем форму эллипса, 
главная ось которого горизонтальна. Белый фон может быть из светоотражающего материала. 

 

b) В тех случаях, когда отличительный знак содержит только одну букву, главная 
ось эллипса может быть вертикальной. 

 

c) Отличительный знак должен наноситься таким образом, чтобы его нельзя было 
спутать с регистрационным номером или чтобы не могла ухудшиться его удобочитаемость. 

 

d) На мотоциклах и их прицепах длина осей эллипса должна составлять не 
менее 0,175 м и 0,115 м. На других автомобилях и их прицепах длина осей эллипса должна 
составлять не менее: 

 

i) 0,24 м и 0,145 м, если отличительный знак состоит из трех букв; 
 

ii) 0,175 м и 0,115 м, если отличительный знак состоит менее чем из трех букв. 
 

3. В тех случаях, когда отличительный знак нанесен на регистрационном знаке, 
применяются следующие требования: 

 

a) Буквы должны быть высотой не менее 0,02 м с учетом того, что высота 
регистрационного знака составляет 0,11 м. 

 

b) i) Отличительный знак государства регистрации, дополненный, где это 
применимо, флагом или эмблемой этого государства либо эмблемой 
региональной организации экономической интеграции, в которую входит 
данное государство, должен быть помещен с левого или правого края 
заднего регистрационного знака, предпочтительнее слева или с левого 
верхнего края на регистрационных знаках с надписями в два ряда. 

 

ii) Если на регистрационном знаке, помимо отличительного знака, 
помещается также нецифровой символ и/или флаг и/или эмблема района 
или местности, то отличительный знак государства регистрации должен в 
обязательном порядке помещаться с левого края регистрационного знака. 

 

c) Флаг или эмблема, дополняющие, где это применимо, отличительный знак 
государства регистрации, должны помещаться таким образом, чтобы не могла ухудшиться 
удобочитаемость отличительного знака и чтобы они находились предпочтительнее над ним. 
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d) Отличительный знак государства регистрации должен помещаться таким 
образом, чтобы его можно было легко идентифицировать и нельзя было спутать с 
регистрационным номером и чтобы не могла ухудшиться его удобочитаемость. Поэтому по 
крайней мере либо цвет отличительного знака должен отличаться от цвета 
регистрационного номера, либо цвет фона отличительного знака должен отличаться от 
цвета фона регистрационного номера, либо отличительный знак должен быть четко отделен 
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e) На регистрационных знаках мотоциклов и их прицепов, а также на 
регистрационных знаках с надписями в два ряда размеры букв отличительного знака, а 
также, где это применимо, размеры изображения национального флага либо эмблемы 
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f) Положения настоящего пункта применяются в соответствии с теми же 
принципами к переднему регистрационному знаку транспортного средства, если таковой 
является обязательным. 

 

4. В отношении отличительного знака применяются соответствующие положения 
пункта 3 приложения 2. 
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Приложение 4 
 

ОПОЗНАВАТЕЛЬНЫЕ ЗНАКИ АВТОМОБИЛЕЙ И ПРИЦЕПОВ, 
НАХОДЯЩИХСЯ В МЕЖДУНАРОДНОМ ДВИЖЕНИИ 

 
1. Опознавательные знаки включают: 

а) для автомобилей: 

i) название или марку завода-изготовителя транспортного средства; 
 

ii) на шасси или (при отсутствии его) на кузове автомобиля - заводской 
номер или серийный номер завода-изготовителя; 

 
iii) на двигателе - заводской номер двигателя, если такой номер обозначается 

заводом-изготовителем; 
 

b) для прицепов - обозначения, указанные выше в подпунктах i) и ii); 
 

с) для велосипедов с подвесным двигателем - указание рабочего объема двигателя 
и марку "СМ". 

 
2. Буквы и цифры, включенные в опознавательные знаки, упомянутые в пункте 1 
настоящего приложения, должны помещаться в легко доступном месте и быть 
удобочитаемыми; кроме того, они должны быть нанесены таким образом, чтобы их было 
трудно изменить или устранить. Опознавательные знаки должны наноситься либо 
исключительно латинскими буквами или прописью и арабскими цифрами, либо они 
должны быть повторены таким образом. 
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Приложение 5 
 

ТЕХНИЧЕСКИЕ УСЛОВИЯ, КАСАЮЩИЕСЯ АВТОМОБИЛЕЙ И ПРИЦЕПОВ 
 

1. Без ущерба для положений пункта 2 а) статьи 3 и пункта 1 статьи 39 настоящей 
Конвенции каждая Договаривающаяся сторона может определять для автомобилей, 
которые она регистрирует, и для прицепов, которые она допускает к движению в 
соответствии со своим национальным законодательством, предписания, дополняющие 
положения настоящего приложения или являющиеся более строгими, чем положения 
настоящего приложения. Все транспортные средства, находящиеся в международном 
движении, должны отвечать техническим требованиям, действовавшим в стране 
регистрации в момент их первого ввода в эксплуатацию. 

 

2. B настоящем приложении термин "прицеп" применяется только к прицепам, 
предназначенным для буксировки автомобилем. 

 
3. Договаривающиеся стороны, которые в соответствии с подпунктом n) статьи 1 
настоящей Конвенции заявили о своем намерении приравнять к мотоциклам трехколесные 
транспортные средства, масса которых без нагрузки не превышает 400 кг, должны 
распространить на эти последние содержащиеся в настоящем приложении предписания, 
касающиеся либо мотоциклов, либо других автомобилей. 

 
 

ГЛАВА I 
 

Торможение 
 

4. B настоящей главе: 
 

а) термин "колеса одной оси" означает колеса, расположенные симметрично или 
почти симметрично по отношению к среднему продольному сечению транспортного 
средства, даже в том случае, если они не находятся на одной и той же оси (ось-тандем 
рассматривается как две оси); 

 
b) термин "рабочий тормоз" означает устройство, используемое для замедления 

движения и остановки транспортного средства; 
 

с) термин "стояночный тормоз" означает устройство, используемое для удержания 
транспортного средства в неподвижном состоянии в отсутствие водителя или для 
удержания отцепленного прицепа в неподвижном состоянии; 

 
d) термин "аварийный тормоз" означает устройство, предназначенное для 

замедления движения и остановки транспортного средства в случае выхода из строя 
рабочего тормоза. 

 
А. Торможение автомобилей иных, чем мотоциклы 

 

5. Каждый автомобиль, иной, чем мотоцикл, должен иметь тормоза, которые могут 
легко приводиться в действие находящимся за рулем водителем. Эти тормозные устройства 
должны выполнять следующие три функции торможения: 
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а)    рабочий тормоз – замедлять движение транспортного средства и останавливать 
его надежно, быстро и эффективно независимо от его условий загрузки и от того, движется 
ли транспортное средство на подъем или под уклон; 

 
b) стояночный тормоз – удерживать транспортное средство в неподвижном 

состоянии независимо от его условий загрузки на подъеме или на спуске с заметным 
уклоном, причем тормозящие поверхности тормоза должны удерживаться в положении 
торможения посредством устройства чисто механического типа; 

 

с) аварийный тормоз – замедлять движение транспортного средства и 
останавливать его независимо от его условий загрузки, на достаточно коротком расстоянии 
даже в случае выхода из строя рабочего тормоза. 

 
6. При условии соблюдения положений пункта 5 настоящего приложения 
приспособления, обеспечивающие выполнение трех функций торможения (рабочее, 
аварийное и стояночное), могут иметь общие части; совмещение приводов допускается 
только при условии, что при этом остаются по крайней мере два отдельных привода. 

 
7. Рабочий тормоз должен действовать на все колеса транспортного средства. 

 

8. Аварийный тормоз должен действовать по крайней мере на одно колесо с каждой 
стороны среднего продольного сечения транспортного средства: аналогичное положение 
относится к стояночному тормозу. 

 
9. Рабочий тормоз и стояночный тормоз должны действовать на тормозящие 
поверхности, постоянно связанные с колесами при помощи достаточно прочных частей. 

 
10. Никакая тормозящая поверхность не должна быть устроена таким образом, чтобы она 
могла отделяться от колес. Однако такое разъединение допускается для некоторых 
тормозящих поверхностей при условии, что: 

 
а) оно является кратковременным, например при изменении передаточного числа; 

 
b) в отношении стояночного тормоза оно может произойти лишь в результате 

действия водителя; 
 

с) в отношении рабочего или аварийного тормозов торможение продолжается с 
предписанной эффективностью в соответствии с пунктом 5 настоящего приложения. 

 
10-бис. Все оборудование транспортного средства, способствующее торможению, должно 
быть разработано и сконструировано таким образом, чтобы обеспечить эффективность 
рабочего тормоза после продолжительного и неоднократного использования. 

 

10-тер. Действие рабочего тормоза должно надлежащим образом распределяться и 
синхронизироваться по различным осям транспортного средства. 

 

10-кватер. Если управление рабочим тормозом частично или полностью осуществляется 
при помощи источника энергии, иного, чем физическая энергия водителя, должна быть 
обеспечена возможность остановить транспортное средство в пределах достаточном 
расстояния даже в случае выхода из строя данного источника энергии. 

Часть I: Конвенция о дорожном движении - Приложение 3 63 
 

 
 

B. Торможение прицепов 
 

11. При условии соблюдения положений подпункта с) пункта 17 настоящего приложения 
каждый прицеп, за исключением легких прицепов, должен иметь, в частности: 

 
а) рабочий тормоз, позволяющий замедлить движение транспортного средства и 

остановить его надежно, быстро и эффективно, независимо от его условий загрузки и от 
того, движется ли транспортное средство на подъем или под уклон; 

 
b) стояночный тормоз, позволяющий удерживать транспортное средство в 

неподвижном состоянии, независимо от его условий загрузки, на подъеме или спуске с 
заметным уклоном, причем тормозящие поверхности тормоза должны удерживаться в 
положении торможения посредством устройства чисто механического действия. 
Настоящее положение не распространяется на прицепы, которые не могут быть отцеплены 
от транспортного средства-тягача без помощи инструментов, при том условии, что 
требования, предъявляемые к стояночному торможению, будут соблюдаться в отношении 
состава транспортных средств. 

 

12. Устройства, обеспечивающие выполнение этих двух функций торможения (рабочее и 
стояночное), могут иметь общие части. 

 
13. Рабочий тормоз должен действовать на все колеса прицепа. Действие тормоза 
должно надлежащим образом распределяться и синхронизироваться по различным осям 
прицепа. 

 

14. Рабочий тормоз должен приводиться в действие приводом рабочего тормоза 
транспортного средства-тягача; однако, если разрешенная максимальная масса прицепа не 
превышает 3 500 кг, рабочий тормоз может быть сконструирован таким образом, чтобы во 
время движения он приводился в действие лишь путем сближения прицепа с тягачом 
(торможение силой инерции). 

 
15. Рабочий тормоз и стояночный тормоз должны действовать на тормозящие 
поверхности, постоянно связанные с колесами при помощи достаточно прочных частей. 

 
16. Тормозящие устройства должны автоматически обеспечивать остановку прицепа в 
случае разрыва сцепного устройства во время движения. Однако это предписание не 
распространяется ни на одноосные, ни на двухосные прицепы, расстояние между осями 
которых составляет менее 1 м, при условии, что их разрешенная максимальная масса не 
превышает 1 500 кг и что, за исключением полуприцепов, у них наряду со сцепным 
устройством имеется дополнительное сцепное приспособление. 

 

С. Торможение составов транспортных средств 
 

17. В дополнение к содержащимся в разделах А и В настоящей главы положениям, 
касающимся несцепленных транспортных средств (автомобилей и прицепов), к составам 
сцепленных транспортных средств относятся следующие положения: 

 
а) тормозные устройства каждого транспортного средства, являющегося частью 

состава, должны быть совместимыми; 
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10. Никакая тормозящая поверхность не должна быть устроена таким образом, чтобы она 
могла отделяться от колес. Однако такое разъединение допускается для некоторых 
тормозящих поверхностей при условии, что: 

 
а) оно является кратковременным, например при изменении передаточного числа; 

 
b) в отношении стояночного тормоза оно может произойти лишь в результате 

действия водителя; 
 

с) в отношении рабочего или аварийного тормозов торможение продолжается с 
предписанной эффективностью в соответствии с пунктом 5 настоящего приложения. 

 
10-бис. Все оборудование транспортного средства, способствующее торможению, должно 
быть разработано и сконструировано таким образом, чтобы обеспечить эффективность 
рабочего тормоза после продолжительного и неоднократного использования. 

 

10-тер. Действие рабочего тормоза должно надлежащим образом распределяться и 
синхронизироваться по различным осям транспортного средства. 

 

10-кватер. Если управление рабочим тормозом частично или полностью осуществляется 
при помощи источника энергии, иного, чем физическая энергия водителя, должна быть 
обеспечена возможность остановить транспортное средство в пределах достаточном 
расстояния даже в случае выхода из строя данного источника энергии. 
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B. Торможение прицепов 
 

11. При условии соблюдения положений подпункта с) пункта 17 настоящего приложения 
каждый прицеп, за исключением легких прицепов, должен иметь, в частности: 

 
а) рабочий тормоз, позволяющий замедлить движение транспортного средства и 

остановить его надежно, быстро и эффективно, независимо от его условий загрузки и от 
того, движется ли транспортное средство на подъем или под уклон; 

 
b) стояночный тормоз, позволяющий удерживать транспортное средство в 

неподвижном состоянии, независимо от его условий загрузки, на подъеме или спуске с 
заметным уклоном, причем тормозящие поверхности тормоза должны удерживаться в 
положении торможения посредством устройства чисто механического действия. 
Настоящее положение не распространяется на прицепы, которые не могут быть отцеплены 
от транспортного средства-тягача без помощи инструментов, при том условии, что 
требования, предъявляемые к стояночному торможению, будут соблюдаться в отношении 
состава транспортных средств. 

 

12. Устройства, обеспечивающие выполнение этих двух функций торможения (рабочее и 
стояночное), могут иметь общие части. 

 
13. Рабочий тормоз должен действовать на все колеса прицепа. Действие тормоза 
должно надлежащим образом распределяться и синхронизироваться по различным осям 
прицепа. 

 

14. Рабочий тормоз должен приводиться в действие приводом рабочего тормоза 
транспортного средства-тягача; однако, если разрешенная максимальная масса прицепа не 
превышает 3 500 кг, рабочий тормоз может быть сконструирован таким образом, чтобы во 
время движения он приводился в действие лишь путем сближения прицепа с тягачом 
(торможение силой инерции). 

 
15. Рабочий тормоз и стояночный тормоз должны действовать на тормозящие 
поверхности, постоянно связанные с колесами при помощи достаточно прочных частей. 

 
16. Тормозящие устройства должны автоматически обеспечивать остановку прицепа в 
случае разрыва сцепного устройства во время движения. Однако это предписание не 
распространяется ни на одноосные, ни на двухосные прицепы, расстояние между осями 
которых составляет менее 1 м, при условии, что их разрешенная максимальная масса не 
превышает 1 500 кг и что, за исключением полуприцепов, у них наряду со сцепным 
устройством имеется дополнительное сцепное приспособление. 

 

С. Торможение составов транспортных средств 
 

17. В дополнение к содержащимся в разделах А и В настоящей главы положениям, 
касающимся несцепленных транспортных средств (автомобилей и прицепов), к составам 
сцепленных транспортных средств относятся следующие положения: 

 
а) тормозные устройства каждого транспортного средства, являющегося частью 

состава, должны быть совместимыми; 
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b) действие рабочего тормоза должно надлежащим образом распределяться и 
синхронизироваться по различным осям состава; 

 

с) разрешенная максимальная масса прицепа, не оборудованного рабочим 
тормозом, не должна превышать половины суммы массы транспортного средства-тягача без 
нагрузки и массы водителя. 

 
D. Торможение мотоциклов 

 

18. а) Каждый мотоцикл должен иметь два тормозных устройства, одно из которых 
действует по крайней мере на заднее или задние колеса, а другое - по крайней мере на 
переднее или передние колеса; если у мотоцикла имеется коляска, торможение колеса 
коляски не требуется. Эти тормозные устройства должны позволять замедлить движение 
мотоцикла и остановить его надежно, быстро и эффективно, независимо от условий его 
загрузки и от того, движется ли он на подъем или под уклон. 

 
b) B дополнение к положениям, содержащимся в подпункте а) настоящего пункта, 

мотоциклы с тремя колесами, расположенными симметрично по отношению к среднему 
продольному сечению транспортного средства, должны быть оборудованы стояночным 
тормозом, соответствующим положениям подпункта b) пункта 5 настоящего приложения. 

 
 

ГЛАВА II 
 

Устройства освещения и световой сигнализации транспортного средства 
 

19. При применении положений настоящей главы термин: 
 

"фонарь дальнего света" означает фонарь, предназначенный для освещения дороги на 
дальнее расстояние впереди транспортного средства; 

 

"фонарь ближнего света" означает фонарь, предназначенный для освещения дороги 
впереди транспортного средства таким образом, чтобы не ослеплять чрезмерно и не 
причинять неудобств водителям встречных транспортных средств и другим участникам 
дорожного движения; 

 

"передний габаритный фонарь" означает фонарь, предназначенный для сигнализации 
спереди транспортного средства и его габаритной ширины; 

 

"задний габаритный фонарь" означает фонарь, предназначенный для сигнализации 
сзади транспортного средства и его габаритной ширины; 

 

"стоп-сигнал" означает фонарь, предназначенный для сигнализации другим 
пользователям дороги, находящимся сзади транспортного средства, что водитель привел в 
действие рабочий тормоз; 

 

"передний противотуманный фонарь" означает фонарь, предназначенный для 
улучшения освещенности дороги в случае густого тумана, снегопада, сильного дождя или в 
аналогичных условиях; 
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"задний противотуманный фонарь" означает фонарь, предназначенный для 
улучшения видимости транспортного средства сзади в случае густого тумана, снегопада, 
сильного дождя или в аналогичных условиях; 

 

"фонарь заднего хода" означает фонарь, предназначенный для освещения дороги 
сзади транспортного средства и подачи предупреждающего сигнала другим пользователям 
дороги, когда транспортное средство дает или намеревается дать задний ход; 

 

"фонарь указателя поворота" означает фонарь, предназначенный для сигнализации 
другим участникам дорожного движения, что водитель намеревается изменить направление 
движения вправо или влево; 

 

"стояночный фонарь" означает фонарь, предназначенный для сигнализации 
транспортного средства, находящегося на стоянке; он может заменять передние и задние 
габаритные фонари; 

 

"контурные габаритные фонари" означают фонари, смонтированные как можно выше 
у крайней точки габаритной ширины транспортного средства и предназначенные для 
четкого обозначения его габаритной ширины. Для некоторых автомобилей и прицепов этот 
сигнал дополняет габаритные фонари и привлекает особое внимание к его габаритам; 

 

"аварийный сигнал" означает сигнал, обеспечиваемый одновременным включением 
всех фонарей указателей поворота; 

 

"боковой фонарь" означает фонарь, установленный на боку транспортного средства и 
предназначенный для обозначения наличия транспортного средства сбоку; 

 

"специальный предупреждающий фонарь" означает фонарь, предназначенный для 
обозначения транспортных средств, пользующихся преимущественным правом проезда, 
или транспортного средства или нескольких транспортных средств, присутствие которых на 
дороге требует принятия со стороны других участников дорожного движения мер особой 
предосторожности, в частности, для обозначения автоколонн, транспортных средств 
исключительно больших размеров, а также транспортных средств и машин, используемых 
при строительстве и обслуживании автодорог; 

 

"устройство освещения заднего регистрационного знака" означает устройство, 
служащее для освещения заднего регистрационного знака; оно может состоять из 
нескольких оптических элементов58; 

 

"дневной ходовой фонарь" означает фонарь, предназначенный для улучшения 
видимости движущегося транспортного средства спереди в дневное время; 

 

"светоотражающее приспособление" означает приспособление, предназначенное для 
сигнализации наличия транспортного средства посредством отражения света, излучаемого 
источником света, не связанным с этим транспортным средством; 

 

"освещающая поверхность" означает ортогональную проекцию в вертикальной 
поперечной плоскости эффективной светоизлучающей поверхности. B случае 

 
 

58 Только вариант на русском языке. 
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b) действие рабочего тормоза должно надлежащим образом распределяться и 
синхронизироваться по различным осям состава; 

 

с) разрешенная максимальная масса прицепа, не оборудованного рабочим 
тормозом, не должна превышать половины суммы массы транспортного средства-тягача без 
нагрузки и массы водителя. 

 
D. Торможение мотоциклов 

 

18. а) Каждый мотоцикл должен иметь два тормозных устройства, одно из которых 
действует по крайней мере на заднее или задние колеса, а другое - по крайней мере на 
переднее или передние колеса; если у мотоцикла имеется коляска, торможение колеса 
коляски не требуется. Эти тормозные устройства должны позволять замедлить движение 
мотоцикла и остановить его надежно, быстро и эффективно, независимо от условий его 
загрузки и от того, движется ли он на подъем или под уклон. 

 
b) B дополнение к положениям, содержащимся в подпункте а) настоящего пункта, 

мотоциклы с тремя колесами, расположенными симметрично по отношению к среднему 
продольному сечению транспортного средства, должны быть оборудованы стояночным 
тормозом, соответствующим положениям подпункта b) пункта 5 настоящего приложения. 

 
 

ГЛАВА II 
 

Устройства освещения и световой сигнализации транспортного средства 
 

19. При применении положений настоящей главы термин: 
 

"фонарь дальнего света" означает фонарь, предназначенный для освещения дороги на 
дальнее расстояние впереди транспортного средства; 

 

"фонарь ближнего света" означает фонарь, предназначенный для освещения дороги 
впереди транспортного средства таким образом, чтобы не ослеплять чрезмерно и не 
причинять неудобств водителям встречных транспортных средств и другим участникам 
дорожного движения; 

 

"передний габаритный фонарь" означает фонарь, предназначенный для сигнализации 
спереди транспортного средства и его габаритной ширины; 

 

"задний габаритный фонарь" означает фонарь, предназначенный для сигнализации 
сзади транспортного средства и его габаритной ширины; 

 

"стоп-сигнал" означает фонарь, предназначенный для сигнализации другим 
пользователям дороги, находящимся сзади транспортного средства, что водитель привел в 
действие рабочий тормоз; 

 

"передний противотуманный фонарь" означает фонарь, предназначенный для 
улучшения освещенности дороги в случае густого тумана, снегопада, сильного дождя или в 
аналогичных условиях; 
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"задний противотуманный фонарь" означает фонарь, предназначенный для 
улучшения видимости транспортного средства сзади в случае густого тумана, снегопада, 
сильного дождя или в аналогичных условиях; 

 

"фонарь заднего хода" означает фонарь, предназначенный для освещения дороги 
сзади транспортного средства и подачи предупреждающего сигнала другим пользователям 
дороги, когда транспортное средство дает или намеревается дать задний ход; 

 

"фонарь указателя поворота" означает фонарь, предназначенный для сигнализации 
другим участникам дорожного движения, что водитель намеревается изменить направление 
движения вправо или влево; 

 

"стояночный фонарь" означает фонарь, предназначенный для сигнализации 
транспортного средства, находящегося на стоянке; он может заменять передние и задние 
габаритные фонари; 

 

"контурные габаритные фонари" означают фонари, смонтированные как можно выше 
у крайней точки габаритной ширины транспортного средства и предназначенные для 
четкого обозначения его габаритной ширины. Для некоторых автомобилей и прицепов этот 
сигнал дополняет габаритные фонари и привлекает особое внимание к его габаритам; 

 

"аварийный сигнал" означает сигнал, обеспечиваемый одновременным включением 
всех фонарей указателей поворота; 

 

"боковой фонарь" означает фонарь, установленный на боку транспортного средства и 
предназначенный для обозначения наличия транспортного средства сбоку; 

 

"специальный предупреждающий фонарь" означает фонарь, предназначенный для 
обозначения транспортных средств, пользующихся преимущественным правом проезда, 
или транспортного средства или нескольких транспортных средств, присутствие которых на 
дороге требует принятия со стороны других участников дорожного движения мер особой 
предосторожности, в частности, для обозначения автоколонн, транспортных средств 
исключительно больших размеров, а также транспортных средств и машин, используемых 
при строительстве и обслуживании автодорог; 

 

"устройство освещения заднего регистрационного знака" означает устройство, 
служащее для освещения заднего регистрационного знака; оно может состоять из 
нескольких оптических элементов58; 

 

"дневной ходовой фонарь" означает фонарь, предназначенный для улучшения 
видимости движущегося транспортного средства спереди в дневное время; 

 

"светоотражающее приспособление" означает приспособление, предназначенное для 
сигнализации наличия транспортного средства посредством отражения света, излучаемого 
источником света, не связанным с этим транспортным средством; 

 

"освещающая поверхность" означает ортогональную проекцию в вертикальной 
поперечной плоскости эффективной светоизлучающей поверхности. B случае 

 
 

58 Только вариант на русском языке. 
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светоотражающего приспособления эффективная поверхность представляет собой видимую 
поверхность светоотражающего оптического устройства. 

 

20. Цвета указанных в настоящей главе огней должны по мере возможности 
соответствовать определениям, содержащимся в добавлении к настоящему приложению. 

 
21. Каждый автомобиль, кроме мотоциклов, скорость которого по ровной дороге может 
превышать 40 км (25 миль) в час, должен иметь спереди четное число белых или желтых 
селективных фонарей дальнего света, способных надлежащим образом освещать дорогу в 
ясную погоду ночью [слова исключены]. Внешние края освещающих поверхностей 
фонарей дальнего света ни в коем случае не должны быть расположены ближе к краю 
габаритной ширины транспортного средства, чем внешние края освещающей поверхности 
фонарей ближнего света. 

 
22. Каждый автомобиль, кроме мотоциклов, скорость которого на ровной дороге может 
превышать 10 км (6 миль) в час, должен быть снабжен спереди четным числом белых или 
желтых селективных фонарей ближнего света, способных надлежащим образом освещать 
дорогу в ясную погоду ночью. Автомобиль должен быть оборудован таким образом, чтобы 
одновременно можно было включить не более двух фонарей ближнего света. Фонари 
ближнего света должны быть отрегулированы таким образом, чтобы они соответствовали 
определению, содержащемуся в пункте 19 настоящего приложения. 

 

23. Каждый автомобиль, иной, чем двухколесный мотоцикл без коляски, должен иметь 
спереди два передних габаритных фонаря белого цвета; однако селективный желтый цвет 
допускается для передних габаритных фонарей, совмещенных с фонарями дальнего или 
ближнего света, излучающими селективный желтый свет. Если эти передние габаритные 
фонари являются единственными фонарями, включенными спереди транспортного 
средства, они должны быть видимыми ночью в ясную погоду, не ослеплять и не причинять 
излишних неудобств другим участникам дорожного движения. 

 

24. а)    Каждый автомобиль, иной, чем двухколесный мотоцикл без коляски, должен 
иметь сзади четное число задних габаритных фонарей красного цвета, видимых в ясную 
погоду ночью, не ослепляющих и не причиняющих излишних неудобств другим 
участникам дорожного движения; 

 

b) каждый прицеп должен иметь сзади четное число задних габаритных фонарей 
красного цвета, видимых в ясную погоду ночью и не ослепляющих и не причиняющих 
излишних неудобств другим участникам дорожного движения. Однако прицепы, 
габаритная ширина которых не превышает 0,80 м, могут иметь лишь один из этих фонарей, 
если такой прицеп буксируется двухколесным мотоциклом без коляски. 

 

25. Каждый автомобиль или прицеп, имеющий сзади регистрационный номер, должен 
быть снабжен приспособлением для освещения, устроенным таким образом, чтобы этот 
номер был удобочитаем в ясную погоду59. 

 

26. На всех автомобилях (включая мотоциклы) и на всех составах транспортных средств, 
состоящих из автомобиля и одного или нескольких прицепов, электрические соединения 
должны быть устроены таким образом, чтобы фонари дальнего света, фонари ближнего 
света, передние противотуманные  фонари,  передние габаритные фонари  автомобилей и 
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упомянутое выше в пункте 25 приспособление для освещения могли включаться лишь при 
одновременном включении задних габаритных фонарей автомобиля или последнего 
транспортного средства, включенного в состав. 

 

Необходимо, чтобы задние противотуманные фонари могли включаться лишь при 
одновременном включении фонарей дальнего света, фонарей ближнего света или передних 
противотуманных фонарей. 

 

Однако это положение не применяется к фонарям дальнего или ближнего света, если 
они используются для подачи световых сигналов, указанных в пункте 3 статьи 32 
настоящей Конвенции. Кроме того, электрические соединения должны быть устроены 
таким образом, чтобы передние габаритные фонари автомобилей всегда включались при 
включении фонарей ближнего света, фонарей дальнего света или противотуманных 
фонарей. 

 

27. Каждый автомобиль, кроме двухколесного мотоцикла без коляски, должен иметь 
сзади по крайней мере два красных светоотражающих приспособления нетреугольной 
формы. При освещении фонарями дальнего света, фонарями ближнего света или 
противотуманными фонарями другого транспортного средства эти светоотражающие 
приспособления должны быть видны водителю этого транспортного средства в ясную 
погоду ночью. 

 

28. Каждый прицеп должен иметь сзади по крайней мере два красных светоотражающих 
приспособления. Эти светоотражающие приспособления должны иметь форму 
равностороннего треугольника с вершиной, обращенной кверху, и одной горизонтальной 
стороной. Никакой сигнальный фонарь не должен помещаться внутри этого треугольника. 
Указанные светоотражающие приспособления должны отвечать в отношении видимости 
требованиям, изложенным выше в пункте 27. Однако прицепы, габаритная ширина 
которых не превышает 0,80 м, могут иметь только одно светоотражающее приспособление, 
если они буксируются двухколесным мотоциклом без коляски. 

 

29. Каждый прицеп должен иметь спереди два белых светоотражающих приспособления 
нетреугольной формы. Эти светоотражающие приспособления должны удовлетворять 
условиям [слова исключены] видимости, изложенным выше в пункте 27. 

 
30. Прицеп должен иметь спереди два белых габаритных фонаря, если его ширина 
превышает 1,60 метра. Предписанные таким образом передние габаритные фонари должны 
быть расположены возможно ближе к краю габаритной ширины прицепа. 

 

31. Каждый автомобиль, кроме двухколесных мотоциклов с коляской или без нее, 
скорость которого по ровной дороге может превышать 25 км (15 миль) в час, должен иметь 
сзади по крайней мере два красных стоп-сигнала, светосила которых явно превосходит 
светосилу задних габаритных фонарей. Это же положение относится к каждому прицепу, 
находящемуся в конце состава транспортных средств. 

 

32. С оговоркой о том, что Договаривающиеся стороны, сделавшие в соответствии с 
пунктом 2 статьи 54 настоящей Конвенции заявление о приравнивании велосипедов с 
подвесным двигателем к мотоциклам, могут освобождать велосипеды с подвесным 
двигателем от соблюдения всех нижеследующих положений или их части: 

66



66 Часть I: Конвенция о дорожном движении - Приложение 3 
 

 

светоотражающего приспособления эффективная поверхность представляет собой видимую 
поверхность светоотражающего оптического устройства. 

 

20. Цвета указанных в настоящей главе огней должны по мере возможности 
соответствовать определениям, содержащимся в добавлении к настоящему приложению. 

 
21. Каждый автомобиль, кроме мотоциклов, скорость которого по ровной дороге может 
превышать 40 км (25 миль) в час, должен иметь спереди четное число белых или желтых 
селективных фонарей дальнего света, способных надлежащим образом освещать дорогу в 
ясную погоду ночью [слова исключены]. Внешние края освещающих поверхностей 
фонарей дальнего света ни в коем случае не должны быть расположены ближе к краю 
габаритной ширины транспортного средства, чем внешние края освещающей поверхности 
фонарей ближнего света. 

 
22. Каждый автомобиль, кроме мотоциклов, скорость которого на ровной дороге может 
превышать 10 км (6 миль) в час, должен быть снабжен спереди четным числом белых или 
желтых селективных фонарей ближнего света, способных надлежащим образом освещать 
дорогу в ясную погоду ночью. Автомобиль должен быть оборудован таким образом, чтобы 
одновременно можно было включить не более двух фонарей ближнего света. Фонари 
ближнего света должны быть отрегулированы таким образом, чтобы они соответствовали 
определению, содержащемуся в пункте 19 настоящего приложения. 

 

23. Каждый автомобиль, иной, чем двухколесный мотоцикл без коляски, должен иметь 
спереди два передних габаритных фонаря белого цвета; однако селективный желтый цвет 
допускается для передних габаритных фонарей, совмещенных с фонарями дальнего или 
ближнего света, излучающими селективный желтый свет. Если эти передние габаритные 
фонари являются единственными фонарями, включенными спереди транспортного 
средства, они должны быть видимыми ночью в ясную погоду, не ослеплять и не причинять 
излишних неудобств другим участникам дорожного движения. 

 

24. а)    Каждый автомобиль, иной, чем двухколесный мотоцикл без коляски, должен 
иметь сзади четное число задних габаритных фонарей красного цвета, видимых в ясную 
погоду ночью, не ослепляющих и не причиняющих излишних неудобств другим 
участникам дорожного движения; 

 

b) каждый прицеп должен иметь сзади четное число задних габаритных фонарей 
красного цвета, видимых в ясную погоду ночью и не ослепляющих и не причиняющих 
излишних неудобств другим участникам дорожного движения. Однако прицепы, 
габаритная ширина которых не превышает 0,80 м, могут иметь лишь один из этих фонарей, 
если такой прицеп буксируется двухколесным мотоциклом без коляски. 

 

25. Каждый автомобиль или прицеп, имеющий сзади регистрационный номер, должен 
быть снабжен приспособлением для освещения, устроенным таким образом, чтобы этот 
номер был удобочитаем в ясную погоду59. 

 

26. На всех автомобилях (включая мотоциклы) и на всех составах транспортных средств, 
состоящих из автомобиля и одного или нескольких прицепов, электрические соединения 
должны быть устроены таким образом, чтобы фонари дальнего света, фонари ближнего 
света, передние противотуманные  фонари,  передние габаритные фонари  автомобилей и 
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упомянутое выше в пункте 25 приспособление для освещения могли включаться лишь при 
одновременном включении задних габаритных фонарей автомобиля или последнего 
транспортного средства, включенного в состав. 

 

Необходимо, чтобы задние противотуманные фонари могли включаться лишь при 
одновременном включении фонарей дальнего света, фонарей ближнего света или передних 
противотуманных фонарей. 

 

Однако это положение не применяется к фонарям дальнего или ближнего света, если 
они используются для подачи световых сигналов, указанных в пункте 3 статьи 32 
настоящей Конвенции. Кроме того, электрические соединения должны быть устроены 
таким образом, чтобы передние габаритные фонари автомобилей всегда включались при 
включении фонарей ближнего света, фонарей дальнего света или противотуманных 
фонарей. 

 

27. Каждый автомобиль, кроме двухколесного мотоцикла без коляски, должен иметь 
сзади по крайней мере два красных светоотражающих приспособления нетреугольной 
формы. При освещении фонарями дальнего света, фонарями ближнего света или 
противотуманными фонарями другого транспортного средства эти светоотражающие 
приспособления должны быть видны водителю этого транспортного средства в ясную 
погоду ночью. 

 

28. Каждый прицеп должен иметь сзади по крайней мере два красных светоотражающих 
приспособления. Эти светоотражающие приспособления должны иметь форму 
равностороннего треугольника с вершиной, обращенной кверху, и одной горизонтальной 
стороной. Никакой сигнальный фонарь не должен помещаться внутри этого треугольника. 
Указанные светоотражающие приспособления должны отвечать в отношении видимости 
требованиям, изложенным выше в пункте 27. Однако прицепы, габаритная ширина 
которых не превышает 0,80 м, могут иметь только одно светоотражающее приспособление, 
если они буксируются двухколесным мотоциклом без коляски. 

 

29. Каждый прицеп должен иметь спереди два белых светоотражающих приспособления 
нетреугольной формы. Эти светоотражающие приспособления должны удовлетворять 
условиям [слова исключены] видимости, изложенным выше в пункте 27. 

 
30. Прицеп должен иметь спереди два белых габаритных фонаря, если его ширина 
превышает 1,60 метра. Предписанные таким образом передние габаритные фонари должны 
быть расположены возможно ближе к краю габаритной ширины прицепа. 

 

31. Каждый автомобиль, кроме двухколесных мотоциклов с коляской или без нее, 
скорость которого по ровной дороге может превышать 25 км (15 миль) в час, должен иметь 
сзади по крайней мере два красных стоп-сигнала, светосила которых явно превосходит 
светосилу задних габаритных фонарей. Это же положение относится к каждому прицепу, 
находящемуся в конце состава транспортных средств. 

 

32. С оговоркой о том, что Договаривающиеся стороны, сделавшие в соответствии с 
пунктом 2 статьи 54 настоящей Конвенции заявление о приравнивании велосипедов с 
подвесным двигателем к мотоциклам, могут освобождать велосипеды с подвесным 
двигателем от соблюдения всех нижеследующих положений или их части: 
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а) каждый двухколесный мотоцикл с коляской или без нее должен быть снабжен 
одним или двумя фонарями ближнего света, отвечающими в отношении цвета и видимости 
предписаниям, указанным выше в пункте 22; 

 

b) каждый двухколесный мотоцикл с коляской или без нее, скорость которого на 
ровной дороге может превышать 40 км (25 миль) в час, должен иметь, помимо фонаря 
ближнего света, по крайней мере один фонарь дальнего света, отвечающий в отношении 
цвета и видимости предписаниям, содержащимся в пункте 21 настоящего приложения. 
Если такой мотоцикл имеет более одного фонаря дальнего света, эти фонари должны 
располагаться возможно ближе друг к другу. 

 
c) [Исключен]. 

 

33. Каждый двухколесный мотоцикл без коляски может быть снабжен спереди одним или 
двумя передними габаритными фонарями, отвечающими в отношении цвета и видимости 
предписаниям, содержащимся в пункте 23 настоящего приложения. Если такой мотоцикл 
имеет два передних габаритных фонаря, эти фонари должны располагаться возможно ближе 
друг к другу. 

 
34. Каждый двухколесный мотоцикл без коляски должен иметь один задний габаритный 
фонарь, отвечающий в отношении цвета и видимости предписаниям, содержащимся в 
подпункте а) пункта 24 настоящего приложения. 

 
35. Каждый двухколесный мотоцикл без коляски должен иметь сзади одно 
светоотражающее приспособление нетреугольной формы, удовлетворяющее в отношении 
цвета и видимости предписаниям, указанным выше в пункте 27. 

 

36. Каждый двухколесный мотоцикл с коляской или без нее должен иметь стоп-сигнал, 
удовлетворяющий положениям пункта 31 настоящего приложения, с оговоркой о том, что 
Договаривающиеся стороны, сделавшие в соответствии с пунктом 2 статьи 54 настоящей 
Конвенции заявление о приравнивании велосипедов с подвесным двигателем к мотоциклам, 
могут не распространять это предписание на двухколесные велосипеды с подвесным 
двигателем с коляской или без нее. 

 
37. Без ущерба для положений, касающихся фонарей и приспособлений, предписанных для 
мотоциклов без коляски, каждая коляска, соединенная с двухколесным мотоциклом, должна 
иметь один передний габаритный фонарь, отвечающий в отношении цвета и видимости 
предписаниям, содержащимся в пункте 23 настоящего приложения, один задний габаритный 
фонарь, отвечающий в отношении цвета и видимости предписаниям, содержащимся в 
подпункте а) пункта 24 настоящего приложения, и одно светоотражающее приспособление, 
отвечающее в отношении цвета и видимости предписаниям, содержащимся в пункте 27 
настоящего приложения. Электрические соединения должны быть устроены таким образом, 
чтобы подфарник и задний габаритный фонарь коляски включались одновременно с задним 
габаритным фонарем мотоцикла. [Последнее предложение исключено.] 

 
38. Автомобили с тремя колесами, симметричными по отношению к среднему 
продольному сечению транспортного средства, приравненные к мотоциклам в соответствии 
с подпунктом n) статьи 1 Конвенции, должны быть снабжены приспособлениями, 
предписываемыми в пунктах 21, 22, 23, 24 а), 27 и 31 настоящего приложения. Однако на 
электрическом транспортном средстве, ширина которого не превышает 1,30 м и скорость 
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которого не превышает 40 км (25 миль) в час, установка одного фонаря дальнего света и 
одного фонаря ближнего света является достаточной. 

 

39. Каждый автомобиль, за исключением велосипедов с подвесным двигателем, и 
каждый прицеп должны иметь неподвижные фонари указателей поворота с мигающими 
огнями автожелтого света, расположенные попарно на транспортном средстве и видимые в 
дневное и ночное время для участников дорожного движения, которые учитывают 
движение данного транспортного средства. 

 

40. Если на автомобиле имеются передние противотуманные фонари, они должны быть 
белого или желтого селективного света в количестве двух, а на мотоциклах - одного, и 
устанавливаться таким образом, чтобы ни одна точка их освещающей поверхности не 
находилась выше самой высокой точки освещающей поверхности фонарей ближнего света. 

 

41. Никакой фонарь заднего хода не должен приводить к ослеплению или создавать 
неудобства для других участников дорожного движения. Если автомобиль оборудован 
фонарями заднего хода, то эти фонари должны излучать белый или желтый селективный 
свет. Эти фонари должны включаться только тогда, когда включена передача заднего хода. 

 

42. Никакие фонари, иные, чем фонари указателей поворота и специальные 
предупреждающие фонари, не должны быть мигающими или проблесковыми. Боковые 
фонари могут работать в мигающем режиме одновременно с фонарями указателей 
поворота. 

 

42-бис. Специальные предупреждающие фонари должны быть мигающими или 
проблесковыми. Цвет этих фонарей должен соответствовать положениям пункта 14 
статьи 32. 

 

42-тер. Каждый автомобиль, за исключением мотоциклов, и каждый прицеп должны быть 
оснащены таким образом, чтобы они могли подавать аварийный сигнал. 

 

42-кватер. Если на автомобиле или прицепе установлены задние противотуманные фонари, 
то они должны быть красного цвета. 

 

42-квинквиес. Каждый автомобиль и каждый прицеп длиной более 6 м должны быть 
оснащены боковыми светоотражающими приспособлениями автожелтого цвета. 

 

42-секстиес. Каждый автомобиль и прицеп шириной более 1,80 м должны быть оснащены 
контурными габаритными фонарями. Такие фонари являются обязательными, если ширина 
автомобиля или прицепа превышает 2,10 метров. Количество этих фонарей, в случае их 
установки, должно быть не менее двух, и они должны излучать спереди белый или 
автожелтый и сзади красный свет. 

 

42-септиес. Каждый автомобиль и прицеп могут иметь боковые габаритные фонари. 
B случае установки таких фонарей они должны излучать автожелтый свет. 

 

43. При применении положений настоящего приложения следует рассматривать: 
 

а) как один фонарь любое сочетание двух и более фонарей, тождественных или 
нет, но имеющих одинаковое назначение и одинаковый цвет; 
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а) каждый двухколесный мотоцикл с коляской или без нее должен быть снабжен 
одним или двумя фонарями ближнего света, отвечающими в отношении цвета и видимости 
предписаниям, указанным выше в пункте 22; 

 

b) каждый двухколесный мотоцикл с коляской или без нее, скорость которого на 
ровной дороге может превышать 40 км (25 миль) в час, должен иметь, помимо фонаря 
ближнего света, по крайней мере один фонарь дальнего света, отвечающий в отношении 
цвета и видимости предписаниям, содержащимся в пункте 21 настоящего приложения. 
Если такой мотоцикл имеет более одного фонаря дальнего света, эти фонари должны 
располагаться возможно ближе друг к другу. 

 
c) [Исключен]. 

 

33. Каждый двухколесный мотоцикл без коляски может быть снабжен спереди одним или 
двумя передними габаритными фонарями, отвечающими в отношении цвета и видимости 
предписаниям, содержащимся в пункте 23 настоящего приложения. Если такой мотоцикл 
имеет два передних габаритных фонаря, эти фонари должны располагаться возможно ближе 
друг к другу. 

 
34. Каждый двухколесный мотоцикл без коляски должен иметь один задний габаритный 
фонарь, отвечающий в отношении цвета и видимости предписаниям, содержащимся в 
подпункте а) пункта 24 настоящего приложения. 

 
35. Каждый двухколесный мотоцикл без коляски должен иметь сзади одно 
светоотражающее приспособление нетреугольной формы, удовлетворяющее в отношении 
цвета и видимости предписаниям, указанным выше в пункте 27. 

 

36. Каждый двухколесный мотоцикл с коляской или без нее должен иметь стоп-сигнал, 
удовлетворяющий положениям пункта 31 настоящего приложения, с оговоркой о том, что 
Договаривающиеся стороны, сделавшие в соответствии с пунктом 2 статьи 54 настоящей 
Конвенции заявление о приравнивании велосипедов с подвесным двигателем к мотоциклам, 
могут не распространять это предписание на двухколесные велосипеды с подвесным 
двигателем с коляской или без нее. 

 
37. Без ущерба для положений, касающихся фонарей и приспособлений, предписанных для 
мотоциклов без коляски, каждая коляска, соединенная с двухколесным мотоциклом, должна 
иметь один передний габаритный фонарь, отвечающий в отношении цвета и видимости 
предписаниям, содержащимся в пункте 23 настоящего приложения, один задний габаритный 
фонарь, отвечающий в отношении цвета и видимости предписаниям, содержащимся в 
подпункте а) пункта 24 настоящего приложения, и одно светоотражающее приспособление, 
отвечающее в отношении цвета и видимости предписаниям, содержащимся в пункте 27 
настоящего приложения. Электрические соединения должны быть устроены таким образом, 
чтобы подфарник и задний габаритный фонарь коляски включались одновременно с задним 
габаритным фонарем мотоцикла. [Последнее предложение исключено.] 

 
38. Автомобили с тремя колесами, симметричными по отношению к среднему 
продольному сечению транспортного средства, приравненные к мотоциклам в соответствии 
с подпунктом n) статьи 1 Конвенции, должны быть снабжены приспособлениями, 
предписываемыми в пунктах 21, 22, 23, 24 а), 27 и 31 настоящего приложения. Однако на 
электрическом транспортном средстве, ширина которого не превышает 1,30 м и скорость 
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которого не превышает 40 км (25 миль) в час, установка одного фонаря дальнего света и 
одного фонаря ближнего света является достаточной. 

 

39. Каждый автомобиль, за исключением велосипедов с подвесным двигателем, и 
каждый прицеп должны иметь неподвижные фонари указателей поворота с мигающими 
огнями автожелтого света, расположенные попарно на транспортном средстве и видимые в 
дневное и ночное время для участников дорожного движения, которые учитывают 
движение данного транспортного средства. 

 

40. Если на автомобиле имеются передние противотуманные фонари, они должны быть 
белого или желтого селективного света в количестве двух, а на мотоциклах - одного, и 
устанавливаться таким образом, чтобы ни одна точка их освещающей поверхности не 
находилась выше самой высокой точки освещающей поверхности фонарей ближнего света. 

 

41. Никакой фонарь заднего хода не должен приводить к ослеплению или создавать 
неудобства для других участников дорожного движения. Если автомобиль оборудован 
фонарями заднего хода, то эти фонари должны излучать белый или желтый селективный 
свет. Эти фонари должны включаться только тогда, когда включена передача заднего хода. 

 

42. Никакие фонари, иные, чем фонари указателей поворота и специальные 
предупреждающие фонари, не должны быть мигающими или проблесковыми. Боковые 
фонари могут работать в мигающем режиме одновременно с фонарями указателей 
поворота. 

 

42-бис. Специальные предупреждающие фонари должны быть мигающими или 
проблесковыми. Цвет этих фонарей должен соответствовать положениям пункта 14 
статьи 32. 

 

42-тер. Каждый автомобиль, за исключением мотоциклов, и каждый прицеп должны быть 
оснащены таким образом, чтобы они могли подавать аварийный сигнал. 

 

42-кватер. Если на автомобиле или прицепе установлены задние противотуманные фонари, 
то они должны быть красного цвета. 

 

42-квинквиес. Каждый автомобиль и каждый прицеп длиной более 6 м должны быть 
оснащены боковыми светоотражающими приспособлениями автожелтого цвета. 

 

42-секстиес. Каждый автомобиль и прицеп шириной более 1,80 м должны быть оснащены 
контурными габаритными фонарями. Такие фонари являются обязательными, если ширина 
автомобиля или прицепа превышает 2,10 метров. Количество этих фонарей, в случае их 
установки, должно быть не менее двух, и они должны излучать спереди белый или 
автожелтый и сзади красный свет. 

 

42-септиес. Каждый автомобиль и прицеп могут иметь боковые габаритные фонари. 
B случае установки таких фонарей они должны излучать автожелтый свет. 

 

43. При применении положений настоящего приложения следует рассматривать: 
 

а) как один фонарь любое сочетание двух и более фонарей, тождественных или 
нет, но имеющих одинаковое назначение и одинаковый цвет; 
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b) как два фонаря или парное число фонарей единую освещающую поверхность в 
форме полосы при условии, что она расположена симметрично по отношению к среднему 
продольному сечению транспортного средства. Освещение этой поверхности должно 
осуществляться по крайней мере двумя источниками света, находящимися возможно ближе 
к ее краям. 

 

44. На одном и том же транспортном средстве фонари, имеющие одинаковое назначение 
и направленные в одну и ту же сторону, должны быть одинакового цвета. Фонари и 
светоотражающие приспособления, число которых является четным, должны быть 
расположены симметрично по отношению к среднему продольному сечению транспортного 
средства, за исключением транспортных средств, внешняя форма которых не является 
симметричной. Каждая пара фонарей должна иметь явно одинаковую светосилу. 

 
45. Различные по своему назначению фонари и - при условии соблюдения положений 
других пунктов настоящей главы - фонари и светоотражающие приспособления могут быть 
вмонтированы в один световой прибор или соединены в нем при условии, что каждый из 
этих фонарей и светоотражающих приспособлений соответствует относящимся к нему 
положениям настоящего приложения. 

 
 

ГЛАВА III 
 

Другие предписания 
 

Рулевое управление 
 

46. Каждый автомобиль должен иметь прочное рулевое устройство, позволяющее 
водителю легко, быстро и уверенно менять направление движения транспортного средства. 

 
Зеркало заднего вида 

 

47. Каждый автомобиль должен иметь одно или несколько зеркал заднего вида; 
количество, размер и расположение этих зеркал должны быть таковы, чтобы водитель мог 
видеть дорожное движение позади своего транспортного средства. 

 

Звуковой сигнальный прибор 
 

48. Каждый автомобиль должен иметь по крайней мере один звуковой сигнальный 
прибор достаточной мощности. Звук, издаваемый сигнальным прибором, должен быть 
продолжительным, однотонным и нерезким. Транспортные средства, имеющие 
преимущественное право проезда, и пассажирские транспортные средства общего 
пользования могут иметь дополнительные звуковые сигнальные приборы, не отвечающие 
этим требованиям. 

 
Стеклоочиститель 

 

49. Каждый автомобиль, снабженный ветровым стеклом, размеры и форма которого 
таковы, что водитель может свободно видеть со своего места дорогу впереди лишь через 
прозрачные элементы этого ветрового стекла, должен иметь по крайней мере один 
эффективный и прочный стеклоочиститель, который, находясь в соответствующем 
положении, действует, не требуя постоянного вмешательства водителя. 
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Стеклоомыватель 
 

50. Каждый автомобиль, который в обязательном порядке должен иметь по крайней мере 
один стеклоочиститель, должен иметь и стеклоомыватель. 

 
Ветровое стекло и стекла 

 

51. На каждом автомобиле и на каждом прицепе: 
 

а) прозрачные материалы, из которых изготовлены внешние элементы 
транспортного средства, включая ветровое стекло, или элементы внутренней перегородки, 
должны быть такими, чтобы в случае их повреждения опасность нанесения увечий была 
сведена до минимума; 

 
b) ветровое стекло должно быть сделано из материала, прозрачность которого не 

ухудшается, и должно быть таким, чтобы оно не вызывало никакого значительного 
искажения видимых через него предметов и чтобы в случае его повреждения водитель имел 
возможность видеть в достаточной мере дорогу. 

 
Приспособление для движения задним ходом 

 

52. Каждый автомобиль должен быть снабжен приспособлением для движения задним 
ходом, приводимым в действие с места водителя. Однако это приспособление является 
обязательным для мотоциклов и автомобилей с тремя колесами, расположенными 
симметрично по отношению к среднему продольному сечению транспортного средства, 
только в том случае, если их разрешенная максимальная масса превышает 400 кг. 

 
Глушитель 

 

53. Каждый двигатель внутреннего сгорания, установленный на автомобиле, должен 
быть снабжен эффективным глушителем. 

 

Шины 
 

54. Колеса автомобилей и их прицепов должны быть снабжены пневматическими 
шинами, которые должны обеспечивать хорошее сцепление даже на мокрой дороге. 
Однако настоящее положение не препятствует Договаривающимся сторонам разрешать 
использование приспособлений, которые могут дать результаты, по крайней мере 
эквивалентные результатам, получаемым при использовании пневматических шин. 

 

Спидометр 
 

55. Каждый автомобиль, скорость которого по ровной дороге может превышать 40 км 
(25 миль) в час, должен иметь спидометр; однако каждая Договаривающаяся сторона 
может не распространить этого предписания на некоторые категории мотоциклов и других 
легких транспортных средств. 
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b) как два фонаря или парное число фонарей единую освещающую поверхность в 
форме полосы при условии, что она расположена симметрично по отношению к среднему 
продольному сечению транспортного средства. Освещение этой поверхности должно 
осуществляться по крайней мере двумя источниками света, находящимися возможно ближе 
к ее краям. 

 

44. На одном и том же транспортном средстве фонари, имеющие одинаковое назначение 
и направленные в одну и ту же сторону, должны быть одинакового цвета. Фонари и 
светоотражающие приспособления, число которых является четным, должны быть 
расположены симметрично по отношению к среднему продольному сечению транспортного 
средства, за исключением транспортных средств, внешняя форма которых не является 
симметричной. Каждая пара фонарей должна иметь явно одинаковую светосилу. 

 
45. Различные по своему назначению фонари и - при условии соблюдения положений 
других пунктов настоящей главы - фонари и светоотражающие приспособления могут быть 
вмонтированы в один световой прибор или соединены в нем при условии, что каждый из 
этих фонарей и светоотражающих приспособлений соответствует относящимся к нему 
положениям настоящего приложения. 

 
 

ГЛАВА III 
 

Другие предписания 
 

Рулевое управление 
 

46. Каждый автомобиль должен иметь прочное рулевое устройство, позволяющее 
водителю легко, быстро и уверенно менять направление движения транспортного средства. 

 
Зеркало заднего вида 

 

47. Каждый автомобиль должен иметь одно или несколько зеркал заднего вида; 
количество, размер и расположение этих зеркал должны быть таковы, чтобы водитель мог 
видеть дорожное движение позади своего транспортного средства. 

 

Звуковой сигнальный прибор 
 

48. Каждый автомобиль должен иметь по крайней мере один звуковой сигнальный 
прибор достаточной мощности. Звук, издаваемый сигнальным прибором, должен быть 
продолжительным, однотонным и нерезким. Транспортные средства, имеющие 
преимущественное право проезда, и пассажирские транспортные средства общего 
пользования могут иметь дополнительные звуковые сигнальные приборы, не отвечающие 
этим требованиям. 

 
Стеклоочиститель 

 

49. Каждый автомобиль, снабженный ветровым стеклом, размеры и форма которого 
таковы, что водитель может свободно видеть со своего места дорогу впереди лишь через 
прозрачные элементы этого ветрового стекла, должен иметь по крайней мере один 
эффективный и прочный стеклоочиститель, который, находясь в соответствующем 
положении, действует, не требуя постоянного вмешательства водителя. 
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Стеклоомыватель 
 

50. Каждый автомобиль, который в обязательном порядке должен иметь по крайней мере 
один стеклоочиститель, должен иметь и стеклоомыватель. 

 
Ветровое стекло и стекла 

 

51. На каждом автомобиле и на каждом прицепе: 
 

а) прозрачные материалы, из которых изготовлены внешние элементы 
транспортного средства, включая ветровое стекло, или элементы внутренней перегородки, 
должны быть такими, чтобы в случае их повреждения опасность нанесения увечий была 
сведена до минимума; 

 
b) ветровое стекло должно быть сделано из материала, прозрачность которого не 

ухудшается, и должно быть таким, чтобы оно не вызывало никакого значительного 
искажения видимых через него предметов и чтобы в случае его повреждения водитель имел 
возможность видеть в достаточной мере дорогу. 

 
Приспособление для движения задним ходом 

 

52. Каждый автомобиль должен быть снабжен приспособлением для движения задним 
ходом, приводимым в действие с места водителя. Однако это приспособление является 
обязательным для мотоциклов и автомобилей с тремя колесами, расположенными 
симметрично по отношению к среднему продольному сечению транспортного средства, 
только в том случае, если их разрешенная максимальная масса превышает 400 кг. 

 
Глушитель 

 

53. Каждый двигатель внутреннего сгорания, установленный на автомобиле, должен 
быть снабжен эффективным глушителем. 

 

Шины 
 

54. Колеса автомобилей и их прицепов должны быть снабжены пневматическими 
шинами, которые должны обеспечивать хорошее сцепление даже на мокрой дороге. 
Однако настоящее положение не препятствует Договаривающимся сторонам разрешать 
использование приспособлений, которые могут дать результаты, по крайней мере 
эквивалентные результатам, получаемым при использовании пневматических шин. 

 

Спидометр 
 

55. Каждый автомобиль, скорость которого по ровной дороге может превышать 40 км 
(25 миль) в час, должен иметь спидометр; однако каждая Договаривающаяся сторона 
может не распространить этого предписания на некоторые категории мотоциклов и других 
легких транспортных средств. 
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Приспособление для сигнализации на автомобилях 
 

56. Приспособление, упомянутое в пункте 5 статьи 23 и в пункте 6 приложения 1 к 
настоящей Конвенции, должно быть: 

 
а) либо щитком, имеющим форму равностороннего треугольника с красными 

краями, середина этого треугольника может быть полой или окрашенной в светлый цвет; 
красные края должны иметь светоотражающую полосу. Кроме того, они могут иметь 
красное флюоресцирующее покрытие и/или освещаться изнутри; щиток должен быть 
приспособлен для того, чтобы его можно было ставить в устойчивое вертикальное 
положение; 

 

b) либо другим столь же эффективным приспособлением, предписанным 
законодательством страны, в которой зарегистрировано транспортное средство. 

 
Противоугонное устройство 

 

57. Каждый автомобиль должен быть снабжен противоугонным устройством, 
позволяющим с момента оставления транспортного средства на стоянке вывести из строя 
или заблокировать какой-либо основной агрегат транспортного средства. 

 
Удерживающие устройства 

 

58. B тех случаях, когда технически целесообразно, все обращенные вперед сиденья 
транспортных средств категории B, указанных в приложениях 6 и 7 к настоящей 
Конвенции, за исключением транспортных средств, сконструированных или используемых 
для специальных целей на основании положений национального законодательства, должны 
быть оснащены официально утвержденными ремнями безопасности или официально 
утвержденными приспособлениями равной эффективности. 

 

Общие положения 
 

59. а) Механизмы и приспособления автомобиля по возможности не должны 
представлять опасности пожара или взрыва; они не должны также выделять в чрезмерном 
количестве вредные газы, плотный дым, издавать неприятный запах или производить шум. 

 
b) Система зажигания высокого напряжения двигателей автомобилей по 

возможности не должна являться источником чрезмерных радиоэлектрических помех. 
 

с) Конструкция каждого автомобиля должна обеспечивать водителю спереди, 
справа и слева достаточную обзорность, позволяющую ему безопасно управлять 
автомобилем. 

 
d) Конструкция и оборудование автомобилей и прицепов должны по возможности 

обеспечивать уменьшение опасности для их пассажиров и для других пользователей дороги 
в случае дорожно-транспортного происшествия. B частности, транспортные средства не 
должны иметь ни внутри, ни снаружи никаких украшений или других не являющихся 
необходимыми предметов, имеющих острые края или выходящих за габарит транспортного 
средства, которые могут представлять опасность для водителей и пассажиров и для других 
пользователей дороги. 
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е) Транспортные средства, максимальная допустимая масса которых превышает 
3,5 т, должны иметь по мере возможности боковые и задние противоподкатные защитные 
устройства. 

 
 

ГЛАВА IV 
 

Отступления от правил 
 

60. При применении настоящей Конвенции на своей территории Договаривающиеся 
стороны могут допускать отступления от положений настоящего приложения в отношении: 

 
а)   автомобилей и прицепов, конструктивная скорость которых на ровной дороге 

не может превышать 30 км (19 миль) в час или скорость которых, согласно национальному 
законодательству, не должна превышать 30 км в час; 

 

b) инвалидных колясок, т.е. маленьких автомобилей, которые специально 
сконструированы и предназначены - а не только приспособлены - для использования лицом, 
имеющим увечье или физический недостаток, и которые обычно используются только этим 
лицом; 

 
с) транспортных средств, предназначенных для экспериментов в целях 

применения достижений техники и повышения безопасности; 
 

d) транспортных средств особой формы или особого типа или транспортных 
средств, используемых для специальных целей в особых условиях; 

 
е) транспортных средств, приспособленных для использования инвалидами. 

 

61. Договаривающиеся стороны могут также допускать отступления от положений 
настоящего приложения в отношении регистрируемых ими транспортных средств, которые 
могут находиться в международном движении: 

 

а) разрешая автожелтый цвет для передних габаритных фонарей автомобилей и 
прицепов; 

 

b) в отношении расположения фонарей на специализированных транспортных 
средствах, внешняя форма которых не позволяет соблюдать эти положения, не прибегая к 
монтажным приспособлениям, которые могут быть легко повреждены или сорваны; 

 

с) в отношении прицепов, которые служат для перевозки длинномерных грузов 
(бревен, труб и т.д.) и которые при движении не сцепляются с тягачом, а связаны с ним 
только грузом; 

 

d) разрешая установку сзади белых светоиспускающих приспособлений и спереди 
красных светоиспускающих приспособлений в случае: 

 

- вращающихся и проблесковых фонарей на транспортных средствах, имеющих 
преимущественное право проезда; 

 

- стационарных фонарей для грузов исключительного характера; 
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Приспособление для сигнализации на автомобилях 
 

56. Приспособление, упомянутое в пункте 5 статьи 23 и в пункте 6 приложения 1 к 
настоящей Конвенции, должно быть: 

 
а) либо щитком, имеющим форму равностороннего треугольника с красными 

краями, середина этого треугольника может быть полой или окрашенной в светлый цвет; 
красные края должны иметь светоотражающую полосу. Кроме того, они могут иметь 
красное флюоресцирующее покрытие и/или освещаться изнутри; щиток должен быть 
приспособлен для того, чтобы его можно было ставить в устойчивое вертикальное 
положение; 

 

b) либо другим столь же эффективным приспособлением, предписанным 
законодательством страны, в которой зарегистрировано транспортное средство. 

 
Противоугонное устройство 

 

57. Каждый автомобиль должен быть снабжен противоугонным устройством, 
позволяющим с момента оставления транспортного средства на стоянке вывести из строя 
или заблокировать какой-либо основной агрегат транспортного средства. 

 
Удерживающие устройства 

 

58. B тех случаях, когда технически целесообразно, все обращенные вперед сиденья 
транспортных средств категории B, указанных в приложениях 6 и 7 к настоящей 
Конвенции, за исключением транспортных средств, сконструированных или используемых 
для специальных целей на основании положений национального законодательства, должны 
быть оснащены официально утвержденными ремнями безопасности или официально 
утвержденными приспособлениями равной эффективности. 

 

Общие положения 
 

59. а) Механизмы и приспособления автомобиля по возможности не должны 
представлять опасности пожара или взрыва; они не должны также выделять в чрезмерном 
количестве вредные газы, плотный дым, издавать неприятный запах или производить шум. 

 
b) Система зажигания высокого напряжения двигателей автомобилей по 

возможности не должна являться источником чрезмерных радиоэлектрических помех. 
 

с) Конструкция каждого автомобиля должна обеспечивать водителю спереди, 
справа и слева достаточную обзорность, позволяющую ему безопасно управлять 
автомобилем. 

 
d) Конструкция и оборудование автомобилей и прицепов должны по возможности 

обеспечивать уменьшение опасности для их пассажиров и для других пользователей дороги 
в случае дорожно-транспортного происшествия. B частности, транспортные средства не 
должны иметь ни внутри, ни снаружи никаких украшений или других не являющихся 
необходимыми предметов, имеющих острые края или выходящих за габарит транспортного 
средства, которые могут представлять опасность для водителей и пассажиров и для других 
пользователей дороги. 
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е) Транспортные средства, максимальная допустимая масса которых превышает 
3,5 т, должны иметь по мере возможности боковые и задние противоподкатные защитные 
устройства. 

 
 

ГЛАВА IV 
 

Отступления от правил 
 

60. При применении настоящей Конвенции на своей территории Договаривающиеся 
стороны могут допускать отступления от положений настоящего приложения в отношении: 

 
а)   автомобилей и прицепов, конструктивная скорость которых на ровной дороге 

не может превышать 30 км (19 миль) в час или скорость которых, согласно национальному 
законодательству, не должна превышать 30 км в час; 

 

b) инвалидных колясок, т.е. маленьких автомобилей, которые специально 
сконструированы и предназначены - а не только приспособлены - для использования лицом, 
имеющим увечье или физический недостаток, и которые обычно используются только этим 
лицом; 

 
с) транспортных средств, предназначенных для экспериментов в целях 

применения достижений техники и повышения безопасности; 
 

d) транспортных средств особой формы или особого типа или транспортных 
средств, используемых для специальных целей в особых условиях; 

 
е) транспортных средств, приспособленных для использования инвалидами. 

 

61. Договаривающиеся стороны могут также допускать отступления от положений 
настоящего приложения в отношении регистрируемых ими транспортных средств, которые 
могут находиться в международном движении: 

 

а) разрешая автожелтый цвет для передних габаритных фонарей автомобилей и 
прицепов; 

 

b) в отношении расположения фонарей на специализированных транспортных 
средствах, внешняя форма которых не позволяет соблюдать эти положения, не прибегая к 
монтажным приспособлениям, которые могут быть легко повреждены или сорваны; 

 

с) в отношении прицепов, которые служат для перевозки длинномерных грузов 
(бревен, труб и т.д.) и которые при движении не сцепляются с тягачом, а связаны с ним 
только грузом; 

 

d) разрешая установку сзади белых светоиспускающих приспособлений и спереди 
красных светоиспускающих приспособлений в случае: 

 

- вращающихся и проблесковых фонарей на транспортных средствах, имеющих 
преимущественное право проезда; 

 

- стационарных фонарей для грузов исключительного характера; 
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- боковых фонарей и светоотражающих приспособлений; 
 

- световых устройств, устанавливаемых на крыше для указания назначения 
транспортного средства; 

 

е) разрешая вращающиеся или проблесковые фонари, испускающие спереди и 
сзади синий свет; 

 

f) разрешая применение с любой стороны транспортного средства особой формы 
или вида или используемой для специальных целей в особых условиях ленты со 
светоотражающими или флюоресцирующими красными и светоотражающими белыми 
полосами; 

 

g) разрешая применение сзади регистрационных знаков с белыми или цветными 
светоотражающими цифровыми или буквенными обозначениями или со светоотражающим 
фоном, а также светоотражающих отличительных знаков или другой предписываемой 
национальным законодательством отличительной маркировки60; 

 

h) разрешая красный цвет для расположенных сзади боковых светоотражающих 
приспособлений и боковых фонарей. 

 
 

ГЛАВА V 
 

Переходные положения 
 

62. Положения настоящего приложения не распространяются на автомобили, которые 
впервые зарегистрированы, и на прицепы, которые сданы в эксплуатацию на территории 
Договаривающейся стороны до вступления в силу настоящей Конвенции или два года 
спустя после ее вступления в силу, при условии, что эти автомобили и прицепы отвечают 
предписаниям частей I, II и III приложения 6 Конвенции 1949 года о дорожном движении. 

 
62-бис. Положения настоящего приложения не распространяются на автомобили, которые 
впервые зарегистрированы, и на прицепы, которые сданы в эксплуатацию на территории 
Договаривающейся стороны до вступления в силу поправок к настоящей Конвенции или 
два года спустя после их вступления в силу, при условии, что эти автомобили и прицепы 
отвечают требованиям положений приложения 5 к Конвенции 1968 года о дорожном 
движении в том виде, в каком они существовали до внесения этих поправок, и других 
положений, содержащихся в главе V указанного приложения. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

60 Только вариант на русском языке. 
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Добавление 
 

ОПРЕДЕЛЕНИЯ ЦВЕТНЫХ ФИЛЬТРОВ ДЛЯ ПОЛУЧЕНИЯ ЦВЕТОВ, УКАЗАННЫХ 
В НАСТОЯЩЕМ ПРИЛОЖЕНИИ (В КОЭФФИЦИЕНТАХ ЦВЕТНОСТИ) 

 
Красный....................... предел в сторону желтого ...................................... у ≤ 0,335 

предел в сторону пурпурного1 .............................. z ≤ 0,008 
 

Белый ........................... предел в сторону синего ........................................ х ≥ 0,310 
предел в сторону желтого ...................................... х ≤ 0,500 
предел в сторону зеленого ..................................... у ≤ 0,150 + 0,640 х 
предел в сторону зеленого ..................................... у ≤ 0,440 
предел в сторону пурпурного ................................ у ≥ 0,050 + 0,750 х 
предел в сторону красного .................................... y ≥ 0,382 

 
Автожелтый2 ............... предел в сторону желтого1 .................................... у ≤ 0,429 

предел в сторону красного1 ................................... у ≥ 0,398 
предел в сторону белого1 ....................................... z ≤ 0,007 

 
Желтый селективный3 предел в сторону красного1 ................................... у ≥ 0,138 + 0,580 х 

предел в сторону зеленого1 ................................... у ≤ S 1,29 х - 0, 100 
предел в сторону белого1....................................... у ≥ - х + 0,966 
предел в сторону спектральной величины1 ......... у ≥ - x + 0,992 

 
Синий........................... предел в сторону зеленого ..................................... у ≤ 0,065 + 0,805 х 

предел в сторону белого ........................................ y = 0,400 - х 
предел в сторону пурпурного ................................ х = 0,133 + 0,600 y 

 

Для проверки колориметрических характеристик данных фильтров будет 
использоваться источник света с цветовой температурой в 2 854°К (в соответствии со 
стандартным источником А Международной комиссии по освещению [МКО]). 

 
 
 
 
 
 
 

1 В этих случаях приняты пределы, иные, чем рекомендованные МКО, ввиду того, что напряжение питания у 
зажимов ламп, которыми оборудованы огни, колеблется весьма значительно. 

 
2 Применяется к цвету автомобильных огней, который до настоящего времени назывался "оранжевым" или 
"желто-оранжевым". Соответствует вполне определенной части "желтой" зоны цветного треугольника МКО. 

 
3 Применяется исключительно к фарам дальнего и ближнего света. Что касается противотуманных фар, то 
селективность цвета будет считаться удовлетворительной, если показатель частоты будет равен не менее 0,820, 
а предел в сторону белого - у ≥ - х + 0,966, составив в этом случае у ≥ - х + 0,940 и у = 0,440. 
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- боковых фонарей и светоотражающих приспособлений; 
 

- световых устройств, устанавливаемых на крыше для указания назначения 
транспортного средства; 

 

е) разрешая вращающиеся или проблесковые фонари, испускающие спереди и 
сзади синий свет; 

 

f) разрешая применение с любой стороны транспортного средства особой формы 
или вида или используемой для специальных целей в особых условиях ленты со 
светоотражающими или флюоресцирующими красными и светоотражающими белыми 
полосами; 

 

g) разрешая применение сзади регистрационных знаков с белыми или цветными 
светоотражающими цифровыми или буквенными обозначениями или со светоотражающим 
фоном, а также светоотражающих отличительных знаков или другой предписываемой 
национальным законодательством отличительной маркировки60; 

 

h) разрешая красный цвет для расположенных сзади боковых светоотражающих 
приспособлений и боковых фонарей. 

 
 

ГЛАВА V 
 

Переходные положения 
 

62. Положения настоящего приложения не распространяются на автомобили, которые 
впервые зарегистрированы, и на прицепы, которые сданы в эксплуатацию на территории 
Договаривающейся стороны до вступления в силу настоящей Конвенции или два года 
спустя после ее вступления в силу, при условии, что эти автомобили и прицепы отвечают 
предписаниям частей I, II и III приложения 6 Конвенции 1949 года о дорожном движении. 

 
62-бис. Положения настоящего приложения не распространяются на автомобили, которые 
впервые зарегистрированы, и на прицепы, которые сданы в эксплуатацию на территории 
Договаривающейся стороны до вступления в силу поправок к настоящей Конвенции или 
два года спустя после их вступления в силу, при условии, что эти автомобили и прицепы 
отвечают требованиям положений приложения 5 к Конвенции 1968 года о дорожном 
движении в том виде, в каком они существовали до внесения этих поправок, и других 
положений, содержащихся в главе V указанного приложения. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

60 Только вариант на русском языке. 
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Добавление 
 

ОПРЕДЕЛЕНИЯ ЦВЕТНЫХ ФИЛЬТРОВ ДЛЯ ПОЛУЧЕНИЯ ЦВЕТОВ, УКАЗАННЫХ 
В НАСТОЯЩЕМ ПРИЛОЖЕНИИ (В КОЭФФИЦИЕНТАХ ЦВЕТНОСТИ) 

 
Красный....................... предел в сторону желтого ...................................... у ≤ 0,335 

предел в сторону пурпурного1 .............................. z ≤ 0,008 
 

Белый ........................... предел в сторону синего ........................................ х ≥ 0,310 
предел в сторону желтого ...................................... х ≤ 0,500 
предел в сторону зеленого ..................................... у ≤ 0,150 + 0,640 х 
предел в сторону зеленого ..................................... у ≤ 0,440 
предел в сторону пурпурного ................................ у ≥ 0,050 + 0,750 х 
предел в сторону красного .................................... y ≥ 0,382 

 
Автожелтый2 ............... предел в сторону желтого1 .................................... у ≤ 0,429 

предел в сторону красного1 ................................... у ≥ 0,398 
предел в сторону белого1 ....................................... z ≤ 0,007 

 
Желтый селективный3 предел в сторону красного1 ................................... у ≥ 0,138 + 0,580 х 

предел в сторону зеленого1 ................................... у ≤ S 1,29 х - 0, 100 
предел в сторону белого1....................................... у ≥ - х + 0,966 
предел в сторону спектральной величины1 ......... у ≥ - x + 0,992 

 
Синий........................... предел в сторону зеленого ..................................... у ≤ 0,065 + 0,805 х 

предел в сторону белого ........................................ y = 0,400 - х 
предел в сторону пурпурного ................................ х = 0,133 + 0,600 y 

 

Для проверки колориметрических характеристик данных фильтров будет 
использоваться источник света с цветовой температурой в 2 854°К (в соответствии со 
стандартным источником А Международной комиссии по освещению [МКО]). 

 
 
 
 
 
 
 

1 В этих случаях приняты пределы, иные, чем рекомендованные МКО, ввиду того, что напряжение питания у 
зажимов ламп, которыми оборудованы огни, колеблется весьма значительно. 

 
2 Применяется к цвету автомобильных огней, который до настоящего времени назывался "оранжевым" или 
"желто-оранжевым". Соответствует вполне определенной части "желтой" зоны цветного треугольника МКО. 

 
3 Применяется исключительно к фарам дальнего и ближнего света. Что касается противотуманных фар, то 
селективность цвета будет считаться удовлетворительной, если показатель частоты будет равен не менее 0,820, 
а предел в сторону белого - у ≥ - х + 0,966, составив в этом случае у ≥ - х + 0,940 и у = 0,440. 
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Приложение 6 
 

НАЦИОНАЛЬНОЕ ВОДИТЕЛЬСКОЕ УДОСТОВЕРЕНИЕ 
 

(ПРИМЕЧАНИЕ: Настоящий текст применим только до 28 марта 2011 года 
(см. новую статью 43). Новый текст приложения, применимый с 29 марта 2011 года, 

воспроизводится темно-синим цветом после настоящего приложения.) 
 

1. Национальное водительское удостоверение должно представлять собой документ. 
 

2. Удостоверение печатается на языке или языках, определяемых компетентным 
органом, который выдает или которому поручено выдавать этот документ; однако на нем 
указывается на французском языке название "pеrmis dе соnduirе", которое может 
сопровождаться или не сопровождаться названием "водительское удостоверение" на других 
языках, а также название и/или отличительный знак страны, в которой это удостоверение 
выдано. 

 

3. Вносимые в удостоверение записи делаются либо только буквами латинского 
алфавита или прописью, либо повторяются таким же образом. 

 

4. B удостоверении в обязательном порядке указываются перечисленные ниже сведения; 
эти сведения нумеруются цифрами от 1 до 11: 

 

1. фамилия; 
2. имя и отчество1; 
3. дата и место рождения2; 
4. местожительство3; 
5. орган, выдавший удостоверение; 
6. дата и место выдачи удостоверения; 
7. дата окончания действия удостоверения4; 
8. номер удостоверения; 
9. подпись и/или штамп или печать органа, выдавшего удостоверение; 
10. подпись владельца5; 
11. категория или категории, либо подкатегории транспортных средств, на которые 

распространяется это удостоверение, с указанием даты выдачи удостоверения и 
дат окончания действия для каждой из этих категорий. 

 

Кроме того, к водительскому удостоверению должна прилагаться фотография 
владельца. Национальное законодательство определяет дополнительные сведения, которые 
вносятся в водительское удостоверение, а также размер и тип переплета удостоверения. 

 
1 B этом подпункте может указываться фамилия отца или мужа. 

 
2 Если дата рождения неизвестна, то указывается приблизительный возраст на дату выдачи удостоверения. 
Если место рождения неизвестно, то оно не указывается. Вместо места рождения могут указываться другие 
сведения, определяемые национальным законодательством. 

 
3 Указание местожительства необязательно. 

 
4 Это указание необязательно, если срок действия удостоверения не ограничен. 

 
5 B противном случае, отпечаток большого пальца. 
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5. Категориями транспортных средств, на право управления которыми может быть 
выдано удостоверение, являются следующие: 

 

А. мотоциклы; 
 

В. автомобили, за исключением относящихся к категории А, разрешенная 
максимальная масса которых не превышает 3 500 кг и число сидячих мест 
которых, помимо сиденья водителя, не превышает восьми; 

 

С. автомобили, за исключением относящихся к категории D, разрешенная 
максимальная масса которых превышает 3 500 кг; 

 

D. автомобили, предназначенные для перевозки пассажиров и имеющие более 
восьми сидячих мест, помимо сиденья водителя; 

 

Е. составы транспортных средств с тягачом, относящимся к категориям В, С или D, 
которыми водитель имеет право управлять, но которые не входят сами в одну 
из этих категорий или в эти категории. 

 

6. B соответствии с национальными законодательствами могут указываться 
дополнительные категории транспортных средств, не принадлежащие к вышеупомянутым 
категориям А-Е, подкатегории в рамках категорий и сочетание категорий, которые должны 
быть точно указаны в водительском удостоверении. 
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Приложение 6 
 

НАЦИОНАЛЬНОЕ ВОДИТЕЛЬСКОЕ УДОСТОВЕРЕНИЕ 
 

(ПРИМЕЧАНИЕ: Настоящий текст применим только до 28 марта 2011 года 
(см. новую статью 43). Новый текст приложения, применимый с 29 марта 2011 года, 

воспроизводится темно-синим цветом после настоящего приложения.) 
 

1. Национальное водительское удостоверение должно представлять собой документ. 
 

2. Удостоверение печатается на языке или языках, определяемых компетентным 
органом, который выдает или которому поручено выдавать этот документ; однако на нем 
указывается на французском языке название "pеrmis dе соnduirе", которое может 
сопровождаться или не сопровождаться названием "водительское удостоверение" на других 
языках, а также название и/или отличительный знак страны, в которой это удостоверение 
выдано. 

 

3. Вносимые в удостоверение записи делаются либо только буквами латинского 
алфавита или прописью, либо повторяются таким же образом. 

 

4. B удостоверении в обязательном порядке указываются перечисленные ниже сведения; 
эти сведения нумеруются цифрами от 1 до 11: 

 

1. фамилия; 
2. имя и отчество1; 
3. дата и место рождения2; 
4. местожительство3; 
5. орган, выдавший удостоверение; 
6. дата и место выдачи удостоверения; 
7. дата окончания действия удостоверения4; 
8. номер удостоверения; 
9. подпись и/или штамп или печать органа, выдавшего удостоверение; 
10. подпись владельца5; 
11. категория или категории, либо подкатегории транспортных средств, на которые 

распространяется это удостоверение, с указанием даты выдачи удостоверения и 
дат окончания действия для каждой из этих категорий. 

 

Кроме того, к водительскому удостоверению должна прилагаться фотография 
владельца. Национальное законодательство определяет дополнительные сведения, которые 
вносятся в водительское удостоверение, а также размер и тип переплета удостоверения. 

 
1 B этом подпункте может указываться фамилия отца или мужа. 

 
2 Если дата рождения неизвестна, то указывается приблизительный возраст на дату выдачи удостоверения. 
Если место рождения неизвестно, то оно не указывается. Вместо места рождения могут указываться другие 
сведения, определяемые национальным законодательством. 

 
3 Указание местожительства необязательно. 

 
4 Это указание необязательно, если срок действия удостоверения не ограничен. 

 
5 B противном случае, отпечаток большого пальца. 
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5. Категориями транспортных средств, на право управления которыми может быть 
выдано удостоверение, являются следующие: 

 

А. мотоциклы; 
 

В. автомобили, за исключением относящихся к категории А, разрешенная 
максимальная масса которых не превышает 3 500 кг и число сидячих мест 
которых, помимо сиденья водителя, не превышает восьми; 

 

С. автомобили, за исключением относящихся к категории D, разрешенная 
максимальная масса которых превышает 3 500 кг; 

 

D. автомобили, предназначенные для перевозки пассажиров и имеющие более 
восьми сидячих мест, помимо сиденья водителя; 

 

Е. составы транспортных средств с тягачом, относящимся к категориям В, С или D, 
которыми водитель имеет право управлять, но которые не входят сами в одну 
из этих категорий или в эти категории. 

 

6. B соответствии с национальными законодательствами могут указываться 
дополнительные категории транспортных средств, не принадлежащие к вышеупомянутым 
категориям А-Е, подкатегории в рамках категорий и сочетание категорий, которые должны 
быть точно указаны в водительском удостоверении. 
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Приложение 6 

НАЦИОНАЛЬНОЕ ВОДИТЕЛЬСКОЕ УДОСТОВЕРЕНИЕ 

(Новое приложение применимо с 29 марта 2011 года (см. новую статью 43).) 

1. Национальное водительское удостоверение должно представлять собой документ. 

2. Удостоверение может изготавливаться из пластика или бумаги. Предпочтительно, 
чтобы размеры удостоверения из пластика составляли 54 х 86 мм. Цвет удостоверения – 
предпочтительно розовый, шрифт и места, отведенные для внесения записей, должны 
определяться национальным законодательством при условии соблюдения положений 
пунктов 6 и 7. 

3. На передней стороне удостоверения наносятся слова "Водительское удостоверение" 
на национальном языке (национальных языках) страны, в которой выдано удостоверение, а 
также название и/или отличительный знак страны, выдавшей удостоверение. 

4. В удостоверении в обязательном порядке указываются перечисленные ниже сведения; 
эти сведения нумеруются следующим образом: 

1. Фамилия; 
2. Имя, другие имена; 
3. Дата и место рождения1; 
4 а) Дата выдачи удостоверения; 
4 b) Дата истечения срока действия удостоверения; 
4 с) Наименование или печать органа, выдавшего удостоверение; 
5. Номер удостоверения; 
6. Фотография владельца; 
7. Подпись владельца; 
9. Категории (подкатегории) транспортных средств, на которые распространяется 

действие удостоверения; 
12. Дополнительная информация или ограничения в кодированном виде, 

касающиеся каждой категории (подкатегории) транспортных средств. 

5. В удостоверении могут указываться дополнительные сведения, если это требуется 
национальным законодательством; эти сведения нумеруются следующим образом: 

4 d) Идентификационный номер для целей регистрации, не являющийся номером, 
указанным в подпункте 5 пункта 4; 

8. Обычное местожительство; 
10. Дата выдачи удостоверения для каждой категории (подкатегории) 

транспортных средств; 
11. Дата окончания действия удостоверения для каждой категории (подкатегории) 

транспортных средств; 
13. Информация для целей регистрации в случае изменения страны обычного 

местожительства; 
14. Информация для целей регистрации либо другая информация, касающаяся 

безопасности дорожного движения. 
 
 

1 Место рождения может быть заменено другими точными сведениями, определенными национальным 
законодательством. 
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6. Все записи, вносимые в удостоверение, должны выполняться буквами латинского 
алфавита. В случае использования других букв эти записи должны также 
транслитерироваться буквами латинского алфавита. 

 
7. Предпочтительно, чтобы информация, упомянутая в подпунктах 1−7 пунктов 4 и 5, 
указывалась на одной и той же стороне удостоверения. Места, отведенные для внесения 
других данных в подпунктах 8−14 пунктов 4 и 5, должны предусматриваться национальным 
законодательством. Национальным законодательством на удостоверении может 
предусматриваться также место для хранения информации, вводимой электронным 
образом. 

 

8. Водительское удостоверение может выдаваться для управления транспортными 
средствами следующих категорий: 

 

А мотоциклы; 
 

В автомобили (за исключением транспортных средств, относящихся к категории А) 
разрешенная максимальная масса которых не превышает 3 500 кг и число 
сидячих мест которых, помимо сиденья водителя, не превышает восьми; 
автомобиль категории В, сцепленный с прицепом, разрешенная максимальная 
масса которого не превышает 750 кг; автомобиль категории В, сцепленный с 
прицепом, разрешенная максимальная масса которого превышает 750 кг, но не 
превышает массы автомобиля без нагрузки, а общая разрешенная максимальная 
масса такого состава не превышает 3 500 кг; 

 

С автомобили, за исключением относящихся к категории D, разрешенная 
максимальная масса которых превышает 3 500 кг; автомобиль категории С, 
сцепленный с прицепом, разрешенная максимальная масса которого не 
превышает 750 кг; 

D автомобили, предназначенные для перевозки пассажиров и имеющие более 
восьми сидячих мест, помимо сиденья водителя; автомобиль категории D, 
сцепленный с прицепом, разрешенная максимальная масса которого не 
превышает 750 кг; 

ВЕ автомобиль категории В, сцепленный с прицепом, разрешенная максимальная 
масса которого превышает 750 кг и превышает массу автомобиля без нагрузки; 
автомобиль категории В, сцепленный с прицепом, разрешенная максимальная 
масса которого превышает 750 кг, а общая разрешенная максимальная масса 
такого состава превышает 3 500 кг; 

СЕ автомобиль категории С, сцепленный с прицепом, разрешенная максимальная 
масса которого превышает 750 кг; 

DE автомобиль категории D, сцепленный с прицепом, разрешенная максимальная 
масса которого превышает 750 кг. 

9. На основании национального законодательства в рамках категорий А, В, С, СЕ, D 
и DE могут вводиться следующие подкатегории транспортных средств, на управление 
которыми может выдаваться водительское удостоверение: 

А1 мотоциклы с рабочим объемом двигателя, не превышающим 125 см3, и 
максимальной мощностью, не превышающей 11 кВт (легкие мотоциклы); 

В1 моторизованные трициклы и квадрициклы; 
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Приложение 6 

НАЦИОНАЛЬНОЕ ВОДИТЕЛЬСКОЕ УДОСТОВЕРЕНИЕ 

(Новое приложение применимо с 29 марта 2011 года (см. новую статью 43).) 

1. Национальное водительское удостоверение должно представлять собой документ. 

2. Удостоверение может изготавливаться из пластика или бумаги. Предпочтительно, 
чтобы размеры удостоверения из пластика составляли 54 х 86 мм. Цвет удостоверения – 
предпочтительно розовый, шрифт и места, отведенные для внесения записей, должны 
определяться национальным законодательством при условии соблюдения положений 
пунктов 6 и 7. 

3. На передней стороне удостоверения наносятся слова "Водительское удостоверение" 
на национальном языке (национальных языках) страны, в которой выдано удостоверение, а 
также название и/или отличительный знак страны, выдавшей удостоверение. 

4. В удостоверении в обязательном порядке указываются перечисленные ниже сведения; 
эти сведения нумеруются следующим образом: 

1. Фамилия; 
2. Имя, другие имена; 
3. Дата и место рождения1; 
4 а) Дата выдачи удостоверения; 
4 b) Дата истечения срока действия удостоверения; 
4 с) Наименование или печать органа, выдавшего удостоверение; 
5. Номер удостоверения; 
6. Фотография владельца; 
7. Подпись владельца; 
9. Категории (подкатегории) транспортных средств, на которые распространяется 

действие удостоверения; 
12. Дополнительная информация или ограничения в кодированном виде, 

касающиеся каждой категории (подкатегории) транспортных средств. 

5. В удостоверении могут указываться дополнительные сведения, если это требуется 
национальным законодательством; эти сведения нумеруются следующим образом: 

4 d) Идентификационный номер для целей регистрации, не являющийся номером, 
указанным в подпункте 5 пункта 4; 

8. Обычное местожительство; 
10. Дата выдачи удостоверения для каждой категории (подкатегории) 

транспортных средств; 
11. Дата окончания действия удостоверения для каждой категории (подкатегории) 

транспортных средств; 
13. Информация для целей регистрации в случае изменения страны обычного 

местожительства; 
14. Информация для целей регистрации либо другая информация, касающаяся 

безопасности дорожного движения. 
 
 

1 Место рождения может быть заменено другими точными сведениями, определенными национальным 
законодательством. 
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6. Все записи, вносимые в удостоверение, должны выполняться буквами латинского 
алфавита. В случае использования других букв эти записи должны также 
транслитерироваться буквами латинского алфавита. 

 
7. Предпочтительно, чтобы информация, упомянутая в подпунктах 1−7 пунктов 4 и 5, 
указывалась на одной и той же стороне удостоверения. Места, отведенные для внесения 
других данных в подпунктах 8−14 пунктов 4 и 5, должны предусматриваться национальным 
законодательством. Национальным законодательством на удостоверении может 
предусматриваться также место для хранения информации, вводимой электронным 
образом. 

 

8. Водительское удостоверение может выдаваться для управления транспортными 
средствами следующих категорий: 

 

А мотоциклы; 
 

В автомобили (за исключением транспортных средств, относящихся к категории А) 
разрешенная максимальная масса которых не превышает 3 500 кг и число 
сидячих мест которых, помимо сиденья водителя, не превышает восьми; 
автомобиль категории В, сцепленный с прицепом, разрешенная максимальная 
масса которого не превышает 750 кг; автомобиль категории В, сцепленный с 
прицепом, разрешенная максимальная масса которого превышает 750 кг, но не 
превышает массы автомобиля без нагрузки, а общая разрешенная максимальная 
масса такого состава не превышает 3 500 кг; 

 

С автомобили, за исключением относящихся к категории D, разрешенная 
максимальная масса которых превышает 3 500 кг; автомобиль категории С, 
сцепленный с прицепом, разрешенная максимальная масса которого не 
превышает 750 кг; 

D автомобили, предназначенные для перевозки пассажиров и имеющие более 
восьми сидячих мест, помимо сиденья водителя; автомобиль категории D, 
сцепленный с прицепом, разрешенная максимальная масса которого не 
превышает 750 кг; 

ВЕ автомобиль категории В, сцепленный с прицепом, разрешенная максимальная 
масса которого превышает 750 кг и превышает массу автомобиля без нагрузки; 
автомобиль категории В, сцепленный с прицепом, разрешенная максимальная 
масса которого превышает 750 кг, а общая разрешенная максимальная масса 
такого состава превышает 3 500 кг; 

СЕ автомобиль категории С, сцепленный с прицепом, разрешенная максимальная 
масса которого превышает 750 кг; 

DE автомобиль категории D, сцепленный с прицепом, разрешенная максимальная 
масса которого превышает 750 кг. 

9. На основании национального законодательства в рамках категорий А, В, С, СЕ, D 
и DE могут вводиться следующие подкатегории транспортных средств, на управление 
которыми может выдаваться водительское удостоверение: 

А1 мотоциклы с рабочим объемом двигателя, не превышающим 125 см3, и 
максимальной мощностью, не превышающей 11 кВт (легкие мотоциклы); 

В1 моторизованные трициклы и квадрициклы; 
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С1 автомобили, за исключением относящихся к категории D, разрешенная 
максимальная масса которых превышает 3 500 кг, но не превышает 7 500 кг; 
автомобиль подкатегории С1, сцепленный с прицепом, разрешенная 
максимальная масса которого не превышает 750 кг; 

D1 автомобили, предназначенные для перевозки пассажиров и имеющие более 
восьми сидячих мест, помимо сиденья водителя, но не более 16 сидячих мест, 
помимо сиденья водителя; автомобиль подкатегории D1, сцепленный с 
прицепом, разрешенная максимальная масса которого не превышает 750 кг; 

С1Е автомобиль подкатегории С1, сцепленный с прицепом, разрешенная 
максимальная масса которого превышает 750 кг, но не превышает массу 
автомобиля без нагрузки, а общая разрешенная максимальная масса такого 
состава не превышает 12 000 кг; 

D1E автомобиль подкатегории D1, сцепленный с прицепом, не предназначенным для 
перевозки пассажиров, разрешенная максимальная масса которого превышает 
750 кг, но не превышает массу автомобиля без нагрузки, а общая разрешенная 
максимальная масса такого состава не превышает 12 000 кг. 

10. Помимо перечисленных выше категорий и подкатегорий, национальным 
законодательством могут предусматриваться и другие категории и подкатегории 
транспортных средств. Обозначения таких категорий и подкатегорий транспортных 
средств должны отличаться от используемых в Конвенции обозначений категорий и 
подкатегорий транспортных средств, при этом должен применяться другой шрифт. 

11. Категории (подкатегории) транспортных средств, на управление которыми 
действительно удостоверение, должны быть представлены пиктограммами, указанными в 
приведенной ниже таблице. 

 
Код категории/Пиктограмма Код подкатегории/Пиктограмма 

A  A1 
B  B1 
C C1  
D  D1  
BE  

CE  C1E  

DE D1E  
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Приложение 7 
 

МЕЖДУНАРОДНОЕ ВОДИТЕЛЬСКОЕ УДОСТОВЕРЕНИЕ 
 

1. Международное водительское удостоверение представляет собой книжку формата А6 
(148 x 105 мм). Она имеет серую обложку и белые внутренние страницы. 

 
2. Лицевая и внутренняя стороны первого листа обложки идентичны соответственно 
прилагаемым образцам страниц № 1 и 2; они печатаются на национальном языке или по 
крайней мере на одном из национальных языков государства, в котором выдано 
удостоверение. B конце внутренних страниц две соседние страницы соответствуют 
прилагаемому образцу № 3 и печатаются на французском языке. На предшествующих им 
внутренних страницах повторяется на нескольких языках, из которых обязательными 
являются английский, испанский и русский языки, первая из этих двух страниц. 

 
3. Вносимые в удостоверение от руки или отпечатанные на машинке записи делаются 
буквами латинского алфавита или прописью. 

 
4. Договаривающиеся стороны, выдающие или разрешающие выдавать международные 
водительские удостоверения, обложка которых печатается на ином языке, чем английский, 
испанский, русский и французский, должны направить Генеральному секретарю 
Организации Объединенных Наций перевод текста прилагаемого образца № 3 на этот язык. 
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С1 автомобили, за исключением относящихся к категории D, разрешенная 
максимальная масса которых превышает 3 500 кг, но не превышает 7 500 кг; 
автомобиль подкатегории С1, сцепленный с прицепом, разрешенная 
максимальная масса которого не превышает 750 кг; 

D1 автомобили, предназначенные для перевозки пассажиров и имеющие более 
восьми сидячих мест, помимо сиденья водителя, но не более 16 сидячих мест, 
помимо сиденья водителя; автомобиль подкатегории D1, сцепленный с 
прицепом, разрешенная максимальная масса которого не превышает 750 кг; 

С1Е автомобиль подкатегории С1, сцепленный с прицепом, разрешенная 
максимальная масса которого превышает 750 кг, но не превышает массу 
автомобиля без нагрузки, а общая разрешенная максимальная масса такого 
состава не превышает 12 000 кг; 

D1E автомобиль подкатегории D1, сцепленный с прицепом, не предназначенным для 
перевозки пассажиров, разрешенная максимальная масса которого превышает 
750 кг, но не превышает массу автомобиля без нагрузки, а общая разрешенная 
максимальная масса такого состава не превышает 12 000 кг. 

10. Помимо перечисленных выше категорий и подкатегорий, национальным 
законодательством могут предусматриваться и другие категории и подкатегории 
транспортных средств. Обозначения таких категорий и подкатегорий транспортных 
средств должны отличаться от используемых в Конвенции обозначений категорий и 
подкатегорий транспортных средств, при этом должен применяться другой шрифт. 

11. Категории (подкатегории) транспортных средств, на управление которыми 
действительно удостоверение, должны быть представлены пиктограммами, указанными в 
приведенной ниже таблице. 

 
Код категории/Пиктограмма Код подкатегории/Пиктограмма 

A  A1 
B  B1 
C C1  
D  D1  
BE  

CE  C1E  

DE D1E  
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Приложение 7 
 

МЕЖДУНАРОДНОЕ ВОДИТЕЛЬСКОЕ УДОСТОВЕРЕНИЕ 
 

1. Международное водительское удостоверение представляет собой книжку формата А6 
(148 x 105 мм). Она имеет серую обложку и белые внутренние страницы. 

 
2. Лицевая и внутренняя стороны первого листа обложки идентичны соответственно 
прилагаемым образцам страниц № 1 и 2; они печатаются на национальном языке или по 
крайней мере на одном из национальных языков государства, в котором выдано 
удостоверение. B конце внутренних страниц две соседние страницы соответствуют 
прилагаемому образцу № 3 и печатаются на французском языке. На предшествующих им 
внутренних страницах повторяется на нескольких языках, из которых обязательными 
являются английский, испанский и русский языки, первая из этих двух страниц. 

 
3. Вносимые в удостоверение от руки или отпечатанные на машинке записи делаются 
буквами латинского алфавита или прописью. 

 
4. Договаривающиеся стороны, выдающие или разрешающие выдавать международные 
водительские удостоверения, обложка которых печатается на ином языке, чем английский, 
испанский, русский и французский, должны направить Генеральному секретарю 
Организации Объединенных Наций перевод текста прилагаемого образца № 3 на этот язык. 
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..................................................................................................................................................   1 
 

Международное автомобильное движение 

МЕЖДУНАРОДНОЕ ВОДИТЕЛЬСКОЕ УДОСТОВЕРЕНИЕ 

№.......................... 
 

Конвенция о дорожном движении от 8 ноября 1968 года .................................................. 

Действительно до.................................................................................................................... 2 
 

Выдано   ...................................................................................................................................... 
 

в ................................................................................................................................................ 
 

дата ........................................................................................................................................... 
 
 

Номер национального водительского удостоверения 
 
 
 

4 
 
 

..................................................................................... 3 

 

ОБРАЗЕЦ СТРАНИЦЫ № 1 
(Лицевая сторона первой страницы обложки) 

 

 

1 Название государства, в котором выдано удостоверение, и отличительный знак этого государства, 
определенный в приложении 3. 

 
2 Дата истечения срока действия национального водительского удостоверения или дата истечения срока, 
не превышающего три года с момента выдачи международного водительского удостоверения, в зависимости от 
того, какой срок наступит раньше. 

 
3 Подпись органа власти или объединения, выдавшего удостоверение. 

 
4 Печать или штемпель органа власти или объединения, выдавшего удостоверение. 
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Настоящее удостоверение недействительно для движения на территории 

 
...................................................................................................................................................... 
...................................................................................................................................................... 
.....................................................................................................................................................1 

 
Оно действительно на территории всех других Договаривающихся сторон. 

Категории транспортных средств, на управление которыми оно дает право, указаны 
в конце книжки. 

2 
 
 

Настоящее удостоверение не освобождает его владельца от неукоснительного 
соблюдения на территории любого государства, по которой он ездит, законов и правил, 
касающихся права на обоснование или занятие какой-либо профессией. B частности, 
оно теряет свою силу в государстве, которое становится обычным местожительством 
его владельца. 

 
Настоящее удостоверение недействительно для движения на территории ...................... 
................................................................................................................................................... 
................................................................................................................................................... 1 

 
Оно действительно на территории всех других Договаривающихся сторон при 

предъявлении соответствующего национального водительского удостоверения. 
Категории транспортных средств, на управление которыми оно дает право, указаны в 
конце книжки. 

2 
 
 

Настоящее удостоверение теряет свою силу на территории другой Договаривающейся 
стороны, которая становится обычным местожительством его владельца. 

 

ОБРАЗЕЦ СТРАНИЦЫ № 2 
(Внутренняя сторона первой страницы обложки) 

 
(Настоящий образец страницы № 2 применим только до 28 марта 2011 года (см. новую 

статью 43). Новый образец, применимый с 29 марта 2011 года, воспроизводится 
темно-синим цветом после настоящего образца.) 

 

 

(Новый образец страницы № 2, применимый с 29 марта 2011 года (см. новую статью 43).) 
 

1 Здесь указывается название государства, являющегося Договаривающейся стороной, в котором его владелец 
имеет обычное местожительство. 

 
2 Место, предназначенное для необязательного включения списка государств, являющихся 
Договаривающимися сторонами. 
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..................................................................................................................................................   1 
 

Международное автомобильное движение 

МЕЖДУНАРОДНОЕ ВОДИТЕЛЬСКОЕ УДОСТОВЕРЕНИЕ 

№.......................... 
 

Конвенция о дорожном движении от 8 ноября 1968 года .................................................. 

Действительно до.................................................................................................................... 2 
 

Выдано   ...................................................................................................................................... 
 

в ................................................................................................................................................ 
 

дата ........................................................................................................................................... 
 
 

Номер национального водительского удостоверения 
 
 
 

4 
 
 

..................................................................................... 3 

 

ОБРАЗЕЦ СТРАНИЦЫ № 1 
(Лицевая сторона первой страницы обложки) 

 

 

1 Название государства, в котором выдано удостоверение, и отличительный знак этого государства, 
определенный в приложении 3. 

 
2 Дата истечения срока действия национального водительского удостоверения или дата истечения срока, 
не превышающего три года с момента выдачи международного водительского удостоверения, в зависимости от 
того, какой срок наступит раньше. 

 
3 Подпись органа власти или объединения, выдавшего удостоверение. 

 
4 Печать или штемпель органа власти или объединения, выдавшего удостоверение. 
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Настоящее удостоверение недействительно для движения на территории 

 
...................................................................................................................................................... 
...................................................................................................................................................... 
.....................................................................................................................................................1 

 
Оно действительно на территории всех других Договаривающихся сторон. 

Категории транспортных средств, на управление которыми оно дает право, указаны 
в конце книжки. 

2 
 
 

Настоящее удостоверение не освобождает его владельца от неукоснительного 
соблюдения на территории любого государства, по которой он ездит, законов и правил, 
касающихся права на обоснование или занятие какой-либо профессией. B частности, 
оно теряет свою силу в государстве, которое становится обычным местожительством 
его владельца. 

 
Настоящее удостоверение недействительно для движения на территории ...................... 
................................................................................................................................................... 
................................................................................................................................................... 1 

 
Оно действительно на территории всех других Договаривающихся сторон при 

предъявлении соответствующего национального водительского удостоверения. 
Категории транспортных средств, на управление которыми оно дает право, указаны в 
конце книжки. 

2 
 
 

Настоящее удостоверение теряет свою силу на территории другой Договаривающейся 
стороны, которая становится обычным местожительством его владельца. 

 

ОБРАЗЕЦ СТРАНИЦЫ № 2 
(Внутренняя сторона первой страницы обложки) 

 
(Настоящий образец страницы № 2 применим только до 28 марта 2011 года (см. новую 

статью 43). Новый образец, применимый с 29 марта 2011 года, воспроизводится 
темно-синим цветом после настоящего образца.) 

 

 

(Новый образец страницы № 2, применимый с 29 марта 2011 года (см. новую статью 43).) 
 

1 Здесь указывается название государства, являющегося Договаривающейся стороной, в котором его владелец 
имеет обычное местожительство. 

 
2 Место, предназначенное для необязательного включения списка государств, являющихся 
Договаривающимися сторонами. 
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ОБРАЗЕЦ № 3 
(Левая страница) 

 
(Настоящий образец № 3 (левая страница) применим только до 28 марта 2011 года 

(см. новую статью 43). Новый образец, применимый с 29 марта 2011 года, 
воспроизводится темно-синим цветом на следующей странице). 

 
 

ЗАПИСИ, ОТНОСЯЩИЕСЯ К ВОДИТЕЛЮ 
 
Фамилия ....................................................................................................................................... 1. 
Имя1 .............................................................................................................................................. 2. 
Место рождения2 ......................................................................................................................... 3. 
Дата рождения3 ............................................................................................................................ 4. 
Местожительство ........................................................................................................................ 5. 

КАТЕГОРИИ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ, НА УПРАВЛЕНИЕ КОТОРЫМИ 
ВЫДАНО УДОСТОВЕРЕНИЕ 

Мотоциклы 
А 

Автомобили, за исключением упомянутых в категории А, разрешенная максимальная 
масса которых не превышает 3 500 кг и число сидячих мест которых, помимо сиденья 
водителя, не превышает восьми 

B 

Автомобили, предназначенные для перевозки грузов, разрешенная максимальная 
масса которых превышает 3 500 кг 

С 

Автомобили, предназначенные для перевозки пассажиров и имеющие более восьми 
сидячих мест, помимо сиденья водителя 

D 

Составы транспортных средств с тягачом, относящимся к категориям B, С и D, 
которыми водитель имеет право управлять, но которые не входят сами в одну из этих 
категорий или в эти категории. 

Е 

 
УСЛОВИЯ, ОГРАНИЧИВАЮЩИЕ ИСПОЛЬЗОВАНИЕ5 

1 Здесь можно указать имя отца или мужа. 
2 Не заполнять, если место рождения неизвестно. 
3 Если дата рождения неизвестна, следует указать приблизительный возраст в момент выдачи удостоверения. 
4 Печать или штемпель органа власти или объединения, выдавшего удостоверение. Эта печать или штемпель 
ставится рядом с категориями А, B, С, D или Е только в том случае, если владелец имеет право управлять 
транспортными средствами указанной категории. 
5 Например, "Управление только в очках", "Действительно только для управления транспортным средством № 
...", "При условии переоборудования транспортного средства для управления лицом, лишенным одной ноги". 
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ОБРАЗЕЦ № 3 
(Правая страница) 

 
(Настоящий образец № 3 (правая страница) применим только до 28 марта 2011 года 

(см. новую статью 43). Новый образец, применимый с 29 марта 2011 года, 
воспроизводится темно-синим цветом на следующей таблице.) 

 
 
 

1. ................................................................................................................................................. 
2. ................................................................................................................................................. 
3. ................................................................................................................................................. 
4. ................................................................................................................................................. 
5. ................................................................................................................................................. 

А4 
  

 
 

Фотография 

 

В4 

С4 

D4 
 

 4  
 
 

Подпись владельца6 .................................................................................. Е4 

ИСКЛЮЧЕНИЯ 

Владелец лишен права вождения 
по территории 
.................................................................... 7 ........................................................... 
до ............................................................ дата .................................................. 8  
В .................................................................................................................................. 8 

Владелец лишен права вождения 
по территории 
.................................................................... 7 ........................................................... 
до ............................................................ дата .................................................. 8  
В .................................................................................................................................. 8 

6 Или отпечаток большого пальца руки. 

7 Название государства. 

8 Подпись и печать или штемпель органа власти, аннулировавшего действительность водительского 
удостоверения на его территории. Если предназначенные для исключений места на настоящей странице уже 
полностью использованы, другие исключения следует заносить на обратную сторону этой страницы. 
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ОБРАЗЕЦ № 3 
(Левая страница) 

 
(Настоящий образец № 3 (левая страница) применим только до 28 марта 2011 года 

(см. новую статью 43). Новый образец, применимый с 29 марта 2011 года, 
воспроизводится темно-синим цветом на следующей странице). 

 
 

ЗАПИСИ, ОТНОСЯЩИЕСЯ К ВОДИТЕЛЮ 
 
Фамилия ....................................................................................................................................... 1. 
Имя1 .............................................................................................................................................. 2. 
Место рождения2 ......................................................................................................................... 3. 
Дата рождения3 ............................................................................................................................ 4. 
Местожительство ........................................................................................................................ 5. 

КАТЕГОРИИ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ, НА УПРАВЛЕНИЕ КОТОРЫМИ 
ВЫДАНО УДОСТОВЕРЕНИЕ 

Мотоциклы 
А 

Автомобили, за исключением упомянутых в категории А, разрешенная максимальная 
масса которых не превышает 3 500 кг и число сидячих мест которых, помимо сиденья 
водителя, не превышает восьми 

B 

Автомобили, предназначенные для перевозки грузов, разрешенная максимальная 
масса которых превышает 3 500 кг 

С 

Автомобили, предназначенные для перевозки пассажиров и имеющие более восьми 
сидячих мест, помимо сиденья водителя 

D 

Составы транспортных средств с тягачом, относящимся к категориям B, С и D, 
которыми водитель имеет право управлять, но которые не входят сами в одну из этих 
категорий или в эти категории. 

Е 

 
УСЛОВИЯ, ОГРАНИЧИВАЮЩИЕ ИСПОЛЬЗОВАНИЕ5 

1 Здесь можно указать имя отца или мужа. 
2 Не заполнять, если место рождения неизвестно. 
3 Если дата рождения неизвестна, следует указать приблизительный возраст в момент выдачи удостоверения. 
4 Печать или штемпель органа власти или объединения, выдавшего удостоверение. Эта печать или штемпель 
ставится рядом с категориями А, B, С, D или Е только в том случае, если владелец имеет право управлять 
транспортными средствами указанной категории. 
5 Например, "Управление только в очках", "Действительно только для управления транспортным средством № 
...", "При условии переоборудования транспортного средства для управления лицом, лишенным одной ноги". 
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ОБРАЗЕЦ № 3 
(Правая страница) 

 
(Настоящий образец № 3 (правая страница) применим только до 28 марта 2011 года 

(см. новую статью 43). Новый образец, применимый с 29 марта 2011 года, 
воспроизводится темно-синим цветом на следующей таблице.) 

 
 
 

1. ................................................................................................................................................. 
2. ................................................................................................................................................. 
3. ................................................................................................................................................. 
4. ................................................................................................................................................. 
5. ................................................................................................................................................. 

А4 
  

 
 

Фотография 

 

В4 

С4 

D4 
 

 4  
 
 

Подпись владельца6 .................................................................................. Е4 

ИСКЛЮЧЕНИЯ 

Владелец лишен права вождения 
по территории 
.................................................................... 7 ........................................................... 
до ............................................................ дата .................................................. 8  
В .................................................................................................................................. 8 

Владелец лишен права вождения 
по территории 
.................................................................... 7 ........................................................... 
до ............................................................ дата .................................................. 8  
В .................................................................................................................................. 8 

6 Или отпечаток большого пальца руки. 

7 Название государства. 

8 Подпись и печать или штемпель органа власти, аннулировавшего действительность водительского 
удостоверения на его территории. Если предназначенные для исключений места на настоящей странице уже 
полностью использованы, другие исключения следует заносить на обратную сторону этой страницы. 
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ОБРАЗЕЦ № 3 
(Левая страница) 

(Новый образец № 3 (левая страница), применимый с 29 марта 2011 года 
(см. новую статью 43).) 

 

ЗАПИСИ, ОТНОСЯЩИЕСЯ К ВОДИТЕЛЮ 
Фамилия: ........................................................................................................................................ 1. 
Имя, другие имена: ........................................................................................................................ 2. 
Место рождения1: .......................................................................................................................... 3. 
Дата рождения: .............................................................................................................................. 4. 
Обычное местожительство2: ........................................................................................................ 5. 

КАТЕГОРИИ И ПОДКАТЕГОРИИ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ С УКАЗАНИЕМ 
СООТВЕТСТВУЮЩИХ КОДОВ, НА УПРАВЛЕНИЕ КОТОРЫМИ ВЫДАНО 

УДОСТОВЕРЕНИЕ 
Код категории/Пиктограмма Код подкатегории/Пиктограмма 

A  A1 
B  B1 
C C1  
D  D1  
BE  

CE  C1E  
DE D1E  

 
УСЛОВИЯ, ОГРАНИЧИВАЮЩИЕ ИСПОЛЬЗОВАНИЕ3 

 
1 Место рождения может быть заменено другими точными сведениями, определенными национальным 
законодательством. 

2 Указывается, если это требуется национальным законодательством. 
3 Например, "Управление только в очках", "Действительно только для управления транспортным средством 
№…", "При условии переоборудования транспортного средства для управления лицом, лишенным одной ноги". 
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ОБРАЗЕЦ № 3 
(Правая страница) 

(Новый образец № 3 (правая страница), применимый с 29 марта 2011 года 
(см. новую статью 43).) 

 
 

1. ……………………………………………………………………………………… 
2. ……………………………………………………………………………………… 
3. ……………………………………………………………………………………… 
4. ……………………………………………………………………………………… 
5. ……………………………………………………………………………………… 

ПЕЧАТЬ4 ПЕЧАТЬ4  
 
 
 

Фотография 
 
 
 
 
 

4 
 
 
 
 
 
Подпись владельца ...................................... 

A A1 

B B1 

C C1 

D D1 

BE  

CE C1E 

DE D1E 

ИСКЛЮЧЕНИЯ: 
Владелец лишен права вождения по 6 
территории ................................................... 5 до .................................................. 
В ...................................................................... дата ............................................... 
.......................................................................... ....................................................... 6 

Владелец лишен права вождения по 
территории ................................................... 5 до .................................................. 6 
В ...................................................................... дата ............................................... 
.......................................................................... .......................................................6 

4 Печать или штемпель органа власти или объединения, выдавшего удостоверение. Эта печать или штемпель 
ставится рядом с обозначением категорий или подкатегорий только в том случае, если владелец имеет право 
управлять соответствующими транспортными средствами. 
5 Название государства. 
6 Подпись и печать или штемпель органа власти, аннулировавшего действительность водительского 
удостоверения на его территории. Если предназначенные для исключения места на настоящей странице уже 
полностью использованы, другие исключения следует заносить на обратную сторону этой страницы. 
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ОБРАЗЕЦ № 3 
(Левая страница) 

(Новый образец № 3 (левая страница), применимый с 29 марта 2011 года 
(см. новую статью 43).) 

 

ЗАПИСИ, ОТНОСЯЩИЕСЯ К ВОДИТЕЛЮ 
Фамилия: ........................................................................................................................................ 1. 
Имя, другие имена: ........................................................................................................................ 2. 
Место рождения1: .......................................................................................................................... 3. 
Дата рождения: .............................................................................................................................. 4. 
Обычное местожительство2: ........................................................................................................ 5. 

КАТЕГОРИИ И ПОДКАТЕГОРИИ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ С УКАЗАНИЕМ 
СООТВЕТСТВУЮЩИХ КОДОВ, НА УПРАВЛЕНИЕ КОТОРЫМИ ВЫДАНО 

УДОСТОВЕРЕНИЕ 
Код категории/Пиктограмма Код подкатегории/Пиктограмма 

A  A1 
B  B1 
C C1  
D  D1  
BE  

CE  C1E  
DE D1E  

 
УСЛОВИЯ, ОГРАНИЧИВАЮЩИЕ ИСПОЛЬЗОВАНИЕ3 

 
1 Место рождения может быть заменено другими точными сведениями, определенными национальным 
законодательством. 

2 Указывается, если это требуется национальным законодательством. 
3 Например, "Управление только в очках", "Действительно только для управления транспортным средством 
№…", "При условии переоборудования транспортного средства для управления лицом, лишенным одной ноги". 
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ОБРАЗЕЦ № 3 
(Правая страница) 

(Новый образец № 3 (правая страница), применимый с 29 марта 2011 года 
(см. новую статью 43).) 

 
 

1. ……………………………………………………………………………………… 
2. ……………………………………………………………………………………… 
3. ……………………………………………………………………………………… 
4. ……………………………………………………………………………………… 
5. ……………………………………………………………………………………… 

ПЕЧАТЬ4 ПЕЧАТЬ4  
 
 
 

Фотография 
 
 
 
 
 

4 
 
 
 
 
 
Подпись владельца ...................................... 

A A1 

B B1 

C C1 

D D1 

BE  

CE C1E 

DE D1E 

ИСКЛЮЧЕНИЯ: 
Владелец лишен права вождения по 6 
территории ................................................... 5 до .................................................. 
В ...................................................................... дата ............................................... 
.......................................................................... ....................................................... 6 

Владелец лишен права вождения по 
территории ................................................... 5 до .................................................. 6 
В ...................................................................... дата ............................................... 
.......................................................................... .......................................................6 

4 Печать или штемпель органа власти или объединения, выдавшего удостоверение. Эта печать или штемпель 
ставится рядом с обозначением категорий или подкатегорий только в том случае, если владелец имеет право 
управлять соответствующими транспортными средствами. 
5 Название государства. 
6 Подпись и печать или штемпель органа власти, аннулировавшего действительность водительского 
удостоверения на его территории. Если предназначенные для исключения места на настоящей странице уже 
полностью использованы, другие исключения следует заносить на обратную сторону этой страницы. 
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КОНВЕНЦІЯ 
Організації Об'єднаних Націй 

про міжнародні змішані перевезення вантажів 
Женева, 24 травня 1980 р. 

Додатково див. Статус Конвенції 
станом на 15 вересня 2001 року 

Держави - учасники даної Конвенції, 

Визнаючи, 

a) що міжнародні змішані перевезення є одним із засобів, що сприяють цілеспрямованому 
розвитку світової торгівлі; 

b) необхідність стимулювання безперешкодного розвитку раціональних і ефективних 
змішаних перевезень, що відповідають потребам відповідного виду торгівлі; 

c) бажаність забезпечення належного розвитку міжнародних змішаних перевезень в 
інтересах усіх країн і необхідність розгляду особливих проблем транзитних країн; 

d) бажаність встановлення певних правил, що відносяться до перевезення вантажів 
відповідно до договорів міжнародного змішаного перевезення, включаючи справедливі 
положення про відповідальність операторів змішаного перевезення; 

e) необхідність того, щоб дана Конвенція не торкнулася застосування якої-небудь 
міжнародної конвенції або національного закону, що відноситься до регулювання і 
контролю транспортних операцій; 

f) право кожної держави регулювати і контролювати на національному рівні операторів 
змішаного перевезення і їх операції; 

g) необхідність обліку особливих інтересів і проблем країн, що розвиваються, наприклад в 
тому, що стосується впровадження нових видів технології, участі в змішаних перевезеннях 
їх національних перевізників і операторів, їх економічної ефективності і максимального 
використання місцевої робочої сили і страхування; 

h) необхідність забезпечення збалансованості інтересів осіб, що надають послуги в області 
змішаних перевезень і користуються ними; 

i) необхідність полегшення митних процедур і належного обліку проблем транзитних країн; 

погоджуючись про наступні основні принципи, згідно з якими: 

a) між розвиненими країнами, і країнами, що розвиваються, має бути встановлений 
справедливий баланс інтересів і досягнутий справедливий розподіл діяльності між цими 
групами країн в області міжнародних змішаних перевезень; 

b) між оператором змішаного перевезення, вантажовідправниками, організаціями 
вантажовідправників і відповідними національними органами повинні проводитися 
консультації відносно умов надання послуг як до, так і після впровадження будь-якої нової 
технології змішаних перевезень вантажів; 

c) вантажовідправники вільні вибирати між використанням змішаних перевезень і 
перевезень, здійснюваних на окремих етапах різними видами транспорту; 

d) відповідальність оператора змішаного перевезення відповідно до даної Конвенції 
ґрунтується на принципі презумпції провини; 

ухвалили укласти в цих цілях Конвенцію і домовилися для цього про нижченаведене: 

Частина I 
Загальні положення 

Стаття 1 
Визначення 

Для цілей цієї Конвенції: 

1. "Міжнародне змішане перевезення" означає перевезення вантажів щонайменше двома 
різними видами транспорту на підставі договору змішаного перевезення з місця в одній 
країні, де вантажі поступають у ведення оператора змішаного перевезення, до 
обумовленого місця доставки в іншій країні. Операції по вивезенню і доставці вантажів, що 
здійснюються на виконання договору перевезення тільки одним видом транспорту, як 
визначено в такому договорі, не вважаються міжнародним змішаним перевезенням. 

2. "Оператор змішаного перевезення" означає будь-яку особу, яка від власного імені або 
через іншу дійову від її імені особу укладає договір змішаного перевезення і виступає як 
сторона договору, а не як агент, або від імені вантажовідправника або перевізників, що 
беруть участь в операціях змішаного перевезення, і переймає на себе відповідальність за 
виконання договору. 

3. "Договір змішаного перевезення" означає договір, на підставі якого оператор 
змішаного перевезення за сплату провізних платежів зобов'язується здійснити або 
забезпечити здійснення міжнародного змішаного перевезення. 

4. "Документ змішаного перевезення" означає документ, що засвідчує договір змішаного 
перевезення, прийняття вантажу оператором змішаного перевезення у своє ведення, а також 
його зобов'язання доставити вантаж відповідно до умов цього договору. 

5. "Вантажовідправник" означає будь-яку особу, якою або від імені або від особи якої 
укладений договір змішаного перевезення з оператором змішаного перевезення, або будь-
яка особа, якою або від імені або від особи якої вантаж фактично здається операторові 
змішаного перевезення у зв'язку з договором змішаного перевезення. 

6. "Вантажоодержувач" означає особу, уповноважену на отримання вантажу. 

7. "Вантаж" включає будь-який контейнер, піддон або подібне пристосування для 
транспортування або упаковку, якщо вони надані вантажовідправником. 

8. "Міжнародна конвенція" означає міжнародну угоду, укладену між державами у 
письмовій формі і регульовану нормами міжнародного права. 

9. "Імперативна норма національного права" означає будь-яку норму закону, що 
відноситься до перевезення вантажів, від положення якої не можна відступити за 
допомогою прийняття договірної умови на шкоду вантажовідправникові. 

10. "Письмова форма" означає, разом з іншим, телеграму і телекс. 

Стаття 2 
Сфера застосування 

Положення цієї Конвенції застосовуються до усіх договорів змішаного перевезення з 
одного місця в інше, які розташовані в двох державах, якщо: 
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ухвалили укласти в цих цілях Конвенцію і домовилися для цього про нижченаведене: 

Частина I 
Загальні положення 

Стаття 1 
Визначення 

Для цілей цієї Конвенції: 

1. "Міжнародне змішане перевезення" означає перевезення вантажів щонайменше двома 
різними видами транспорту на підставі договору змішаного перевезення з місця в одній 
країні, де вантажі поступають у ведення оператора змішаного перевезення, до 
обумовленого місця доставки в іншій країні. Операції по вивезенню і доставці вантажів, що 
здійснюються на виконання договору перевезення тільки одним видом транспорту, як 
визначено в такому договорі, не вважаються міжнародним змішаним перевезенням. 

2. "Оператор змішаного перевезення" означає будь-яку особу, яка від власного імені або 
через іншу дійову від її імені особу укладає договір змішаного перевезення і виступає як 
сторона договору, а не як агент, або від імені вантажовідправника або перевізників, що 
беруть участь в операціях змішаного перевезення, і переймає на себе відповідальність за 
виконання договору. 

3. "Договір змішаного перевезення" означає договір, на підставі якого оператор 
змішаного перевезення за сплату провізних платежів зобов'язується здійснити або 
забезпечити здійснення міжнародного змішаного перевезення. 

4. "Документ змішаного перевезення" означає документ, що засвідчує договір змішаного 
перевезення, прийняття вантажу оператором змішаного перевезення у своє ведення, а також 
його зобов'язання доставити вантаж відповідно до умов цього договору. 

5. "Вантажовідправник" означає будь-яку особу, якою або від імені або від особи якої 
укладений договір змішаного перевезення з оператором змішаного перевезення, або будь-
яка особа, якою або від імені або від особи якої вантаж фактично здається операторові 
змішаного перевезення у зв'язку з договором змішаного перевезення. 

6. "Вантажоодержувач" означає особу, уповноважену на отримання вантажу. 

7. "Вантаж" включає будь-який контейнер, піддон або подібне пристосування для 
транспортування або упаковку, якщо вони надані вантажовідправником. 

8. "Міжнародна конвенція" означає міжнародну угоду, укладену між державами у 
письмовій формі і регульовану нормами міжнародного права. 

9. "Імперативна норма національного права" означає будь-яку норму закону, що 
відноситься до перевезення вантажів, від положення якої не можна відступити за 
допомогою прийняття договірної умови на шкоду вантажовідправникові. 

10. "Письмова форма" означає, разом з іншим, телеграму і телекс. 

Стаття 2 
Сфера застосування 

Положення цієї Конвенції застосовуються до усіх договорів змішаного перевезення з 
одного місця в інше, які розташовані в двох державах, якщо: 
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a) вказане в договорі змішаного перевезення місце, в якому вантаж приймається 
оператором змішаного перевезення у своє ведення, знаходиться в одній з Договірних 
держав; чи 

b) вказане в договорі змішаного перевезення місце доставки вантажу оператором змішаного 
перевезення знаходиться в одній з Договірних держав. 

Стаття 3 
Обов'язкове застосування 

1. Якщо укладений договір змішаного перевезення, який відповідно до статті 2 підпадає під 
дію даної Конвенції, положення даної Конвенції мають обов'язкову силу для такого 
договору. 

2. Ніщо в цієї Конвенції не зачіпає право вантажовідправника вибирати між змішаним 
перевезенням і перевезенням, що здійснюється на окремих етапах різними видами 
транспорту. 

Стаття 4 
Регулювання і контроль змішаних перевезень 

1. Ця Конвенція не зачіпає і не суперечить застосуванню будь-якої міжнародної конвенції 
або національного закону, що відноситься до регулювання і контролю транспортних 
операцій. 

2. Ця Конвенція не зачіпає право кожної держави регулювати і контролювати на 
національному рівні операції по змішаних перевезеннях і операторів змішаного 
перевезення, у тому числі право вживати заходи, що стосуються проведення консультацій, 
особливо перед впровадженням нових видів технології і послуг, між операторами 
змішаного перевезення, вантажовідправниками, організаціями вантажовідправників і 
відповідними національними органами про умови обслуговування; видачі оператором 
змішаних перевезень ліцензій на участь в перевезеннях, а також вживати усі інші заходи в 
національних економічних і комерційних інтересах. 

3. Оператор змішаного перевезення зобов'язаний дотримуватися права, що підлягає 
застосуванню у країні, в якій він діє, а також положення даної Конвенції. 

Частина II 
Документація 

Стаття 5 
Видача документу змішаного перевезення 

1. Коли вантажі приймаються оператором змішаного перевезення у своє ведення, він 
повинен видати документ змішаного перевезення, який по вибору вантажовідправника 
може бути оборотним або необоротним. 

2. Документ змішаного перевезення підписується оператором змішаного перевезення або 
уповноваженою їм особою. 

3. Підпис на документі змішаного перевезення може бути зроблений від руки, 
надрукований у виді факсиміле, перфорований, проставлений за допомогою штампу, у 
вигляді символів або за допомогою будь-яких інших механічних або електронних засобів, 
якщо це не суперечить закону країни, в якій видається документ змішаного перевезення. 

4. За згодою вантажовідправника необоротний документ змішаного перевезення може бути 
виданий шляхом використання будь-яких механічних або інших засобів, що зберігають 
запис про дані, які повинні міститися в документі змішаного перевезення згідно із статтею 
8. В цьому випадку оператор змішаного перевезення після прийняття вантажу у своє 
ведення видає вантажовідправникові належно складений документ, що містить усі 
зафіксовані таким чином дані, і цей документ в цілях положень цієї Конвенції розглядається 
в якості документу змішаного перевезення. 

Стаття 6 
Оборотний документ змішаного перевезення 

1. Якщо документ змішаного перевезення видається як оборотний: 

a) він має бути складений у вигляді ордерного документу або документу на пред'явника; 

b) якщо він складений у вигляді ордерного документу, то він передається за допомогою 
передатного напису; 

c) якщо він складений у вигляді документу на пред'явника, він передається без передатного 
напису; 

d) якщо він виданий в декількох оригінальних екземплярах, то на ньому проставляється 
число оригіналів; 

e) якщо видається декілька копій, то на кожній копії робиться напис "необоротна копія". 

2. Видачі вантажу можна вимагати від оператора змішаного перевезення або особи, що діє 
від його імені, тільки проти представлення оборотного документу змішаного перевезення з 
належним передатним написом, якщо це необхідно. 

3. Оператор змішаного перевезення звільняється від обов'язку видати вантаж, якщо 
оборотний документ змішаного перевезення складений в декількох оригінальних 
екземплярах і він або особа, що діє від його імені, сумлінно видали вантаж проти 
представлення одного з таких оригіналів. 

Стаття 7 
Необоротний документ змішаного перевезення 

1. Якщо документ змішаного перевезення видається як необоротний, в ньому має бути 
вказаний вантажоодержувач. 

2. Оператор змішаного перевезення звільняється від обов'язку видати вантаж, якщо він 
видає його вантажоодержувачеві, вказаному в такому необоротному документі змішаного 
перевезення, або іншій особі, про яку він був належним чином повідомлений, як правило, у 
письмовій формі. 

Стаття 8 
Зміст документу змішаного перевезення 

1. Документ змішаного перевезення повинен містити наступні дані: 

a) загальний характер вантажу, основні марки, необхідні для ідентифікації вантажу, пряма 
вказівка, - у відповідних випадках - на небезпечний характер вантажу, число місць або 
предметів і вага вантажу брутто або його кількість, позначена іншим чином, причому усі ці 
дані вказуються так, як вони представлені вантажовідправником; 

b) зовнішній стан вантажу; 
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4. За згодою вантажовідправника необоротний документ змішаного перевезення може бути 
виданий шляхом використання будь-яких механічних або інших засобів, що зберігають 
запис про дані, які повинні міститися в документі змішаного перевезення згідно із статтею 
8. В цьому випадку оператор змішаного перевезення після прийняття вантажу у своє 
ведення видає вантажовідправникові належно складений документ, що містить усі 
зафіксовані таким чином дані, і цей документ в цілях положень цієї Конвенції розглядається 
в якості документу змішаного перевезення. 

Стаття 6 
Оборотний документ змішаного перевезення 

1. Якщо документ змішаного перевезення видається як оборотний: 

a) він має бути складений у вигляді ордерного документу або документу на пред'явника; 

b) якщо він складений у вигляді ордерного документу, то він передається за допомогою 
передатного напису; 

c) якщо він складений у вигляді документу на пред'явника, він передається без передатного 
напису; 

d) якщо він виданий в декількох оригінальних екземплярах, то на ньому проставляється 
число оригіналів; 

e) якщо видається декілька копій, то на кожній копії робиться напис "необоротна копія". 

2. Видачі вантажу можна вимагати від оператора змішаного перевезення або особи, що діє 
від його імені, тільки проти представлення оборотного документу змішаного перевезення з 
належним передатним написом, якщо це необхідно. 

3. Оператор змішаного перевезення звільняється від обов'язку видати вантаж, якщо 
оборотний документ змішаного перевезення складений в декількох оригінальних 
екземплярах і він або особа, що діє від його імені, сумлінно видали вантаж проти 
представлення одного з таких оригіналів. 

Стаття 7 
Необоротний документ змішаного перевезення 

1. Якщо документ змішаного перевезення видається як необоротний, в ньому має бути 
вказаний вантажоодержувач. 

2. Оператор змішаного перевезення звільняється від обов'язку видати вантаж, якщо він 
видає його вантажоодержувачеві, вказаному в такому необоротному документі змішаного 
перевезення, або іншій особі, про яку він був належним чином повідомлений, як правило, у 
письмовій формі. 

Стаття 8 
Зміст документу змішаного перевезення 

1. Документ змішаного перевезення повинен містити наступні дані: 

a) загальний характер вантажу, основні марки, необхідні для ідентифікації вантажу, пряма 
вказівка, - у відповідних випадках - на небезпечний характер вантажу, число місць або 
предметів і вага вантажу брутто або його кількість, позначена іншим чином, причому усі ці 
дані вказуються так, як вони представлені вантажовідправником; 

b) зовнішній стан вантажу; 

91



c) найменування і місцезнаходження основного комерційного підприємства оператора 
змішаного перевезення; 

d) найменування вантажовідправника; 

e) найменування вантажоодержувача, якщо він вказаний вантажовідправником; 

f) місце і дата прийняття оператором змішаного перевезення вантажу у своє ведення; 

g) місце доставки вантажу; 

h) дата або термін доставки вантажу в місце призначення, якщо вони прямо погоджені 
сторонами; 

i) вказівка про те, чи є документ змішаного перевезення оборотним або необоротним; 

j) місце і дата видачі документу змішаного перевезення; 

k) підпис оператора змішаного перевезення або уповноваженої їм особи; 

l) провізні платежі по кожному виду транспорту, якщо вони прямо погоджені сторонами, 
або провізні платежі, включаючи найменування валюти, що підлягають сплаті 
вантажоодержувачем, або інша вказівка на те, що провізні платежі сплачуються їм; 

m) передбачуваний маршрут перевезення, використовувані види транспорту і місця 
перевантаження вантажу, якщо вони відомі у момент видачі документу змішаного 
перевезення; 

n) вказівка, згадана в пункті 3 статті 28; 

o) будь-які інші дані, які сторони можуть домовитися включити в документ змішаного 
перевезення, якщо вони не суперечать законам країни, в якій видається документ змішаного 
перевезення. 

2. Відсутність в документі змішаного перевезення яких-небудь даних, згаданих в пункті 1 
цієї статті, не впливає на юридичний характер документу як документу змішаного 
перевезення, за умови, однак, що він задовольняє вимогам, що містяться в пункті 4 статті 
1. 

Стаття 9 
Обмовки в документі змішаного перевезення 

1. Якщо в документі змішаного перевезення містяться дані, що стосуються загального 
характеру, основних марок, числа місць або предметів, ваги або кількості вантажів, 
відносно яких оператор змішаного перевезення або особа, що діє від його імені, знає або 
має достатні підстави підозрювати, що вони не точно відповідають фактично прийнятому 
вантажу, або якщо у нього немає розумної можливості перевірити такі дані, оператор 
змішаного перевезення або особа, що діє від його імені, повинні внести в документ 
змішаного перевезення обмовку, що конкретно вказує на цю неточність, підстава для 
підозри або відсутність розумної можливості перевірки. 

2. Якщо оператор змішаного перевезення або особа, що діє від його імені, не вказує в 
документі змішаного перевезення зовнішній стан вантажу, вважається, що він вказав в 
документі змішаного перевезення, що зовнішній стан вантажу хороший. 

Стаття 10 
Доказова сила документу змішаного перевезення 

За винятком даних, відносно яких і в тій мірі, в який була внесена обмовка, допустима 
згідно із статтею 9 : 

a) документ змішаного перевезення є доказом prima facie прийняття оператором змішаного 
перевезення у своє ведення вантажу, як він описаний в документі; і 

b) доведення оператором змішаного перевезення протилежного не допускається, якщо 
виданий документ змішаного перевезення є оборотним і переданий третій стороні, 
включаючи вантажоодержувача, яка діяла сумлінно, покладаючись на опис вантажу, що 
міститься в ньому. 

Стаття 11 
Відповідальність за умисне внесення неправильних даних 

і за невнесення даних 
Якщо оператор змішаного перевезення в цілях обману вносить в документ змішаного 
перевезення неправдиві дані про вантаж або опускає будь-які дані, що підлягають 
включенню відповідно до пункту 1-a або b статті 8 або статтею 9, він несе відповідальність, 
не користуючись правом на обмеження відповідальності, передбаченим в даній Конвенції, 
за будь-які втрати, збитки і витрати, понесені третьою стороною, включаючи 
вантажоодержувача, яка діяла, покладаючись на опис вантажу у виданому документі 
змішаного перевезення. 

Стаття 12 
Гарантії вантажовідправника 

1. Вважається, що вантажовідправник гарантував операторові змішаного перевезення у 
момент прийняття оператором змішаного перевезення вантажу у своє ведення точність 
представлених їм для включення в документ змішаного перевезення даних відносно 
загального характеру вантажу, його марок, числа місць, ваги і кількості і у відповідних 
випадках - даних про небезпечний характер вантажу. 

2. Вантажовідправник відшкодовує операторові змішаного перевезення збиток, що є 
результатом неточності або недостатності даних, згаданих в пункті 1 цієї статті. 
Вантажовідправник залишається відповідальним, навіть якщо документ змішаного 
перевезення був ним переданий. Право оператора змішаного перевезення на таке 
відшкодування жодним чином не обмежує його відповідальність за договором змішаного 
перевезення перед будь-якою іншою, ніж вантажовідправник, особою. 

Стаття 13 
Інші документи 

Видача документу змішаного перевезення не виключає, у разі потреби, видачі інших 
документів, що відносяться до перевезення або інших послуг, пов'язаних з міжнародним 
змішаним перевезенням, відповідно до застосовних міжнародних конвенцій або 
національного права. Проте видача таких інших документів не впливає на юридичний 
характер документу змішаного перевезення. 
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За винятком даних, відносно яких і в тій мірі, в який була внесена обмовка, допустима 
згідно із статтею 9 : 

a) документ змішаного перевезення є доказом prima facie прийняття оператором змішаного 
перевезення у своє ведення вантажу, як він описаний в документі; і 

b) доведення оператором змішаного перевезення протилежного не допускається, якщо 
виданий документ змішаного перевезення є оборотним і переданий третій стороні, 
включаючи вантажоодержувача, яка діяла сумлінно, покладаючись на опис вантажу, що 
міститься в ньому. 

Стаття 11 
Відповідальність за умисне внесення неправильних даних 

і за невнесення даних 
Якщо оператор змішаного перевезення в цілях обману вносить в документ змішаного 
перевезення неправдиві дані про вантаж або опускає будь-які дані, що підлягають 
включенню відповідно до пункту 1-a або b статті 8 або статтею 9, він несе відповідальність, 
не користуючись правом на обмеження відповідальності, передбаченим в даній Конвенції, 
за будь-які втрати, збитки і витрати, понесені третьою стороною, включаючи 
вантажоодержувача, яка діяла, покладаючись на опис вантажу у виданому документі 
змішаного перевезення. 

Стаття 12 
Гарантії вантажовідправника 

1. Вважається, що вантажовідправник гарантував операторові змішаного перевезення у 
момент прийняття оператором змішаного перевезення вантажу у своє ведення точність 
представлених їм для включення в документ змішаного перевезення даних відносно 
загального характеру вантажу, його марок, числа місць, ваги і кількості і у відповідних 
випадках - даних про небезпечний характер вантажу. 

2. Вантажовідправник відшкодовує операторові змішаного перевезення збиток, що є 
результатом неточності або недостатності даних, згаданих в пункті 1 цієї статті. 
Вантажовідправник залишається відповідальним, навіть якщо документ змішаного 
перевезення був ним переданий. Право оператора змішаного перевезення на таке 
відшкодування жодним чином не обмежує його відповідальність за договором змішаного 
перевезення перед будь-якою іншою, ніж вантажовідправник, особою. 

Стаття 13 
Інші документи 

Видача документу змішаного перевезення не виключає, у разі потреби, видачі інших 
документів, що відносяться до перевезення або інших послуг, пов'язаних з міжнародним 
змішаним перевезенням, відповідно до застосовних міжнародних конвенцій або 
національного права. Проте видача таких інших документів не впливає на юридичний 
характер документу змішаного перевезення. 
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Частина III 
Відповідальність оператора змішаного перевезення 

Стаття 14 
Період відповідальності 

1. Відповідальність оператора змішаного перевезення за вантаж на підставі даної Конвенції 
охоплює період з моменту прийняття їм вантажу у своє ведення до моменту видачі вантажу. 

2. Для цілей цієї статті вважається, що вантаж знаходиться у веденні оператора змішаного 
перевезення: 

a) з моменту, коли він прийняв вантаж від: 
  

b) до моменту, коли він видав вантаж: 
  

  

  

  

  

  

  

3. У унктах 1 і 2 цієї статті посилання на оператора змішаного перевезення включає його 
службовців або агентів або будь-яку іншу особу, послугами якої він користується для 
виконання договору змішаного перевезення, а посилання на вантажовідправника або 
вантажоодержувача включають їх службовців або агентів. 

Стаття 15 
Відповідальність оператора змішаного перевезення 

за дії його службовців, агентів і інших осіб 
З дотриманням положень статті 21 оператор змішаного перевезення несе відповідальність 
за дії і упущення його службовців або агентів, якщо такий службовець або агент діє в межах 
його службових обов'язків, або будь-якої іншої особи, послугами якої він користується для 
виконання договору змішаного перевезення, якщо така особа діє при виконанні договору, 
начебто такі дії і упущення були здійснені ним самим. 

Стаття 16 
Підстави відповідальності 

1. Оператор змішаного перевезення несе відповідальність за збиток, що є результатом 
втрати або ушкодження вантажу, а також затримки в доставці, якщо обставини, що 
викликали втрату, ушкодження або затримку в доставці, мали місце в той час, коли вантаж 
знаходився в його веденні, як це визначено в статті 14, якщо тільки оператор змішаного 
перевезення не доведе, що він, його службовці або агенти або будь-яка інша особа, згадана 

i) вантажовідправника або особи, що діє від його імені, або 

ii) якого-небудь органу або іншої третьої особи, якою в силу закону або правил, що 
підлягають застосуванню в місці прийняття вантажу в його ведення, вантаж має бути 
переданий для перевезення; 

i) шляхом вручення вантажу вантажоодержувачеві, або 

ii) у разі, коли вантажоодержувач не приймає вантаж від оператора змішаного 
перевезення, - шляхом надання його в розпорядження вантажоодержувача відповідно 
до договору змішаного перевезення або із законом або звичаєм цієї галузі торгівлі, 
застосовними в місці видачі вантажу, або 

iii) шляхом передачі вантажу якому-небудь органу або іншій третій особі, яким у силу 
закону або правил, застосовних в місці видачі вантажу, має бути переданий вантаж. 

в статті 15, вжили усі заходи, які могли розумно вимагатися, щоб уникнув таких обставин і 
їх наслідків. 

2. Затримка в доставці має місце, якщо вантаж не був доставлений в межах терміну, прямо 
визначеного угодою, або за відсутності такої угоди - в межах терміну, який було б розумно 
вимагати від дбайливого оператора змішаного перевезення з урахуванням конкретних 
обставин. 

3. Якщо вантаж не був доставлений впродовж 90 календарних днів після закінчення терміну 
доставки, визначеного відповідно до пункту 2 цієї статті, то особа, що уповноважена 
заявити вимогу, може вважати вантаж втраченим. 

Стаття 17 
Супутні причини 

У тих випадках, коли провина оператора змішаного перевезення, його службовців або 
агентів або будь-якої іншої особи, згаданої в статті 15, поєднується з іншою причиною 
виникнення втрати, ушкодження або затримки в доставці, оператор змішаного перевезення 
несе відповідальність лише в тому ступені, в якій втрата, ушкодження або затримка в 
доставці обумовлені такою провиною або недбалістю, за умови що оператор змішаного 
перевезення доведе розмір втрати, міру ушкодження або затримку в доставці, які не 
обумовлені провиною з його боку. 

Стаття 18 
Межі відповідальності 

1. У тих випадках, коли оператор змішаного перевезення несе відповідальність за збитки, 
що є результатом втрати або ушкодження вантажу згідно з положеннями статті 16, його 
відповідальність обмежується сумою, що не перевищує 920 розрахункових одиниць за 
місце або іншу одиницю відвантаження, або 2,75 розрахункової одиниці за один кілограм 
ваги брутто втраченого або пошкодженого вантажу залежно від того, яка сума вища. 

2. Для обчислення, яка з сум, встановлених пунктом 1 цієї статті, більше, застосовуються 
наступні правила: 

a) коли для об'єднання вантажів використовується контейнер, піддон або подібне 
пристосування для транспортування, місця або інші одиниці відвантаження, перераховані 
в документі змішаного перевезення як упаковані в такому пристосуванні для 
транспортування, розглядаються як місця або одиниці відвантаження. За вказаним вище 
виключенням, вантажі в такому пристосуванні для транспортування розглядаються як одна 
одиниця відвантаження; 

b) в тих випадках, коли втрачено або пошкоджено саме пристосування для 
транспортування, це пристосування для транспортування, якщо воно не є власністю 
оператора змішаного перевезення або не надане ним, розглядається як окрема одиниця 
відвантаження. 

3. Незважаючи на положення пунктів 1 і 2 цієї статті, якщо міжнародне змішане 
перевезення не включає відповідно до договору перевезення вантажу морем або по 
внутрішніх водних шляхах, відповідальність оператора змішаного перевезення 
обмежується сумою, що не перевищує 8,33 розрахункової одиниці за кілограм ваги брутто 
втраченого або пошкодженого вантажу. 

4. Відповідальність оператора змішаного перевезення за збиток, що є результатом затримки 
в доставці згідно з положеннями статті 16, обмежується сумою, рівній сумі, в два з 
половиною рази що не перевищує провізні платежі, що підлягають сплаті за затриманий 
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в статті 15, вжили усі заходи, які могли розумно вимагатися, щоб уникнув таких обставин і 
їх наслідків. 

2. Затримка в доставці має місце, якщо вантаж не був доставлений в межах терміну, прямо 
визначеного угодою, або за відсутності такої угоди - в межах терміну, який було б розумно 
вимагати від дбайливого оператора змішаного перевезення з урахуванням конкретних 
обставин. 

3. Якщо вантаж не був доставлений впродовж 90 календарних днів після закінчення терміну 
доставки, визначеного відповідно до пункту 2 цієї статті, то особа, що уповноважена 
заявити вимогу, може вважати вантаж втраченим. 

Стаття 17 
Супутні причини 

У тих випадках, коли провина оператора змішаного перевезення, його службовців або 
агентів або будь-якої іншої особи, згаданої в статті 15, поєднується з іншою причиною 
виникнення втрати, ушкодження або затримки в доставці, оператор змішаного перевезення 
несе відповідальність лише в тому ступені, в якій втрата, ушкодження або затримка в 
доставці обумовлені такою провиною або недбалістю, за умови що оператор змішаного 
перевезення доведе розмір втрати, міру ушкодження або затримку в доставці, які не 
обумовлені провиною з його боку. 

Стаття 18 
Межі відповідальності 

1. У тих випадках, коли оператор змішаного перевезення несе відповідальність за збитки, 
що є результатом втрати або ушкодження вантажу згідно з положеннями статті 16, його 
відповідальність обмежується сумою, що не перевищує 920 розрахункових одиниць за 
місце або іншу одиницю відвантаження, або 2,75 розрахункової одиниці за один кілограм 
ваги брутто втраченого або пошкодженого вантажу залежно від того, яка сума вища. 

2. Для обчислення, яка з сум, встановлених пунктом 1 цієї статті, більше, застосовуються 
наступні правила: 

a) коли для об'єднання вантажів використовується контейнер, піддон або подібне 
пристосування для транспортування, місця або інші одиниці відвантаження, перераховані 
в документі змішаного перевезення як упаковані в такому пристосуванні для 
транспортування, розглядаються як місця або одиниці відвантаження. За вказаним вище 
виключенням, вантажі в такому пристосуванні для транспортування розглядаються як одна 
одиниця відвантаження; 

b) в тих випадках, коли втрачено або пошкоджено саме пристосування для 
транспортування, це пристосування для транспортування, якщо воно не є власністю 
оператора змішаного перевезення або не надане ним, розглядається як окрема одиниця 
відвантаження. 

3. Незважаючи на положення пунктів 1 і 2 цієї статті, якщо міжнародне змішане 
перевезення не включає відповідно до договору перевезення вантажу морем або по 
внутрішніх водних шляхах, відповідальність оператора змішаного перевезення 
обмежується сумою, що не перевищує 8,33 розрахункової одиниці за кілограм ваги брутто 
втраченого або пошкодженого вантажу. 

4. Відповідальність оператора змішаного перевезення за збиток, що є результатом затримки 
в доставці згідно з положеннями статті 16, обмежується сумою, рівній сумі, в два з 
половиною рази що не перевищує провізні платежі, що підлягають сплаті за затриманий 
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доставкою вантаж, але не більше загальної суми провізних платежів, що підлягають сплаті 
відповідно до договору змішаного перевезення,. 

5. Сукупна відповідальність оператора змішаного перевезення відповідно до пунктів 1 і 4 
або до пунктів 3 і 4 цієї статті не повинна перевищувати меж відповідальності за повну 
втрату вантажу, встановлених в пункті 1 або 3 цієї статті. 

6. За угодою між оператором змішаного перевезення і вантажовідправником в документі 
змішаного перевезення можуть бути встановлені межі відповідальності, що перевищують, 
межі відповідальності, передбачені в пунктах 1, 3 і 4 цієї статті. 

7. "Розрахункова одиниця" означає розрахункову одиницю, вказану в статті 31. 

Стаття 19 
Збиток, заподіяний на певному етапі перевезення 

У тих випадках, коли втрата або ушкодження вантажу сталися на певному етапі змішаного 
перевезення, відносно якого міжнародна конвенція, що підлягає застосуванню, або 
імперативна норма національного права передбачає більш високу межу відповідальності в 
порівнянні з межею, що витікає із застосування пунктів 1 - 3 статті 18, межа 
відповідальності оператора змішаного перевезення за таку втрату або ушкодження 
визначається відповідно до положень такої конвенції або імперативної норми 
національного права. 

Стаття 20 
Позадоговірна відповідальність 

1. Заперечення відповідача і межі відповідальності, передбачені в цієї Конвенції, 
застосовуються при будь-якому позові до оператора змішаного перевезення з приводу 
збитку, що виник в результаті втрати або ушкодження вантажу, а також в результаті 
затримки в його доставці, незалежно від того, чи заснований цей позов на договорі, делікті 
або іншій правовій основі. 

2. Якщо позов з приводу збитку, що виник в результаті втрати або ушкодження вантажу або 
затримки в доставці, пред'явлений до службовця або агента оператора змішаного 
перевезення і якщо такий службовець або агент доведе, що він діяв в межах своїх службових 
обов'язків, або до будь-якої іншої особи, послугами якої він користується в цілях виконання 
договору змішаного перевезення, якщо така інша особа доведе, що вона діяла при виконанні 
цього договору, службовець або агент або така інша особа має право скористатися 
запереченнями і межею відповідальності, на які має право посилається згідно цієї 
Конвенція оператор змішаний перевезення. 

3. За виключенням, передбаченим в статті 21, суми, які можуть бути стягнуті з оператора 
змішаного перевезення, а також із службовця або агента або будь-якої іншої особи, 
послугами якої він користується для виконання договору змішаного перевезення, не 
перевищуватимуть в сукупності меж відповідальності, передбачених в справжній 
Конвенції. 

Стаття 21 
Втрата права на обмеження відповідальності 

1. Оператор змішаного перевезення не має права на обмеження відповідальності, що 
передбачена в цієї Конвенції, якщо доведено, що втрата, ушкодження або затримка в 
доставці стали результатом дій або упущень оператора змішаного перевезення, досконалих 
або з наміром заподіяти таку втрату, ушкодження або затримку в доставці, або 

безвідповідально і з розумінням вірогідності виникнення такої втрати, ушкодження або 
затримки. 

2. Незважаючи на положення пункту 2 статті 20, службовець або агент оператора змішаного 
перевезення або інша особа, послугами якої він користується для виконання договору 
змішаного перевезення, не має права на обмеження відповідальності, що передбачена в цієї 
Конвенції, якщо доведено, що втрата, ушкодження або затримка в доставці стали 
результатом дій або упущень такого службовця, агента або іншої особи, здійснених або з 
наміром заподіяти таку втрату, ушкодження або затримку в доставці, або безвідповідально 
і з розумінням вірогідності виникнення такий втрата, ушкодження або затримки в доставці. 

Частина IV 
Відповідальність вантажовідправника 

Стаття 22 
Загальне правило 

Вантажовідправник несе відповідальність за збиток, понесений оператором змішаного 
перевезення, якщо такий збиток був причинний з вини або недбалості вантажовідправника 
або його службовців або агентів, коли такі службовці або агенти діяли в межах їх службових 
обов'язків. Службовець або агент вантажовідправника несе відповідальність за такий 
збиток, якщо цей збиток був причинений з його вини або недбалості. 

Стаття 23 
Спеціальні правила про небезпечні вантажі 

1. Вантажовідправник маркірує або означає відповідним способом небезпечний вантаж як 
небезпечний. 

2. Коли вантажовідправник передає небезпечний вантаж операторові змішаного 
перевезення або будь-якій особі, що діє від його імені, вантажовідправник повинен 
проінформувати його про небезпечний характер вантажу і, якщо необхідно, про заходи 
обережності, які слід прийняти. Якщо вантажовідправник не зробить цього, а оператор 
змішаного перевезення іншим чином не обізнаний про небезпечний характер вантажу: 

a) вантажовідправник несе відповідальність перед оператором змішаного перевезення за 
збиток, що виник в результаті відвантаження такого вантажу, і 

b) вантаж може бути у будь-який час вивантажений, знищений або знешкоджений, як того 
можуть зажадати обставини, без сплати компенсації. 

3. Жодна особа не може посилатися на положення пункту 2 цієї статті, якщо під час 
змішаного перевезення вона прийняла вантаж у своє ведення, знаючи про його небезпечний 
характер. 

4. Якщо у випадках, коли положення пункту 2-b цієї статті непридатні або на них не можна 
посилатися, небезпечний вантаж стає фактично небезпечним для життя або майна, він може 
бути вивантажений, знищений або знешкоджений, як того можуть зажадати обставини, без 
сплати компенсації, окрім випадків наявності зобов'язання по участі в покритті збитків по 
загальній аварії або коли перевізник несе відповідальність відповідно до положень статті 
16. 
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безвідповідально і з розумінням вірогідності виникнення такої втрати, ушкодження або 
затримки. 

2. Незважаючи на положення пункту 2 статті 20, службовець або агент оператора змішаного 
перевезення або інша особа, послугами якої він користується для виконання договору 
змішаного перевезення, не має права на обмеження відповідальності, що передбачена в цієї 
Конвенції, якщо доведено, що втрата, ушкодження або затримка в доставці стали 
результатом дій або упущень такого службовця, агента або іншої особи, здійснених або з 
наміром заподіяти таку втрату, ушкодження або затримку в доставці, або безвідповідально 
і з розумінням вірогідності виникнення такий втрата, ушкодження або затримки в доставці. 

Частина IV 
Відповідальність вантажовідправника 

Стаття 22 
Загальне правило 

Вантажовідправник несе відповідальність за збиток, понесений оператором змішаного 
перевезення, якщо такий збиток був причинний з вини або недбалості вантажовідправника 
або його службовців або агентів, коли такі службовці або агенти діяли в межах їх службових 
обов'язків. Службовець або агент вантажовідправника несе відповідальність за такий 
збиток, якщо цей збиток був причинений з його вини або недбалості. 

Стаття 23 
Спеціальні правила про небезпечні вантажі 

1. Вантажовідправник маркірує або означає відповідним способом небезпечний вантаж як 
небезпечний. 

2. Коли вантажовідправник передає небезпечний вантаж операторові змішаного 
перевезення або будь-якій особі, що діє від його імені, вантажовідправник повинен 
проінформувати його про небезпечний характер вантажу і, якщо необхідно, про заходи 
обережності, які слід прийняти. Якщо вантажовідправник не зробить цього, а оператор 
змішаного перевезення іншим чином не обізнаний про небезпечний характер вантажу: 

a) вантажовідправник несе відповідальність перед оператором змішаного перевезення за 
збиток, що виник в результаті відвантаження такого вантажу, і 

b) вантаж може бути у будь-який час вивантажений, знищений або знешкоджений, як того 
можуть зажадати обставини, без сплати компенсації. 

3. Жодна особа не може посилатися на положення пункту 2 цієї статті, якщо під час 
змішаного перевезення вона прийняла вантаж у своє ведення, знаючи про його небезпечний 
характер. 

4. Якщо у випадках, коли положення пункту 2-b цієї статті непридатні або на них не можна 
посилатися, небезпечний вантаж стає фактично небезпечним для життя або майна, він може 
бути вивантажений, знищений або знешкоджений, як того можуть зажадати обставини, без 
сплати компенсації, окрім випадків наявності зобов'язання по участі в покритті збитків по 
загальній аварії або коли перевізник несе відповідальність відповідно до положень статті 
16. 
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Частина V 
Вимоги і позови 

Стаття 24 
Повідомлення про втрату, ушкодження або затримку 

1. Якщо повідомлення про втрату або ушкодження, що конкретно вказує на загальний 
характер такої втрати або ушкодження, не зроблено у письмовій формі 
вантажоодержувачем операторові змішаного перевезення не пізніше робочого дня, що йде 
за днем видачі вантажу вантажоодержувачеві, така видача є доказом prima facie здачі 
оператором змішаного перевезення вантажу відповідно до опису в документі змішаного 
перевезення. 

2. Коли втрата або ушкодження не є очевидними, положення пункту 1 цієї статті 
застосовуються відповідно, якщо повідомлення у письмовій формі не зроблене впродовж 
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повідомлення у письмовій формі відносно втрати або ушкодження, встановлених під час 
такого огляду або перевірки, не вимагається. 
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для перевірки стану і кількості вантажу. 
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вантажоодержувачеві або після того, як вантажоодержувач був повідомлений про те, що 
вантаж виданий відповідно до пункту 2 b ii або iii статті 14. 

6. Якщо повідомлення про втрату або ушкодження, що конкретно вказує на загальний 
характер цієї втрати або ушкодження, не зроблено у письмовій формі оператором 
змішаного перевезення вантажовідправникові не пізніше 90 календарних днів після 
виникнення такої втрати або ушкодження або після видачі вантажу відповідно до пункту 2 
b статті 14, залежно від того, що має місце пізніше, відсутність такого повідомлення є 
доказом prima facie того, що оператор змішаного перевезення не поніс ніякого збитку або 
збитків з провини вантажовідправника, його службовця або агентів. 

7. Якщо будь-який з термінів повідомлення, передбачених в пунктах 2, 5 і 6 цієї статті, 
закінчується в день, який не являється робочим днем в місці видачі вантажу, такий термін 
подовжується до наступного робочого дня. 

8. Для цілей цієї статті повідомлення, яке зроблене особі, що діє від імені оператора 
змішаного перевезення, включаючи будь-яку особу, послугами якої він користується в місці 
видачі вантажу, або особі, що діє від імені вантажовідправника, вважається зробленим 
операторові змішаного перевезення або вантажовідправникові відповідно. 

Стаття 25 
Позовна давність 

1. Будь-який позов, у зв'язку з міжнародним змішаним перевезенням на підставі цієї 
Конвенції погашається давністю, якщо судовий або арбітражний розгляд не був розпочатий 
впродовж двох років. Проте якщо повідомлення у письмовій формі з викладом характеру і 

основних обставин вимоги не було зроблене впродовж шести місяців після дня видачі 
вантажу або, якщо вантаж не був виданий, після дня, коли він мав бути виданий, позовна 
давність погашається після закінчення цього терміну. 

2. Термін позовної давності починається в день, що йде за днем, коли оператор змішаного 
перевезення видав вантаж або частину вантажу, а у разі, якщо вантаж не був виданий, - в 
день, що йде за останнім днем, коли вантаж мав бути виданий. 

3. Особа, якій пред'явлена вимога, може у будь-який час впродовж терміну позовної 
давності продовжити цей термін шляхом заяви, зробленої у письмовій формі заявникові 
вимоги. Цей термін може бути надалі продовжений шляхом іншої заяви або заяв. 

4. За умови, що інша міжнародна конвенція, що застосовується, не містить інших положень, 
регресний позов про відшкодування збитку може бути пред'явлений будь-якою особою, 
визнаною відповідальною на підставі цієї Конвенції, навіть після закінчення терміну 
позовної давності, передбаченого в попередніх пунктах, якщо він пред'являється в межах 
терміну, наданого згідно з правом держави, в якій розпочатий розгляд; проте цей наданий 
термін повинен складати не менше 90 днів, починаючи з дня, коли особа, що пред'являє 
такий позов про відшкодування збитку, задовольнила претензію або отримала 
повідомлення про порушення процесу проти нього самого. 

Стаття 26 
Юрисдикція 

1. У разі судового розгляду, пов'язаного з міжнародним змішаним перевезенням на підставі 
цієї Конвенції, позивач на власний вибір може пред'явити позов в суді, який є компетентним 
відповідно до закону держави суду і в межах юрисдикції якого знаходиться одне з 
наступних місць : 

a) місцезнаходження основного комерційного підприємства або, за відсутності такого, 
звичайне місце проживання відповідача; чи 

b) місце укладення договору змішаного перевезення за умови, що відповідач має там 
комерційне підприємство, відділення або агентство, за посередництвом якого був 
укладений договір; чи 

c) місце прийняття вантажу до міжнародного змішаного перевезення або місце видачі 
вантажу; або 

d) будь-яке інше місце, вказане з цією метою в договорі змішаного перевезення і 
підтверджене в документі змішаного перевезення. 

2. Ніякий судовий розгляд, пов'язаний з міжнародним змішаним перевезенням відповідно 
до цієї Конвенції, не може бути збуджено в якому-небудь місці, яке не вказане в пункті 1 
цієї статті. Положення цієї статті не перешкоджають здійсненню юрисдикції Договірних 
держав відносно заходів попереднього або забезпечувального характеру. 

3. Незважаючи на попередні положення цієї статті, має силу будь-яка угода, яка укладена 
сторонами після виникнення вимоги і в якій визначається місце, де позивач може 
пред'явити позов. 

4. a) В тих випадках, коли позов був пред'явлений відповідно до положень цієї статті або 
коли відносно такого позову було винесено ухвалу, новий позов між тими ж сторонами по 
тій же основі не допускається, окрім тих випадків, коли рішення суду по першому позову 
не підлягає виконанню в країні, в якій збуджується новий розгляд. 
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b) Для цілей цієї статті вжиття заходів по приведенню у виконання судового рішення і 
перенесення позову до іншого суду в межах тієї ж країни не вважаються пред'явленням 
нового позову. 

Стаття 27 
Арбітражний розгляд 

1. За умови дотримання положень цієї статті сторони можуть передбачити шляхом угоди, 
підтвердженої у письмовій формі, що будь-яка суперечка, яка може виникнути у зв'язку з 
міжнародним змішаним перевезенням на підставі цієї Конвенції, підлягає передачі в 
арбітраж. 

2. Арбітражний розгляд проводиться по вибору тієї особи, яка заявляє вимогу в одному з 
наступних місць: 

a) в якому-небудь місці держави, на території якої знаходиться: 
  

b) будь-яке інше місце, вказане з цією метою в арбітражній обмовці або угоді. 

3. Арбітр або арбітражний суд зобов'язані застосовувати положення цієї Конвенції. 

4. Положення пунктів 2 і 3 цієї статті вважаються складовою частиною будь-якої 
арбітражної обмовки або угоди, і будь-яка умова такої обмовки або угоди, що несумісна з 
цими положеннями, є недійсною. 

5. Ніщо в цій статті не зачіпає дійсності угоди про арбітраж, укладеної сторонами після 
виникнення вимоги, пов'язаної з міжнародним змішаним перевезенням. 

Частина VI 
Додаткові положення 

Стаття 28 
Договірні умови 

1. Будь-яка умова в договорі змішаного перевезення або в документі змішаного перевезення 
є недійсною в тому ступені, в якій вона суперечить прямо або побічно положенням цієї 
Конвенції. Недійсність такої умови не зачіпає дійсності інших положень договору або 
документу, частиною якого вона є. Обмовка про передачу на користь оператора змішаного 
перевезення прав страхування вантажу або будь-яка аналогічна обмовка є недійсною. 

2. Незважаючи на положення пункту 1 цієї статті, оператор змішаного перевезення може з 
відома вантажовідправника збільшити свою відповідальність і зобов'язання по цій 
Конвенції. 

3. Документ змішаного перевезення повинен включати вказівку про те, що міжнародне 
змішане перевезення регулюється положеннями цієї Конвенції, які позбавляють юридичної 
сили будь-яку умова, що суперечить цим положенням на шкоду вантажовідправникові або 
вантажоодержувачеві. 

i) місцезнаходження основного комерційного підприємства відповідача або, за 
відсутності такого, звичайне місце проживання відповідача; чи 

ii) місце укладення договору змішаного перевезення за умови, що відповідач має там 
комерційне підприємство, відділення або агентство, через яке був укладений договір; 
чи 

iii) місце, в якому вантаж приймається до міжнародного змішаного перевезення, або 
місце його видачі; чи 

4. У тих випадках, коли особа, що заявляє вимогу з приводу вантажу, понесла збиток у 
зв'язку з умовою, що являється в силу цієї статті недійсним, або в результаті відсутності 
згаданого в пункті 3 цієї статті вказівки, оператор змішаного перевезення повинен 
виплатити компенсацію в необхідних розмірах, з тим щоб відшкодувати цій особі 
відповідно до положень цієї Конвенції будь-яку втрату або ушкодження вантажу, а також 
затримку в доставці. Оператор змішаного перевезення повинен, крім того, виплатити 
компенсацію за витрати, понесені цією особою в цілях здійснення свого права, за умови, 
що витрати, понесені у зв'язку з позовом на основі вищевикладеного положення, 
визначаються відповідно до закону держави, в якій збуджений розгляд. 

Стаття 29 
Загальна аварія 

1. Ніщо в цієй Конвенції не перешкоджає застосуванню положень договору змішаного 
перевезення або національного права, що стосуються розподілу збитків по загальній аварії, 
якщо вони можуть бути застосовні, і в тому ступені, в якій вони можуть бути застосовні. 

2. За винятком статті 26, положення цієї Конвенції, що стосуються відповідальності 
оператора змішаного перевезення за втрату або ушкодження вантажу, визначають також, 
чи може вантажоодержувач відмовитися від оплати внеску по загальній аварії, і обов'язок 
оператора змішаного перевезення компенсувати вантажоодержувачеві оплату їм такого 
внеску або витрат по порятунку. 

Стаття 30 
Інші конвенції 

1. Ця Конвенція не міняє прав або обов'язків, передбачених Брюссельською міжнародною 
конвенцією про уніфікацію деяких правил відносно обмеження відповідальності власників 
морських суден від 25 серпня 1924 року, Брюссельською міжнародною конвенцією 
відносно обмеження відповідальності власників морських суден від 10 жовтня 1957 
року, Лондонською конвенцією про обмеження відповідальності за морськими вимогами 
від 19 листопада 1976 року і Женевською конвенцією про обмеження відповідальності 
власників судів внутрішнього плавання (КООС) від 1 березня 1973 року, включаючи 
доповнення до цих конвенції, а також передбачених в національному законодавстві про 
обмеження відповідальності власників морських суден і судів внутрішнього плавання. 

2. Положення статей 26 і 27 цій Конвенції не перешкоджають застосуванню імперативних 
положень якої-небудь іншої міжнародної конвенції, що відноситься до питань, 
регульованих в цих статтях, за умови, що суперечка виникає виключно між сторонами, що 
мають свої основні комерційні підприємства в державах, що є сторонами такої іншої 
конвенції. Проте цій пункт не зачіпає застосування пункту 3 статті 27 цій Конвенції. 

3. На підставі положень цій Конвенції не виникає ніякої відповідальності за збиток, 
заподіяний ядерним інцидентом, якщо оператор ядерної установки несе відповідальність за 
такий збиток: 

a) у відповідності або з Паризькою конвенцією від 29 червня 1960 року про відповідальність 
третіх осіб в області ядерної енергії з поправками до неї, що містяться в Додатковому 
протоколі від 28 січня 1964 року, або відповідно до Віденської конвенції від 21 травня 1963 
року про громадянську відповідальність за ядерний збиток або поправками до неї; чи 

b) відповідно до національного законодавства, що регулює відповідальність за такий 
збиток, за умови, що таке законодавство в усіх відношеннях є таким же сприятливим для 
осіб, які можуть понести збиток, як Паризька або Віденська конвенції. 
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4. У тих випадках, коли особа, що заявляє вимогу з приводу вантажу, понесла збиток у 
зв'язку з умовою, що являється в силу цієї статті недійсним, або в результаті відсутності 
згаданого в пункті 3 цієї статті вказівки, оператор змішаного перевезення повинен 
виплатити компенсацію в необхідних розмірах, з тим щоб відшкодувати цій особі 
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компенсацію за витрати, понесені цією особою в цілях здійснення свого права, за умови, 
що витрати, понесені у зв'язку з позовом на основі вищевикладеного положення, 
визначаються відповідно до закону держави, в якій збуджений розгляд. 

Стаття 29 
Загальна аварія 
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2. За винятком статті 26, положення цієї Конвенції, що стосуються відповідальності 
оператора змішаного перевезення за втрату або ушкодження вантажу, визначають також, 
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4. Перевезення вантажів відповідно до статті 2 Женевської конвенції від 19 травня 1956 
року про договір міжнародного дорожнього перевезення вантажів, статті 2 Бернської 
конвенції від 7 лютого 1970 року про залізничні перевезення вантажів з поправками, 
внесеними в неї Протоколом I від 9 листопада 1973 року, або відповідно до аналогічних 
положень інших міжнародних міжурядових конвенцій, що стосуються договорів про 
перевезення одним видом транспорту, що діють на дату прийняття цієї Конвенції, не 
розглядатимуться державами, що є учасницями цих конвенцій, які регулюють таки 
перевезення, в якості міжнародного змішаного перевезення в значенні, визначеному в пункт 
1 стаття 1 цієї Конвенції, оскільки таки держави зобов'язані застосовувати положення цих 
конвенцій до таких перевезень вантажів. 

Стаття 31 
Розрахункова або валютна одиниця і переказ 

1. Розрахунковою одиницею, що згадується в статті 18 цій Конвенції, є одиниця 
"спеціального права запозичення", як вона визначена Міжнародним валютним фондом. 
Суми, вказані в статті 18, переводяться в національну валюту держави відповідно до курсу 
цієї валюти на дату судового або арбітражного рішення або на дату, погоджену сторонами. 
Вартість в одиницях "спеціального права запозичення" національної валюти Договірної 
держави, яка є членом Міжнародного валютного фонду, обчислюється відповідно до 
методу визначення вартості, що застосовується Міжнароднім валютним фондом, на 
відповідну дату для його власних операцій і розрахунків. Вартість в одиницях 
"спеціального права запозичення" національної валюти Договірної держави, яка не є 
членом Міжнародного валютного фонду, обчислюється способом, встановленим цією 
державою. 

2. Проте держава, яка не є членом Міжнародного валютного фонду і законодавство якої не 
дозволяє застосовувати положення пункту 1 цієї статті, може під час підписання, 
ратифікації, прийняття, затвердження або приєднання або у будь-який час після цього 
заявити, що межі відповідальності, передбачені в цій Конвенції і вживані на його території, 
встановлюються в наступних розмірах: для меж, передбачених в пункті 1 статті 18 - 13750 
валютних одиниць за місце або іншу одиницю відвантаження або 41,25 валютний одиниця 
за один кілограм ваги вантажу брутто, а для меж, передбачених в пункт 3 статті 18, - 124 
валютних одиниць. 

3. Валютна одиниця, згадана в пункті 2 цієї статті, відповідає шістдесяти п'яти з половиною 
міліграмам золота проби дев'ятсот тисячних. Переклад в національну валюту сум, згаданих 
в пункті 2 цієї статті, здійснюється згідно із законодавством відповідної держави. 

4. Числення, згадане в останній фразі пункту 1 цієї статті, і переклад, згаданий в пункті 3 
цієї статті, здійснюються так, щоб виразити в національній валюті Договірної держави, 
наскільки це можливо, ту ж реальну цінність сум, вказаних в статті 18, яка виражена в цій 
статті в розрахункових одиницях. 

5. Договірні держави повідомляють депозитарію спосіб числення згідно з останньою 
фразою пункту 1 цієї статті або, у відповідному випадку, результат перекладу згідно з 
пунктом 3 цієї статті під час підписання або при здачі на зберігання своїх ратифікаційних 
грамот, документів про прийняття, затвердження або приєднання, або при використанні 
права вибору, передбаченого в пункті 2 цієї статті, і потім кожного разу, коли відбувається 
зміна в способі такого числення або в результаті такого перекладу. 

 

Частина VII 
Митні питання 

Стаття 32 
Митний транзит 

1. Договірні держави дозволяють використати процедуру митного транзиту при 
міжнародних змішаних перевезеннях. 

2. Відповідно до положень національного права або правил і міжурядових угод митний 
транзит вантажів при міжнародних змішаних перевезеннях здійснюється відповідно до 
правил і принципів, що містяться в статтях I - VI додатка до цієї Конвенції. 

3. При введенні законів або правил відносно процедур митного транзиту, що стосується 
змішаного перевезення вантажів, Договірні держави повинні враховувати статті I - VI 
додатка до цієї Конвенції. 

Частина VIII 
Завершальні положення 

Стаття 33 
Депозитарій 

Генеральний секретар Організації Об'єднаних Націй сьогоденням призначається 
депозитарієм цієї Конвенції. 

Стаття 34 
Підписання, ратифікація, прийняття, затвердження і приєднання 

1. Усі держави мають право стати Сторонами цієї Конвенції шляхом: 

a) підписання без обмовок про ратифікацію, прийняття або затвердження; чи 

b) підписання з умовою ратифікації, прийняття або затвердження; чи 

c) приєднання. 

2. Ця Конвенція відкрита для підписання з 1 вересня 1980 року по 31 серпня 1981 року 
включно в Центральних установах Організації Об'єднаних Націй в Нью-Йорку. 

3. Після 31 серпня 1981 року ця Конвенція буде відкрита для приєднання для усіх держав, 
що не підписали Конвенцію. 

4. Документи про ратифікацію, прийняття, затвердження і приєднання здаються на 
зберігання депозитарію. 

5. Організації регіональної економічної інтеграції, що засновані суверенними державами - 
членами ЮНКТАД і мають компетенцію вести переговори, укладати і застосовувати 
міжнародні угоди в спеціальних областях, що зачіпають конвенцією, будуть також 
уповноважені стати стороною цієї Конвенції відповідно до положень пунктів 1 - 4 цієї 
статті, приймаючи тим самим відносно інших сторін цієї Конвенції права і обов'язки по цієї 
Конвенції в названих спеціальних областях. 

Стаття 35 
Обмовки 

До цієї Конвенції не можуть бути зроблені ніякі обмовки. 
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Стаття 36 
Набуття чинності 

1. Ця Конвенція набуває чинності після дванадцяти місяців після того, як уряди 30 держав 
або підпишуть її без обмовки про ратифікацію, прийняття або затвердження, або здадуть 
депозитарію документи про ратифікацію, прийняття, затвердження або приєднання. 

2. Для кожної держави, яка ратифікує, приймає, затверджує цю Конвенцію або 
приєднується до неї після виконання вимог відносно набуття чинності, встановлених в 
пункті 1 цієї статті, Конвенція набуває чинності після закінчення дванадцяти місяців з дати 
здачі на зберігання такою державою відповідного документу. 

Стаття 37 
Дата початку застосування 

Кожна Договірна держава застосовує положення цієї Конвенції до договорів змішаного 
перевезення, укладеним в день або після дня набуття чинності цієї конвенції відносно цієї 
держави. 

Стаття 38 
Права і зобов'язання відповідно до існуючих конвенцій 

Якщо відповідно до статей 26 або 27 в Договірній державі збуджується судове або 
арбітражне провадження у справі, пов'язаної з виконанням відповідно до цієї Конвенції 
міжнародного змішаного перевезення, яке має місце між двома державами, з яких тільки 
одне є Договірною державою, у разі, якщо обидві ці держави у момент набуття чинності 
цієї Конвенції в рівній мірі пов'язані іншою міжнародною конвенцією, суд або арбітраж, 
відповідно до зобов'язань, витікаючих з такої конвенції, можуть застосувати положення цієї 
конвенції. 

Стаття 39 
Перегляд і поправки 

1. На прохання не менше ніж одній третині Договірних держав, що є Сторонами цієї 
Конвенції, Генеральний секретар Організації Об'єднаних Націй після набуття чинності 
Конвенції скликає конференцію Договірних держав для її перегляду або внесення в неї 
поправок. Генеральний секретар Організації Об'єднаних Націй направляє усім Договірним 
державам тексти будь-яких пропозицій про внесення поправок щонайменше за три місяці 
до дати початку такої конференції. 

2. Будь-яке рішення конференції з перегляду, включаючи поправки, приймається більшістю 
в дві третини голосів присутніх держав, що беруть участь в голосуванні. Поправки, 
прийняті конференцією, спрямовуються депозитарієм усім Договірним державам для 
прийняття і усім державам, що підписали Конвенцію, для їх відому. 

3. З урахуванням положень нижченаведеного пункту 4 будь-яка поправка, прийнята 
конференцією, набуває чинності тільки для тих Договірних держав, які прийняли її, в 
перший день місяця після закінчення одного року після її прийняття двома третинами 
Договірних держав. Для будь-якої держави, що прийняла поправку після її прийняття двома 
третинами Договірних держав, поправка набуває чинності в перший день місяця після 
закінчення одного року після прийняття її цією державою. 

4. Будь-яка прийнята конференцією поправка, що змінює суми, вказані в статті 18 і пункті 
2 статті 31, або замінююча будь-яку або обидві одиниці, визначені в пунктах 1 і 3 статті 31, 
іншими одиницями, набуває чинності в перший день місяця після закінчення одного року 

після її прийняття двома третинами Договірних держав. Договірні держави, які прийняли 
змінені суми або замінюючі одиниці, застосовують їх у своїх стосунках з усіма Договірними 
державами. 

5. Прийняття поправок здійснюється за допомогою здачі на зберігання депозитарію 
відповідного офіційного документу. 

6. Будь-який документ про ратифікацію, прийняття, затвердження або приєднання, зданий 
на зберігання після набуття чинності будь-якої поправки, прийнятої конференцією, 
вважається таким, що відноситься до Конвенції з внесеними в неї поправками. 

Стаття 40 
Денонсація 

1. Кожна Договірна сторона може денонсувати цю Конвенцію у будь-який час після 
закінчення дворічного терміну з дати набуття чинності Конвенції шляхом напряму 
депозитарію письмового повідомлення. 

2. Така денонсація придбаває силу в перший день місяця після закінчення одного року після 
отримання повідомлення депозитарієм. Якщо в повідомленні вказаний триваліший термін, 
то денонсація придбаває силу після закінчення цього тривалішого терміну після отримання 
повідомлення депозитарієм. 

У посвідчення чого представники, що підписалися нижче, належним чином на те 
уповноважені, поставили нижче свої підписи у вказані дати. 

Здійснено в Женеві двадцять четвертого травня одна тисяча дев'ятсот восьмидесятого року 
в єдиному екземплярі на англійській, арабській, іспанській, китайській, російській і 
французькій мовах, причому усі тексти є рівно автентичними. 
  

(Підписи) 
  

  

  

  

Женева, 24 травня 1980 р. 

ПОЛОЖЕННЯ 
з митних питань, що відносяться 

до міжнародних змішаних перевезень вантажів 

Стаття I 
Для цілей цієї Конвенції: 

"Процедура митного транзиту" означає митну процедуру, відповідно до якої вантажі 
транспортуються під митним контролем з однієї митниці в іншу. 

"Митниця місця призначення" означає будь-яку митницю, де закінчується митна 
транзитна операція. 

"Ввізні/вивізні мита і збори" означають митні збори і усі інші мита, збори, платежі і інші 
суми, що стягуються при ввезенні/вивезенні товарів або у зв'язку з їх ввезенням і 

Додаток 
до Конвенції Організації Об'єднаних 
Націй про міжнародні змішані 
перевезення вантажів 
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після її прийняття двома третинами Договірних держав. Договірні держави, які прийняли 
змінені суми або замінюючі одиниці, застосовують їх у своїх стосунках з усіма Договірними 
державами. 

5. Прийняття поправок здійснюється за допомогою здачі на зберігання депозитарію 
відповідного офіційного документу. 

6. Будь-який документ про ратифікацію, прийняття, затвердження або приєднання, зданий 
на зберігання після набуття чинності будь-якої поправки, прийнятої конференцією, 
вважається таким, що відноситься до Конвенції з внесеними в неї поправками. 

Стаття 40 
Денонсація 

1. Кожна Договірна сторона може денонсувати цю Конвенцію у будь-який час після 
закінчення дворічного терміну з дати набуття чинності Конвенції шляхом напряму 
депозитарію письмового повідомлення. 

2. Така денонсація придбаває силу в перший день місяця після закінчення одного року після 
отримання повідомлення депозитарієм. Якщо в повідомленні вказаний триваліший термін, 
то денонсація придбаває силу після закінчення цього тривалішого терміну після отримання 
повідомлення депозитарієм. 

У посвідчення чого представники, що підписалися нижче, належним чином на те 
уповноважені, поставили нижче свої підписи у вказані дати. 

Здійснено в Женеві двадцять четвертого травня одна тисяча дев'ятсот восьмидесятого року 
в єдиному екземплярі на англійській, арабській, іспанській, китайській, російській і 
французькій мовах, причому усі тексти є рівно автентичними. 
  

(Підписи) 
  

  

  

  

Женева, 24 травня 1980 р. 

ПОЛОЖЕННЯ 
з митних питань, що відносяться 

до міжнародних змішаних перевезень вантажів 

Стаття I 
Для цілей цієї Конвенції: 

"Процедура митного транзиту" означає митну процедуру, відповідно до якої вантажі 
транспортуються під митним контролем з однієї митниці в іншу. 

"Митниця місця призначення" означає будь-яку митницю, де закінчується митна 
транзитна операція. 

"Ввізні/вивізні мита і збори" означають митні збори і усі інші мита, збори, платежі і інші 
суми, що стягуються при ввезенні/вивезенні товарів або у зв'язку з їх ввезенням і 

Додаток 
до Конвенції Організації Об'єднаних 
Націй про міжнародні змішані 
перевезення вантажів 
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вивезенням, але не включають платежі і суми, що відповідають зразковій вартості 
зроблених послуг. 

"Митний транзитний документ" означає документ, що містить запис відомостей і 
інформацію, необхідні для митної транзитної операції. 

Стаття II 
1. Відповідно до положень законів, приписів і міжнародних конвенцій, що діють на їх 
території, Договірні держави надають свободу транзиту вантажів при міжнародних 
змішаних перевезеннях. 

2. Якщо умови, встановлені митною транзитною процедурою, що використовуються при 
транзитній операції, виконуються відповідно до вимог митної влади, вантажі при 
міжнародному змішаному перевезенні: 

a) як правило, не підлягають митному огляду в дорозі, за винятком проведення догляду під 
час перевезення в тому ступені, в якому це може бути злічено необхідним для забезпечення 
дотримання правил і приписів, за виконання яких ця митниця несе відповідальність. 
Виходячи з цього, митна влада зазвичай обмежується контролем митних пломб і іншими 
заходами митного забезпечення в пунктах ввезення і вивезення; 

b) без збитку для застосування законів і приписів, що стосуються громадської або 
національної безпеки, моралі або охорони здоров'я населення, не піддаватимуться яким-
небудь митним формальностям або вимогам додатково до тих, які застосовуються при 
режимі митного транзиту, використовуваному для цієї транзитної операції. 

Стаття III 
З метою полегшення транзиту вантажів кожна Договірна держава: 

a) якщо вона є країною відправлення, приймає, в межах практично можливого, усі заходи 
для забезпечення повноти і точності інформації, яка потрібна для подальших транзитних 
операцій; 

b) якщо вона є країною призначення: 
  

  

  

  

Стаття IV 
1. Якщо умови, встановлені митною транзитною процедурою, виконуються відповідно до 
вимог митної влади, вантажі при міжнародних змішаних перевезеннях звільняються від 
сплати ввізних/вивізних мит і зборів або внесків, що їх замінюють в транзитних країнах. 

2. Положення попереднього пункту не виключають: 

a) стягування платежів і сум в силу національних приписів, виходячи з міркувань 
громадської безпеки або охорони здоров'я населення; 

b) стягування платежів і сум в розмірах, що відповідають зразковій вартості зроблених 
послуг, за умови, що вони стягуються на умовах рівності. 

i) вживає усі необхідні заходи для забезпечення того, щоб вантажі при митному 
транзиті проходили очищення, як правило, на митниці місця призначення вантажів; 

ii) докладає зусиль із здійснення очищення вантажів в місці, як можна ближче 
розташованому до місця кінцевого призначення вантажів, за умови, що національні 
закони і приписи не вимагають іншого. 

Стаття V 
1. У тих випадках, коли потрібна фінансова гарантія, забезпечення митної транзитної 
операції гарантується на вимогу митної влади цієї транзитної країни відповідно до її 
національних законів, приписів і міжнародних конвенцій. 

2. Для полегшення митного транзиту система митних гарантій має бути простою, 
ефективною, недорогою і повинна охоплювати імпортні/експортні мита і збори, що 
стягуються а також сплати штрафів які підлягають в країнах, де вони забезпечуються 
гарантіями. 

Стаття VI 
1. Без збитку для яких-небудь інших документів, які можуть знадобитися відповідно до 
якої-небудь міжнародної конвенції або національних законів і приписів, митна влада 
транзитних країн приймає документ змішаного перевезення як описову частину митного 
транзитного документу. 

2. Для полегшення митного транзиту митні транзитні документи, в міру можливості, 
повинні відповідати формі, відтворній нижче. 
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Стаття V 
1. У тих випадках, коли потрібна фінансова гарантія, забезпечення митної транзитної 
операції гарантується на вимогу митної влади цієї транзитної країни відповідно до її 
національних законів, приписів і міжнародних конвенцій. 

2. Для полегшення митного транзиту система митних гарантій має бути простою, 
ефективною, недорогою і повинна охоплювати імпортні/експортні мита і збори, що 
стягуються а також сплати штрафів які підлягають в країнах, де вони забезпечуються 
гарантіями. 

Стаття VI 
1. Без збитку для яких-небудь інших документів, які можуть знадобитися відповідно до 
якої-небудь міжнародної конвенції або національних законів і приписів, митна влада 
транзитних країн приймає документ змішаного перевезення як описову частину митного 
транзитного документу. 

2. Для полегшення митного транзиту митні транзитні документи, в міру можливості, 
повинні відповідати формі, відтворній нижче. 
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Конвенция о Дорожных Знаках и Сигналах
1968 года

***
Европейское Соглашение,
дополняющее Конвенцию,

и

Протокол о разметке дорог
к Европейскому Соглашению

(Сводный текст 2006 года)

iii

Предисловие

Являясь участниками дорожного движения в нашей повседневной жизни, мы принимаем как
должное систему правил дорожного движения, знаков и сигналов, которая была разработана для
регулирования дорожного движения и предотвращения дорожно-транспортных происшествий.
Однако эта система впитала в себя значительный опыт работы в области научных исследований и
планирования, развиваясь постепенно с момента зарождения автомобилизации в начале ХХ века и
более интенсивно после Второй мировой войны.

Эффективная, надежная и устойчивая система дорожного движения требует надлежащих
правил для строительства дорог, производства транспортных средств и движения по дорогам.
С учетом трансграничного характера дорожного движения крайне важно согласовать такие
правила в глобальных масштабах на основе гармонизированных на международном уровне
положений.

С момента своего создания в 1947 году ЕЭК ООН занималась разработкой международных
правил, касающихся различных компонентов дорожного движения: дорог, транспортных средств
и участников дорожного движения. Такие правила включены в юридически обязательные
соглашения и конвенции и регулярно обновляются в целях обеспечения их соответствия
оптимальной практике и наилучшим имеющимся технологиям.

Применение этих соглашений и конвенций в странах ЕЭК ООН в значительной степени
способствовало сокращению числа погибших на дорогах в регионе ЕЭК ООН, несмотря на резкий
рост объема дорожного движения. Такая тенденция вселяет надежду, однако успокаиваться на
этом не стоит. В 2004 году на дорогах в регионе ЕЭК ООН погибло более 140 000 человек и около
5 млн. были травмированы. В масштабах же всего мира цифры просто ужасающие: ежегодно в
дорожно-транспортных происшествиях погибает около 1,2 млн. человек и еще 20-40 млн.
получают травмы, причем около 80% жертв приходится на страны с низким и средним доходом.
Помимо личных трагедий и огромного человеческого страдания, дорожно-транспортные
происшествия причиняют обществу издержки порядка 500 млрд. долл. США в год по всему миру.

Непреложное условие радикального сокращения этих цифр - введение надлежащего
законодательства, регулирующего дорожное движение, основанного на соответствующих
международных конвенциях. В резолюции A/RES/60/5 Генеральная Ассамблея Организации
Объединенных Наций призвала государства-члены присоединиться к Конвенциям ООН о
дорожных знаках и сигналах и о дорожном движении для обеспечения высокого уровня
безопасности дорожного движения в своих странах, а также стремиться к сокращению числа
случаев травматизма и гибели людей в результате дорожно-транспортных происшествий для
достижения целей в области развития, сформулированных в Декларации тысячелетия.

В настоящей публикации содержится сводный текст Венской конвенции о дорожных знаках
и сигналах, Европейского соглашения, дополняющего Конвенцию, и Протокола к нему, включая
все поправки, которые были подготовлены и приняты Рабочей группой по безопасности
дорожного движения ЕЭК ООН (WP.1) в целях обеспечения большей жесткости их положений,
касающихся безопасности.
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Я убежден в том, что применение этих правовых документов будет способствовать
предотвращению большого числа случаев гибели и травматизма на дорогах мира, и настоятельно
призываю все государства - члены ООН, которые еще не сделали этого, как можно скорее
присоединиться к вышеупомянутым документам и осуществлять их положения. Бытует расхожее
мнение, что время - это деньги. В данном случае речь идет и о жизни людей. Давайте же
действовать быстро, чтобы спасти как можно больше человеческих жизней.

Исполнительный секретарь
Европейской экономической комиссии
Организации Объединенных Наций

Марек Белька

vii

Исторический обзор

Отправной точкой международного законодательства в области дорожного движения можно
считать Международную конвенцию относительно передвижения автомобилей, заключенную в
Париже 11 октября 1909 года. По своей сути в этой Конвенции уже тогда рассматривались
проблемы, касающиеся конструкции автомобилей, их допущения к международному движению, а
также знаков и сигналов.

Рост автомобильного движения привел к тому, что 24 апреля 1926 года в Париже были
заключены две новые конвенции, призванные изменить и расширить Конвенцию 1909 года:
Международная конвенция об автомобильном движении и Международная конвенция о дорожном
движении. В качестве основы для этих конвенций послужили различные тексты, в частности
проект, подготовленный Специальным комитетом по исследованию дорожного движения Лиги
Наций, проект правительства Франции и проект правительства Швеции, направленные главным
образом на унификацию некоторых знаков, предупреждающих об опасности.

Конвенция 1926 года неисчерпывающим образом охватывала вопросы дорожных знаков и
сигналов. Для заполнения этого пробела 30 марта 1931 года в Женеве была заключена Конвенция
об унификации дорожной сигнализации.

В декабре 1943 года государства американского континента, представители которых
собрались под эгидой Панамериканского союза в Вашингтоне, заключили Конвенцию о правилах
автомобильного движения между американскими странами. Проблема знаков и сигналов в этой
Региональной конвенции не рассматривалась.

В 1948 году, отметив, что конвенции от 1926 и 1931 годов устарели, Экономический и
Социальный Совет Организации Объединенных Наций в резолюции 147 В (VII) от 28 августа
поручил созвать в Женеве Конференцию Организации Объединенных Наций для заключения
конвенции о дорожном и автомобильном транспорте. Работа этой Конференции основывалась на
проекте конвенции, подготовленном Комитетом по внутреннему транспорту Европейской
экономической комиссии Организации Объединенных Наций, и на Конвенции о правилах
автомобильного движения между американскими странами от 1943 года. В результате этой
Конференции в 1949 году была заключена Конвенция о дорожном движении и Протокол о
дорожных знаках и сигналах.

Первый из двух вышеупомянутых договоров отменил и заменил в отношениях между
Договаривающимися государствами конвенции 1926 года и Межамериканскую конвенцию 1943 
года. В этих двух документах предусматривалась процедура, обеспечивающая возможность их
изменения без необходимости созыва конференции при условии, что с этим согласятся две трети
Договаривающихся государств. Данная процедура была инициирована как для Конвенции, так и
для Протокола, но дала результаты только применительно к Протоколу, поправки к которому
вступили в силу 22 октября 1964 года.

В 1964 году Экономический и Социальный Совет отметил, что порядок пересмотра без
созыва конференции в том, что касается Конвенции 1949 года, не получил поддержки, несмотря на
необходимость большего единообразия в национальных правилах, регулирующих дорожное
движение, и в национальных правилах, касающихся оснащения моторных транспортных средств,
и что Протокол 1949 года также должен быть изменен более радикальным образом, чем этого
можно было бы добиться с применением данного порядка.

В резолюции 1034 (XXXVII) Совет постановил, что при подготовке конференции следует
подробно изучить технические вопросы в целях разработки пересмотренного проекта конвенции о
стандартных правилах движения по дорогам и стандартных технических спецификаций для
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транспортных средств и их оснащения, а также проект соглашения о дорожных знаках и сигналах
и о разметке дорог. Оговаривалось, что к этой работе, в частности, целесообразно привлечь
региональные экономические комиссии.

В следующем году, приняв к сведению проекты текстов, подготовленные таким образом
Генеральным секретарем (Е/3998 и Add.1, E/3999 и Add.1), Экономический и Социальный Совет
постановил, что следует созвать конференцию для разработки новой конвенции о движении по
дорогам для замены Конвенции 1949 года и либо другой конвенции или факультативного протокола
о дорожных знаках и сигналах (резолюция 1082 (XXXIX)). 

В июле 1966 года в резолюции 1129 (XLI), которая в отношении некоторых деталей на
следующий год была изменена (резолюция 1203 (XLII)), Экономический и Социальный Совет
принял окончательные меры для подготовки конференции. В частности, было решено, что в
качестве основы для работы конференции следует разработать проекты двух конвенций
(E/CONF.56/1 и Add.1 и Corr. 1 и E/CONF.56/3 и Add.1 и Corr.1) и что эти тексты следует
разослать правительствам и заинтересованным международным организациям, с тем чтобы они
могли направить соответственно предложения или замечания по поправкам, которые они сочтут
необходимыми представить.

Подготовительная работа, в частности составление текстов, была проведена
предшественником нынешней Рабочей группы по безопасности дорожного движения (WP.1) 
Европейской экономической комиссии Организации Объединенных Наций (ЕЭК ООН).

Конференция, объединившая представителей стран со всего мира, состоялась 7 октября - 
8 ноября 1968 года в Вене и завершилась 8 ноября церемонией открытия для подписания двух
принятых текстов, а именно: Конвенции о дорожных знаках и сигналах (E/CONF.56/17/Rev.1) и
Конвенции о дорожном движении (E/CONF.56/16/Rev.1).  В тот день Конвенцию о дорожных
знаках и сигналах подписала 31 страна. Конвенция вступила в силу 6 июня 1978 года и по
состоянию на 1 июля 2007 года насчитывает 56 Договаривающихся сторон.

Согласно статье 40, с момента вступления Конвенции 1968 года в силу ею отменяются и
заменяются в отношениях между Договаривающимися сторонами прежние конвенции о дорожных
знаках и сигналах, и в частности Протокол о дорожных знаках и сигналах 1949 года.

После открытия для подписания Венской конвенции о дорожных знаках и сигналах Комитет
по внутреннему транспорту (КВТ) Европейской экономической комиссии, считая необходимым
достичь большего единообразия правил, регламентирующих дорожные знаки и сигналы в Европе,
просил Группу экспертов по безопасности дорожного движения ЕЭК ООН подготовить проект
соглашения, дополняющего Венскою конвенцию. Окончательный текст этого Соглашения был
одобрен Комитетом по внутреннему транспорту 1 мая 1971 года (см. документ E/ECE/812–
E/ECE/TRANS/566) и открыт для подписания в тот же день. Это Соглашение вступило в силу
3 августа 1979 года и по состоянию на 1 июля 2007 года насчитывает 29 Договаривающихся
сторон.  1 марта 1973 года это Соглашение было дополнено Протоколом о разметке дорог
(см. ECE/TRANS/4), который вступил в силу 25 апреля 1985 года. По состоянию на 1 июля
2007 года этот Протокол насчитывает 24 Договаривающиеся стороны.

Безусловно, эти тексты необходимо периодически обновлять, с тем чтобы учитывать
технологический прогресс и отражать растущие потребности общества в области безопасности
дорожного движения и охраны окружающей среды. Именно поэтому WP.1 ЕЭК ООН,
являющаяся единственной постоянной рабочей группой в системе Организации Объединенных
Наций, занимающейся проблемой безопасности дорожного движения, предложила несколько
обновленных вариантов Конвенции о дорожных знаках и сигналах, Европейского соглашения,
дополняющего Конвенцию, и Протокола к нему, в результате чего в них были внесены
существенные изменения.

ix

В частности, речь идет о двух сводах поправок к Конвенции (см. документы
ECE/TRANS/90/Rev.2*, TRANS/WP.1/2003/3/Rev.4 и Corr.1) и Европейскому соглашению
(см. документы ECE/TRANS/92/Rev.2** и TRANS/WP.1/2003/4/Rev.4), которые соответственно
вступили в силу в ноябре 1995 года и в марте 2006 года, и об одной поправке к Протоколу к
Европейскому соглашению (см. документ ECE/TRANS/WP.1/2003/5/Rev.4), которая вступила в силу
в марте 2006 года.

Две Венские конвенции: о дорожных знаках и сигналах и о дорожном движении, - 
область применения которых носит глобальный характер, дополняющие их Европейские
соглашения и Протокол о разметке дорог к Европейскому соглашению, дополняющему
Конвенцию о дорожных знаках и сигналах, являются важными правовыми
инструментами, способствующими не только расширению торговли и транспортной
деятельности на основе согласованных правил, но также развитию стратегий в области
безопасности дорожного движения, направленных на снижение количества дорожно-
транспортных происшествий и числа жертв. Чем больше стран присоединятся к этим
Конвенциям, тем более безопасными станут наши дороги.

---------- 

___________________ 

* Текст Конвенции, включающий эти поправки, был ранее опубликован под условным обозначением
E/CONF.56/17/Rev.1/Amend.1.

** Текст Соглашения, включающий эти поправки, был ранее опубликован под двойным условным обозначением
E/ECE/812/Amend.1 - E/ECE/TRANS/566/Amend.1. 
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транспортных средств и их оснащения, а также проект соглашения о дорожных знаках и сигналах
и о разметке дорог. Оговаривалось, что к этой работе, в частности, целесообразно привлечь
региональные экономические комиссии.
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разослать правительствам и заинтересованным международным организациям, с тем чтобы они
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Согласно статье 40, с момента вступления Конвенции 1968 года в силу ею отменяются и
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Безусловно, эти тексты необходимо периодически обновлять, с тем чтобы учитывать
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КОНВЕНЦИЯ О ДОРОЖНЫХ ЗНАКАХ И СИГНАЛАХ

Договаривающиеся стороны,

признавая, что единообразие дорожных знаков, сигналов и обозначений и разметки дорог в
международном плане необходимо для облегчения международного дорожного движения и
повышения безопасности на дорогах,

согласились о нижеследующем:

Глава I

ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

СТАТЬЯ 1 

Определения

При применении положений настоящей Конвенции нижеследующие термины имеют то
значение, которое придается им в настоящей статье:

 a) термин "национальное законодательство" Договаривающейся стороны означает
совокупность национальных или местных законов и правил, действующих на территории этой
Договаривающейся стороны;

 b) термин "населенный пункт" означает застроенную территорию, въезды на которую и
выезды с которой специально обозначены соответствующими знаками или которая каким-либо
иным образом определена в национальном законодательства1;

2 Смотреть сноску.

 c) термин "дорога" означает всю полосу отвода любой дороги или улицы, открытой для
движения;

 d) термин "проезжая часть дороги" означает часть дороги, обычно используемую для
движения транспортных средств; дорога может иметь несколько проезжих частей, четко
разграниченных, в частности разделительной полосой, или находящихся на различных уровнях;

 e) термин "полоса движения" означает любую из продольных полос, на которые может
быть разделена проезжая часть дороги, обозначенных или не обозначенных посредством
продольной разметки, но имеющих ширину, достаточную для движения в один ряд автомобилей,
иных, чем мотоциклы;

1 См. также подпункт b) пункта 3 приложения к Европейскому соглашению.
2 Дополнительное определение, включенное в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 3).
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е-бис) термин "велосипедная полоса движения" означает полосу проезжей части,
предназначенную для велосипедистов. Велосипедная полоса движения отделяется от остальной
проезжей части с помощью продольной дорожной разметки;

е-тер) термин "велосипедная дорожка" означает отдельную дорогу или часть дороги,
предназначенную для велосипедистов и обозначенную соответствующим знаком. Велосипедная
дорожка конструктивно отделяется от других дорог или от других элементов одной и той же
дороги;

 f) термин "перекресток" означает любое пересечение на одном уровне, соединение или
разветвление дорог, включая территорию, образуемую такими пересечениями, соединениями или
разветвлениями;

 g) термин "железнодорожный переезд" означает любое пересечение на одном уровне
дороги с железнодорожными или трамвайными путями, имеющими независимое полотно;

 h) термин "автомагистраль" означает дорогу, специально построенную и
предназначенную для движения автотранспортных средств, которая не обслуживает придорожных
владений и которая,

  i) за исключением отдельных мест или во временном порядке имеет для обоих
направлений движения отдельные проезжие части, отделенные друг от друга
разделительной полосой, не предназначенной для движения, или в
исключительных случаях другими средствами;

    ii) не имеет пересечений на одном уровне ни с дорогами, ни с железнодорожными
или трамвайными путями, ни с пешеходными дорожками;

   iii) специально обозначена в качестве автомагистрали;

 i) транспортное средство считается:

   i) "остановленным", если оно приведено в неподвижное состояние на период
времени, необходимый либо для посадки или высадки людей, либо для погрузки
или выгрузки грузов;

   ii) "находящимся на стоянке", если оно приведено в неподвижное состояние по
причине, иной, чем необходимость избежать столкновения с другим
пользователем дороги или с каким-либо препятствием или выполнить
предписания правил движения, и если его остановка не ограничивается
временем, необходимым либо для посадки или высадки людей, либо для
погрузки или выгрузки грузов.

Однако Договаривающиеся стороны могут считать "остановленными" транспортные
средства, приведенные в неподвижное состояние в условиях, определенных выше, в подпункте ii), 
если длительность этого состояния не превышает предела времени, установленного национальным
законодательством, и могут считать "находящимися на стоянке" транспортные средства,
приведенные в неподвижное состояние в условиях, определенных выше, в подпункте i), если
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длительность этого состояния превышает предел времени, установленный национальным
законодательством;

 j) термин "велосипед" означает любое транспортное средство, которое имеет по крайней
мере два колеса и приводится в движение исключительно мускульной энергией лиц, находящихся
на этом транспортном средстве, в частности с помощью педалей или рукояток;

 k) термин "велосипед с подвесным двигателем" означает любое двух- или трехколесное
транспортное средство, снабженное двигателем внутреннего сгорания с объемом цилиндра, не
превышающим 50 см3 и максимальная конструктивная скорость которого не превышает 50 км
(30 миль) в час; однако Договаривающиеся стороны могут не считать велосипедами с подвесным
двигателем в соответствии со своим национальным законодательством те транспортные средства,
которые не имеют характеристик велосипедов в отношении возможностей их использования, в
частности возможности приведения их в движение с помощью педалей, или которые по своей
максимальной конструктивной скорости, массе или некоторым характеристикам двигателя
превышают установленные пределы. Ни одно положение настоящего определения не должно
толковаться как препятствующее Договаривающимся сторонам полностью приравнивать
велосипеды с подвесным двигателем к велосипедам при применении предписаний своих
национальных законодательств, касающихся дорожного движения;

 l) термин "мотоцикл" означает любое двухколесное транспортное средство с коляской
или без нее, имеющее двигатель. Договаривающиеся стороны могут в своем национальном
законодательстве приравнивать к мотоциклам трехколесные транспортные средства, масса
которых без нагрузки не превышает 400 кг. Термин "мотоцикл" не включает велосипеды с
подвесным двигателем, однако Договаривающиеся стороны могут при условии, что они сделают
соответствующее заявление согласно пункту 2 статьи 46 настоящей Конвенции, приравнивать
велосипеды с подвесным двигателем к мотоциклам при применении настоящей Конвенции3;

 m) термин "механическое транспортное средство" означает любое самоходное дорожное
транспортное средство, за исключением велосипедов с подвесным двигателем на территории
Договаривающихся сторон, которые не приравнивают их к мотоциклам, и за исключением
рельсовых транспортных средств;

 n) термин "автомобиль" означает механическое транспортное средство, используемое
обычно для перевозки по дорогам людей или грузов или для буксировки по дорогам транспортных
средств, используемых для перевозки людей или грузов. Этот термин охватывает троллейбусы,
т.е. нерельсовые транспортные средства, соединенные с электрическим проводом; он не
охватывает такие транспортные средства, как сельскохозяйственные тракторы, использование
которых для перевозки людей или грузов по дорогам или для буксировки по дорогам
транспортных средств, используемых для перевозки людей или грузов, является лишь
вспомогательной функцией;

 o) термин "прицеп" означает любое транспортное средство, предназначенное для его
буксировки механическим транспортным средством: этот термин охватывает также полуприцепы;

3 См. также подпункт l) пункта 3 приложения к Европейскому соглашению.
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 p) термин "полуприцеп" означает любой прицеп, предназначенный для сцепления с
автомобилем таким образом, что часть его опирается на автомобиль, и последний несет на себе
значительную часть массы полуприцепа и его груза;

 q) термин "водитель" ("погонщик") означает всякое лицо, управляющее транспортным
средством, автомобилем и т.д. (включая велосипеды) или ведущее по дороге скот, стада,
упряжных, вьючных или верховых животных;

 r) термин "разрешенная максимальная масса" означает максимальную массу груженого
транспортного средства, объявленный допустимым компетентными органами государства, в
котором зарегистрировано транспортное средство;

 s) термин "масса с нагрузкой" означает фактическую массу груженого транспортного
средства, экипажа и пассажиров;

 t) термины "направление движения" и "соответствующий направлению движения"
означают правую сторону, если в соответствии с действующим национальным законодательством
водитель транспортного средства должен при встрече с другим транспортным средством
пропустить его слева; в противном случае эти термины означают левую сторону;

 u) предписание для водителя "уступить дорогу" другим транспортным средствам
означает, что водитель не должен продолжать или возобновлять движение или осуществлять
маневр, если это может вынудить водителей других транспортных средств внезапно изменить
направление движения или скорость.

(v) Смотреть сноску 4.

СТАТЬЯ 2 

Приложения к Конвенции

Нижеследующие приложения к настоящей Конвенции являются ее неотъемлемой частью:

Приложение 1: Дорожные знаки;

Раздел A: Предупреждающие знаки;

Раздел B: Знаки преимущественного права проезда;

Раздел C: Запрещающие и ограничивающие знаки;

Раздел D: Предписывающие знаки;

Раздел E: Знаки особых предписаний;

Раздел F: Информационные знаки, знаки, обозначающие объекты, и знаки сервиса;

4 Дополнительное определение, включенное в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 3).
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Раздел G: Указатели направлений и информационно-указательные знаки;

Раздел H: Дополнительные таблички;

Приложение 2: Разметка дорог;

Приложение 3: Цветное изображение сигнальных знаков, обозначений и табличек, о которых
идет речь в приложении 1. 

СТАТЬЯ 3 

Обязательства Договаривающихся сторон

1. a) Договаривающиеся стороны настоящей Конвенции принимают установленную в ней
систему дорожных знаков и сигналов и разметки дорог и обязуются провести ее в жизнь в
возможно короткий срок. С этой целью:

  i) когда настоящая Конвенция определяет сигнальный знак, обозначение или
разметку для указания предписания или для сообщения пользователям дороги
определенной информации, Договаривающиеся стороны обязуются с
соблюдением сроков, предусмотренных в пунктах 2 и 3 настоящей статьи, не
применять другого сигнального знака, другого обозначения или другой разметки
для указания этого предписания или для сообщения этой информации;

  ii) когда настоящая Конвенция не предусматривает сигнального знака, обозначения
или разметки для указания предписания или для сообщения пользователям
дороги определенной информации, Договаривающиеся стороны могут
пользоваться в этих целях избранным ими сигнальным знаком, обозначением
или разметкой при условии, что этот сигнальный знак, обозначение или разметка
не предусмотрены уже Конвенцией для указаний, имеющих иное значение, и
при условии, что они соответствуют установленной ею системе.

 b) Для улучшения контроля за движением и в связи с необходимостью проведения
опытов, прежде чем предлагать поправки к настоящей Конвенции, Договаривающиеся стороны
могут в виде эксперимента и во временном порядке допускать на некоторых участках дорог
отступления от положений настоящей Конвенции.

2. Договаривающиеся стороны обязуются заменить или дополнить не позже, чем через четыре
года со дня вступления в силу настоящей Конвенции, на своей территории все сигнальные знаки,
обозначения, приспособления и разметки, которые при внешнем соответствии сигнальным знакам,
обозначениям, приспособлениям и разметкам системы, установленной настоящей Конвенцией,
могли бы давать указания, имеющие иное значение, чем то, которое придано данным сигнальным
знакам, обозначениям, приспособлениям и разметкам в настоящей Конвенции.

3. Договаривающиеся стороны обязуются заменить в течение пятнадцати лет со дня
вступления в силу настоящей Конвенции на своей территории все сигнальные знаки, обозначения,
приспособления и разметки, не соответствующие системе, установленной настоящей Конвенцией.
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В течение этого периода, для того чтобы пользователи дороги привыкли к системе, установленной
настоящей Конвенцией, можно будет наряду с сигнальными знаками и обозначениями,
предусмотренными настоящей Конвенцией, пользоваться прежними сигнальными знаками и
обозначениями5.

4. Ни одно положение настоящей Конвенции не может толковаться как возлагающее на
Договаривающиеся стороны обязательство принять все типы сигнальных знаков и разметки,
определенные в настоящей Конвенции. Напротив, Договаривающиеся стороны ограничат
необходимым минимумом число сигнальных знаков и разметки, которые они примут.

СТАТЬЯ 4 

Договаривающиеся стороны обязуются принять меры, чтобы было запрещено:

 a) помещать на знаке, на его опоре или на любом другом приспособлении,
предназначенном для регулирования движения, что-либо, что не имеет отношения к этому
сигнальному знаку или приспособлению; однако, если Договаривающиеся стороны или их
территориальные подразделения разрешают какой-либо ассоциации, не имеющей целью
получения материальной выгоды, устанавливать указательные знаки, они могут допустить, чтобы
эмблема этой ассоциации обозначалась на этом знаке или на его опоре при условии, что это не
затруднит его понимания;

 b) помещать плакаты, афиши, производить разметку и устанавливать приспособления,
которые либо могут быть приняты за сигнальные знаки или другие приспособления для
регулирования движения, либо могут уменьшать их видимость или эффективность, либо
ослеплять пользователей дороги или отвлекать их внимание, создавая тем самым опасность для
дорожного движения.

Глава II

ДОРОЖНЫЕ ЗНАКИ И СИГНАЛЫ

СТАТЬЯ 5 

1. В системе, предписанной настоящей Конвенцией, различаются следующие категории
сигнальных знаков:

 a) знаки, предупреждающие об опасности: эти знаки имеют целью предупредить
пользователей дороги о существовании опасности на дорогах и о характере этой опасности;

 b) знаки, означающие обязательное предписание: эти знаки имеют целью уведомить
пользователей дороги об обязательствах, ограничениях и специальных запрещениях, которые они
должны соблюдать; они подразделяются на:

  i) знаки преимущественного права проезда;

5 См. также пункт 4 приложения к Европейскому соглашению.
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  ii) знаки запрещающие или ограничивающие;
  iii) знаки предписывающие;
  iv) знаки особых предписаний;

 c) указательные знаки: эти знаки имеют целью давать пользователям дороги по пути их
следования необходимую информацию или другие полезные указания; они подразделяются на:

  i) информационные знаки, знаки, обозначающие объекты, и знаки сервиса;

  ii) указатели направлений и информационно-указательные знаки:

предварительные указатели направлений;
указатели направлений;
маршрутные марки;
указатели наименований;
подтверждающие знаки;
указательные знаки;

  iii) дополнительные таблички.

2. В тех случаях, когда настоящая Конвенция предоставляет возможность выбора между
несколькими знаками или обозначениями:

 a) Договаривающиеся стороны обязуются применять на всей своей территории лишь
один знак или одно обозначение;

 b) Договаривающиеся стороны должны попытаться достигнуть соглашения на
региональном уровне, с тем чтобы был выбран тот же знак или то же обозначение;

 c) положения пункта 3 статьи 3 настоящей Конвенции применимы к сигнальным знакам
и обозначениям, которые не были выбраны.

СТАТЬЯ 6 

1. Знаки устанавливаются таким образом, чтобы их легко и своевременно могли распознавать
водители, для которых они предназначены. Обычно они устанавливаются на стороне дороги,
соответствующей направлению движения; однако они могут быть помещены или повторены над
проезжей частью дороги. Любой знак, установленный на стороне дороги, соответствующей
направлению движения, должен быть повторен над проезжей частью или на противоположной
стороне дороги, если местные условия таковы, что этот знак может не быть вовремя замечен
водителями транспортных средств, для которых он предназначен.

2. Действие каждого знака распространяется на всю ширину проезжей части открытой для
движения дороги, для тех водителей, для которых он предназначен. Однако действие знака может
быть ограничено одной или несколькими полосами движения, разграниченными продольной
разметкой на проезжей части.
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В этом случае применяется один из следующих трех вариантов размещения знаков:

 a) знак с дополнительной вертикальной стрелкой, в случае необходимости, помещается
над соответствующей полосой движения, или

 b) знак помещается на ближайшей обочине дороги в том случае, когда разметка дороги
ясно указывает на то, что действие знака распространяется только на ближайшую от обочины
дороги полосу движения и что этот знак служит лишь для подтверждения правила, действующего
на данном участке и уже предписанного с помощью дорожной размети, или

 c) знаки E, 1 или E, 2, приведенные в пунктах 1 и 2 подраздела II раздела E приложения 1 
к настоящей Конвенции, или знаки G, 11 и G, 12, приведенные в пунктах 1 и 2 подраздела V 
раздела G приложения 1, помещаются на обочине дороги.

3. Когда, по мнению компетентных органов, тот или иной знак, помещенный на обочине
дороги с раздельными проезжими частями, является неэффективным, он может устанавливаться
на разделительной полосе, и в этом случае его можно не повторять на обочине.

46. Рекомендуется предусмотреть в национальном законодательстве, что:

 a) знаки устанавливаются таким образом, чтобы не мешать движению транспортных
средств по проезжей части, а знаки, установленные на обочинах, должны в возможно меньшей
мере мешать движению пешеходов. Расстояние между кромкой уровня дороги с той стороны, где
установлен знак, и нижним краем знака должно быть, по возможности, более или менее
одинаковым для знаков одной и той же категории на одной и той же дороге;

 b) размеры знаков должны быть такими, чтобы знак был хорошо виден издали и легко
различим при приближении к нему; с оговоркой относительно положений подпункта c) 
настоящего пункта эти размеры устанавливаются с учетом обычной скорости транспортных
средств;

 c) размеры предупреждающих знаков и знаков, означающих обязательное предписание
(за исключением знаков особых предписаний), должны быть стандартизованы на территории
каждой Договаривающейся стороны.   
Как правило, для каждого вида сигнальных знаков устанавливается четыре категории размеров:
малые, нормальные, большие и очень большие размеры. Знаки малого размера должны
устанавливаться в тех случаях, когда условия не позволяют применять знаки нормального размера
или когда возможно движение лишь на малой скорости. Они могут также устанавливаться для
повторения предшествующего знака. Знаки большого размера должны устанавливаться на очень
широких дорогах со скоростным движением. Знаки очень большого размера должны
устанавливаться на дорогах со сверхскоростным движением, в частности на автомагистралях.

6 См. также пункт 5 приложения к Европейскому соглашению.
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СТАТЬЯ 7 

1. Рекомендуется предусмотреть в национальном законодательстве для лучшей видимости и
удобочитаемости ночью обязательное применение освещаемых или светоотражающих знаков, в
частности предупреждающих, предписывающих и указателей направлений, при условии, что это
не приводит к ослеплению пользователей дороги7.

2. Договаривающиеся стороны могут также разрешить использование флюоресцирующих
материалов; в этом случае они должны определить, в каких знаках могут использоваться данные
материалы.

3. В национальном законодательстве следует установить правила использования
освещаемых, светоотражающих и флюоресцирующих знаков. В нем также следует указывать
условия, при которых должен применяться каждый класс светоотражающих материалов.

4. Разноцветные темные или светлые элементы изображения на знаках могут
разграничиваться контрастирующими светлыми или темными узкими полосами, соответственно.

5. Ни одно положение настоящей Конвенции не воспрещает использовать для оповещения или
предупреждения, относящегося только к некоторым часам или некоторым дням, знаки, которые
видны лишь тогда, когда действует содержащаяся в них информация

СТАТЬЯ 8 

1. Для облегчения понимания знаков в международном плане система дорожных знаков и
сигналов, установленная настоящей Конвенцией, основана на формах и цветах, характерных для
каждой категории знаков, а также во всех случаях, когда это представляется возможным, на
использовании графических обозначений, а не надписей. Если Договаривающиеся стороны
считают необходимым внести в предусмотренные обозначения какие-либо изменения, эти
изменения не должны менять основные характеристики сигнальных знаков.

1-бис. Если используются знаки с переменными символами, то нанесенные на них надписи и
обозначения должны также соответствовать системе знаков и сигналов, предусмотренной в
настоящей Конвенции. Однако, если это диктуется техническими требованиями данного типа
системы знаков и сигналов, в частности для обеспечения достаточно четкой видимости и при
условии невозможности ошибочного толкования, предписанные знаки или обозначения темного
цвета могут заменяться на светлые, а светлый фон заменяется на темный. Изменение красного
цвета обозначения знака и его каймы не допускается.

2. Договаривающиеся стороны, желающие принять в соответствии с положением подпункта a) ii) 
пункта 1 статьи 3 настоящей Конвенции сигнальный знак или обозначение, не предусмотренные
Конвенцией, должны попытаться достигнуть договоренности в региональном плане относительно
этого нового сигнального знака или обозначения.

3. Ни одно положение настоящей Конвенции не запрещает добавлять, главным образом, в
целях облегчения толкования сигнальных знаков надпись на прямоугольной табличке,
помещаемой под сигнальным знаком, или внутри прямоугольного щитка, содержащего

7 Дополнительное предложение, включенное в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 6).
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сигнальный знак; такая надпись может помещаться также на самом знаке в тех случаях, когда это
не затрудняет понимания знака теми водителями, которые не могут понять надпись8.

4. В тех случаях, когда компетентные органы считают целесообразным уточнить значение
знака или обозначение, либо ограничить действие знака некоторыми периодами времени,
необходимые указания могут помещаться в виде надписей на знаке в соответствии с
приложением I к настоящей Конвенции или на дополнительной табличке. Если действия
предписывающих знаков необходимо ограничить конкретными частниками дорожного движения
или если конкретные участники дорожного движения должны быть исключены из действия
конкретных правил, то это обеспечивается с помощью дополнительных табличек в соответствии с
пунктом 4 раздела H приложения I (таблички H, 5a;  H, 5b и H, 6). 

5. Указанные в пунктах 3 и 4 настоящей статьи надписи выполняются на национальном языке
или на одном или нескольких национальных языках и, кроме того, если соответствующая
Договаривающаяся сторона сочтет это необходимым, на других языках, в частности на
официальных языках Организации Объединенных Наций.

ПРЕДУПРЕЖДАЮЩИЕ ЗНАКИ

СТАТЬЯ 9 

1. В подразделе I раздела A приложения I к настоящей Конвенции указаны образцы
предупреждающих знаков, а в подразделе II раздела A указаны обозначения, помечаемые на этих
сигнальных знаках, а также приведены некоторые предписания, касающиеся использования этих
знаков. В соответствии с пунктом 2 статьи 46 настоящей Конвенции каждое государство
уведомляет Генерального секретаря о том, какой образец для предупреждающих знаков оно
избрало:  Aa или Ab 9.

2. Предупреждающие знаки не должны повторяться без необходимости, но такие знаки
следует устанавливать для обозначения возможных дорожных опасностей, которые трудно
своевременно обнаружить водителю, соблюдающему необходимую осторожность.

3. Предупреждающие знаки должны устанавливаться на таком расстоянии от опасного
участка, которое обеспечивает их максимальную эффективность как днем, так и ночью, с учетом
условий дороги и движения и, в частности, обычной скорости движения транспортных средств и
расстояния, с которого виден знак.

4. Расстояние между сигнальным знаком и началом опасного участка может указываться на
дополнительной табличке H.1 раздела H приложения I к настоящей Конвенции, которая
помещается в соответствии с положениями указанного раздела; это указание должно даваться
тогда, когда расстояние между знаком и началом опасного участка не может быть определено
водителями и является иным, чем они могут нормально ожидать.

5. Предупреждающие знаки могут повторяться, в частности, на автомагистралях и
приравненных к ним дорогах. Если предупреждающие знаки повторяются, расстояние между

8 См. также пункт 7 приложения к Европейскому соглашению.
9 См. также пункт 8 приложения к Европейскому соглашению.
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знаком и началом опасного участка должно указываться в соответствии с положениями пункта 4 
настоящей статьи.
Однако в отношении предупреждающих знаков, устанавливаемых перед разводными мостами и
железнодорожными переездами, Договаривающиеся стороны могут применять следующие
положения:

Под любым предупреждающим знаком с одним из обозначений A, 5;  A, 25;  A, 26 или A, 27, 
описанных в пунктах 5, 25, 26 и 27 подраздела II раздела A приложения I к настоящей Конвенции,
может быть установлен прямоугольный щиток с вертикальной длинной стороной и тремя косыми
красными полосами на белом и желтом фоне, но в этом случае примерно на одной трети и двух
третях расстояния между знаком и железнодорожным путем устанавливаются дополнительные
знаки, состоящие из щитков идентичной формы, на которые нанесены соответственно одна или
две красные косые полосы на белом или желтом фоне. Эти знаки могут быть повторены на
противоположной стороне проезжей части дороги. Упомянутые в настоящем пункте щитки
описаны в пункте 29 подраздела II раздела A приложения I к настоящей Конвенции.

6. Если предупреждающий знак устанавливается для указания опасности на довольно длинном
отрезке дороги (например, ряд опасных поворотов, отрезок проезжей части дороги в плохом
состоянии) и если считается желательным указать длину этого отрезка, соответствующее указание
дается на дополнительной табличке H, 2 раздела H приложения I к настоящей Конвенции, которая
помещается в соответствии с положениями указанного раздела.

ЗНАКИ, ОЗНАЧАЮЩИЕ ОБЯЗАТЕЛЬНОЕ ПРЕДПИСАНИЕ

СТАТЬЯ 10 

Знаки преимущественного права проезда

1. Сигнальными знаками, имеющими целью доводить до сведения пользователей дороги
особые правила преимущественного проезда на перекрестках, являются знаки B, 1, B, 2, B, 3 и
B, 4.  Сигнальными знаками, имеющими целью доводить до сведения пользователей дороги
правило преимущественного проезда на узких участках дорог, являются знаки B, 5 и B, 6.  Эти
знаки описаны в разделе B приложения I к настоящей Конвенции.

2. Сигнальный знак B, 1 "ПЕРЕСЕЧЕНИЕ С ГЛАВНОЙ ДОРОГОЙ" применяется для указания
того, что на перекрестке, на котором установлен этот сигнальный знак, водители должны уступить
дорогу транспортным средствам, движущимся по дороге, к которой они приближаются.

3. Сигнальный знак B, 2 "ПРОЕЗД БЕЗ ОСТАНОВКИ ЗАПРЕЩЕН" применяется для указания
того, что перед выездом на перекресток, на котором установлен этот сигнальный знак, водители
должны остановиться и уступить дорогу транспортным средствам, движущимся по дороге, к
которой они приближаются. В соответствии с пунктом 2 статьи 46 настоящей Конвенции каждое
государство уведомляет Генерального секретаря о том, какой образец знака "ПРОЕЗД БЕЗ
ОСТАНОВКИ ЗАПРЕЩЕН" оно избрало:  B, 2a или B, 2b 10.

10 См. также пункт 9 приложения к Европейскому соглашению.
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4. Знак B, 1 или B, 2 может устанавливаться вне перекрестка, когда компетентные органы
считают это необходимым.

5. Знаки B, 1 и B, 2 устанавливаются в непосредственной близости от перекрестка, по мере
возможности в том месте, где транспортные средства должны останавливаться или за которое они
не должны выезжать, не уступив предварительно дорогу другим транспортным средствам.

6. Для предварительной сигнализации о приближении к знаку B, 1 используется этот же знак,
дополненный табличкой H, 1, описанной в разделе H приложения I к Конвенции. Для
предварительной сигнализации о приближении к знаку B, 2 используется знак B, 1, дополненный
прямоугольной табличкой с обозначением "STOP" и цифрой, указывающей, на каком расстоянии
находится знак B, 211.

7. Знак B, 3 "ГЛАВНАЯ ДОРОГА" применяется для указания пользователям дороги, что на
пересечениях этой главной дороги с другими дорогами водители транспортных средств,
движущихся по этим другим дорогам или выезжающих с них, обязаны уступать дорогу
транспортным средствам, движущимся по главной дороге. Этот знак может устанавливаться в
начале дороги и повторяться после каждого пересечения; кроме того, он может устанавливаться
до пересечения или на нем. Если на дороге установлен сигнальный знак B, 3, сигнальный знак B, 
4 "КОНЕЦ ГЛАВНОЙ ДОРОГИ" должен устанавливаться вблизи того места, где дорога перестает
пользоваться приоритетом по отношению к другим дорогам.
Знак B, 4 может повторяться один или несколько раз до места прекращения приоритета; в таком
случае знак или знаки, установленные перед этим местом, дополняются табличкой H, 1 раздела H 
приложения I. 

8. Если для указания приближения к перекрестку на дороге устанавливается
предупреждающий знак с одним из обозначений A, 19 или если на перекрестке дорога является
главной дорогой, обозначенной в качестве таковой сигнальными знаками B, 3 в соответствии с
положениями пункта 7 настоящей статьи, на всех других дорогах должен устанавливаться на
перекрестке знак B, 1 или знак B, 2;  однако установка знаков B, 1 или B, 2 не является
обязательной на таких дорогах, как проселочные и грунтовые, при движении по которым водители
даже при отсутствии этих знаков должны уступать дорогу на перекрестке.
Знак B, 2 должен устанавливаться лишь в том случае, если компетентные органы считают
необходимым предписать водителям остановку транспортного средства, в частности, ввиду того,
что водителям этих транспортных средств плохо видны расположенные с той или другой стороны
перекрестка участки дороги, к которой они приближаются.

СТАТЬЯ 11 

Запрещающие и ограничивающие знаки

Запрещающие и ограничивающие знаки описаны с указанием их значения в разделе C 
приложения I к настоящей Конвенции. В этом разделе описаны также знаки, означающие конец
этих запрещений и ограничений или одного из них.

11 См. также пункт 9 приложения к Европейскому соглашению.
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СТАТЬЯ 12 

Предписывающие знаки

Предписывающие знаки описаны с указанием их значения в разделе D приложения I к
настоящей Конвенции.

СТАТЬЯ 13 

Общие предписания, относящиеся к сигнальным знакам, описанным
в разделах C и D приложения I к настоящей Конвенции

1. Запрещающие, ограничивающие и предписывающие знаки устанавливаются в
непосредственной близости от места, где вступает в силу предписание, ограничение или
запрещение, и могут повторяться, если компетентные органы считают это необходимым. Однако
в том случае, когда компетентные органы сочтут это желательным в связи с плохой видимостью
или для того, чтобы заранее предупредить пользователей дороги, эти знаки могут устанавливаться
на соответствующем расстоянии перед тем местом, где вступает в силу предписание, ограничение
или запрещение.
Под знаками, установленными перед местом, где вступает в силу предписание, ограничение или
запрещение, помещается дополнительная табличка H, 1 раздела H приложения I. 

2. Знаки, обозначающие обязательное предписание, установленные рядом со знаком,
указывающим начало населенного пункта, или непосредственно после него, означают, что эти
предписания применяются во всем населенном пункте, за исключением случаев, когда другие
знаки, установленные на некоторых участках дорог населенного пункта, содержат иное
предписание.

3. Действие запрещающих и ограничивающих знаков начинается с места их размещения до
места размещения противоположного знака или до следующего перекрестка. Если необходимо
указать, что запрещение или ограничение продолжает действовать после перекрестка, то этот знак
должен быть повторен в соответствии с положениями национального законодательства.

4. В тех случаях, когда предписывающий знак действует в отношении всех дорог,
находящихся в определенной зоне (зональное действие), он должен устанавливаться таким
образом, как указано в пункте 8 a) подраздела II раздела E приложения I к настоящей Конвенции.

5. Выезд из зоны, о которой говорится в пункте 4 выше, обозначается таким образом, как
указано в пункте 8 b) подраздела II раздела E приложения I к настоящей Конвенции.

СТАТЬЯ 13-бис

Знаки особых предписаний

1. Знаки особых предписаний описаны с указанием их значения в разделе E приложения I к
настоящей Конвенции.
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2. Знаки E, 7a;  E, 7b;  E, 7c или E, 7d и E, 8a;  E, 8b;  E, 8c или E, 8d указывают участникам
дорожного движения, что от знаков E, 7a;  E, 7b;  E, 7c или E, 7d до знаков E, 8a;  E, 8b;  E, 8c или
E, 8d применяются общие правила, регулирующие движение на территории данного государства в
населенных пунктах, за исключением тех случаев, когда на некоторых участках дороги в
населенном пункте иные правила предписываются другими знаками; однако знак B, 4 должен
всегда устанавливаться на главных дорогах, имеющих сигнальный знак B, 3 в тех случаях, когда
преимущественное право проезда прекращает свое действие в населенном пункте. Положения
пунктов 2, 3 и 4 статьи 14 применяются к этим знакам12.

2-бис.   Знак Е, 11а используется для туннелей длиной 1 000 м или более и в случаях,
предусмотренных национальным законодательством. Для туннелей длиной 1 000 м или более
длина должна быть указана либо в нижней части знака, либо на дополнительной табличке Н, 2, 
описанной в разделе Н приложения I.  Название туннеля может быть указано в соответствии с
пунктом 3 статьи 8 настоящей Конвенции.

3. Знаки E, 12a;  E, 12b или E, 12c помещаются на пешеходных переходах там, где
компетентные органы считают это целесообразным.

4. Знаки особых предписаний устанавливаются с учетом положений пункта 1 статьи 6 лишь
там, где компетентные органы считают это необходимым. Эти знаки могут повторяться.
Помещенная под знаком дополнительная табличка может указывать расстояние от знака до места,
на наличие которого указывает этот знак; это расстояние может обозначаться также в нижней
части самого знака.

УКАЗАТЕЛЬНЫЕ ЗНАКИ

СТАТЬЯ 14 

1. В разделах F и G приложения I к настоящей Конвенции описаны знаки, дающие полезные
указания пользователям дороги или приведены образцы таких знаков; в этих разделах содержатся
также некоторые предписания относительно их использования.

2. Надписи на указательных знаках ii), перечисленных в подпункте c) пункта 1 статьи 5, в
странах, не пользующихся латинским алфавитом, наносятся как на национальном языке, так и
латинскими буквами, передающими, по мере возможности, транслитерацию и произношение слов
на национальном языке.

3. В странах, не пользующихся латинским алфавитом, слова, написанные латинскими буквами,
могут помещаться как на знаке, содержащем текст на национальном языке, так и на
дополнительном знаке.

4. На знаке должны наноситься надписи не более чем на двух языках.

12 См. также пункт 9-бис приложения к Европейскому соглашению.
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СТАТЬЯ 15 

Предварительные указатели направлений

Предварительные указатели направлений устанавливаются на таком расстоянии от
перекрестка, которое обеспечивает их максимальную эффективность как днем, так и ночью, с
учетом условий дороги и движения и, в частности, обычной скорости транспортных средств и
расстояния, с которого виден этот знак; это расстояние может не превышать 50 м (55 ярдов) в
населенных пунктах, но на автомагистралях и на дорогах со скоростным движением оно должно
составлять не менее 500 м (550 ярдов).  Эти знаки могут повторяться. На дополнительной
табличке, помещенной под знаком, может быть указано расстояние между знаком и перекрестком;
это расстояние может быть указано также в нижней части самого знака.

СТАТЬЯ 16 

Указатели направлений

1. На одном и том же указателе направлений могут быть обозначены названия нескольких
населенных пунктов; в этом случае названия указываются на сигнальном знаке одно под другим.
Для названия одного населенного пункта можно пользоваться более крупными буквами, чем для
названий других населенных пунктов, лишь в том случае, если данный населенный пункт является
самым крупным.

2. Когда на знаках обозначены расстояния, соответствующие цифры должны помещаться на
одном уровне с названием населенного пункта. На указателях направлений, имеющих форму
стрелки, эти цифры должны помещаться между названием населенного пункта и острием стрелки;
на знаках прямоугольной формы они должны помещаться после названия населенного пункта.

СТАТЬЯ 17 

Маршрутные марки

Знаки, используемые для обозначения дорог либо с помощью их номера, состоящего из
цифр, букв или комбинации цифр и букв, либо с помощью названия дорог, могут состоять из этого
номера или этого названия, заключенного в прямоугольную или щитообразную рамку. Однако
Договаривающиеся стороны, имеющие систему классификации дорог, могут заменить эту рамку
обозначением классификации.

СТАТЬЯ 18 

Указатели наименований

Указатели наименований могут использоваться для указания границы между двумя
государствами или границы между двумя административными единицами одной и той же страны,
либо названия реки, перевала, местности и т.д. Эти знаки должны заметно отличаться от знаков, о
которых говорится в пункте 2 статьи 13-бис настоящей Конвенции13.

13 См. также пункт 10 приложения к Европейскому соглашению.
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СТАТЬЯ 19 

Подтверждающие знаки

Подтверждающие знаки имеют целью подтверждать направление дороги, когда
компетентные органы считают это необходимым, например, при выезде из крупных населенных
пунктов. На них указаны названия одного или нескольких населенных пунктов, как это
предусмотрено в пункте 1 статьи 16 настоящей Конвенции. В случае указания расстояний
соответствующие цифры помещаются после названия населенного пункта.

СТАТЬЯ 20 

[Исключена]

СТАТЬЯ 21 

Общие предписания, касающиеся различных
указательных знаков

1. Упомянутые в статьях 15-19 настоящей Конвенции указательные знаки устанавливаются
там, где компетентные органы считают это целесообразным.
Другие указательные знаки устанавливаются с учетом положений пункта 1 статьи 6 лишь там, где
компетентные органы считают это необходимым; в частности, знаки F, 2 - F, 7 устанавливаются
только на дорогах, на которых пункты ремонта в случае аварии, пункты заправки горючим,
ночлега и питания расположены на большом расстоянии друг от друга.

2. Указательные знаки могут повторяться. Помещенная под знаком дополнительная табличка
может указывать расстояние от знака до места, на наличие которого указывает этот знак; это
расстояние может обозначаться также в нижней части самого знака.

[Заголовок исключен]

СТАТЬЯ 22 

[Исключена]

Глава III 

СВЕТОВЫЕ ДОРОЖНЫЕ СИГНАЛЫ

СТАТЬЯ 23 

Сигналы, предназначенные для регулирования
движения транспортных средств

1. При условии соблюдения положений пункта 12 настоящей статьи в качестве световых
сигналов, регулирующих движение транспортных средств, помимо тех сигналов, которые
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предназначены исключительно для транспортных средств общего пользования, могут
использоваться только указанные ниже огни, имеющие следующее значение:

 a) немигающие огни:

   i) зеленый огонь означает разрешение проезда; однако зеленый огонь,
предназначенный для регулирования движения на перекрестке, не дает
водителям разрешения проезда, если в направлении, в котором они
намерены двигаться, образуется такой затор движения, при котором в
случае выезда на перекресток они не смогут, вероятно, освободить его при
перемене фазы сигнала;

   ii) красный огонь означает запрещение проезда; транспортные средства не
должны пересекать линию остановки или, если не имеется линии
остановки, проезжать за светофор; если светофор установлен посредине
или на противоположной стороне перекрестка, они не должны выезжать
на перекресток или на пешеходный переход на данном перекрестке;

   iii) желтый огонь, который включается один или одновременно с красным
огнем; когда он применяется один, это означает, что ни одно
транспортное средство не должно пересекать линию остановки или
выезжать за светофор, за исключением случаев, когда в момент включения
огня оно находится так близко, что уже не может остановиться перед
линией остановки или перед светофором с учетом требований
безопасности движения. Если сигнал находится посредине перекрестка
или за ним, желтый огонь означает, что ни одно транспортное средство не
должно выезжать на перекресток или на пешеходный переход на данном
перекрестке, за исключением случаев, когда в момент включения огня оно
находится так близко, что уже не может остановиться до въезда на
перекресток с учетом требований безопасности движения. Желтый огонь
при одновременном включении с красным огнем означает
незамедлительную смену указаний сигнала, но он не изменяет запрещения
проезда, предписанного красным огнем;

 b) мигающие огни:

   i) один красный мигающий огонь или два попеременно мигающих красных
огня, один из которых включается, когда другой выключается,
помещенные на одной и той же колонке на одинаковой высоте и
обращенные в одну и ту же сторону, означают, что транспортные средства
не должны пересекать линию остановки или, если не имеется линии
остановки, проезжать за светофор; эти огни применяются только на
железнодорожных переездах и при въезде на разводные мосты или на
пристани судов-паромов, а также для обозначения запрещения проезда в
связи с выездом на дорогу пожарных автомобилей или приближением
летательного аппарата, траектория которого пересекает на небольшой
высоте автомобильную дорогу;
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   ii) желтый мигающий огонь или два попеременно мигающих желтых огня
означают, что водители могут продолжать движение, но обязаны
соблюдать при этом особую осторожность.

2. Световые сигналы трехцветной системы состоят из трех немигающих огней, а именно:
красного, желтого и зеленого; зеленый огонь должен включаться только после выключения
красного и желтого огней.

3. Световые сигналы двухцветной системы состоят из красного и зеленого немигающих огней.
Красный и зеленый огни не должны включаться одновременно. Световые сигналы двухцветной
системы применятся лишь в виде временных установок с оговоркой относительно срока замены
существующих приспособлений, предусмотренного пунктом 3 статьи 3 настоящей Конвенции.

3-бис.  a) Положения пунктов 1, 2 и 3 статьи 6 Конвенции, касающиеся дорожных знаков и
сигналов, применяются в отношении световых дорожных сигналов, за исключением тех, которые
используются на железнодорожных переездах.

 b) Световые дорожные сигналы на перекрестках устанавливаются перед перекрестком
или посередине над ним; они могут повторяться по другую сторону перекрестка и/или на уровне
глаз водителя.

с) Кроме того, рекомендуется предусмотреть в национальном законодательстве, что
световые дорожные сигналы:

   i) устанавливаются таким образом, чтобы не мешать движению
транспортных средств по проезжей части, а если они установлены на
обочинах, в возможно меньшей мере мешать движению пешеходов;

   ii) должны быть хорошо видны издали, и их указания должны быть вполне
понятны при приближении к ним;

   iii) должны быть стандартными на территории каждой Договаривающейся
стороны с учетом категорий дорог.

4. Указанные в пунктах 2 и 3 настоящей статьи огни трехцветной и двухцветной системы
располагаются вертикально или горизонтально.

5. В тех случаях, когда огни расположены вертикально, красный огонь помещается вверху;
если огни расположены горизонтально, красный огонь помещается на стороне, противоположной
стороне, соответствующей направлению движения.

6. При трехцветной системе желтый огонь помещается посредине.

7. В сигналах трехцветной и двухцветной систем, упомянутых в пунктах 2 и 3 настоящей
статьи, все огни должны быть круглыми. Упомянутые в пункте 1 настоящей статьи красные
мигающие огни также должны быть круглыми.
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8. Желтый мигающий огонь может устанавливаться отдельно; в часы слабого движения этот
огонь может также заменять огни трехцветной системы.

9. В трехцветной системе красный, желтый и зеленый огни могут быть заменены стрелками
этого же цвета на черном фоне. Горящие стрелки имеют то же значение, что и огни, но
запрещение или разрешение ограничивается направлением или направлениями, указываемыми
стрелкой или стрелками. Стрелки, обозначающие разрешение или запрещение двигаться прямо,
направлены вверх. Могут использоваться черные стрелки на красном, желтом и зеленом фоне.
Эти стрелки имеют такое же значение, как и упомянутые выше стрелки.

10. Когда сигнал трехцветной системы дополнен одним или несколькими зелеными огнями,
имеющими стрелку или стрелки, включение этой дополнительной стрелки или этих
дополнительных стрелок означает, - независимо от того, какой огонь трехцветной системы в это
время включен, - что транспортные средства могут продолжать движение в направлении или в
направлениях, указанных стрелкой или стрелками; это означает также, что, если транспортные
средства находятся на полосе, которая предназначена исключительно для движения в
направлении, указанном стрелкой, или по которой должно осуществляться это движение, их
водители должны - при условии, что они уступают дорогу транспортным средствам, двигающимся
в том направлении, в котором эти водители намерены следовать, и при условии, что они не будут
угрожать безопасности пешеходов, - следовать в указанном направлении в тех случаях, когда
остановка их транспортных средств препятствовала бы движению других транспортных средств,
находящихся позади них на той же полосе. Эти дополнительные зеленые огни должны
помещаться предпочтительно на одном уровне с обычным зеленым огнем.

11. a) Когда зеленые или красные огни установлены над обозначенными продольными
линиями полосами движения дороги, имеющей несколько полос движения, красный огонь
означает запрещение движения по полосе, над которой он установлен, а зеленый огонь означает
разрешение движения по ней. Установленный таким образом красный огонь должен иметь форму
двух перекрещивающихся наклонных полос, а зеленый огонь - форму стрелки, направленной вниз.

 b) Если компетентные органы сочтут необходимым включить в число световых сигналов
какой-либо "промежуточный" сигнал, то этот сигнал должен иметь форму желтой или белой
стрелки, указывающей по диагонали вниз налево или направо, или двух таких стрелок, каждая из
которых указывает одно направление; эти стрелки могут быть мигающими. Эти желтые или
белые стрелки означают, что движение по этой полосе скоро будет закрыто и что участники
дорожного движения должны перейти на полосу, на которую указывает стрелка.

14 Смотреть сноску.

12. Национальное законодательство может предусмотреть установку на некоторых
железнодорожных переездах медленно мигающего бело-лунного огня, означающего разрешение
проезда.

13. Если световые дорожные сигналы предназначаются только для водителей велосипедов, на
самом сигнале, если это необходимо во избежание путаницы, может быть изображен силуэт

14 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Европейскому соглашению (см. пункт 11).
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велосипеда или может использоваться сигнал малого размера, дополненный прямоугольной
табличкой с изображением велосипеда.

СТАТЬЯ 24 

Сигналы, предназначенные только для пешеходов

1. В качестве световых сигналов, предназначенных только для пешеходов, могут
использоваться лишь указанные ниже огни, имеющие следующее значение:

 a) немигающие огни:

   i) зеленый огонь означает разрешение движения пешеходов;

   ii) желтый огонь означает запрещение движения пешеходов, но позволяет
закончить переход тем из них, которые уже вышли на проезжую часть15;

   iii) красный огонь означает запрещение пешеходам выходить на проезжую
часть;

 b) мигающие огни: зеленый мигающий огонь означает, что время, в течение которого
пешеходы могут переходить через проезжую часть, истекает, и что незамедлительно появится
красный огонь.

2. Предназначенные для пешеходов световые сигналы должны быть предпочтительно
двухцветной системы, состоящей из двух огней, а именно красного и зеленого; однако они могут
быть трехцветной системы, включающей три огня, а именно красный, желтый и зеленый. Никогда
не должны включаться одновременно два огня16.

3. Огни должны быть расположены вертикально, причем красный огонь должен быть всегда
вверху, а зеленый огонь - всегда внизу. Красный огонь должен предпочтительно иметь форму
силуэта неподвижного пешехода или неподвижных пешеходов, а зеленый огонь - форму силуэта
движущегося пешехода или движущихся пешеходов17.

4. Конструкция пешеходных светофоров и способ их размещения должны исключать всякую
возможность их восприятия водителями как световых сигналов, предназначенных для
регулирования движения транспортных средств.

5. Световые сигналы для пешеходов могут дополняться звуковыми или тактильными
сигналами на пешеходных переходах для облегчения перехода проезжей части слепыми
пешеходами.

15 См. также пункт 12 приложения к Европейскому соглашению.
16 См. также пункт 12 приложения к Европейскому соглашению.
17 См. также пункт 12 приложения к Европейскому соглашению.
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Глава IV

РАЗМЕТКА ДОРОГ

СТАТЬЯ 25 

Обозначения на проезжей части (разметка дорог) применяются в тех случаях, когда
компетентные органы считают это необходимым с целью регулирования движения,
предупреждения или ориентировки пользователей дороги. Эти обозначения могут применяться
как самостоятельно, так и в сочетании с другими дорожными сигнальными знаками, с тем чтобы
усилить или уточнить их указания.

СТАТЬЯ 26 

1. Продольная разметка, состоящая из сплошной линии, проведенной по проезжей части,
означает, что всем транспортным средствам запрещается переезжать через нее или наезжать на
нее; равным образом, когда разметка разделяет оба направления движения, она означает, что ни
одно транспортное средство не должно следовать с той стороны разметки, которая является для
водителя противоположной краю проезжей части, соответствующей направлению движения.
Продольная разметка, состоящая из двух сплошных линий, имеет аналогичное значение.

2. a) Продольная разметка, состоящая из прерывистой линии, проведенной по проезжей
части дороги, не имеет значения запрещения, но предназначена:

   i) либо для разграничения полос движения, а также для разделения
направления потоков движения;

   ii) либо для предупреждения о приближении к сплошной линии и об
устанавливаемом ею запрещении или о приближении к другому участку,
представляющему особую опасность.

 b) Отношение длины расстояния между чертами к длине черты должно быть значительно
меньшим в прерывистых линиях, которые используются в целях, изложенных в подпункте a) ii) 
настоящего пункта, чем в линиях, которые используются в целях, изложенных в подпункте a) i) 
того же пункта.

18 Смотреть сноску.

 c) Двойные прерывистые линии могут использоваться для обозначения полосы или
полос движения, на которых направление движения может попеременно изменяться в
соответствии с пунктом 11 статьи 23 настоящей Конвенции.

3. В тех случаях, когда продольная разметка состоит из сплошной линии, нанесенной на
проезжей части дороги рядом с прерывистой линией, водители должны руководствоваться
указаниями только той линии, которая находится на их стороне. Это положение не препятствует
водителям, совершившим разрешенный обгон, вновь вернуться на полосу, соответствующую
направлению движения.

18 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Протоколу о разметке дорог (см. пункт 3).
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4. При применении положений настоящей статьи продольной разметкой не являются
продольные линии, которые обозначают края проезжей части дороги, для того чтобы обеспечить
их большую видимость, которые, будучи соединены с поперечными линиями, обозначают на
проезжей части дороги места, предназначенные для стоянки, или которые обозначают запрещение
или ограничение остановки или стоянки19.

СТАТЬЯ 26-бис

1. Разметка полос движения, предназначенных для некоторых категорий транспортных
средств, включая велосипедные полосы движения, производится линиями, которые должны четко
отличаться от других сплошных или прерывистых линий на проезжей части, главным образом
своей шириной, которая должна быть больше, и более короткими промежутками между
штрихами.

2. Если полоса движения предназначена только для транспортных средств, осуществляющих
перевозки на регулярных линиях общественного транспорта, то буквенная часть дорожной
разметки должна представлять собой слово "BUS" или букву "A".  Знак, обозначающий такую
полосу движения, должен быть прямоугольным, описанным в разделе E приложения I, либо
круглым, описанным в разделе D приложения I к настоящей Конвенции, с белым изображением
автобуса на голубом фоне. На диаграмме 28 a) и 28 b), указанных в приложении 2 к настоящей
Конвенции, приводятся примеры разметки для полосы движения, предназначенной для регулярно
курсирующих средств общественного транспорта.

3. В национальном законодательстве должны конкретно определяться условия, при которых
другие транспортные средства могут двигаться по полосе движения, указанной в пункте 1, или
пересекать ее".

СТАТЬЯ 27 

120. Поперечная разметка, состоящая из сплошной линии, проведенной через всю ширину одной
или нескольких полос движения, обозначает линию остановки транспортных средств,
предписанной сигнальным знаком B, 2 "ПРОЕЗД БЕЗ ОСТАНОВКИ ЗАПРЕЩЕН", указанным в
пункте 3 статьи 10 настоящей Конвенции.
Такая разметка может также применяться для указания линии остановки, которая может быть
предписана световым дорожным сигналом, лицом, уполномоченным регулировать дорожное
движение, или перед железнодорожным переездом. Перед разметкой, сопровождающей
сигнальный знак B, 2, на проезжей части дороги может быть нанесено слово "СТОП".

2. В тех случаях, когда это технически возможно, указанная в пункте 1 настоящей статьи
поперечная разметка должна наноситься всякий раз, когда устанавливается знак B, 2. 

321. Поперечная разметка, состоящая из прерывистой линии, нанесенная по всей ширине одной или
нескольких полос движения, обозначает линию, которую транспортные средства не должны обычно

19 См. также пункт 3 приложения к Протоколу о разметке дорог.
20 См. также пункт 4 приложения к Протоколу о разметке дорог.
21 См. также пункт 4 приложения к Протоколу о разметке дорог.
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пересекать, когда они обязаны уступать дорогу в соответствии со знаком B, 1 "ПЕРЕСЕЧЕНИЕ
С ГЛАВНОЙДОРОГОЙ", упомянутым в пункте 2 статьи 10 настоящей Конвенции.
Перед этой разметкой для обозначения знака B, 1 на проезжей части дороги может быть
изображен треугольник с широкой каймой, одна из сторон которого параллельна разметке, а
противоположная вершина направлена в сторону приближающихся транспортных средств.

4. Для обозначения пешеходных переходов предпочтительно наносить довольно широкие
полосы, параллельные оси проезжей части дороги.

522. Для обозначения переездов для велосипедистов наносятся либо поперечные линии, либо
другая разметка, которую невозможно принять за разметку, наносимую на пешеходных переходах.

СТАТЬЯ 28 

1. Другие виды разметки на проезжей части дороги, как то: стрелки, параллельные или косые
линии или надписи, могут применяться для повторения предписаний сигнальных знаков или для
того, чтобы дать пользователям дороги указания, которые не могут быть удовлетворительным
образом даны сигнальными знаками. Такие виды разметки используются, в частности, для
обозначения границ зон или полос стоянки, мест остановки автобусов или троллейбусов, на
которых стоянка запрещена, а также для обозначения предварительного перестроения в рядах при
подъезде к перекресткам. Однако, если на проезжей части, разделенной продольной разметкой на
полосы движения, имеется стрелка, водители должны продолжать движение в направлении или в
одном из направлений, указанных на полосе, по которой они двигаются.

2. При условии соблюдения положений пункта 4 статьи 27 настоящей Конвенции, касающихся
пешеходных переходов, разметка зоны проезжей части дороги или зоны, слегка выступающей над
уровнем проезжей части дороги, параллельными косыми линиями, обведенными сплошной или
прерывистой полосой, означает, что при наличии сплошной полосы транспортные средства не
должны въезжать в эту зону, а при наличии прерывистых полос транспортные средства могут
въезжать в эту зону только в том случае, если это совершенно безопасно или если это необходимо
для въезда в поперечную улицу с противоположной стороны проезжей части.

3. Зигзагообразная линия у края проезжей части дороги означает запрещение стоянки с
указанной стороны проезжей части по всей длине этой линии. Для обозначения автобусной или
троллейбусной остановки такая линия может использоваться, при необходимости, со словом
"BUS" или буквой "A". 

23 Смотреть сноску.

СТАТЬЯ 29 

1. Разметка, упомянутая в статьях 26-28 настоящей Конвенции, может наноситься на проезжей
части дороги краской или любым другим способом при условии, что он является столь же
эффективным.

22 См. также пункт 4 приложения к Протоколу о разметке дорог.
23 Дополнительные пункты, включенные в приложение к Протоколу о разметке дорог (см. пункт 5).
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224. Если разметка проезжей части дороги наносится краской, то она должна быть желтого или
белого цвета; однако может использоваться синий цвет для разметки, обозначающей места, где
стоянка разрешена, но обусловлена некоторыми требованиями или ограничениями (ограничение
продолжительности стоянки, плата, категория пользователей и т.д.). 
Когда на территории Договаривающейся стороны применяются оба цвета - желтый и белый,
разметка одинаковой категории должна быть одинакового цвета. При применении положений
настоящего пункта термин "белый" включает оттенки "серебристый" или "светло-серый".

25 Смотреть сноску.

3. При нанесении надписей, изображений и стрел, которые включены в разметку, следует
учитывать необходимость значительного увеличения их размеров в направлении движения
транспортных средств ввиду того, что эти надписи, изображения и стрелы видны водителю под
очень небольшим углом.

4. Дорожная разметка, предназначенная для движущихся транспортных средств, должна быть
легко и своевременно распознаваема водителями. Она должна быть видима в дневное и ночное
время. Рекомендуется, чтобы такая разметка, особенно в недостаточно освещенных зонах, была
светоотражающей

СТАТЬЯ 29-бис

1. В случае необходимости изменения постоянной дорожной разметки на определенный
период, в частности при проведении ремонтных работ или при наличии объездов, следует
наносить временную разметку, цвет которой отличается от цвета постоянной разметки.

2. Временная разметка превалирует над постоянной разметкой, и пользователи дороги обязаны
выполнять ее требования. Если одновременное использование постоянной и временной разметки
может вызвать непонимание, то постоянную разметку необходимо закрывать или удалять.

3. Временная разметка должна быть предпочтительно светоотражающей и может быть
дополнена сигнальными фонарями или световозвращателями для улучшения регулирования
дорожного движения.

СТАТЬЯ 30 

Приложение II к настоящей Конвенции представляет собой совокупность рекомендаций,
касающихся схем или рисунков разметки дорог.

24 См. также пункт 6 приложения к Протоколу о разметке дорог.
25 Дополнительный пункт, включенный в приложение к Протоколу о разметке дорог (см. пункт 6).
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Глава V 

ПРОЧИЕ ДОРОЖНЫЕ ЗНАКИ И СИГНАЛЫ

СТАТЬЯ 31 

Сигнализация ремонтных работ

1. Границы участков проезжей части дороги, на которых производятся ремонтные работы,
должны ясно обозначаться сигнальными знаками.

226. Когда это вызывается объемом ремонтных работ и интенсивностью движения, для
обозначения границ участков проезжей части дороги, на которых производятся ремонтные
работы, устанавливаются прерывистые или сплошные барьеры, окрашенные чередующимися
белыми и красными, желтыми и красными, черными и белыми или черными и желтыми полосами,
и, кроме того, ночью, если барьерам не приданы светоотражающие свойства, устанавливаются
огни и светоотражающие приспособления. Светоотражающие приспособления и немигающие
огни должны быть красного или темно-желтого цвета, а мигающие огни - темно-желтого цвета.
Однако:

 a) огни и приспособления могут быть белого цвета, если они видны только в одном
направлении движения и обозначают границы участка на стороне, противоположной этому
направлению движения;

 b) огни и приспособления могут быть белого или светло-желтого цвета, если они
обозначают границы участка, разделяющего оба направления движения.

СТАТЬЯ 32 

Разметка с помощью огней или светоотражающих приспособлений

Каждая Договаривающаяся сторона будет применять на всей своей территории один и тот
же цвет или одну и ту же систему цветов для огней или светоотражающих приспособлений,
применяемых для обозначения края проезжей части27.

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЕ ПЕРЕЕЗДЫ

СТАТЬЯ 33 

1. a) 28 Если у железнодорожного переезда установлена сигнализация для предупреждения о
приближении поездов или о предстоящем закрытии шлагбаумов или полушлагбаумов, она должна
состоять из мигающего красного огня или попеременно мигающих красных огней, как это
предусмотрено в подпункте b пункта 1 статьи 23 настоящей Конвенции. Однако

26 См. также пункт 13 приложения к Европейскому соглашению.
27 См. также пункт 14 приложения к Европейскому соглашению.
28 См. также пункт 15 приложения к Европейскому соглашению.
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   i) красные мигающие огни могут быть дополнены или заменены световым
сигналом трехцветной системы красный-желтый-зеленый, описанной в пункте 2 
статьи 23 настоящей Конвенции, или сигналом, в котором отсутствует зеленый
огонь, если на дороге вблизи от железнодорожного переезда установлены другие
трехцветные световые сигналы или если на железнодорожном переезде
установлены шлагбаумы;

  ii) на грунтовых дорогах с весьма слабым движением и на пешеходных дорожках
может применяться только звуковой сигнал.

 b) Во всех случаях световая сигнализация может дополняться звуковым сигналом.

2. Светофоры устанавливаются на краю проезжей части дороги, соответствующей
направлению движения; когда это требуется обстоятельствами, например условиями видимости
сигналов или интенсивностью движения, огни должны повторяться на противоположной стороне
дороги. Однако, если в силу местных условий это считается предпочтительным, огни могут быть
повторены на островке безопасности посредине проезжей части дороги или установлены над
проезжей частью дороги29.

3. В соответствии с пунктом 4 статьи 10 настоящей Конвенции сигнальный знак B, 2 "ПРОЕЗД
БЕЗ ОСТАНОВКИ ЗАПРЕЩЕН" может устанавливаться у железнодорожного переезда без
шлагбаумов, полушлагбаумов или световой сигнализации, предупреждающей о приближении
поездов; если на железнодорожном переезде установлен этот знак, водители должны остановить
свои транспортные средства у линии остановки или при отсутствии линии остановки - у знака и
продолжать движение, лишь убедившись в том, что к переезду не приближается поезд.

СТАТЬЯ 34 

1. На железнодорожных переездах со шлагбаумами или полушлагбаумами, расположенными в
шахматном порядке с каждой стороны железнодорожного пути, горизонтальное положение этих
шлагбаумов или полушлагбаумов означает, что каждый пользователь дороги обязан остановиться
перед ближайшим от него шлагбаумом или полушлагбаумом; движение шлагбаумов для занятия
горизонтального положения и движение полушлагбаумов имеют то же значение.

2. Включение красного огня или красных огней, упомянутых в подпункте a пункта 1 статьи 33 
настоящей Конвенции, или подача звукового сигнала, упомянутого в том же пункте, означает
также, что ни один пользователь дороги не имеет права пересекать линию остановки или, если не
имеется линии остановки, проезжать за светофор. Включение желтого огня трехцветной системы,
упомянутой в подпункте a i пункта 1 статьи 33, означает, что ни один пользователь дороги не
имеет права пересекать линию остановки или, если не имеется линии остановки, проезжать за
светофор, за исключением тех случаев, когда в момент включения желтого огня транспортные
средства находятся настолько близко к сигналу, что они не могут уже остановиться перед ним, не
создавая опасности.

29 См. также пункт 15 приложения к Европейскому соглашению.

139



Часть I:  Конвенция о дорожных знаках и сигналах    29

СТАТЬЯ 35 

1. Шлагбаумы и полушлагбаумы железнодорожных переездов должны быть ясно обозначены
чередующимися красными и белыми, красными и желтыми, черными и белыми или желтыми и
черными полосами. Однако они могут быть окрашены только в белый или желтый цвет при
условии помещения посредине большого красного диска30.

2. У каждого железнодорожного переезда без шлагбаумов и полушлагбаумов должен быть
установлен в непосредственной близости от железнодорожного пути сигнальный знак A, 28, 
описанный в разделе A приложения I.  При наличии светофора, предупреждающего о
приближении поездов, или знака B, 2 "ПРОЕЗД БЕЗ ОСТАНОВКИ ЗАПРЕЩЕН" сигнальный
знак A, 28 помещается на опоре знака B, 2 или на колонке светофора. Установка сигнального
знака A, 28 необязательна:

 a) на пересечениях автомобильных дорог с железными дорогами, на которых
железнодорожное движение осуществляется на очень небольшой скорости, а дорожное движение
регулируется сопровождающим лицом железнодорожных транспортных средств, подающим
рукой необходимые сигналы;

 b) на пересечениях железнодорожных путей с грунтовыми дорогами с весьма
незначительным движением и с пешеходными дорожками.

3. [Исключен]

СТАТЬЯ 36 

1. В силу особой опасности, возникающей на железнодорожных переездах, Договаривающиеся
стороны обязуются принять меры к тому, чтобы:

 a) перед каждым железнодорожным переездом был установлен один из
предупреждающих знаков с одним из обозначений A, 25;  A, 26 или A, 27;  однако можно не
устанавливать никакого знака:

   i) в особых случаях, которые могут иметь место в населенных пунктах;

   ii) на грунтовых и проселочных дорогах, по которым движение
механических транспортных средств осуществляется только в очень
редких случаях;

 b) все железнодорожные переезды были оборудованы шлагбаумами или
полушлагбаумами или системой сигнализации, предупреждающей о приближении поездов, за
исключением тех случаев, когда железнодорожный путь виден пользователям дороги с обеих
сторон данного переезда таким образом, что с учетом, в частности, максимальной скорости
поездов водитель дорожного транспортного средства, приближающегося к железнодорожному
переезду с той или другой стороны, может вовремя остановиться до въезда на железнодорожный
переезд, если покажется поезд, а также таким образом, что пользователи дороги, которые уже

30 См. также пункт 16 приложения к Европейскому соглашению.
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находятся на переезде в момент появления поезда, могут вовремя с него съехать; однако
Договаривающиеся стороны могут допускать отступления от положений настоящего пункта на тех
железнодорожных переездах, где скорость движения поездов относительно невысока или
движение дорожных механических транспортных средств незначительно;

 c) все железнодорожные переезды с шлагбаумами или полушлагбаумами, приводимыми
в действие с поста, с которого шлагбаумы или полушлагбаумы не видны, были оборудованы
одной из систем сигнализации, предупреждающих о приближении поездов и указанных в пункте 1 
статьи 33 настоящей Конвенции;

 d) все железнодорожные переезды с шлагбаумами или полушлагбаумами, автоматически
приводимыми в действие приближением поездов, были оборудованы одной из систем
сигнализации, предупреждающих о приближении поездов и указанных в пункте 1 статьи 33 
настоящей Конвенции;

 e) шлагбаумы и полушлагбаумы покрывались для улучшения их видимости
светоотражающими материалами или оборудовались светоотражающими приспособлениями и в
случае необходимости освещались ночью; кроме того, чтобы на дорогах с интенсивным ночным
автомобильным движением предупреждающие знаки, устанавливаемые перед железнодорожным
переездом, покрывались светоотражающими материалами или оборудовались светоотражающими
приспособлениями и в случае необходимости освещались ночью;

 f) посредине проезжей части дороги вблизи от железнодорожных переездов,
оборудованных полушлагбаумами, наносилась по мере возможности продольная разметка,
запрещающая транспортным средствам, которые приближаются к железнодорожному переезду,
выезжать на сторону проезжей части, противоположную направлению движения, или даже
сооружались направляющие островки, разделяющие оба направления движения.

2. Положения настоящей статьи не применяются в случаях, предусмотренных последней
фразой пункта 2 статьи 35 настоящей Конвенции.

Глава VI

ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ

СТАТЬЯ 37 

1. Настоящая Конвенция открыта в Центральных учреждениях Организации Объединенных
Наций в Нью-Йорке до 31 декабря 1969 года для подписания всеми государствами - членами
Организации Объединенных Наций или членами любых специализированных учреждений, или
членами Международного агентства по атомной энергии, или сторонами Статута
Международного Суда и любым другим государством, приглашенным Генеральной Ассамблеей
Организации Объединенных Наций стать стороной настоящей Конвенции.

2. Настоящая Конвенция подлежит ратификации. Ратификационные грамоты передаются на
хранение Генеральному секретарю Организации Объединенных Наций.
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3. Настоящая Конвенция остается открытой для присоединения к ней любого из государств,
указанных в пункте 1 настоящей статьи. Документы о присоединении передаются на хранение
Генеральному секретарю.

СТАТЬЯ 38 

1. Каждое государство может при подписании, ратификации настоящей Конвенции или при
присоединении к ней, или в любой момент впоследствии заявить посредством нотификации,
адресованной Генеральному секретарю, что Конвенция становится применимой ко всем
территориям или части территорий, за внешние сношения которых оно ответственно. Конвенция
начинает применяться на территории или на территориях, указанных в нотификации, по истечении
тридцати дней со дня получения Генеральным секретарем упомянутой нотификации или в момент
вступления Конвенции в силу в отношении государства, сделавшего нотификацию, если эта дата
является более поздней.

2. Каждое государство, делающее нотификацию, упомянутую в пункте 1 настоящей статьи,
должно от имени территорий, по поручению которых им была сделана такая нотификация,
направлять нотификацию, содержащую заявления, предусмотренные в пункте 2 статьи 46 
настоящей Конвенции.
3. Каждое государство, сделавшее заявление в соответствии с пунктом 1 настоящей статьи,
может в любой момент впоследствии заявить посредством нотификации, адресованной
Генеральному секретарю, что Конвенция перестанет применяться на территории, указанной в
нотификации, по истечении одного года со дня получения Генеральным секретарем этой
нотификации.

СТАТЬЯ 39 

1. Настоящая Конвенция вступает в силу по истечении двенадцати месяцев со дня сдачи на
хранение пятнадцатого документа о ратификации или о присоединении.

2. В отношении каждого государства, которое ратифицирует настоящую Конвенцию или
присоединится к ней после сдачи на хранение пятнадцатого документа о ратификации или
присоединении, Конвенция вступает в силу по истечении двенадцати месяцев со дня сдачи этим
государством на хранение ратификационной грамоты или документа о присоединении.

СТАТЬЯ 40 

С момента вступления настоящей Конвенции в силу ею отменяются и заменяются в
отношениях между Договаривающимися сторонами Конвенция по введению единообразия в
дорожные знаки и сигналы, открытая для подписания в Женеве 30 марта 1931 года, и Протокол о
дорожных знаках и сигналах, открытый для подписания в Женеве 19 сентября 1949 года.

СТАТЬЯ 41 

1. Через один год после вступления в силу настоящей Конвенции каждая Договаривающаяся
сторона может предложить одну или несколько поправок к Конвенции. Текст любой
предложенной поправки вместе с пояснительным меморандумом направляется Генеральному
секретарю, который препровождает его всем Договаривающимся сторонам. Договаривающиеся
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стороны имеют возможность уведомить его в двенадцатимесячный срок, начиная со дня
препровождения этого текста, о том:  a)  принимают ли они поправку;  b)  отклоняют ли они
поправку, или  c)  желают ли они, чтобы для рассмотрения этой поправки была созвана
конференция. Генеральный секретарь направляет также текст предложенной поправки всем
другим государствам, указанным в пункте 1 статьи 37 настоящей Конвенции.

2. a) Любая предложенная поправка, разосланная в соответствии с предыдущим пунктом,
считается принятой, если в течение упомянутого выше двенадцатимесячного срока менее трети
Договаривающихся сторон информируют Генерального секретаря о том, что они отклоняют
поправку или желают созыва конференции для рассмотрения этой поправки. Генеральный
секретарь уведомляет все Договаривающиеся стороны о каждом принятии или отклонении
предложенной поправки и о любом поступлении просьбы о созыве конференции. Если в течение
установленного двенадцатимесячного срока такие отклонения и просьбы будут получены менее
чем от трети всех Договаривающихся сторон, Генеральный секретарь информирует все
Договаривающиеся стороны о том, что эта поправка вступает в силу через шесть месяцев по
истечении двенадцатимесячного срока, указанного в предыдущем пункте, для всех
Договаривающихся сторон, за исключением тех, которые в течение установленного срока
отклонили поправку или обратились с просьбой созвать конференцию для ее обсуждения.

 b) Каждая Договаривающаяся сторона, которая в течение вышеуказанного
двенадцатимесячного срока отклонила предложенную поправку или попросила созвать
конференцию для ее рассмотрения, может в любое время после истечения этого срока уведомить
Генерального секретаря о принятии ею поправки, и Генеральный секретарь рассылает это
уведомление всем остальным Договаривающимся сторонам. Поправка вступает в силу в
отношении Договаривающихся сторон, направивших такие уведомления о принятии, через шесть
месяцев после получения их Генеральным секретарем.

3. Если предложенная поправка не была принята в соответствии с пунктом 2 настоящей статьи
и если в течение двенадцатимесячного срока, предусмотренного в пункте 1 настоящей статьи,
менее половины общего числа Договаривающихся сторон информируют Генерального секретаря о
том, что они отклоняют предложенную поправку, и если по крайней мере треть всех
Договаривающихся сторон, но не менее десяти, информируют его о том, что они принимают ее
или желают созыва конференции для обсуждения этой поправки, Генеральный секретарь созывает
конференцию для рассмотрения предложенной поправки или любого предложения, которое может
быть ему представлено в соответствии с пунктом 4 настоящей статьи.

4. Если конференция созывается в соответствии с пунктом 3 настоящей статьи, Генеральный
секретарь приглашает на нее все государства, указанные в пункте 1 статьи 37 настоящей
Конвенции. Генеральный секретарь обращается ко всем приглашенным на конференцию
государствам с просьбой представить ему по крайней мере за шесть месяцев до открытия
конференции любые предложения, которые они в дополнение к предложенной поправке могут
пожелать рассмотреть на конференции, и уведомляет об этих предложениях по крайней мере за
три месяца до открытия конференции все приглашенные на конференцию государства.

5. a) Любая поправка к настоящей Конвенции считается принятой, если она принимается
большинством в две трети государств, представленных на Конференции, при условии, что это
большинство включает по крайней мере две трети всех Договаривающихся сторон,
представленных на Конференции. Генеральный секретарь извещает все Договаривающиеся
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стороны о принятии поправки, и она вступает в силу через двенадцать месяцев со дня такого
уведомления в отношении всех Договаривающихся сторон, за исключением тех, которые в
течение этого срока сообщили Генеральному секретарю об отклонении поправки.

 b) Каждая Договаривающаяся сторона, отклонившая в течение вышеуказанного
двенадцатимесячного срока поправку, может в любое время уведомить Генерального секретаря о
принятии ею поправки, и Генеральный секретарь извещает об этом все остальные
Договаривающиеся стороны. Поправка вступает в силу в отношении Договаривающейся стороны,
уведомившей о ее принятии, через шесть месяцев после получения уведомления Генеральным
секретарем или по истечении вышеуказанного двенадцатимесячного срока, если этот срок
истекает позднее.

6. Если предложенная поправка не считается принятой в соответствии с пунктом 2 настоящей
статьи и если не выполнены условия созыва Конференции, предписанные в пункте 3 настоящей
статьи, предложенная поправка считается отклоненной.

СТАТЬЯ 42 

Каждая Договаривающаяся сторона может денонсировать настоящую Конвенцию
посредством письменной нотификации, адресованной Генеральному секретарю. Денонсация
вступает в силу по истечении одного года со дня получения Генеральным секретарем этой
нотификации.

СТАТЬЯ 43 

Настоящая конвенция теряет силу, если число Договаривающихся сторон составляет в
течение какого-либо периода последовательных двенадцати месяцев менее пяти.

СТАТЬЯ 44 

Всякий спор между двумя или более Договаривающимися сторонами относительно
толкования или применения настоящей Конвенции, который Стороны не смогут разрешить путем
переговоров или другими средствами урегулирования, может быть по просьбе любой из
заинтересованных Договаривающихся сторон передан для разрешения Международному Суду.

СТАТЬЯ 45 

Никакое положение настоящей Конвенции не должно толковаться как препятствующее
какой-либо из Договаривающихся сторон принимать совместимые с Уставом Организации
Объединенных Наций и ограничиваемые создавшимся положением меры, которые она считает
необходимыми для обеспечения своей внешней или внутренней безопасности.

СТАТЬЯ 46 

1. Каждое государство может при подписании настоящей Конвенции или при сдаче на
хранение своей ратификационной грамоты или документа о присоединении заявить, что оно не
считает себя связанным статьей 44 настоящей Конвенции. Другие Договаривающиеся стороны не
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являются связанными статьей 44 в отношении любой Договаривающейся стороны, сделавшей
такое заявление.

2. a) В момент сдачи на хранение своей ратификационной грамоты или документа о
присоединении каждое государство заявляет посредством нотификации, адресованной
Генеральному секретарю, о том,

   i) какой из образцов - Aa или Ab - оно выбирает в качестве
предупреждающего знака (пункт 1 статьи 9);  и

   ii) какой из образцов - B, 2 или B, 2b - оно выбирает в качестве знака
"ПРОЕЗД БЕЗ ОСТАНОВКИ ЗАПРЕЩЕН" (пункт 3 статьи 10),  

в целях применения настоящей Конвенции.

В любое время впоследствии каждое государство может посредством нотификации,
адресованной Генеральному секретарю, изменить свой выбор, заменив свое заявление другим.

 b) В момент сдачи на хранение своей ратификационной грамоты или документа о
присоединении каждое государство может заявить посредством нотификации, адресованной
Генеральному секретарю, что в целях применения настоящей Конвенции она приравнивает
велосипеды с подвесным двигателем к мотоциклам (пункт 1 статьи 1). 

В любое время впоследствии каждое государство может посредством нотификации,
адресованной Генеральному секретарю, взять обратно свое заявление.

3. Предусмотренные в пункте 2 настоящей статьи заявления вступают в силу через шесть
месяцев после получения Генеральным секретарем нотификации или в момент вступления в силу
Конвенции в отношении государства, сделавшего заявление, если эта дата является более поздней.

4. Оговорки в настоящей Конвенции и в приложениях к ней, иные, чем оговорка,
предусмотренная в пункте 1 настоящей статьи, разрешаются при условии представления их в
письменной форме и, если они сделаны до сдачи на хранение ратификационной грамоты или
документа о присоединении, при условии подтверждения их в ратификационной грамоте или
документе о присоединении. Генеральный секретарь сообщает об указанных оговорках всем
государствам, указанным в пункте 1 статьи 37 настоящей Конвенции.

5. Каждая Договаривающаяся сторона, которая делает оговорку или заявление в соответствии
с пунктами 1 и 4 настоящей статьи, может в любой момент взять свою оговорку обратно путем
нотификации, адресованной Генеральному секретарю.

6. Любая оговорка, сделанная в соответствии с пунктом 4 настоящей статьи,

 a) изменяет для Договаривающейся стороны, сделавшей вышеуказанную оговорку, в
рамках этой оговорки положения Конвенции, к которым она относится;
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 b) изменяет в такой же мере эти положения и для других Договаривающихся сторон в их
взаимоотношениях с Договаривающейся стороной, сделавшей оговорку.

СТАТЬЯ 47 

Помимо заявлений, нотификаций и уведомлений, предусмотренных в статьях 41 и 46 
настоящей Конвенции, Генеральный секретарь сообщает всем государствам, указанным в пункте 1 
статьи 37: 

 a) о подписаниях, ратификациях и присоединениях к Конвенции в соответствии со
статьей 37; 

 b) о заявлениях в соответствии со статьей 38; 

 c) о датах вступления в силу настоящей Конвенции в соответствии со статьей 39; 

 d) о дате вступления в силу поправок к настоящей Конвенции в соответствии с
пунктами 2 и 5 статьи 41; 

 e) о денонсациях в соответствии со статьей 42; 

 f) об утрате настоящей Конвенцией силы в соответствии со статьей 43. 

СТАТЬЯ 48 

Подлинник настоящей Конвенции, составленный в одном экземпляре на английском,
испанском, китайском, русском и французском языках, причем все пять текстов являются равно
аутентичными, сдается на хранение Генеральному секретарю Организации Объединенных Наций,
который препровождает надлежащим образом заверенные копии всем государствам, указанным в
пункте 1 статьи 37 настоящей Конвенции.

В УДОСТОВЕРЕНИЕ ЧЕГО нижеподписавшиеся представители∗, надлежащим образом на
то уполномоченные своими правительствами, подписали настоящую Конвенцию.

СОВЕРШЕНО в Вене месяца ноября дня восьмого тысяча девятьсот шестьдесят восьмого
года.

∗ См. документ E/CONF.56/17/Rev.1
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ЕВРОПЕЙСКОЕ СОГЛАШЕНИЕ, ДОПОЛНЯЮЩЕЕ КОНВЕНЦИЮ
О ДОРОЖНЫХ ЗНАКАХ И СИГНАЛАХ, ОТКРЫТУЮ ДЛЯ ПОДПИСАНИЯ

В ВЕНЕ 8 НОЯБРЯ 1968 ГОДА

ДОГОВАРИВАЮЩИЕСЯ СТОРОНЫ, ЯВЛЯЮЩИЕСЯ СТОРОНАМИ КОНВЕНЦИИ
О ДОРОЖНЫХ ЗНАКАХ И СИГНАЛАХ, ОТКРЫТОЙ ДЛЯ ПОДПИСАНИЯ В ВЕНЕ 8 НОЯБРЯ
1968 ГОДА,

СТРЕМЯСЬ к достижению большей унификации в Европе правил, касающихся дорожных знаков,
сигналов и обозначений и разметки дорог,

СОГЛАСИЛИСЬ о нижеследующем:

Статья 1

Договаривающиеся стороны, являющиеся Сторонами Конвенции о дорожных знаках и
сигналах, открытой для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, принимают соответствующие меры
к тому, чтобы действующая на их территории система дорожных знаков и сигналов и разметки
дорог соответствовала положениям приложения к настоящему Соглашению.

Статья 2

1. Настоящее Соглашение открыто до 30 апреля 1972 года для подписания государствами,
которые подписали Конвенцию о дорожных знаках и сигналах, открытую для подписания в Вене
8 ноября 1968 года, или присоединились к ней и которые либо являются членами Европейской
экономической комиссии Организации Объединенных Наций, либо допущены к участию в работе
Комиссии с консультативным статусом в соответствии с пунктом 8 положения о круге ведения
данной Комиссии.

2. Настоящее Соглашение подлежит ратификации после ратификации государством
Конвенции о дорожных знаках и сигналах, открытой для подписания в Вене 3 ноября 1968 года,
или присоединения к ней. Ратификационные грамоты передаются на хранение Генеральному
секретарю Организации Объединенных Наций.

3. Настоящее Соглашение остается открытым для присоединения к нему любого из государств,
указанных в пункте 1 настоящей статьи, которое является Стороной Конвенции о дорожных
знаках и сигналах, открытой для подписания в Вене 8 ноября 1968 года. Документы о
присоединении передаются на хранение Генеральному секретарю.

Статья 3

1. Каждое государство может при подписании, ратификации настоящего Соглашения или при
присоединении к нему или в любой момент впоследствии заявить посредством нотификации,
адресованной Генеральному секретарю, что Соглашение становится применимым ко всем
территориям или части территорий, за внешние сношения которых оно ответственно. Соглашение
начинает применяться на территории или на территориях, указанных в нотификации, по истечении
тридцати дней со дня получения Генеральным секретарем упомянутой нотификации или в момент
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ЕВРОПЕЙСКОЕ СОГЛАШЕНИЕ, ДОПОЛНЯЮЩЕЕ КОНВЕНЦИЮ
О ДОРОЖНЫХ ЗНАКАХ И СИГНАЛАХ, ОТКРЫТУЮ ДЛЯ ПОДПИСАНИЯ

В ВЕНЕ 8 НОЯБРЯ 1968 ГОДА

ДОГОВАРИВАЮЩИЕСЯ СТОРОНЫ, ЯВЛЯЮЩИЕСЯ СТОРОНАМИ КОНВЕНЦИИ
О ДОРОЖНЫХ ЗНАКАХ И СИГНАЛАХ, ОТКРЫТОЙ ДЛЯ ПОДПИСАНИЯ В ВЕНЕ 8 НОЯБРЯ
1968 ГОДА,

СТРЕМЯСЬ к достижению большей унификации в Европе правил, касающихся дорожных знаков,
сигналов и обозначений и разметки дорог,

СОГЛАСИЛИСЬ о нижеследующем:

Статья 1

Договаривающиеся стороны, являющиеся Сторонами Конвенции о дорожных знаках и
сигналах, открытой для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, принимают соответствующие меры
к тому, чтобы действующая на их территории система дорожных знаков и сигналов и разметки
дорог соответствовала положениям приложения к настоящему Соглашению.

Статья 2

1. Настоящее Соглашение открыто до 30 апреля 1972 года для подписания государствами,
которые подписали Конвенцию о дорожных знаках и сигналах, открытую для подписания в Вене
8 ноября 1968 года, или присоединились к ней и которые либо являются членами Европейской
экономической комиссии Организации Объединенных Наций, либо допущены к участию в работе
Комиссии с консультативным статусом в соответствии с пунктом 8 положения о круге ведения
данной Комиссии.

2. Настоящее Соглашение подлежит ратификации после ратификации государством
Конвенции о дорожных знаках и сигналах, открытой для подписания в Вене 3 ноября 1968 года,
или присоединения к ней. Ратификационные грамоты передаются на хранение Генеральному
секретарю Организации Объединенных Наций.

3. Настоящее Соглашение остается открытым для присоединения к нему любого из государств,
указанных в пункте 1 настоящей статьи, которое является Стороной Конвенции о дорожных
знаках и сигналах, открытой для подписания в Вене 8 ноября 1968 года. Документы о
присоединении передаются на хранение Генеральному секретарю.

Статья 3

1. Каждое государство может при подписании, ратификации настоящего Соглашения или при
присоединении к нему или в любой момент впоследствии заявить посредством нотификации,
адресованной Генеральному секретарю, что Соглашение становится применимым ко всем
территориям или части территорий, за внешние сношения которых оно ответственно. Соглашение
начинает применяться на территории или на территориях, указанных в нотификации, по истечении
тридцати дней со дня получения Генеральным секретарем упомянутой нотификации или в момент
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вступления Соглашения в силу в отношении государства, сделавшего нотификацию, если эта дата
является более поздней.

2. Каждое государство, сделавшее заявление в соответствии с пунктом 1 настоящей статьи,
может в любой момент впоследствии заявить посредством нотификации, адресованной
Генеральному секретарю, что Соглашение перестанет применяться на территории, указанной в
нотификации, и Соглашение перестанет применяться на указанной территории по истечении
одного года со дня получения Генеральным секретарем этой нотификации.

Статья 4

1. Настоящее Соглашение вступает в силу по истечении двенадцати месяцев со дня сдачи за
хранение десятого документа о ратификации или присоединении.

2. В отношении каждого государства, которое ратифицирует настоящее Соглашение или
присоединится к нему после сдачи на гранение десятого документа о ратификации или
присоединении, Соглашение вступает в силу по истечении двенадцати месяцев со дня сдачи этим
государством на хранение ратификационной грамоты или документа о присоединении.

3. Если дата вступления в силу, вытекающая из пунктов 1 и 2 настоящей статьи, предшествует
дате, вытекающей из применения статьи 39 Конвенции о дорожных знаках и сигналах, открытой
для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, Соглашение вступает в силу с этой последней даты в
соответствии с пунктом 1 настоящей статьи.

Статья 5

С момента вступления в силу настоящего Соглашения им отменяются и заменяются в
отношениях между Договаривающимися сторонами положения в отношении Протокола о
дорожных знаках и сигналах, содержащиеся в Европейском соглашении, подписанном в Женеве
16 сентября 1950 года в дополнение к Конвенции 1949 года о дорожном движении и Протоколу
1949 года о дорожных знаках и сигналах, Соглашение об обозначении границ дорожных работ,
подписанное в Женеве 16 декабря 1955 года, и Европейское соглашение относительно разметки
дорог, подписанное в Женеве 13 декабря 1957 года.

Статья 6

1. Через двенадцать месяцев после вступления в силу настоящего Соглашения каждая
Договаривающаяся сторона может предложить одну или несколько поправок к Соглашению.
Текст любой предложенной поправки вместе с пояснительным меморандумом направляется
Генеральному секретарю, который препровождает его всем Договаривающимся сторонам.
Договаривающиеся стороны имеют возможность уведомить его в двенадцатимесячный срок,
начиная со дня препровождения этого текста, о том: а) принимают ли они поправку;
b)  отклоняют ли они поправку; или с) желают ли они, чтобы для рассмотрения этой поправки
была созвана конференция. Генеральный секретарь направляет также текст предложенной
поправки другим государствам, указанным в статье 2 настоящего Соглашения.
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2. а) Любая предложенная поправка, разосланная в соответствии с пунктом 1 настоящей
статьи, считается принятой, если в течение упомянутого выше двенадцатимесячного срока менее
трети Договаривающихся сторон информируют Генерального секретаря о том, что они отклоняют
поправку или желают созыва конференции для рассмотрения этой поправки. Генеральный
секретарь уведомляет все Договаривающиеся стороны о каждом принятии или отклонении
предложенной поправки и о любом поступлении просьбы о созыве конференции. Если в течение
установленного двенадцатимесячного срока такие отклонения и просьбы будут получены менее
чем от трети всех Договаривающихся сторон, Генеральный секретарь информирует все
Договаривающиеся стороны о том, что поправка вступает в силу через шесть месяцев по
истечении двенадцатимесячного срока, указанного в пункте 1 настоящей статьи, для всех
Договаривающихся сторон, за исключением тех, которые в течение установленного срока
отклонили поправку или обратились с просьбой созвать конференцию для ее обсуждения.

 b) Каждая Договаривающаяся сторона, которая в течение вышеуказанного
двенадцатимесячного срока отклонила предложенную поправку или попросила созвать
конференцию для ее рассмотрения, может в любое время после истечения этого срока уведомить
Генерального секретаря о принятии ею поправки, и Генеральный секретарь рассылает это
уведомление всем остальным Договаривающимся сторонам. Поправка вступает в силу в
отношении Договаривающейся стороны, направившей такое уведомление о принятии, через
шесть месяцев со дня его получения Генеральным секретарем.

3. Если предложенная поправка не была принята в соответствии с пунктом 2 настоящей статьи
и если в течение двенадцатимесячного срока, предусмотренного в пункте 1 настоящей статьи,
менее половины общего числа Договаривающихся сторон информируют Генерального секретаря о
том, что они отклоняют предложенную поправку, и если по крайней мере треть всех
Договаривающихся сторон, но не менее пяти, информируют о том, что они принимают ее или
желают созыва конференции для обсуждения этой поправки, Генеральный секретарь созывает
конференцию для рассмотрения предложенной поправки для любого другого предложения,
которое может быть ему представлено в соответствии с пунктом 4 настоящей статьи.

4. Если конференция созывается в соответствии с пунктом 3 настоящей статьи, Генеральный
секретарь приглашает на нее все Договаривающиеся стороны и другие государства, указанные в
статье 2 настоящего Соглашения. Генеральный секретарь обращается ко всем приглашенным на
конференцию государствам с просьбой представить ему по крайней мере за шесть месяцев до
открытия конференции любые предложения, которые они в дополнение к предложенной поправке
могут пожелать рассмотреть на конференции, и уведомляет об этих предложениях по крайней
мере за три месяца до открытия конференции все приглашенные на конференцию государства.

5. а) Любая поправка к настоящему Соглашению считается принятой, если она
принимается большинством в две трети государств, представленных на конференции, при
условии, что это большинство включает по крайней мере две трети Договаривающихся сторон,
представленных на конференции. Генеральный секретарь извещает все Договаривающиеся
стороны о принятии поправки, и она вступает в силу через двенадцать месяцев со дня такого
уведомления в отношении всех Договаривающихся сторон, за исключением тех, которые в
течение этого срока сообщили Генеральному секретарю об отклонении поправки.
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вступления Соглашения в силу в отношении государства, сделавшего нотификацию, если эта дата
является более поздней.

2. Каждое государство, сделавшее заявление в соответствии с пунктом 1 настоящей статьи,
может в любой момент впоследствии заявить посредством нотификации, адресованной
Генеральному секретарю, что Соглашение перестанет применяться на территории, указанной в
нотификации, и Соглашение перестанет применяться на указанной территории по истечении
одного года со дня получения Генеральным секретарем этой нотификации.

Статья 4

1. Настоящее Соглашение вступает в силу по истечении двенадцати месяцев со дня сдачи за
хранение десятого документа о ратификации или присоединении.

2. В отношении каждого государства, которое ратифицирует настоящее Соглашение или
присоединится к нему после сдачи на гранение десятого документа о ратификации или
присоединении, Соглашение вступает в силу по истечении двенадцати месяцев со дня сдачи этим
государством на хранение ратификационной грамоты или документа о присоединении.

3. Если дата вступления в силу, вытекающая из пунктов 1 и 2 настоящей статьи, предшествует
дате, вытекающей из применения статьи 39 Конвенции о дорожных знаках и сигналах, открытой
для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, Соглашение вступает в силу с этой последней даты в
соответствии с пунктом 1 настоящей статьи.

Статья 5

С момента вступления в силу настоящего Соглашения им отменяются и заменяются в
отношениях между Договаривающимися сторонами положения в отношении Протокола о
дорожных знаках и сигналах, содержащиеся в Европейском соглашении, подписанном в Женеве
16 сентября 1950 года в дополнение к Конвенции 1949 года о дорожном движении и Протоколу
1949 года о дорожных знаках и сигналах, Соглашение об обозначении границ дорожных работ,
подписанное в Женеве 16 декабря 1955 года, и Европейское соглашение относительно разметки
дорог, подписанное в Женеве 13 декабря 1957 года.

Статья 6

1. Через двенадцать месяцев после вступления в силу настоящего Соглашения каждая
Договаривающаяся сторона может предложить одну или несколько поправок к Соглашению.
Текст любой предложенной поправки вместе с пояснительным меморандумом направляется
Генеральному секретарю, который препровождает его всем Договаривающимся сторонам.
Договаривающиеся стороны имеют возможность уведомить его в двенадцатимесячный срок,
начиная со дня препровождения этого текста, о том: а) принимают ли они поправку;
b)  отклоняют ли они поправку; или с) желают ли они, чтобы для рассмотрения этой поправки
была созвана конференция. Генеральный секретарь направляет также текст предложенной
поправки другим государствам, указанным в статье 2 настоящего Соглашения.
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2. а) Любая предложенная поправка, разосланная в соответствии с пунктом 1 настоящей
статьи, считается принятой, если в течение упомянутого выше двенадцатимесячного срока менее
трети Договаривающихся сторон информируют Генерального секретаря о том, что они отклоняют
поправку или желают созыва конференции для рассмотрения этой поправки. Генеральный
секретарь уведомляет все Договаривающиеся стороны о каждом принятии или отклонении
предложенной поправки и о любом поступлении просьбы о созыве конференции. Если в течение
установленного двенадцатимесячного срока такие отклонения и просьбы будут получены менее
чем от трети всех Договаривающихся сторон, Генеральный секретарь информирует все
Договаривающиеся стороны о том, что поправка вступает в силу через шесть месяцев по
истечении двенадцатимесячного срока, указанного в пункте 1 настоящей статьи, для всех
Договаривающихся сторон, за исключением тех, которые в течение установленного срока
отклонили поправку или обратились с просьбой созвать конференцию для ее обсуждения.

 b) Каждая Договаривающаяся сторона, которая в течение вышеуказанного
двенадцатимесячного срока отклонила предложенную поправку или попросила созвать
конференцию для ее рассмотрения, может в любое время после истечения этого срока уведомить
Генерального секретаря о принятии ею поправки, и Генеральный секретарь рассылает это
уведомление всем остальным Договаривающимся сторонам. Поправка вступает в силу в
отношении Договаривающейся стороны, направившей такое уведомление о принятии, через
шесть месяцев со дня его получения Генеральным секретарем.

3. Если предложенная поправка не была принята в соответствии с пунктом 2 настоящей статьи
и если в течение двенадцатимесячного срока, предусмотренного в пункте 1 настоящей статьи,
менее половины общего числа Договаривающихся сторон информируют Генерального секретаря о
том, что они отклоняют предложенную поправку, и если по крайней мере треть всех
Договаривающихся сторон, но не менее пяти, информируют о том, что они принимают ее или
желают созыва конференции для обсуждения этой поправки, Генеральный секретарь созывает
конференцию для рассмотрения предложенной поправки для любого другого предложения,
которое может быть ему представлено в соответствии с пунктом 4 настоящей статьи.

4. Если конференция созывается в соответствии с пунктом 3 настоящей статьи, Генеральный
секретарь приглашает на нее все Договаривающиеся стороны и другие государства, указанные в
статье 2 настоящего Соглашения. Генеральный секретарь обращается ко всем приглашенным на
конференцию государствам с просьбой представить ему по крайней мере за шесть месяцев до
открытия конференции любые предложения, которые они в дополнение к предложенной поправке
могут пожелать рассмотреть на конференции, и уведомляет об этих предложениях по крайней
мере за три месяца до открытия конференции все приглашенные на конференцию государства.

5. а) Любая поправка к настоящему Соглашению считается принятой, если она
принимается большинством в две трети государств, представленных на конференции, при
условии, что это большинство включает по крайней мере две трети Договаривающихся сторон,
представленных на конференции. Генеральный секретарь извещает все Договаривающиеся
стороны о принятии поправки, и она вступает в силу через двенадцать месяцев со дня такого
уведомления в отношении всех Договаривающихся сторон, за исключением тех, которые в
течение этого срока сообщили Генеральному секретарю об отклонении поправки.
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b)  Каждая Договаривающаяся сторона, отклонившая в течение выше указанного
двенадцатимесячного срока поправку, может в любое время уведомить Генерального секретаря о
принятии ею поправки, и Генеральный секретарь извещает об этом все остальные
Договаривающиеся стороны. Поправка вступает в силу в отношении Договаривающейся стороны,
уведомившей о ее принятии, через шесть месяцев после получения уведомления Генеральным
секретарем или по истечении вышеуказанного двенадцатимесячного срока, если этот срок
истекает позднее.

6. Если предложенная поправка не считается принятой в соответствия с пунктом 2 настоящей
статьи и если не выполнены условия созыва конференции, предписанные в пункте 3 настоящей
статьи, предложенная поправка считается отклоненной.

7. Независимо от предусматриваемого пунктами 1-6 настоящей статьи порядка внесения
поправок, приложение к настоящему Соглашению может быть изменено по соглашению между
компетентными органами всех Договаривающихся сторон. Если компетентный орган одной из
Договаривающихся сторон заявит, что, согласно национальному законодательству его согласие
зависит от получения специального разрешения или от одобрения законодательного органа,
согласие компетентного органа упомянутой Договаривающейся стороны на изменение
приложения будет считаться данным лишь тогда, когда этот компетентный орган заявит
Генеральному секретарю, что требуемые полномочия или разрешения получены. В соглашении
между компетентными органами может быть предусмотрено, что в течение переходного периода
старые положения приложения полностью или частично остаются в силе одновременно с новыми.
Генеральный секретарь установит дату вступления в силу новых положений.

8. Каждое государство при подписании или ратификации настоящего Соглашения или
присоединении к нему сообщает Генеральному секретарю название и адрес компетентного органа,
уполномоченного давать согласие, предусмотренное в пункте 7 настоящей статьи.

Статья 7

Каждая Договаривающаяся сторона может денонсировать настоящее Соглашение
посредством письменной нотификации, адресованной Генеральному секретарю. Денонсация
вступает в силу по истечении одного года со дня получения Генеральным секретарем этой
нотификации. Каждая Договаривающаяся сторона, которая перестает быть Стороной Конвенции
о дорожных знаках и сигналах, открытой для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, с того же дня
перестает быть Стороной настоящего Соглашения.

Статья 8

Настоящее Соглашение теряет силу, если число Договаривающихся сторон в течение
какого-либо периода последовательных двенадцати месяцев составляет менее пяти, а также с того
момента, когда теряет силу Конвенция о дорожных знаках и сигналах, открытая для подписания в
Вене 8 ноября 1968 года.
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Статья 9

1. Всякий спор между двумя или несколькими Договаривающимися сторонами относительно
толкования или применения настоящего Соглашения, который спорящие Стороны не могут
разрешить путем переговоров или другими средствами урегулирования, передается на арбитраж
по заявлению одной из Договаривающихся сторон, между которыми возник этот спор; он
передается одному или нескольким арбитрам, избранным по взаимному соглашению спорящими
Сторонами. Если в течение трех месяцев со дня передачи дела в арбитраж спорящие Стороны не
придут к соглашению относительно выбора арбитра или арбитров, любая из этих Сторон может
обратиться к Генеральному секретарю Организации Объединенных Наций с просьбой назначить
единого арбитра, которому спор передается на разрешение.

2. Решение арбитра или арбитров, назначенных в соответствии с пунктом 1 настоящей статьи,
имеет обязательную силу для спорящих Договаривающихся сторон.

Статья 10

Никакое положение настоящего Соглашения не должно толковаться как препятствующее
какой-либо из Договаривающихся сторон принимать совместимые с Уставом Организации
Объединенных Наций и ограничиваемые создавшимся положением меры, которые она считает
необходимыми для обеспечения своей внешней и внутренней безопасности.

Статья 11

1. Каждое государство может при подписании настоящего Соглашения или при сдаче на
хранение своей ратификационной грамоты или документа о присоединении заявить, что оно не
считает себя связанным статьей 9 настоящего Соглашения. Другие Договаривающиеся стороны
не являются связанными статьей 9 в отношении любой Договаривающейся стороны, сделавшей
такое заявление.

2. Оговорки к настоящему Соглашению, иные, чем оговорка, предусмотренная в пункте 1 
настоящей статьи, разрешаются при условии представления их в письменной форме и, если они
сделаны до сдачи на хранение ратификационной грамоты или документа о присоединении, при
условия подтверждения их в ратификационной грамоте или в документе о присоединении.

3. Каждое государство при сдаче на хранение своей ратификационной грамоты или документа
о присоединении к настоящему Соглашению должно в письменной форме уведомить
Генерального секретаря о том, в какой мере оговорки, сделанные им к Конвенции о дорожных
знаках и сигналах, открытой для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, относятся к настоящему
Соглашению. Те из оговорок, о которых не будет сделано нотификации в момент сдачи на
хранение ратификационной грамоты или документа о присоединении к настоящему Соглашению,
будут считаться не применимыми к настоящему Соглашению.

4. Генеральный секретарь сообщает об оговорках и нотификациях, сделанных во исполнение
настоящей статьи, всем государствам, указанным в статье 2 настоящего Соглашения.
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Каждая Договаривающаяся сторона может денонсировать настоящее Соглашение
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1. Всякий спор между двумя или несколькими Договаривающимися сторонами относительно
толкования или применения настоящего Соглашения, который спорящие Стороны не могут
разрешить путем переговоров или другими средствами урегулирования, передается на арбитраж
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единого арбитра, которому спор передается на разрешение.
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Никакое положение настоящего Соглашения не должно толковаться как препятствующее
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3. Каждое государство при сдаче на хранение своей ратификационной грамоты или документа
о присоединении к настоящему Соглашению должно в письменной форме уведомить
Генерального секретаря о том, в какой мере оговорки, сделанные им к Конвенции о дорожных
знаках и сигналах, открытой для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, относятся к настоящему
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4. Генеральный секретарь сообщает об оговорках и нотификациях, сделанных во исполнение
настоящей статьи, всем государствам, указанным в статье 2 настоящего Соглашения.
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5. Каждое государство, сделавшее заявление, оговорку или нотификацию в соответствии с
настоящей статьей, может в любой момент снять их путем нотификации, адресованной
Генеральному секретарю.

6. Любая оговорка, сделанная в соответствии с пунктом 2 или нотифицированная в
соответствии с пунктом 3 настоящей статьи:

а) изменяет для Договаривающейся стороны, сделавшей или нотифицировавшей
вышеуказанную оговорку, в рамках этой оговорки положения Соглашения, к которым она
относится;

b) изменяет в такой же мере эти положения и для других Договаривающихся сторон в их
взаимоотношениях с Договаривающейся стороной, сделавшей или нотифицировавшей оговорку.

Статья 12

Помимо заявлений, нотификаций и уведомлений, предусмотренных в статьях 6 и 11 
настоящего Соглашения, Генеральный секретарь сообщает Договаривающимся сторонам и другим
государствам, указанным в статье 2: 

а) о подписаниях, ратификациях и присоединениях в соответствии со статьей 2; 

b) о нотификациях и заявлениях в соответствии со статьей 3; 

с) о датах вступления в силу настоящего Соглашения в соответствии со статьей 4; 

d) о дате вступления в силу поправок к настоящему Соглашению в соответствии с
пунктами 2, 5 и 7 статьи 6; 

е) о денонсациях в соответствии со статьей 7; 

об утрате настоящим Соглашением силы в соответствии со статьей 8. 

Статья 13

После 30 апреля 1972 года подлинник настоящего Соглашения, составленный в одном
экземпляре на английском, русском и французском языках, причем все три текста являются равно
аутентичными, сдается на хранение Генеральному секретарю Организации Объединенных Наций,
который препровождает надлежащим образом заверенные копии всем государствам, указанным в
статье 2 настоящего Соглашения.

В УДОСТОВЕРЕНИЕ ЧЕГО нижеподписавшиеся представители, надлежащим образом на
то уполномоченные своими правительствами, подписали настоящее Соглашение.

СОВЕРШЕНО в Женеве первого мая тысяча девятьсот семьдесят первого года.
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ПРОТОКОЛ О РАЗМЕТКЕ ДОРОГ К ЕВРОПЕЙСКОМУ COГJIAIIIEHИЮ,
ДОПОЛНЯЮЩЕМУ КОНВЕНЦИЮО ДОРОЖНЫХ ЗНАКАХ И СИГНАЛАХ,

ОТКРЫТУЮ ДЛЯ ПОДПИСАНИЯ В ВЕНЕ 8 НОЯБРЯ 1968 Г.

ДОГОВАРИВАЮЩИЕСЯ СТОРОНЫ, ЯВЛЯЮЩИЕСЯ СТОРОНАМИ КОНВЕНЦИИ
О ДОРОЖНЫХ 3HAKAX И СИГНАЛАХ, OTKРЫТОЙ ДЛЯ ПОДПИСАНИЯ В BEHЕ 8 НОЯБРЯ
1968 ГОДА, И ДОПОЛНЯЮЩЕГО ЭТУ КОНВЕНЦИЮ ЕВРОПЕЙСКОГО COГЛАЩЕНИЯ,
ОТКРЫТОГО ДЛЯ ПОДПИСАНИЯ В ЖEHEBE 1 МАЯ 1971 ГОДА,

СТРЕМЯСЬ к достижению большей унификации в Европе правил, касающихся разметки
дорог,

СОГЛАСИЛИСЬ о нижеследующем:

Статья 1

Договаривающиеся стороны, являющиеся сторонами Конвенции о дорожных знаках и
сигналах, открытой для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, и дополняющего эту Конвенцию
Европейского соглашения, открытого для подписания в Женеве 1 мая 1971 года, принимают
соответствующие меры к тому, чтобы действующая на их территории система разметки дорог
соответствовала положениям приложения к настоящему Протоколу.

Статья 2

1. Настоящий Протокол открыт до 1 марта 1974 года для подписания государствами, которые
подписали Конвенцию о дорожных знаках и сигналах, открытую для подписания в Вене 8 ноября
1968 г., и дополняющее эту Конвенцию Европейское соглашение, открытое для подписания в
Женеве 1 мая 1971 года, или присоединились к ним и которые либо являются членами
Европейской Экономической Комиссии Организации Объединенных Наций, либо допущены к
участию в работе Комиссии с консультативным статусом в соответствии с пунктом 8 положения о
круге ведения данной Комиссии.

2. Настоящий Протокол подлежит ратификации после ратификации государством Конвенции о
дорожных знаках и сигналах, открытой для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, и
дополняющего эту Конвенцию Европейского соглашения, открытого для подписания в Женеве
1 мая 1971 года, или присоединения к ней. Ратификационные грамоты передаются на хранение
Генеральному Секретарю Организации Объединенных Наций.

3. Настоящий Протокол остается открытым для присоединения к нему любого из государств,
указанных в пункте 1 настоящей статьи, которое является Стороной Конвенции о дорожных
знаках и сигналах, открытой для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, и дополняющего эту
Конвенцию Европейского соглашения, открытого для подписания в Женеве 1 мая 1971 года.
Документы о присоединении передаются на хранение Генеральному Секретарю.

Статья 3

1. Каждое государство может при подписании или ратификации настоящего Протокола или
при присоединении к нему, или в любой момент впоследствии, заявить посредством нотификации,
адресованной Генеральному Секретарю, что Протокол становится применимым ко всем
территориям или части территорий, за внешние сношения которых оно ответственно. Протокол
начинает применяться на территории или на территориях, указанных в нотификации, по
истечении тридцати дней со дня получения Генеральным Секретарем упомянутой нотификации
или в момент вступления Протокола в силу в отношении государства, сделавшего нотификацию,
если эта дата является более поздней.
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5. Каждое государство, сделавшее заявление, оговорку или нотификацию в соответствии с
настоящей статьей, может в любой момент снять их путем нотификации, адресованной
Генеральному секретарю.

6. Любая оговорка, сделанная в соответствии с пунктом 2 или нотифицированная в
соответствии с пунктом 3 настоящей статьи:

а) изменяет для Договаривающейся стороны, сделавшей или нотифицировавшей
вышеуказанную оговорку, в рамках этой оговорки положения Соглашения, к которым она
относится;

b) изменяет в такой же мере эти положения и для других Договаривающихся сторон в их
взаимоотношениях с Договаривающейся стороной, сделавшей или нотифицировавшей оговорку.

Статья 12

Помимо заявлений, нотификаций и уведомлений, предусмотренных в статьях 6 и 11 
настоящего Соглашения, Генеральный секретарь сообщает Договаривающимся сторонам и другим
государствам, указанным в статье 2: 

а) о подписаниях, ратификациях и присоединениях в соответствии со статьей 2; 

b) о нотификациях и заявлениях в соответствии со статьей 3; 

с) о датах вступления в силу настоящего Соглашения в соответствии со статьей 4; 

d) о дате вступления в силу поправок к настоящему Соглашению в соответствии с
пунктами 2, 5 и 7 статьи 6; 

е) о денонсациях в соответствии со статьей 7; 

об утрате настоящим Соглашением силы в соответствии со статьей 8. 

Статья 13

После 30 апреля 1972 года подлинник настоящего Соглашения, составленный в одном
экземпляре на английском, русском и французском языках, причем все три текста являются равно
аутентичными, сдается на хранение Генеральному секретарю Организации Объединенных Наций,
который препровождает надлежащим образом заверенные копии всем государствам, указанным в
статье 2 настоящего Соглашения.

В УДОСТОВЕРЕНИЕ ЧЕГО нижеподписавшиеся представители, надлежащим образом на
то уполномоченные своими правительствами, подписали настоящее Соглашение.

СОВЕРШЕНО в Женеве первого мая тысяча девятьсот семьдесят первого года.
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ПРОТОКОЛ О РАЗМЕТКЕ ДОРОГ К ЕВРОПЕЙСКОМУ COГJIAIIIEHИЮ,
ДОПОЛНЯЮЩЕМУ КОНВЕНЦИЮО ДОРОЖНЫХ ЗНАКАХ И СИГНАЛАХ,

ОТКРЫТУЮ ДЛЯ ПОДПИСАНИЯ В ВЕНЕ 8 НОЯБРЯ 1968 Г.

ДОГОВАРИВАЮЩИЕСЯ СТОРОНЫ, ЯВЛЯЮЩИЕСЯ СТОРОНАМИ КОНВЕНЦИИ
О ДОРОЖНЫХ 3HAKAX И СИГНАЛАХ, OTKРЫТОЙ ДЛЯ ПОДПИСАНИЯ В BEHЕ 8 НОЯБРЯ
1968 ГОДА, И ДОПОЛНЯЮЩЕГО ЭТУ КОНВЕНЦИЮ ЕВРОПЕЙСКОГО COГЛАЩЕНИЯ,
ОТКРЫТОГО ДЛЯ ПОДПИСАНИЯ В ЖEHEBE 1 МАЯ 1971 ГОДА,

СТРЕМЯСЬ к достижению большей унификации в Европе правил, касающихся разметки
дорог,

СОГЛАСИЛИСЬ о нижеследующем:

Статья 1

Договаривающиеся стороны, являющиеся сторонами Конвенции о дорожных знаках и
сигналах, открытой для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, и дополняющего эту Конвенцию
Европейского соглашения, открытого для подписания в Женеве 1 мая 1971 года, принимают
соответствующие меры к тому, чтобы действующая на их территории система разметки дорог
соответствовала положениям приложения к настоящему Протоколу.

Статья 2

1. Настоящий Протокол открыт до 1 марта 1974 года для подписания государствами, которые
подписали Конвенцию о дорожных знаках и сигналах, открытую для подписания в Вене 8 ноября
1968 г., и дополняющее эту Конвенцию Европейское соглашение, открытое для подписания в
Женеве 1 мая 1971 года, или присоединились к ним и которые либо являются членами
Европейской Экономической Комиссии Организации Объединенных Наций, либо допущены к
участию в работе Комиссии с консультативным статусом в соответствии с пунктом 8 положения о
круге ведения данной Комиссии.

2. Настоящий Протокол подлежит ратификации после ратификации государством Конвенции о
дорожных знаках и сигналах, открытой для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, и
дополняющего эту Конвенцию Европейского соглашения, открытого для подписания в Женеве
1 мая 1971 года, или присоединения к ней. Ратификационные грамоты передаются на хранение
Генеральному Секретарю Организации Объединенных Наций.

3. Настоящий Протокол остается открытым для присоединения к нему любого из государств,
указанных в пункте 1 настоящей статьи, которое является Стороной Конвенции о дорожных
знаках и сигналах, открытой для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, и дополняющего эту
Конвенцию Европейского соглашения, открытого для подписания в Женеве 1 мая 1971 года.
Документы о присоединении передаются на хранение Генеральному Секретарю.

Статья 3

1. Каждое государство может при подписании или ратификации настоящего Протокола или
при присоединении к нему, или в любой момент впоследствии, заявить посредством нотификации,
адресованной Генеральному Секретарю, что Протокол становится применимым ко всем
территориям или части территорий, за внешние сношения которых оно ответственно. Протокол
начинает применяться на территории или на территориях, указанных в нотификации, по
истечении тридцати дней со дня получения Генеральным Секретарем упомянутой нотификации
или в момент вступления Протокола в силу в отношении государства, сделавшего нотификацию,
если эта дата является более поздней.
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2. Каждое государство, сделавшее заявление в соответствии с пунктом 1 настоящей статьи,
может в любой момент впоследствии заявить посредством нотификации, адресованной
Генеральному Секретарю, что Протокол перестанет применяться на территории, указанной в
нотификации, и Протокол перестанет применяться на указанной территории по истечении одного
года со дня получения Генеральным Секретарем этой нотификации.

Статья 4

1. Настоящий Протокол вступает в силу по истечении двенадцати месяцев со дня сдачи на
хранение десятого документа о ратификации или присоединении.

2. В отношении каждого государства, которое ратифицирует настоящий Протокол или
присоединится к нему после сдачи на хранение десятого документа о ратификации или
присоединении, Протокол вступает в силу по истечении двенадцати месяцев со дня сдачи этим
государством на хранение ратификационной грамоты или документа о присоединении.

3. Если дата вступления в силу, вытекающая из пунктов 1 и 2 настоящей статьи, предшествует
дате, вытекающей из применения статьи 39 Конвенции о дорожных знаках и сигналах, открытой
для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, Протокол вступает в силу с этой последней даты в
соответствии с пунктом 1 настоящей статьи.

Статья 5

C момента вступления в силу настоящего Протокола им отменяются и заменяются в
отношениях между Договаривающимися сторонами положения в отношении Протокола о
дорожных знаках и сигналах, содержащиеся в Европейском соглашении, подписанном в Женеве
16 сентября 1950 года в дополнение к Конвенции 1949 года о дорожном движении и Протоколу
1949 года о дорожных знаках и сигналах, Соглашение об обозначении границ дорожных работ,
подписанное в Женеве 16 декабря 1955 года, и Европейское соглашение относительно разметки
дорог, подписанное в Женеве 13 декабря 1957 года.

Статья 6

1. Через двенадцать месяцев после вступления в силу настоящего Протокола каждая
Договаривающаяся сторона может предложить одну или несколько поправок к Протоколу. Текст
любой предложенной поправки вместе с пояснительным меморандумом направляется
Генеральному Секретарю, который препровождает его всем Договаривающимся сторонам.
Договаривающиеся стороны имеют возможность уведомить его в двенадцатимесячный срок,
начиная со дня препровождения этого текста, о том: а) принимают ли они поправку; b)  отклоняют
ли они поправку или с) желают ли они, чтобы для рассмотрения этой поправки была созвана
конференция. Генеральный Секретарь направляет также текст предложенной поправки другим
государствам, указанным в статье 2 настоящего Протокола.

2. а) Любая предложенная поправка, разосланная в соответствии с пунктом 1 настоящей
статьи, считается принятой, если в течение упомянутого выше двенадцатимесячного срока менее
трети Договаривающихся сторон информируют Генерального Секретаря о том, что они отклоняют
поправку или желают созыва конференции для рассмотрения этой поправки. Генеральный
Секретарь уведомляет все Договаривающиеся стороны о каждом принятии или отклонении
предложенной поправки и о любом поступлении просьбы о созыве конференции. Если в течение
установленного двенадцатимесячного срока такие отклонения и просьбы будут получены менее
чем от трети всех Договаривающихся сторон, Генеральный Секретарь информирует все
Договаривающиеся стороны о том, что поправка вступает в силу через шесть месяцев по
истечении двенадцатимесячного срока, указанного в пункте 1 настоящей статьи, для всех
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Договаривающихся сторон, за исключением тех, которые в течение установленного срока
отклонили поправку или обратились с просьбой созвать конференцию для ее обсуждения.

b) Каждая Договаривающаяся сторона, которая в течение вышеуказанного
двенадцатимесячного срока отклонила предложенную поправку или попросила созвать
конференцию для ее рассмотрения, может в любое время после истечения этого срока уведомить
Генерального Секретаря о принятии ею поправки, и Генеральный Секретарь рассылает это
уведомление всем остальным Договаривающимся сторонам. Поправка вступает в силу в
отношении Договаривающейся стороны, направившей такое уведомление о принятии, через шесть
месяцев со дня его получения Генеральным Секретарем.

3. Если предложенная поправка не была принята в соответствии с пунктом 2 настоящей статьи
и если в течение двенадцатимесячного срока, предусмотренного в пункте 1 настоящей статьи, менее
половины общего числа Договаривающихся сторон информируют Генерального Секретаря о том,
что они отклоняют предложенную поправку, и если по крайней мере треть всех
Договаривающихся сторон, но не менее пяти, информируют его о том, что они принимают ее или
желают созыва конференции для обсуждения этой поправки, Генеральный Секретарь созывает
конференцию для рассмотрения предложенной поправки или любого другого предложения,
которое может быть ему представлено в соответствии с пунктом 4 настоящей статьи.

4. Если конференция созывается в соответствии с пунктом 3 настоящей статьи, Генеральный
Секретарь приглашает на нее все Договаривающиеся стороны и другие государства, указанные в
статье 2 настоящего Протокола. Генеральный Секретарь обращается ко всем приглашенным на
конференцию государствам с просьбой представить ему, по крайней мере за шесть месяцев до
открытия конференции, любые предложения, которые они в дополнение к предложенной поправке
могут пожелать рассмотреть на конференции, и уведомляет об этих предложениях, по крайней
мере за три месяца до открытия конференции, все приглашенные на конференцию государства.

5. а) Любая поправка к настоящему Протоколу считается принятой, если она принимается
большинством в две трети государств, представленных на конференции, при условии, что это
большинство включает по крайней мере две трети Договаривающихся сторон, представленных на
конференции. Генеральный Секретарь извещает все Договаривающиеся стороны о принятии
поправки, и она вступает в силу через двенадцать месяцев со дня такого уведомления в отношении
всех Договаривающихся сторон, за исключением тех, которые в течение этого срока сообщили
Генеральному Секретарю об отклонении ими поправки.

b) Каждая Договаривающаяся сторона, отклонившая в течение вышеуказанного
двенадцатимесячного срока поправку, может в любое время уведомить Генерального Секретаря о
принятии ею поправки, и Генеральный Секретарь извещает об этом все остальные
Договаривающиеся стороны. Поправка вступает в силу в отношении Договаривающейся стороны,
уведомившей о ее принятии, через шесть месяцев после получения уведомления Генеральным
Секретарем или по истечении вышеуказанного двенадцатимесячного срока, если этот срок
истекает позднее.

6. Если предложенная поправка не считается принятой в соответствии с пунктом 2 настоящей
статьи и если не выполнены условия созыва конференции, предписанные в пункте 3 настоящей
статьи, предложенная поправка считается отклоненной.

7. Независимо от предусматриваемого пунктами 1–6 настоящей статьи порядка внесения
поправок, приложение к настоящему Протоколу может быть изменено по соглашению между
компетентными органами всех Договаривающихся сторон. Если компетентный орган одной из
Договаривающихся сторон заявит, что, согласно национальному законодательству, его согласие
зависит от получения специального разрешения или от одобрения законодательного органа,
согласие компетентного органа упомянутой Договаривающейся стороны на изменение
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2. Каждое государство, сделавшее заявление в соответствии с пунктом 1 настоящей статьи,
может в любой момент впоследствии заявить посредством нотификации, адресованной
Генеральному Секретарю, что Протокол перестанет применяться на территории, указанной в
нотификации, и Протокол перестанет применяться на указанной территории по истечении одного
года со дня получения Генеральным Секретарем этой нотификации.

Статья 4

1. Настоящий Протокол вступает в силу по истечении двенадцати месяцев со дня сдачи на
хранение десятого документа о ратификации или присоединении.

2. В отношении каждого государства, которое ратифицирует настоящий Протокол или
присоединится к нему после сдачи на хранение десятого документа о ратификации или
присоединении, Протокол вступает в силу по истечении двенадцати месяцев со дня сдачи этим
государством на хранение ратификационной грамоты или документа о присоединении.

3. Если дата вступления в силу, вытекающая из пунктов 1 и 2 настоящей статьи, предшествует
дате, вытекающей из применения статьи 39 Конвенции о дорожных знаках и сигналах, открытой
для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, Протокол вступает в силу с этой последней даты в
соответствии с пунктом 1 настоящей статьи.

Статья 5

C момента вступления в силу настоящего Протокола им отменяются и заменяются в
отношениях между Договаривающимися сторонами положения в отношении Протокола о
дорожных знаках и сигналах, содержащиеся в Европейском соглашении, подписанном в Женеве
16 сентября 1950 года в дополнение к Конвенции 1949 года о дорожном движении и Протоколу
1949 года о дорожных знаках и сигналах, Соглашение об обозначении границ дорожных работ,
подписанное в Женеве 16 декабря 1955 года, и Европейское соглашение относительно разметки
дорог, подписанное в Женеве 13 декабря 1957 года.

Статья 6

1. Через двенадцать месяцев после вступления в силу настоящего Протокола каждая
Договаривающаяся сторона может предложить одну или несколько поправок к Протоколу. Текст
любой предложенной поправки вместе с пояснительным меморандумом направляется
Генеральному Секретарю, который препровождает его всем Договаривающимся сторонам.
Договаривающиеся стороны имеют возможность уведомить его в двенадцатимесячный срок,
начиная со дня препровождения этого текста, о том: а) принимают ли они поправку; b)  отклоняют
ли они поправку или с) желают ли они, чтобы для рассмотрения этой поправки была созвана
конференция. Генеральный Секретарь направляет также текст предложенной поправки другим
государствам, указанным в статье 2 настоящего Протокола.

2. а) Любая предложенная поправка, разосланная в соответствии с пунктом 1 настоящей
статьи, считается принятой, если в течение упомянутого выше двенадцатимесячного срока менее
трети Договаривающихся сторон информируют Генерального Секретаря о том, что они отклоняют
поправку или желают созыва конференции для рассмотрения этой поправки. Генеральный
Секретарь уведомляет все Договаривающиеся стороны о каждом принятии или отклонении
предложенной поправки и о любом поступлении просьбы о созыве конференции. Если в течение
установленного двенадцатимесячного срока такие отклонения и просьбы будут получены менее
чем от трети всех Договаривающихся сторон, Генеральный Секретарь информирует все
Договаривающиеся стороны о том, что поправка вступает в силу через шесть месяцев по
истечении двенадцатимесячного срока, указанного в пункте 1 настоящей статьи, для всех
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Договаривающихся сторон, за исключением тех, которые в течение установленного срока
отклонили поправку или обратились с просьбой созвать конференцию для ее обсуждения.

b) Каждая Договаривающаяся сторона, которая в течение вышеуказанного
двенадцатимесячного срока отклонила предложенную поправку или попросила созвать
конференцию для ее рассмотрения, может в любое время после истечения этого срока уведомить
Генерального Секретаря о принятии ею поправки, и Генеральный Секретарь рассылает это
уведомление всем остальным Договаривающимся сторонам. Поправка вступает в силу в
отношении Договаривающейся стороны, направившей такое уведомление о принятии, через шесть
месяцев со дня его получения Генеральным Секретарем.

3. Если предложенная поправка не была принята в соответствии с пунктом 2 настоящей статьи
и если в течение двенадцатимесячного срока, предусмотренного в пункте 1 настоящей статьи, менее
половины общего числа Договаривающихся сторон информируют Генерального Секретаря о том,
что они отклоняют предложенную поправку, и если по крайней мере треть всех
Договаривающихся сторон, но не менее пяти, информируют его о том, что они принимают ее или
желают созыва конференции для обсуждения этой поправки, Генеральный Секретарь созывает
конференцию для рассмотрения предложенной поправки или любого другого предложения,
которое может быть ему представлено в соответствии с пунктом 4 настоящей статьи.

4. Если конференция созывается в соответствии с пунктом 3 настоящей статьи, Генеральный
Секретарь приглашает на нее все Договаривающиеся стороны и другие государства, указанные в
статье 2 настоящего Протокола. Генеральный Секретарь обращается ко всем приглашенным на
конференцию государствам с просьбой представить ему, по крайней мере за шесть месяцев до
открытия конференции, любые предложения, которые они в дополнение к предложенной поправке
могут пожелать рассмотреть на конференции, и уведомляет об этих предложениях, по крайней
мере за три месяца до открытия конференции, все приглашенные на конференцию государства.

5. а) Любая поправка к настоящему Протоколу считается принятой, если она принимается
большинством в две трети государств, представленных на конференции, при условии, что это
большинство включает по крайней мере две трети Договаривающихся сторон, представленных на
конференции. Генеральный Секретарь извещает все Договаривающиеся стороны о принятии
поправки, и она вступает в силу через двенадцать месяцев со дня такого уведомления в отношении
всех Договаривающихся сторон, за исключением тех, которые в течение этого срока сообщили
Генеральному Секретарю об отклонении ими поправки.

b) Каждая Договаривающаяся сторона, отклонившая в течение вышеуказанного
двенадцатимесячного срока поправку, может в любое время уведомить Генерального Секретаря о
принятии ею поправки, и Генеральный Секретарь извещает об этом все остальные
Договаривающиеся стороны. Поправка вступает в силу в отношении Договаривающейся стороны,
уведомившей о ее принятии, через шесть месяцев после получения уведомления Генеральным
Секретарем или по истечении вышеуказанного двенадцатимесячного срока, если этот срок
истекает позднее.

6. Если предложенная поправка не считается принятой в соответствии с пунктом 2 настоящей
статьи и если не выполнены условия созыва конференции, предписанные в пункте 3 настоящей
статьи, предложенная поправка считается отклоненной.

7. Независимо от предусматриваемого пунктами 1–6 настоящей статьи порядка внесения
поправок, приложение к настоящему Протоколу может быть изменено по соглашению между
компетентными органами всех Договаривающихся сторон. Если компетентный орган одной из
Договаривающихся сторон заявит, что, согласно национальному законодательству, его согласие
зависит от получения специального разрешения или от одобрения законодательного органа,
согласие компетентного органа упомянутой Договаривающейся стороны на изменение
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приложения будет считаться данным лишь тогда, когда этот компетентный орган заявит
Генеральному Секретарю, что требуемые полномочия или разрешения получены.  B соглашении
между компетентными органами может быть предусмотрено, что в течение переходного периода
старые положения приложения полностью или частично остаются в силе одновременно с новыми.
Генеральный Секретарь установит дату вступления в силу новых положений.

8. Каждое государство при подписании или ратификации настоящего Протокола или
присоединении к нему сообщает Генеральному Секретарю название и адрес компетентного
органа, уполномоченного давать согласие, предусмотренное в пункте 7 настоящей статьи.

Статья 7

Каждая Договаривающаяся сторона может денонсировать настоящий Протокол
посредством письменной нотификации, адресованной Генеральному Секретарю. Денонсация
вступает в силу по истечении одного года со дня получения Генеральным Секретарем этой
нотификации. Каждая Договаривающаяся сторона, которая перестает быть Стороной Конвенции о
дорожных знаках и сигналах, открытой для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, и
дополняющего эту Конвенцию Европейского соглашения, открытого для подписания в Женеве
1 мая 1971 года, с того же дня перестает быть Стороной настоящего Протокола.

Статья 8

Настоящий Протокол теряет силу, если число Договаривающихся сторон в течение какого-
либо периода последовательных двенадцати месяцев составляет менее пяти, а также с того
момента, когда теряет силу Конвенция о дорожных знаках и сигналах, открытая для подписания в
Вене 8 ноября 1968 года, или дополняющее эту Конвенцию Европейское соглашение, открытое
для подписания в Женеве 1 мая 1971 года.

Статья 9

1. Всякий спор между двумя или несколькими Договаривающимися сторонами относительно
толкования или применения настоящего Протокола, который спорящие Стороны не могут
разрешить путем переговоров или другими средствами урегулирования, передается на арбитраж
по заявлению одной из Договаривающихся сторон, между которыми возник этот спор; он
передается одному или нескольким арбитрам, избранным по взаимному соглашению спорящими
Сторонами. Если в течение трех месяцев со дня передачи дела в арбитраж спорящие Стороны не
придут к соглашению относительно выбора арбитра или арбитров, любая из этих Сторон может
обратиться к Генеральному Секретарю Организации Объединенных Наций с просьбой назначить
единого арбитра, которому спор передается на разрешение.

2. Решение арбитра или арбитров, назначенных в соответствии с пунктом 1 настоящей статьи,
имеет обязательную силу для спорящих Договаривающихся сторон.

Статья 10

Никакое положение настоящего Протокола не должно толковаться как препятствующее
какой-либо из Договаривающихся сторон принимать совместимые с Уставом Организации
Объединенных Наций и ограничиваемые создавшимся положением меры, которые она считает
необходимыми для обеспечения своей внешней и внутренней безопасности.

Статья 11

1. Каждое государство может при подписании настоящего Протокола или при сдаче на
хранение своей ратификационной грамоты или документа о присоединении заявить, что оно не
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считает себя связанным статьей 9 настоящего Протокола. Другие Договаривающиеся стороны не
являются связанными статьей 9 в отношении любой Договаривающейся стороны, сделавшей такое
заявление.

2. Оговорки к настоящему Протоколу, иные, чем оговорка, предусмотренная в пункте 1 
настоящей статьи, разрешаются при условии представления их в письменной форме и, если они
сделаны до сдачи на хранение ратификационной грамоты или документа о присоединении, при
условии подтверждения их в ратификационной грамоте или в документе о присоединении.

3. Каждое государство при сдаче на хранение своей ратификационной грамоты или документа
о присоединении к настоящему Протоколу должно в письменной форме уведомить Генерального
Секретаря о том, в какой мере оговорки, сделанные им к Конвенции о дорожных знаках и сигналах,
открытой для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, или к дополняющему эту Конвенцию
Европейскому соглашению, открытому для подписания в Женеве 1 мая 1971 года, относятся к
настоящему Протоколу. Те из оговорок, о которых не будет сделано нотификации в момент сдачи
на хранение ратификационной грамоты или документа о присоединении к настоящему Протоколу,
будут считаться не применимыми к настоящему Протоколу.

4. Генеральный Секретарь сообщает об оговорках и нотификациях, сделанных во исполнение
настоящей статьи, всем государствам, указанным в статье 2 настоящего Протокола.

5. Каждое государство, сделавшее заявление, оговорку или нотификацию в соответствии с
настоящей статьей, может в любой момент снять их путем нотификации, адресованной
Генеральному Секретарю.

6. Любая оговорка, сделанная в соответствии с пунктом 2 или нотифицированная, в
соответствии с пунктом 3 настоящей статьи,

a) изменяет для Договаривающейся стороны, сделавшей или нотифицировавшей
вышеуказанную оговорку, в рамках этой оговорки положения Протокола, к которым она
относится;

b) изменяет в такой же мере эти положения и для других Договаривающихся сторон в их
взаимоотношениях с Договаривающейся стороной, сделавшей или нотифицировавшей оговорку.

Статья 12

Помимо заявлений, нотификаций и уведомлений, предусмотренных в статьях 6 и 11 
настоящего Протокола, Генеральный Секретарь сообщает Договаривающимся сторонам и другим
государствам, указанным в статье 2: 

а) о подписаниях, ратификациях и присоединениях в соответствии со статьей 2; 

b) о нотификациях и заявлениях в соответствии со статьей 3; 

с) о датах вступления в силу настоящего Протокола в соответствии со статьей 4; 

d) о дате вступления в силу поправок к настоящему Соглашению в соответствии с
пунктами 2, 5 и 7 статьи 6; 

e) о денонсациях в соответствии со статьей 7; 

f) об утрате настоящим Протоколом силы в соответствии со статьей 8.  
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приложения будет считаться данным лишь тогда, когда этот компетентный орган заявит
Генеральному Секретарю, что требуемые полномочия или разрешения получены.  B соглашении
между компетентными органами может быть предусмотрено, что в течение переходного периода
старые положения приложения полностью или частично остаются в силе одновременно с новыми.
Генеральный Секретарь установит дату вступления в силу новых положений.

8. Каждое государство при подписании или ратификации настоящего Протокола или
присоединении к нему сообщает Генеральному Секретарю название и адрес компетентного
органа, уполномоченного давать согласие, предусмотренное в пункте 7 настоящей статьи.

Статья 7

Каждая Договаривающаяся сторона может денонсировать настоящий Протокол
посредством письменной нотификации, адресованной Генеральному Секретарю. Денонсация
вступает в силу по истечении одного года со дня получения Генеральным Секретарем этой
нотификации. Каждая Договаривающаяся сторона, которая перестает быть Стороной Конвенции о
дорожных знаках и сигналах, открытой для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, и
дополняющего эту Конвенцию Европейского соглашения, открытого для подписания в Женеве
1 мая 1971 года, с того же дня перестает быть Стороной настоящего Протокола.

Статья 8

Настоящий Протокол теряет силу, если число Договаривающихся сторон в течение какого-
либо периода последовательных двенадцати месяцев составляет менее пяти, а также с того
момента, когда теряет силу Конвенция о дорожных знаках и сигналах, открытая для подписания в
Вене 8 ноября 1968 года, или дополняющее эту Конвенцию Европейское соглашение, открытое
для подписания в Женеве 1 мая 1971 года.

Статья 9

1. Всякий спор между двумя или несколькими Договаривающимися сторонами относительно
толкования или применения настоящего Протокола, который спорящие Стороны не могут
разрешить путем переговоров или другими средствами урегулирования, передается на арбитраж
по заявлению одной из Договаривающихся сторон, между которыми возник этот спор; он
передается одному или нескольким арбитрам, избранным по взаимному соглашению спорящими
Сторонами. Если в течение трех месяцев со дня передачи дела в арбитраж спорящие Стороны не
придут к соглашению относительно выбора арбитра или арбитров, любая из этих Сторон может
обратиться к Генеральному Секретарю Организации Объединенных Наций с просьбой назначить
единого арбитра, которому спор передается на разрешение.

2. Решение арбитра или арбитров, назначенных в соответствии с пунктом 1 настоящей статьи,
имеет обязательную силу для спорящих Договаривающихся сторон.

Статья 10

Никакое положение настоящего Протокола не должно толковаться как препятствующее
какой-либо из Договаривающихся сторон принимать совместимые с Уставом Организации
Объединенных Наций и ограничиваемые создавшимся положением меры, которые она считает
необходимыми для обеспечения своей внешней и внутренней безопасности.

Статья 11

1. Каждое государство может при подписании настоящего Протокола или при сдаче на
хранение своей ратификационной грамоты или документа о присоединении заявить, что оно не
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считает себя связанным статьей 9 настоящего Протокола. Другие Договаривающиеся стороны не
являются связанными статьей 9 в отношении любой Договаривающейся стороны, сделавшей такое
заявление.

2. Оговорки к настоящему Протоколу, иные, чем оговорка, предусмотренная в пункте 1 
настоящей статьи, разрешаются при условии представления их в письменной форме и, если они
сделаны до сдачи на хранение ратификационной грамоты или документа о присоединении, при
условии подтверждения их в ратификационной грамоте или в документе о присоединении.

3. Каждое государство при сдаче на хранение своей ратификационной грамоты или документа
о присоединении к настоящему Протоколу должно в письменной форме уведомить Генерального
Секретаря о том, в какой мере оговорки, сделанные им к Конвенции о дорожных знаках и сигналах,
открытой для подписания в Вене 8 ноября 1968 года, или к дополняющему эту Конвенцию
Европейскому соглашению, открытому для подписания в Женеве 1 мая 1971 года, относятся к
настоящему Протоколу. Те из оговорок, о которых не будет сделано нотификации в момент сдачи
на хранение ратификационной грамоты или документа о присоединении к настоящему Протоколу,
будут считаться не применимыми к настоящему Протоколу.

4. Генеральный Секретарь сообщает об оговорках и нотификациях, сделанных во исполнение
настоящей статьи, всем государствам, указанным в статье 2 настоящего Протокола.

5. Каждое государство, сделавшее заявление, оговорку или нотификацию в соответствии с
настоящей статьей, может в любой момент снять их путем нотификации, адресованной
Генеральному Секретарю.

6. Любая оговорка, сделанная в соответствии с пунктом 2 или нотифицированная, в
соответствии с пунктом 3 настоящей статьи,

a) изменяет для Договаривающейся стороны, сделавшей или нотифицировавшей
вышеуказанную оговорку, в рамках этой оговорки положения Протокола, к которым она
относится;

b) изменяет в такой же мере эти положения и для других Договаривающихся сторон в их
взаимоотношениях с Договаривающейся стороной, сделавшей или нотифицировавшей оговорку.

Статья 12

Помимо заявлений, нотификаций и уведомлений, предусмотренных в статьях 6 и 11 
настоящего Протокола, Генеральный Секретарь сообщает Договаривающимся сторонам и другим
государствам, указанным в статье 2: 

а) о подписаниях, ратификациях и присоединениях в соответствии со статьей 2; 

b) о нотификациях и заявлениях в соответствии со статьей 3; 

с) о датах вступления в силу настоящего Протокола в соответствии со статьей 4; 

d) о дате вступления в силу поправок к настоящему Соглашению в соответствии с
пунктами 2, 5 и 7 статьи 6; 

e) о денонсациях в соответствии со статьей 7; 

f) об утрате настоящим Протоколом силы в соответствии со статьей 8.  
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158     Часть III:  Протокол о разметке дорог

Статья 13

После 1 марта 1974 года подлинник настоящего Протокола сдается на хранение
Генеральному Секретарю Организации Объединенных Наций, который препровождает
надлежащим образом заверенные копии всем государствам, указанным в статье 2 настоящего
Протокола.

B УДОСТОВЕРЕНИЕ ЧЕГО нижеподписавшиеся представители, надлежащим образом на
то уполномоченные, подписали настоящий Протокол.

- 2 - 
 
 

 

 
 

ТАМОЖЕННАЯ КОНВЕНЦИЯ О ВРЕМЕННОМ ВВОЗЕ 
ЧАСТНЫХ ДОРОЖНЫХ ПЕРЕВОЗОЧНЫХ СРЕДСТВ 

(Женева, 4 июня 1954 года) 
 
 

Примечание:  В приводимом ниже тексте содержится полный текст Таможенной 
конвенции о временном ввозе частных дорожных перевозочных средств (1954 года) с 
поправками, внесенными:  
 
(a) 23 апреля 1985 года на основании уведомлений депозитария 

C.N.162.1984.TREATIES-1 и C.N.14.1985.TREATIES-1; 
(b) 30 октября 1992 года на основании уведомлений депозитария 

C.N.316.1991.TREATIES-1 и C.N.228.1992.TREATIES-1 и С.N.288.1992.TREATIES-2; 
а также  

(c) 5 ноября 1999 года на основании уведомлений депозитария C.N.801.1998.TREATIES-1 
и C.N.913.1999.TREATIES-1. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
GE.00-23781   (R) 
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ТАМОЖЕННАЯ КОНВЕНЦИЯ О ВРЕМЕННОМ ВВОЗЕ ЧАСТНЫХ 
ДОРОЖНЫХ ПЕРЕВОЗОЧНЫХ СРЕДСТВ 

 
 ДОГОВАРИВАЮЩИЕСЯ СТОРОНЫ, 
 
 СТРЕМЯСЬ облегчить развитие международного туризма, 
 
 ПРИНИМАЯ ВО ВНИМАНИЕ цели Конвенции о движении по дорогам, принятой 
на Конференции Организации Объединенных Наций по дорожному и моторному 
транспорту, заседавшей в Женеве с 23 августа по 19 сентября 1949 года, и открытую 
19 сентября 1949 года в Женеве для подписания, 
 
 РЕШИЛИ заключить конвенцию и согласились о нижеследующих постановлениях. 
 

ГЛАВА I - ОПРЕДЕЛЕНИЯ 
 

Статья 1 
 

 В настоящей Конвенции: 
 
 а) термин "ввозные пошлины и налоги" означают таможенные пошлины и все 
другие пошлины, налоги, сборы и прочие суммы, взимаемые при ввозе или в связи с 
ввозом грузов, упомянутых в настоящей Конвенции, но исключая сборы и суммы, 
ограниченные по величине приблизительной стоимостью оказанных услуг; 
 
 b) термин "перевозочные средства" означают, если из контекста не вытекает иное, 
все дорожные моторные перевозочные средства (включая снабженные двигателями 
велосипеды) и трейлеры (ввозятся ли они вместе с этими перевозочными средствами или 
отдельно), а также запасные части для них и обычные принадлежности и снаряжение, 
когда таковые ввозятся вместе с соответствующим перевозочным средством; 
 
 с) термин "частное пользование" исключает перевозку лиц за вознаграждение, 
плату или иное встречное удовлетворение и перевозку товаров с промышленными или 
торговыми целями за вознаграждение или без вознаграждения; 
 
 d) термин "документы на временный ввоз" включают таможенный документ, 
удостоверяющий гарантию или депозит ввозных пошлин и налогов; 
 
 е) термин "лица" означает как физические, так и юридические лица; 
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 f) термин "выдающая ассоциация" означает ассоциацию, уполномоченную 
выдавать документы на временный ввоз; 
 
 g) термин "гарантирующая ассоциация " означает ассоциацию, уполномоченную 
таможенными властями Договаривающейся стороны действовать в качестве гаранта для 
лиц, пользующихся документами на временный ввоз; 
 
 h) термин "международная организация" означает организацию, членами которой 
являются национальные ассоциации, имеющие право выдавать документы на временный 
ввоз и обеспечивать по ним гарантии; 
 
 i) термин "Договаривающаяся сторона" означает государство или региональную 
организацию экономической интеграции, которые являются Сторонами настоящей 
Конвенции; 
 
 j) термин "региональная организация экономической интеграции" означает 
организацию, образованную государствами, указанными в пункте 1 статьи 33 настоящей 
Конвенции, и состоящую из этих государств, которая обладает компетенцией принимать 
свое собственное законодательство, обязательное для ее государств-членов, в отношении 
вопросов, регулируемых настоящей Конвенцией, и обладает компетенцией в соответствии 
со своими внутренними процедурами принимать решения о присоединении к настоящей 
Конвенции. 
 
ГЛАВА II - ВВОЗ БЕЗ ОПЛАТЫ ВВОЗНЫМИ ПОШЛИНАМИ И НАЛОГАМИ И БЕЗ 

ПРИМЕНЕНИЯ ЗАПРЕЩЕНИЙ НА ВВОЗ И ОГРАНИЧЕНИЕ ВВОЗА 
 

Статья 2 
 
1. Каждая Договаривающаяся сторона разрешает временный ввоз без оплаты ввозными 
пошлинами и налогами и без применения запрещений на ввоз и ограничений ввоза под 
условием обратного вывоза и под другими условиями, устанавливаемыми в настоящей 
Конвенции, таких перевозочных средств, принадлежащих лицам, обычно проживающим 
вне ее территории, которые ввозятся и обращаются на свое частное пользование при своих 
временных посещениях собственниками этих перевозочных средств или другими лицами, 
обычно проживающими вне ее территории. 
 
2. При выполнении требований, изложенных в настоящей Конвенции, 
Договаривающиеся стороны могут предписать, чтобы такие перевозочные средства были 
снабжены документами на временный ввоз, гарантирующими уплату ввозных пошлин и 
налогов либо эквивалентную сумму при условии соблюдения специальных постановлений 
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 f) термин "выдающая ассоциация" означает ассоциацию, уполномоченную 
выдавать документы на временный ввоз; 
 
 g) термин "гарантирующая ассоциация " означает ассоциацию, уполномоченную 
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организацию экономической интеграции, которые являются Сторонами настоящей 
Конвенции; 
 
 j) термин "региональная организация экономической интеграции" означает 
организацию, образованную государствами, указанными в пункте 1 статьи 33 настоящей 
Конвенции, и состоящую из этих государств, которая обладает компетенцией принимать 
свое собственное законодательство, обязательное для ее государств-членов, в отношении 
вопросов, регулируемых настоящей Конвенцией, и обладает компетенцией в соответствии 
со своими внутренними процедурами принимать решения о присоединении к настоящей 
Конвенции. 
 
ГЛАВА II - ВВОЗ БЕЗ ОПЛАТЫ ВВОЗНЫМИ ПОШЛИНАМИ И НАЛОГАМИ И БЕЗ 

ПРИМЕНЕНИЯ ЗАПРЕЩЕНИЙ НА ВВОЗ И ОГРАНИЧЕНИЕ ВВОЗА 
 

Статья 2 
 
1. Каждая Договаривающаяся сторона разрешает временный ввоз без оплаты ввозными 
пошлинами и налогами и без применения запрещений на ввоз и ограничений ввоза под 
условием обратного вывоза и под другими условиями, устанавливаемыми в настоящей 
Конвенции, таких перевозочных средств, принадлежащих лицам, обычно проживающим 
вне ее территории, которые ввозятся и обращаются на свое частное пользование при своих 
временных посещениях собственниками этих перевозочных средств или другими лицами, 
обычно проживающими вне ее территории. 
 
2. При выполнении требований, изложенных в настоящей Конвенции, 
Договаривающиеся стороны могут предписать, чтобы такие перевозочные средства были 
снабжены документами на временный ввоз, гарантирующими уплату ввозных пошлин и 
налогов либо эквивалентную сумму при условии соблюдения специальных постановлений 
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пункта 4 статьи 27, в том случае, если перевозочные средства, снабженные документами 
на временный ввоз, не были вывезены обратно в предписанные сроки. 
 

Статья 3 
 

 Разрешается ввоз горючего, содержащегося в обычных питательных баках временно 
ввозимых перевозочных средств, без оплаты ввозными пошлинами и налогами и без 
применения запрещений на ввоз и ограничений ввоза, причем имеется в виду, что 
обычным баком является такой, который сконструирован фабрикантом для 
соответствующего типа перевозочного средства. 
 

Статья 4 
 

1. Запасные части, ввозимые для ремонта какого-либо определенного перевозочного 
средства, уже временно ввезенного, могут ввозиться без оплаты ввозными пошлинами и 
налогами и без применения запрещений на ввоз и ограничений ввоза.  Договаривающиеся 
стороны могут требовать, чтобы на эти части выписывались документы на временный 
ввоз. 
 
2. Замененные части, которые не были вывезены обратно, подлежат оплате ввозными 
пошлинами и налогами, за исключением тех случаев, когда в соответствии с правилами 
заинтересованного государства они могут быть без всяких издержек сданы в казну или же 
уничтожены под официальным наблюдением за счет соответствующих сторон. 
 

Статья 5 
 

 Документы на временный ввоз и документы на международное движение, которые 
предназначаются для выдачи лицам, проживающим в той стране, в которую эти 
документы ввозятся, желающим въехать в другие страны, и которые посылаются 
уполномоченным туристическим ассоциациям соответствующими же иностранными 
ассоциациями, международными организациями или таможенными властями 
Договаривающихся сторон, могут ввозиться без оплаты ввозными пошлинами и налогами 
без применения запрещений на ввоз и ограничений ввоза. 

 
ГЛАВА III - ВЫДАЧА ДОКУМЕНТОВ НА ВРЕМЕННЫЙ ВВОЗ 

 
Статья 6 

 
1. Под такими гарантиями и на таких условиях, какие она установит, каждая 
Договаривающаяся сторона может уполномочить такие ассоциации, как ассоциации, 
являющиеся филиалами какой-либо международной организации, выдавать, 
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непосредственно или через ассоциации-корреспонденты, документы на временный ввоз, 
предусматриваемые настоящей Конвенцией. 
 
2. Действительность документов на временный ввоз может быть ограничена какой-
либо одной страной или таможенной территорией либо несколькими странами или 
таможенными территориями. 
 
3. Срок действительности этих документов не должен превышать одного года со дня 
их выдачи. 
 

Статья 7 
 
1. Документы на временный ввоз, действительные для территорий всех или нескольких 
Договаривающихся сторон, должны именоваться carnets de passages en douane и должны 
соответствовать образцу, приводимому в приложении 1 к настоящей Конвенции. 
 
2. Если какой-либо carnet de passages en douane не действителен для одной или 
нескольких территорий, выдающая его ассоциация делает указание на это обстоятельство 
на обложке и на талонах этого carnet на ввоз. 
 
3. Документы на временный ввоз, которые действительны только для территории 
какой-либо одной Договаривающейся стороны, могут составляться по образцу, 
приводимому в приложении 2 к настоящей Конвенции.  Договаривающиеся стороны 
могут пользоваться также и другими документами в соответствии со своими законами или 
правилами. 
 
4. Срок действительности документов на временный ввоз, кроме тех, которые выданы 
уполномоченными ассоциациями, как предусмотрено в статье 6, устанавливается каждой 
Договаривающейся стороной в соответствии со своими законами или правилами. 
 
5. Каждая Договаривающаяся сторона снабжает по запросу другие Договаривающиеся 
стороны образцами документов на временный ввоз, действительных для его территорий, 
но не соответствующих приводимым в приложении к настоящей Конвенции. 
 

ГЛАВА IV - СВЕДЕНИЯ, КОТОРЫЕ УКАЗЫВАЮТСЯ В ДОКУМЕНТАХ НА 
ВРЕМЕННЫЙ ВВОЗ 

 
Статья 8 

 
 Документы на временный ввоз, выдаваемые уполномоченными ассоциациями, 
составляются на имя лиц, которым принадлежат временно ввозимые перевозочные 
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на обложке и на талонах этого carnet на ввоз. 
 
3. Документы на временный ввоз, которые действительны только для территории 
какой-либо одной Договаривающейся стороны, могут составляться по образцу, 
приводимому в приложении 2 к настоящей Конвенции.  Договаривающиеся стороны 
могут пользоваться также и другими документами в соответствии со своими законами или 
правилами. 
 
4. Срок действительности документов на временный ввоз, кроме тех, которые выданы 
уполномоченными ассоциациями, как предусмотрено в статье 6, устанавливается каждой 
Договаривающейся стороной в соответствии со своими законами или правилами. 
 
5. Каждая Договаривающаяся сторона снабжает по запросу другие Договаривающиеся 
стороны образцами документов на временный ввоз, действительных для его территорий, 
но не соответствующих приводимым в приложении к настоящей Конвенции. 
 

ГЛАВА IV - СВЕДЕНИЯ, КОТОРЫЕ УКАЗЫВАЮТСЯ В ДОКУМЕНТАХ НА 
ВРЕМЕННЫЙ ВВОЗ 

 
Статья 8 

 
 Документы на временный ввоз, выдаваемые уполномоченными ассоциациями, 
составляются на имя лиц, которым принадлежат временно ввозимые перевозочные 
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средства или которые владеют таковыми или осуществляют над ними контроль, но если 
данное перевозочное средство сдано внаем, эти документы составляются на имя 
нанимателя. 
 

Статья 9 
 
1. Вес, который должен быть объявлен в документах на временный ввоз, есть вес нетто 
перевозочного средства.  Он должен быть обозначен по метрической системе.  Если 
данные документы действительны только для одной страны, таможенные власти этой 
страны могут предписать применение другой системы. 
 
2. Ценность, которая должна быть объявлена в документах на временный ввоз, 
действительных только для какой-либо одной страны, должна быть выражена в денежных 
единицах этой страны.  Ценность, которая должна быть объявлена в carnet de passages en 
douanе, должна быть выражена в денежных единицах той страны, где выдан данный 
carnet. 
 
3. В документах на временный ввоз не требуется особо указывать предметы и 
инструментальный ящик, которые представляют собой обычное снаряжение 
перевозочных средств. 
 
4. Если таможенные власти того требуют, части (как-то:  колеса, покрышки и камеры 
шин) и принадлежности, которые не считаются составляющими обычное снаряжение 
перевозочного средства (как-то:  радиоприемники, трейлеры, не указанные ни в каком 
отдельном документе, или багажники), должны быть упомянуты в документах на 
временный ввоз с указанием необходимых сведений (как-то:  веса и ценности) и 
предъявляются при выезде из посещенной страны. 
 

Статья 10 
 
 Любые сведения, указанные в документах на временный ввоз выдавшей эти 
документы ассоциацией, могут быть изменены только с согласия этой или гарантирующей 
ассоциации.  Никакие изменения не могут вноситься в эти документы после того, как эти 
документы прошли через таможенные власти страны ввоза, иначе как с согласия этих 
властей. 

Статья 11 
 
1. Перевозочными средствами, которые было разрешено ввезти по документам на 
временный ввоз, могут для своего частного пользования пользоваться третьи лица, 
получившие надлежащее разрешение от держателей этих документов, при условии, что 
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эти третьи лица обычно проживают вне страны ввоза и, кроме того, выполняют другие 
условия, установленные в настоящей Конвенции.  Таможенные власти Договаривающихся 
сторон вправе требовать представления доказательств, что такие лица имеют надлежащие 
разрешения от держателей этих документов и выполнили упомянутые выше условия.  
Если эти доказательства не представляются достаточными, указанные таможенные власти 
могут отказать в пользовании данным перевозочным средством в своей стране по 
указанным документам.  В случае перевозочных средств, сданных внаем, каждая 
Договаривающаяся сторона может, при наличии опасений в злоупотреблениях, требовать, 
чтобы держатель документов на временный ввоз присутствовал при ввозе 
соответствующего перевозочного средства. 
 
2. Несмотря на постановления предшествующего пункта, таможенные власти 
Договаривающихся сторон могут разрешать, при особых обстоятельствах и под 
условиями, устанавливаемыми ими исключительно по своему усмотрению, вождение 
перевозочного средства, используемого на основании документов на временный ввоз, 
лицом, обычно проживающим в стране ввоза, и, в частности, если водитель водит это 
перевозочное средство от имени или по указаниям держателя этих документов на 
временный ввоз. 
 

ГЛАВА V - УСЛОВИЯ ВРЕМЕННОГО ВВОЗА 

Статья 12 
 
1. Перевозочные средства, упомянутые в документах на временный ввоз, должны быть 
вывезены обратно в том же общем состоянии, если не считать нормального износа, в 
течение срока действительности этих документов.  В случае перевозочных средств, 
которые были сданы внаем, таможенные власти Договаривающихся сторон вправе 
требовать вывоза обратно такого перевозочного средства, как только наниматель 
оставляет страну временного ввоза. 
 
2. Доказательством обратного вывоза является отметка (виза) о вывозе, должным 
образом сделанная на документах на временный ввоз таможенными властями той страны, 
в которую перевозочные средства были временно ввезены. 

Статья 13 
 
1. Несмотря на требование обратного вывоза, установленное в статье 12, не требуется 
вывозить обратно сильно поврежденные перевозочные средства, когда имели место 
вполне удостоверенные несчастные случаи, при условии, что эти перевозочные средства: 
 

164



- 8 - 
 
 

 

эти третьи лица обычно проживают вне страны ввоза и, кроме того, выполняют другие 
условия, установленные в настоящей Конвенции.  Таможенные власти Договаривающихся 
сторон вправе требовать представления доказательств, что такие лица имеют надлежащие 
разрешения от держателей этих документов и выполнили упомянутые выше условия.  
Если эти доказательства не представляются достаточными, указанные таможенные власти 
могут отказать в пользовании данным перевозочным средством в своей стране по 
указанным документам.  В случае перевозочных средств, сданных внаем, каждая 
Договаривающаяся сторона может, при наличии опасений в злоупотреблениях, требовать, 
чтобы держатель документов на временный ввоз присутствовал при ввозе 
соответствующего перевозочного средства. 
 
2. Несмотря на постановления предшествующего пункта, таможенные власти 
Договаривающихся сторон могут разрешать, при особых обстоятельствах и под 
условиями, устанавливаемыми ими исключительно по своему усмотрению, вождение 
перевозочного средства, используемого на основании документов на временный ввоз, 
лицом, обычно проживающим в стране ввоза, и, в частности, если водитель водит это 
перевозочное средство от имени или по указаниям держателя этих документов на 
временный ввоз. 
 

ГЛАВА V - УСЛОВИЯ ВРЕМЕННОГО ВВОЗА 

Статья 12 
 
1. Перевозочные средства, упомянутые в документах на временный ввоз, должны быть 
вывезены обратно в том же общем состоянии, если не считать нормального износа, в 
течение срока действительности этих документов.  В случае перевозочных средств, 
которые были сданы внаем, таможенные власти Договаривающихся сторон вправе 
требовать вывоза обратно такого перевозочного средства, как только наниматель 
оставляет страну временного ввоза. 
 
2. Доказательством обратного вывоза является отметка (виза) о вывозе, должным 
образом сделанная на документах на временный ввоз таможенными властями той страны, 
в которую перевозочные средства были временно ввезены. 

Статья 13 
 
1. Несмотря на требование обратного вывоза, установленное в статье 12, не требуется 
вывозить обратно сильно поврежденные перевозочные средства, когда имели место 
вполне удостоверенные несчастные случаи, при условии, что эти перевозочные средства: 
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 а) оплачиваются теми ввозными пошлинами и налогами, оплате которыми они 
подлежат;  или 
 
 b) сдаются без каких-либо издержек в казну той страны, в которую они были 
временно ввезены, и в этом случае держатель документов на временный ввоз 
освобождается от уплаты ввозных пошлин и налогов;  или 
 
 с) уничтожаются под официальным наблюдением за счет соответствующих 
сторон, при этом оставшиеся части и материалы облагаются ввозными пошлинами и 
налогами, оплате которыми они подлежат, согласно требованию таможенных властей. 
 
2. Если временно ввезенное перевозочное средство не может быть вывезено обратно 
вследствие наложения на него ареста не по иску частного лица, то требование о его 
обратном вывозе в течение срока действительности документов на временный ввоз может 
приостанавливаться на время такого ареста. 
 
3. Таможенные власти уведомляют в кратчайший возможный срок гарантирующую 
ассоциацию об арестах, наложенных этими таможенными властями или от их имени на 
перевозочные средства, ввезенные по документам на временный ввоз, гарантированным 
этой ассоциацией, и сообщают ей о мерах, которые они намерены принять. 
 
4. Если перевозочное средство или предмет, перечисленные в документах, либо 
утеряны, либо украдены во время действия ареста и только в период нахождения 
перевозочного средства или предмета в распоряжении государственных властей, кроме 
случаев наложения ареста по иску частных лиц, с держателя документов на временный 
ввоз, который должен представить доказательства ареста таможенным властям, ввозные 
пошлины или налоги не могут взиматься. 

Статья 14 
 
 Перевозочными средствами, ввезенными на территорию какой-либо 
Договаривающейся стороны, не разрешается пользоваться, хотя бы даже нерегулярно, для 
перевозок за плату, вознаграждение или иное встречное удовлетворение между какими-
либо пунктами, находящимися в пределах этой территории. 

Статья 15 
 
 Лица, которые имеют право на временные ввозные льготы, могут в течение срока 
действительности документов на временный ввоз ввозить перевозочные средства, к 
которым относятся эти документы, так часто, как это необходимо, при условии, что 
каждый проезд (ввоз или вывоз) удостоверен ими отметкой (визой) соответствующих 
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таможенных чиновников, если таможенные власти того требуют.  Действительность 
выдаваемых документов на временный ввоз может быть ограничена одной поездкой. 
 

Статья 16 
 
 Если пользуются документами на временный ввоз без отрывных талонов для 
каждого проезда, то отметки (визы), которые делаются таможенными чиновниками между 
первым ввозом и окончательным вывозом, имеют временный характер.  Тем не менее, 
если последней отметкой (визой) является временная отметка (виза) о вывозе, она 
принимается как доказательство обратного вывоза временно ввезенных перевозочного 
средства или запасных частей. 
 

Статья 17 
 
 Если пользуются документом на временный ввоз с отрывными талонами для 
каждого проезда, каждый ввоз предполагает пропуск документа таможней, и каждый 
последующий вывоз является окончательным погашением этого документа, кроме 
случаев, предусмотренных статьей 18. 
 

Статья 18 
 
 Если таможенные власти какой-либо страны окончательно и безоговорочно 
погасили документы на временный ввоз, они больше не могут требовать от 
гарантирующей ассоциации уплаты ввозных пошлин и налогов, разве только 
удостоверение о погашении было получено неправильно или при помощи обмана. 
 

Статья 19 
 
 Отметки (визы) на документах на временный ввоз, которыми пользуются на 
условиях, установленных в настоящей Конвенции, не подлежат оплате сборами за услуги 
таможен в течение часов, установленных для таможенных контор и пунктов. 
 

ГЛАВА VI - ПРОДЛЕНИЕ СРОКА ДЕЙСТВИТЕЛЬНОСТИ И ВОЗОБНОВЛЕНИЕ 
ДОКУМЕНТОВ НА ВРЕМЕННЫЙ ВВОЗ 

 
Статья 20 

 
 Отсутствие доказательства обратного вывоза в течение срока, установленного для 
временно ввезенных перевозочных средств, не имеет значения, если эти перевозочные 
средства предъявляются таможенным властям для обратного вывоза в течение 
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таможенных чиновников, если таможенные власти того требуют.  Действительность 
выдаваемых документов на временный ввоз может быть ограничена одной поездкой. 
 

Статья 16 
 
 Если пользуются документами на временный ввоз без отрывных талонов для 
каждого проезда, то отметки (визы), которые делаются таможенными чиновниками между 
первым ввозом и окончательным вывозом, имеют временный характер.  Тем не менее, 
если последней отметкой (визой) является временная отметка (виза) о вывозе, она 
принимается как доказательство обратного вывоза временно ввезенных перевозочного 
средства или запасных частей. 
 

Статья 17 
 
 Если пользуются документом на временный ввоз с отрывными талонами для 
каждого проезда, каждый ввоз предполагает пропуск документа таможней, и каждый 
последующий вывоз является окончательным погашением этого документа, кроме 
случаев, предусмотренных статьей 18. 
 

Статья 18 
 
 Если таможенные власти какой-либо страны окончательно и безоговорочно 
погасили документы на временный ввоз, они больше не могут требовать от 
гарантирующей ассоциации уплаты ввозных пошлин и налогов, разве только 
удостоверение о погашении было получено неправильно или при помощи обмана. 
 

Статья 19 
 
 Отметки (визы) на документах на временный ввоз, которыми пользуются на 
условиях, установленных в настоящей Конвенции, не подлежат оплате сборами за услуги 
таможен в течение часов, установленных для таможенных контор и пунктов. 
 

ГЛАВА VI - ПРОДЛЕНИЕ СРОКА ДЕЙСТВИТЕЛЬНОСТИ И ВОЗОБНОВЛЕНИЕ 
ДОКУМЕНТОВ НА ВРЕМЕННЫЙ ВВОЗ 

 
Статья 20 

 
 Отсутствие доказательства обратного вывоза в течение срока, установленного для 
временно ввезенных перевозочных средств, не имеет значения, если эти перевозочные 
средства предъявляются таможенным властям для обратного вывоза в течение 
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четырнадцати дней по истечении предельного срока временного въезда перевозочных 
средств и представляются удовлетворительные объяснения промедления. 
 

Статья 21 
 
 Каждая Договаривающаяся сторона признает силу продления действительности 
carnets de passages en douane другой Договаривающейся стороной в порядке, указанном в 
приложении 3 к настоящей Конвенции. 
 

Статья 22 
 
1. Просьбы о продлении срока действительности документов на временный ввоз 
заявляются компетентным таможенным властям до истечения срока действительности 
этих документов, если это не является невозможным вследствие непреодолимой силы.  
Если документ на временный ввоз был выдан уполномоченной ассоциацией, просьба о 
продлении этого срока должна быть подана ассоциацией, гарантировавшей этот документ. 
 
2. Продление срока, необходимое для обратного вывоза перевозочных средств или 
запасных частей, ввезенных временно, предоставляется, если заинтересованные лица 
могут установить удовлетворительным, по мнению таможенных властей, способом, что 
непреодолимая сила препятствовала им вывезти эти перевозочные средства или запасные 
части в течение установленного срока. 
 
3. Срок действительности документов на временный срок может быть продлен один 
раз не более чем на один год.  После этого периода вместо прежнего carnet должно быть 
выдано и предоставлено новое carnet. 
 

Статья 23 
 
 Каждая Договаривающаяся сторона, кроме тех случаев, когда условия разрешения 
временного ввоза более не соблюдаются, разрешает, при условии соблюдения любых 
контрольных мер, какие она признает необходимыми, возобновление документов на 
временный ввоз, выданных уполномоченными ассоциациями и относящимися к 
перевозочным средствам или запасным частям, временно ввезенным на его территорию.  
Просьбы о таком возобновлении подаются гарантирующей ассоциацией. 
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ГЛАВА VII - ПОРЯДОК УРЕГУЛИРОВАНИЯ НЕПОГАШЕННЫХ ДОКУМЕНТОВ 
НА ВРЕМЕННЫЙ ВВОЗ 

 
Статья 24 

 
1. Если документы на временный ввоз не были должным образом погашены, 
таможенные власти страны ввоза (независимо от того, истек ли срок действительности 
этих документов или нет) принимают в качестве доказательства обратного вывоза данного 
перевозочного средства или запасных частей предъявление свидетельства, составленного 
по образцу, приводимому в приложении 4 к настоящей Конвенции, выданного 
официальным органом (консулом, таможней, полицией, мэром, судебным чиновником 
и т.д.), удостоверяющего тот факт, что данное перевозочное средство или запасные части, 
о которых идет речь, были ему предъявлены и находятся за пределами страны ввоза.  В 
качестве альтернативы они могут принять любые другие письменные доказательства, что 
перевозочное средство или запасные части находятся за пределами страны ввоза.  
Документы, иные чем carnets de passages en douane, срок действительности которых не 
истек, предъявляются одновременно с упомянутыми выше доказательствами.  В случае, 
carnets в качестве доказательств обратного вывоза перевозочных средств или запасных 
частей таможенные органы принимают во внимание отметки (визы), сделанные на них 
таможенными властями тех стран, которые были посещены впоследствии. 
 
2. В случае уничтожения, утраты или кражи документов на временный ввоз, не 
погашенных должным образом, которые относятся к какому-либо перевозочному 
средству или запасным частям, вывезенным обратно, таможенные власти страны ввоза 
принимают в качестве доказательства обратного вывоза предъявление свидетельства, 
составленного по образцу, приводимому в приложении 4 к настоящей Конвенции, 
выданного официальным органом (консулом, таможней, полицией, мэром, судебным 
чиновником и т.д.), удостоверяющего тот факт, что данное перевозочное средство или 
запасные части, о которых идет речь, были ему предъявлены и находятся за пределами 
страны ввоза после дня истечения срока действительности этих документов.  В качестве 
альтернативы они могут принять любое другое письменное доказательство, что 
перевозочное средство или запасные части находятся за пределами страны ввоза. 
 
3. В случае уничтожения, утраты или кражи carnet de passages en douane во время 
нахождения перевозочного средства или запасных частей, к которым он относится, на 
территории одной из Договаривающихся сторон таможенные власти этой Стороны 
принимают по просьбе заинтересованной ассоциации заменяющий документ, который 
утрачивает силу в день истечения срока действительности того carnet, который он 
заменяет.  Это принятие аннулирует предшествующее принятие того carnet, который был 
уничтожен, утрачен или похищен.  В случае неправильного использования carnet после 
его аннулирования таможенными властями и выдавшей его ассоциацией последняя не 
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ГЛАВА VII - ПОРЯДОК УРЕГУЛИРОВАНИЯ НЕПОГАШЕННЫХ ДОКУМЕНТОВ 
НА ВРЕМЕННЫЙ ВВОЗ 

 
Статья 24 

 
1. Если документы на временный ввоз не были должным образом погашены, 
таможенные власти страны ввоза (независимо от того, истек ли срок действительности 
этих документов или нет) принимают в качестве доказательства обратного вывоза данного 
перевозочного средства или запасных частей предъявление свидетельства, составленного 
по образцу, приводимому в приложении 4 к настоящей Конвенции, выданного 
официальным органом (консулом, таможней, полицией, мэром, судебным чиновником 
и т.д.), удостоверяющего тот факт, что данное перевозочное средство или запасные части, 
о которых идет речь, были ему предъявлены и находятся за пределами страны ввоза.  В 
качестве альтернативы они могут принять любые другие письменные доказательства, что 
перевозочное средство или запасные части находятся за пределами страны ввоза.  
Документы, иные чем carnets de passages en douane, срок действительности которых не 
истек, предъявляются одновременно с упомянутыми выше доказательствами.  В случае, 
carnets в качестве доказательств обратного вывоза перевозочных средств или запасных 
частей таможенные органы принимают во внимание отметки (визы), сделанные на них 
таможенными властями тех стран, которые были посещены впоследствии. 
 
2. В случае уничтожения, утраты или кражи документов на временный ввоз, не 
погашенных должным образом, которые относятся к какому-либо перевозочному 
средству или запасным частям, вывезенным обратно, таможенные власти страны ввоза 
принимают в качестве доказательства обратного вывоза предъявление свидетельства, 
составленного по образцу, приводимому в приложении 4 к настоящей Конвенции, 
выданного официальным органом (консулом, таможней, полицией, мэром, судебным 
чиновником и т.д.), удостоверяющего тот факт, что данное перевозочное средство или 
запасные части, о которых идет речь, были ему предъявлены и находятся за пределами 
страны ввоза после дня истечения срока действительности этих документов.  В качестве 
альтернативы они могут принять любое другое письменное доказательство, что 
перевозочное средство или запасные части находятся за пределами страны ввоза. 
 
3. В случае уничтожения, утраты или кражи carnet de passages en douane во время 
нахождения перевозочного средства или запасных частей, к которым он относится, на 
территории одной из Договаривающихся сторон таможенные власти этой Стороны 
принимают по просьбе заинтересованной ассоциации заменяющий документ, который 
утрачивает силу в день истечения срока действительности того carnet, который он 
заменяет.  Это принятие аннулирует предшествующее принятие того carnet, который был 
уничтожен, утрачен или похищен.  В случае неправильного использования carnet после 
его аннулирования таможенными властями и выдавшей его ассоциацией последняя не 
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несет ответственности за уплату причитающихся ввозных пошлин и налогов.  Если вместо 
заменяющего документа выдано разрешение на вывоз или подобный документ для 
обратного вывоза перевозочного средства или запасных частей, то отметка (виза) о вывозе 
на этом разрешении или документе считается достаточным доказательством обратного 
вывоза. 
 
4. Если перевозочное средство похищено после обратного вывоза его из страны 
временного ввоза, причем вывоз не был должным образом удостоверен на документах на 
временный ввоз, и при отсутствии на этих документах отметки (визы), сделанной 
таможенными властями посещенной впоследствии страны, эти документы могут тем не 
менее быть урегулированы, если гарантирующая ассоциация представит эти документы 
вместе с такими доказательствами кражи, какие будут признаны достаточными.  Если 
срок действительности документов на временный ввоз еще не истек, таможенные власти 
могут требовать их сдачи. 
 

Статья 25 
 

 В случаях, упомянутых в статье 24, таможенные власти вправе взимать сборы за 
урегулирование. 
 

Статья 25-бис 
 

 Компетентные таможенные власти не должны требовать уплаты ввозных пошлин и 
налогов, если к их удовлетворению представлено доказательство того, что перевозочное 
средство, ввезенное по документу на временный ввоз, не может быть вывезено обратно, 
поскольку оно было уничтожено или безвозвратно утеряно вследствие непреодолимой 
силы. 
 

Статья 26 
 

 Таможенные власти не вправе требовать от гарантирующей ассоциации уплаты 
ввозных пошлин и налогов на временно ввезенные перевозочные средства или запасные 
части, если эта гарантирующая ассоциация не была уведомлена о непогашении 
документов на временный ввоз в течение года со дня истечения срока действительности 
этих документов.  Таможенные власти представляют гарантирующим ассоциациям 
подробные сведения о размере ввозных пошлин и налогов в течение одного года после 
уведомления о непогашении.  Ответственность гарантирующих ассоциаций по этим 
суммам прекращается, если такая информация не была представлена в течение одного 
года. 
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Статья 27 

 
1. В течение одного года со дня уведомления о непогашении документов на временный 
ввоз гарантирующая ассоциация может представить доказательства обратного вывоза 
перевозочных средств или запасных частей, о которых идет речь, с соблюдением условий, 
установленных в настоящей Конвенции.  Однако этот период может начаться только с дня 
истечения срока действительности документов на временный ввоз.  Если таможенные 
власти оспаривают действительность представленного доказательства, они должны 
проинформировать об этом гаранта в течение срока, не превышающего один год. 
 
2. Если такие доказательства не представлены в течение установленного срока, 
гарантирующая ассоциация депонирует или предварительно уплачивает в течение 
периода, не превышающего три месяца, причитающиеся ввозные пошлины и налоги.  
Этот депозит или платеж становится окончательным через один год со дня депонирования 
или предварительной уплаты.  В течение этого последнего срока гарантирующая 
ассоциация еще может воспользоваться возможностью, предусмотренной в 
предшествующем пункте, для возврата депонированных или уплаченных сумм. 
 
3. Для стран, правила которых не предусматривают депозита или предварительной 
уплаты ввозных пошлин, оплата, произведенная в соответствии с постановлениями 
предшествующего пункта, считается окончательной, но имеется в виду, что уплаченные 
суммы могут быть возмещены, когда будут соблюдены условия, установленные в 
настоящей статье. 
 
4. В случае непогашения документов на временный ввоз гарантирующая ассоциация не 
обязана уплачивать сумму, превышающую общую сумму ввозных пошлин и налогов, 
относящихся к перевозочным средствам или запасным частям, которые не были вывезены 
обратно, вместе с процентами, если таковые предусмотрены. 
 

Статья 28 
 

 В случае обмана, нарушений или злоупотреблений Договаривающиеся стороны, 
несмотря на постановления настоящей Конвенции, могут принимать меры против лиц, 
пользующихся документами на временный ввоз, для взыскания ввозных пошлин и 
налогов, а также налагать любые наказания, которые навлекают на себя такие лица.  В 
таких случаях гарантирующие ассоциации оказывают таможенным властям свое 
содействие. 
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Статья 27 

 
1. В течение одного года со дня уведомления о непогашении документов на временный 
ввоз гарантирующая ассоциация может представить доказательства обратного вывоза 
перевозочных средств или запасных частей, о которых идет речь, с соблюдением условий, 
установленных в настоящей Конвенции.  Однако этот период может начаться только с дня 
истечения срока действительности документов на временный ввоз.  Если таможенные 
власти оспаривают действительность представленного доказательства, они должны 
проинформировать об этом гаранта в течение срока, не превышающего один год. 
 
2. Если такие доказательства не представлены в течение установленного срока, 
гарантирующая ассоциация депонирует или предварительно уплачивает в течение 
периода, не превышающего три месяца, причитающиеся ввозные пошлины и налоги.  
Этот депозит или платеж становится окончательным через один год со дня депонирования 
или предварительной уплаты.  В течение этого последнего срока гарантирующая 
ассоциация еще может воспользоваться возможностью, предусмотренной в 
предшествующем пункте, для возврата депонированных или уплаченных сумм. 
 
3. Для стран, правила которых не предусматривают депозита или предварительной 
уплаты ввозных пошлин, оплата, произведенная в соответствии с постановлениями 
предшествующего пункта, считается окончательной, но имеется в виду, что уплаченные 
суммы могут быть возмещены, когда будут соблюдены условия, установленные в 
настоящей статье. 
 
4. В случае непогашения документов на временный ввоз гарантирующая ассоциация не 
обязана уплачивать сумму, превышающую общую сумму ввозных пошлин и налогов, 
относящихся к перевозочным средствам или запасным частям, которые не были вывезены 
обратно, вместе с процентами, если таковые предусмотрены. 
 

Статья 28 
 

 В случае обмана, нарушений или злоупотреблений Договаривающиеся стороны, 
несмотря на постановления настоящей Конвенции, могут принимать меры против лиц, 
пользующихся документами на временный ввоз, для взыскания ввозных пошлин и 
налогов, а также налагать любые наказания, которые навлекают на себя такие лица.  В 
таких случаях гарантирующие ассоциации оказывают таможенным властям свое 
содействие. 
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ГЛАВА VIII - РАЗНЫЕ ПОСТАНОВЛЕНИЯ 

 
Статья 29 

 
 Договаривающиеся стороны принимают меры к тому, чтобы не вводить такие 
таможенные порядки, которые могли бы препятствовать развитию международного 
туризма. 
 

Статья 30 
 

 Для ускорения таможенных процедур смежные Договаривающиеся стороны 
принимают меры к тому, чтобы размещать свои таможенные пункты ближе друг к другу и 
держать их открытыми в течение одних и тех же часов. 
 

Статья 31 
 

 Любое нарушение постановлений настоящей Конвенции, любой подмен, сообщение 
ложных сведений или акт, в результате которого какое-либо лицо или какой-либо предмет 
неправильно получило или получил преимущества, вытекающие из системы ввоза, 
установленной настоящей Конвенцией, может служить основанием для наложения на 
нарушителя в той стране, где нарушение было совершено, наказаний, предусматриваемых 
законами этой страны. 
 

Статья 32 
 

 Ничто в настоящей Конвенции не препятствует Договаривающимся сторонам, 
которые образуют таможенный или экономический союз, издавать специальные 
постановления, применимые к лицам, проживающим в государствах, образующих этот 
союз. 
 

Статья 32-бис 
 

 Настоящая Конвенция не препятствует применению более широких льгот, которые 
Договаривающиеся стороны предоставляют или могут пожелать предоставить либо на 
основании односторонних положений, либо в силу двусторонних или многосторонних 
соглашений при условии, что такие льготы не препятствуют применению постановлений 
настоящей Конвенции.  Договаривающимся сторонам рекомендуется отказаться от 
предъявления требования представлять документы на временный ввоз и гарантии. 
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ГЛАВА IX - ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНЫЕ ПОСТАНОВЛЕНИЯ 

 
Статья 33 

 
1. Настоящая Конвенция открыта до 31 декабря 1954 года для подписания от имени 
любого государства - члена Организации Объединенных Наций и любого другого 
государства, которое было приглашено на Конференцию Организации Объединенных 
Наций по таможенным формальностям при временном ввозе частных дорожных 
моторных перевозочных средств и в отношении туристов, происходившую в Нью-Йорке 
в мае и июне 1954 года, которая именуется ниже "Конференцией". 
 
2. Настоящая Конвенция подлежит ратификации, и ратификационные грамоты 
депонируются Генеральному секретарю Организации Объединенных Наций. 
 

Статья 34 
 

1. С 1 января 1955 года настоящая Конвенция открыта для присоединения любого 
государства, упомянутого в пункте 1 статьи 33, и любого другого государства, которое 
получило соответствующее приглашение от Экономического и Социального Совета 
Организации Объединенных Наций.  Она также открыта для присоединения от имени 
любой подопечной территории, управляющей властью для которой является Организация 
Объединенных Наций. 
 
1-бис.  В соответствии с пунктом 1 настоящей статьи Договаривающейся стороной 
настоящей Конвенции может стать любая региональная организация экономической 
интеграции.  Такая организация, присоединившаяся к настоящей Конвенции, 
информирует Генерального секретаря Организации Объединенных Наций о своей 
компетенции и о любых ее последующих изменениях в отношении вопросов, 
регулируемых настоящей Конвенцией.  Эта организация и ее государства-члены могут 
определить без каких-либо, тем не менее, отступлений от обязательств по настоящей 
Конвенции свои соответствующие пределы ответственности в отношении осуществления 
своих обязательств по настоящей Конвенции. 
 
2. Присоединение совершается депонированием грамоты о присоединении 
Генеральному секретарю Организации Объединенных Наций. 
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ГЛАВА IX - ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНЫЕ ПОСТАНОВЛЕНИЯ 

 
Статья 33 

 
1. Настоящая Конвенция открыта до 31 декабря 1954 года для подписания от имени 
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Наций по таможенным формальностям при временном ввозе частных дорожных 
моторных перевозочных средств и в отношении туристов, происходившую в Нью-Йорке 
в мае и июне 1954 года, которая именуется ниже "Конференцией". 
 
2. Настоящая Конвенция подлежит ратификации, и ратификационные грамоты 
депонируются Генеральному секретарю Организации Объединенных Наций. 
 

Статья 34 
 

1. С 1 января 1955 года настоящая Конвенция открыта для присоединения любого 
государства, упомянутого в пункте 1 статьи 33, и любого другого государства, которое 
получило соответствующее приглашение от Экономического и Социального Совета 
Организации Объединенных Наций.  Она также открыта для присоединения от имени 
любой подопечной территории, управляющей властью для которой является Организация 
Объединенных Наций. 
 
1-бис.  В соответствии с пунктом 1 настоящей статьи Договаривающейся стороной 
настоящей Конвенции может стать любая региональная организация экономической 
интеграции.  Такая организация, присоединившаяся к настоящей Конвенции, 
информирует Генерального секретаря Организации Объединенных Наций о своей 
компетенции и о любых ее последующих изменениях в отношении вопросов, 
регулируемых настоящей Конвенцией.  Эта организация и ее государства-члены могут 
определить без каких-либо, тем не менее, отступлений от обязательств по настоящей 
Конвенции свои соответствующие пределы ответственности в отношении осуществления 
своих обязательств по настоящей Конвенции. 
 
2. Присоединение совершается депонированием грамоты о присоединении 
Генеральному секретарю Организации Объединенных Наций. 
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Статья 35 

 
1. Настоящая Конвенция вступает в силу на девяностый день со дня депонирования 
пятнадцатой ратификационной грамоты или грамоты о присоединении без оговорок или 
с оговорками, принятыми в соответствии со статьей 39. 
 
2. Для каждого государства или региональной организации экономической интеграции, 
которые ратифицируют настоящую Конвенцию или присоединятся к ней после дня 
депонирования пятнадцатой ратификационной грамоты или грамоты о присоединении 
в соответствии с предшествующим пунктом, настоящая Конвенция вступает в силу на 
девяностый день со дня депонирования таким государством или региональной 
организацией экономической интеграции своей ратификационной грамоты или грамоты 
о присоединении без оговорок или с оговорками, принятыми в соответствии со статьей 39. 

 
Статья 36 

 
1. После того как настоящая Конвенция пробудет в силе три года, любая 
Договаривающаяся сторона может денонсировать ее, уведомив о том Генерального 
секретаря Организации Объединенных Наций. 
 
2. Денонсация вступает в силу через пятнадцать месяцев со дня получения 
Генеральным секретарем Организации Объединенных Наций указанного уведомления 
о денонсации. 
 

Статья 37 
 
 Настоящая Конвенция утрачивает силу, если в течение любого непрерывного 
двенадцатимесячного периода после ее вступления в силу число Договаривающихся 
сторон будет меньше восьми. 
 

Статья 38  
 

1. Любое государство может при депонировании своей ратификационной грамоты или 
грамоты о присоединении или в любое время после этого объявить посредством 
уведомления, адресованного Генеральному секретарю Организации Объединенных 
Наций, что настоящая Конвенция распространяется на все территории или на какую-либо 
территорию, за международные сношения которых оно ответственно.  Настоящая 
Конвенция распространяется на территории, поименованные в указанном уведомлении, 
считая с девяностого дня после получения Генеральным секретарем этого уведомления, 
если оно не сопровождается оговоркой, или считая с девяностого дня после вступления 
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уведомления в силу в соответствии со статьей 39, или в день вступления этой Конвенции 
в силу для соответствующего государства, в зависимости от того, какой из этих дней 
наступает позднее. 
 
2. Любое государство, которое сделало заявление на основании предшествующего 
пункта о распространении настоящей Конвенции на какую-либо территорию, за 
международные сношения которой оно ответственно, может денонсировать настоящую 
Конвенцию отдельно в отношении этой территории в соответствии с постановлениями 
статьи 36.  
 

Статья 39 
 

1. Оговорки к настоящей Конвенции, сделанные до подписания Заключительного акта, 
считаются принятыми, если они были приняты большинством участников Конференции и 
занесены в Заключительный акт. 
 
2. Оговорки, сделанные после подписания Заключительного акта, не считаются 
принятыми, если одна треть подписавших настоящую Конвенцию Государств или 
Договаривающихся сторон заявит возражение, как это предусмотрено. 
 
3. Текст любой оговорки, представленной Генеральному секретарю Организации 
Объединенных Наций каким-либо государством или региональной организацией 
экономической интеграции при подписании, депонировании ратификационной грамоты 
или грамоты о присоединении или при любом уведомлении на основании статьи 38, 
рассылается Генеральным секретарем всем Договаривающимся сторонам, которые к тому 
времени подпишут, ратифицируют настоящую Конвенцию или присоединятся к ней.  
Если одна треть этих Договаривающихся сторон заявит возражение в течение девяноста 
дней со дня рассылки, эта оговорка не считается принятой.  Генеральный секретарь 
уведомляет все Договаривающиеся стороны, упомянутые в настоящем пункте, о любом 
полученном им возражении, равно как и о принятии или отклонении этой оговорки. 
 
4. Возражение со стороны государства, которое подписало, но не ратифицировало 
настоящую Конвенцию, утрачивает силу, если в течение девятимесячного срока со дня, 
когда оно сделало это возражение, это сделавшее возражение государство не 
ратифицирует настоящую Конвенцию.  Если в результате утраты каким-либо 
возражением силы какая-либо оговорка принимается на основании предшествующего 
пункта, то Генеральный секретарь уведомляет об этом Договаривающиеся стороны, 
упомянутые в указанном пункте.  Никакому подписавшему настоящую Конвенцию 
государству не посылается текст никакой оговорки согласно предшествующему пункту, 
если это государство не ратифицировало настоящую Конвенцию в течение трех лет со дня 
подписания этой Конвенции от его имени.   
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уведомления в силу в соответствии со статьей 39, или в день вступления этой Конвенции 
в силу для соответствующего государства, в зависимости от того, какой из этих дней 
наступает позднее. 
 
2. Любое государство, которое сделало заявление на основании предшествующего 
пункта о распространении настоящей Конвенции на какую-либо территорию, за 
международные сношения которой оно ответственно, может денонсировать настоящую 
Конвенцию отдельно в отношении этой территории в соответствии с постановлениями 
статьи 36.  
 

Статья 39 
 

1. Оговорки к настоящей Конвенции, сделанные до подписания Заключительного акта, 
считаются принятыми, если они были приняты большинством участников Конференции и 
занесены в Заключительный акт. 
 
2. Оговорки, сделанные после подписания Заключительного акта, не считаются 
принятыми, если одна треть подписавших настоящую Конвенцию Государств или 
Договаривающихся сторон заявит возражение, как это предусмотрено. 
 
3. Текст любой оговорки, представленной Генеральному секретарю Организации 
Объединенных Наций каким-либо государством или региональной организацией 
экономической интеграции при подписании, депонировании ратификационной грамоты 
или грамоты о присоединении или при любом уведомлении на основании статьи 38, 
рассылается Генеральным секретарем всем Договаривающимся сторонам, которые к тому 
времени подпишут, ратифицируют настоящую Конвенцию или присоединятся к ней.  
Если одна треть этих Договаривающихся сторон заявит возражение в течение девяноста 
дней со дня рассылки, эта оговорка не считается принятой.  Генеральный секретарь 
уведомляет все Договаривающиеся стороны, упомянутые в настоящем пункте, о любом 
полученном им возражении, равно как и о принятии или отклонении этой оговорки. 
 
4. Возражение со стороны государства, которое подписало, но не ратифицировало 
настоящую Конвенцию, утрачивает силу, если в течение девятимесячного срока со дня, 
когда оно сделало это возражение, это сделавшее возражение государство не 
ратифицирует настоящую Конвенцию.  Если в результате утраты каким-либо 
возражением силы какая-либо оговорка принимается на основании предшествующего 
пункта, то Генеральный секретарь уведомляет об этом Договаривающиеся стороны, 
упомянутые в указанном пункте.  Никакому подписавшему настоящую Конвенцию 
государству не посылается текст никакой оговорки согласно предшествующему пункту, 
если это государство не ратифицировало настоящую Конвенцию в течение трех лет со дня 
подписания этой Конвенции от его имени.   
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5. Договаривающаяся сторона, представляющая оговорку, может в течение 
двенадцатимесячного срока со дня упомянутого в пункте 3 уведомления со стороны 
Генерального секретаря об отклонении этой оговорки в порядке, предусмотренном в 
указанном пункте, отказаться от этой оговорки, и в этом случае ратификационная грамота, 
грамота о присоединении или уведомление на основании статьи 38 в зависимости от того, 
что имело место, вступает в силу в отношении такой Договаривающейся стороны со дня 
этого отказа.  До такого отказа грамота или уведомление, в зависимости от того, что 
имело место, не имеет силы, разве только данная оговорка впоследствии не была принята 
на основании постановлений пункта 4. 
 
6. Оговорки, принятые в соответствии с настоящей статьей, можно в любое время 
снять посредством уведомления Генерального секретаря. 
 
7. Никакая Договаривающаяся сторона не обязана распространять ни на какую 
Договаривающуюся сторону, делающую оговорку, преимущества, вытекающие из тех 
постановлений, к которым такая оговорка относится.  Любая Договаривающаяся сторона, 
которая воспользуется этим правом, уведомляет о том Генерального секретаря, а 
последний сообщает это решение всем подписавшим настоящую Конвенцию 
государствам и Договаривающимся сторонам. 
 

Статья 40 
 
1. Любой спор между двумя или несколькими Договаривающимися сторонами о 
толковании или применении настоящей Конвенции разрешается по возможности 
посредством переговоров между ними. 
 
2. Любой спор, который не разрешен посредством переговоров, передается в арбитраж, 
если какая-либо из участвующих в этом споре Договаривающихся сторон того требует, и, 
соответственно, передается одному или нескольким арбитрам, избранным по соглашению 
между участвующими в споре Договаривающимися сторонами.  Если в течение трех 
месяцев со дня требования об арбитраже участвующие в споре Договаривающиеся 
стороны не смогут договориться о выборе арбитра или арбитров, любая из этих 
Договаривающихся сторон может просить Председателя Международного Суда назначить 
единоличного арбитра, которому данный спор и передается на решение. 
 
3. Решение арбитра или арбитров, назначенных на основании предшествующего 
пункта, обязательно для соответствующих Договаривающихся сторон. 
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Статья 41 

 
1. После того как настоящая Конвенция пробудет в силе три года, любая 
Договаривающаяся сторона может посредством уведомления Генерального секретаря 
Организации Объединенных наций потребовать созыва конференции для пересмотра 
настоящей Конвенции.  Генеральный секретарь уведомляет все Договаривающиеся 
стороны об этом требовании, и конференция для пересмотра настоящей Конвенции 
созывается Генеральным секретарем, если в течение четырехмесячного срока со дня 
уведомления со стороны Генерального секретаря не менее половины Договаривающихся 
сторон уведомит его, что они поддерживают это требование. 
 
2. Если в соответствии с предшествующим пунктом созывается конференция, то 
Генеральный секретарь уведомляет все Договаривающиеся стороны и приглашает их 
представить в течение трехмесячного срока такие предложения, какие они желают 
поставить на рассмотрение этой конференции.  Генеральный секретарь рассылает всем 
Договаривающимся сторонам предварительную повестку дня конференции вместе с 
текстами таких предложений по крайней мере за три месяца до дня открытия 
конференции. 
 
3. На любую конференцию, созываемую в соответствии с настоящей статьей, 
Генеральный секретарь приглашает все Договаривающиеся стороны и все другие 
государства - члены Организации Объединенных Наций и каждого специализированного 
учреждения. 
 

Статья 42 
 
1. Любая Договаривающаяся сторона может предложить одну или несколько поправок 
к настоящей Конвенции.  Текст любой предлагаемой поправки препровождается 
Генеральному секретарю Организации Объединенных Наций, который рассылает его всем 
Договаривающимся сторонам. 
 
2. Любая предложенная поправка, разосланная в соответствии с предшествующим 
пунктом, считается принятой, если ни одна Договаривающаяся сторона не заявит 
возражения в течение шестимесячного срока со дня рассылки этой предложенной 
поправки Генеральным секретарем.  Региональные организации экономической 
интеграции, являющиеся Договаривающимися сторонами настоящей Конвенции, 
осуществляют свое право на представление возражений в отношении вопросов, 
относящихся к их компетенции.  В  этом случае государства - члены указанных 
организаций, которые являются Договаривающимися сторонами, не вправе осуществлять 
такое право в индивидуальном порядке. 
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Статья 41 

 
1. После того как настоящая Конвенция пробудет в силе три года, любая 
Договаривающаяся сторона может посредством уведомления Генерального секретаря 
Организации Объединенных наций потребовать созыва конференции для пересмотра 
настоящей Конвенции.  Генеральный секретарь уведомляет все Договаривающиеся 
стороны об этом требовании, и конференция для пересмотра настоящей Конвенции 
созывается Генеральным секретарем, если в течение четырехмесячного срока со дня 
уведомления со стороны Генерального секретаря не менее половины Договаривающихся 
сторон уведомит его, что они поддерживают это требование. 
 
2. Если в соответствии с предшествующим пунктом созывается конференция, то 
Генеральный секретарь уведомляет все Договаривающиеся стороны и приглашает их 
представить в течение трехмесячного срока такие предложения, какие они желают 
поставить на рассмотрение этой конференции.  Генеральный секретарь рассылает всем 
Договаривающимся сторонам предварительную повестку дня конференции вместе с 
текстами таких предложений по крайней мере за три месяца до дня открытия 
конференции. 
 
3. На любую конференцию, созываемую в соответствии с настоящей статьей, 
Генеральный секретарь приглашает все Договаривающиеся стороны и все другие 
государства - члены Организации Объединенных Наций и каждого специализированного 
учреждения. 
 

Статья 42 
 
1. Любая Договаривающаяся сторона может предложить одну или несколько поправок 
к настоящей Конвенции.  Текст любой предлагаемой поправки препровождается 
Генеральному секретарю Организации Объединенных Наций, который рассылает его всем 
Договаривающимся сторонам. 
 
2. Любая предложенная поправка, разосланная в соответствии с предшествующим 
пунктом, считается принятой, если ни одна Договаривающаяся сторона не заявит 
возражения в течение шестимесячного срока со дня рассылки этой предложенной 
поправки Генеральным секретарем.  Региональные организации экономической 
интеграции, являющиеся Договаривающимися сторонами настоящей Конвенции, 
осуществляют свое право на представление возражений в отношении вопросов, 
относящихся к их компетенции.  В  этом случае государства - члены указанных 
организаций, которые являются Договаривающимися сторонами, не вправе осуществлять 
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3. Генеральный секретарь в кратчайший возможный срок уведомляет все 
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Статья 43 
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всех ее последующих изменениях в соответствии с пунктом 1-бис статьи 34; 
 
 b) о дне вступления настоящей Конвенции в силу в соответствии со статьей 35; 
 
 с) о денонсациях, полученных в соответствии со статьей 36; 
 
 d) об утрате настоящей Конвенцией силы в соответствии со статьей 37; 
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 В УДОСТОВЕРЕНИЕ ИЗЛОЖЕННОГО нижеподписавшиеся, будучи на то 
должным образом уполномочены, подписали настоящую Конвенцию. 
 
 СОВЕРШЕНО в Нью-Йорке четвертого июня тысяча девятьсот пятьдесят четвертого 
года в одном экземпляре на английском, испанском и французском языках, причем 
каждый из этих текстов является равно аутентичным. 
 
 Генеральному секретарю поручается изготовить официальный перевод настоящей 
Конвенции на китайском и русском языках и приобщить китайский и русский тексты к 
английскому, испанскому и французскому текстам, когда он будет препровождать 
заверенные копии таковых государствам в соответствии со статьей 44 настоящей 
Конвенции. 
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58/9. Глобальный кризис в области безопасности дорожного 
движения 

 
 

 Генеральная Ассамблея, 

 ссылаясь на свою резолюцию 57/309 от 22 мая 2003 года, 

 приветствуя доклад Генерального секретаря о глобальном кризисе в 
области безопасности дорожного движения1, 

 выражая большую озабоченность в связи с тем, что во всем мире, 
особенно в развивающихся странах, быстро возрастает число людей, которые 
погибают или получают травмы в результате дорожно-транспортных       
происшествий, вследствие чего в 2000 году, согласно оценкам, погибло 
1,26 млн. человек, причем это в непропорционально большой мере касается 
людей в странах с низким и средним доходом, а также выражая озабоченность 
в связи с тем, что ежегодные экономические издержки дорожно-транспортного 
травматизма составляют во всем мире 518 млрд. долл. США, из которых 
100 млрд. долл. США приходится на развивающиеся страны, 

 будучи убеждена в том, что дорожно-транспортный травматизм является 
серьезной проблемой здравоохранения, требующей согласованных 
многоплановых усилий для обеспечения эффективной и долговременной 
профилактики, 

 заявляя о необходимости всемирных усилий по достижению более 
глубокого понимания медицинских последствий и социально-экономических 
издержек травматизма вследствие дорожно-транспортных происшествий, 

 признавая, что для обеспечения эффективных действий необходима 
твердая политическая воля, прежде всего на национальном, но также и на 
международном уровне, 

 признавая также, что дорожно-транспортный травматизм — это 
проблема, поддающаяся профилактике и решению, 

_______________ 
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 подчеркивая необходимость привлечения частного сектора и 
соответствующих неправительственных организаций к активному участию в 
обеспечении безопасности дорожного движения, 

 будучи убеждена в том, что для обеспечения безопасности дорожного 
движения необходимо партнерство между многими слоями общества в целях 
принятия и стимулирования мер по профилактике дорожно-транспортного 
травматизма, 

 будучи убеждена также в том, что ответственность за обеспечение 
безопасности дорожного движения несут власти местного, муниципального и 
национального уровней, и признавая, что у многих развивающихся стран есть 
лишь ограниченные ресурсы для решения этих проблем, 

 признавая важность дальнейшей активизации усилий развивающихся 
стран по укреплению потенциала в области обеспечения безопасности 
дорожного движения, а также важность финансовой и технической поддержки 
этих усилий, 

 приветствуя усилия соответствующих учреждений Организации 
Объединенных Наций и многих других организаций по обеспечению 
безопасности дорожного движения, 

 высоко оценивая важную деятельность Всемирной организации 
здравоохранения и приветствуя решение выбрать тему «Безопасные дороги» в 
качестве темы Всемирного дня здоровья, проводимого 7 апреля 2004 года, 
когда Всемирная организация здравоохранения представит свой доклад о 
предотвращении дорожно-транспортного травматизма во всем мире, 

 1. постановляет провести 14 апреля 2004 года пленарное заседание 
Генеральной Ассамблеи в связи со Всемирным днем здоровья и 
представлением всемирного доклада о предотвращении дорожно-
транспортного травматизма для того, чтобы на высоком уровне было 
достигнуто более глубокое понимание масштабов проблемы дорожно-
транспортного травматизма, и предлагает правительствам соответствующим 
образом участвовать в этих мероприятиях; 

 2. предлагает Председателю Генеральной Ассамблеи, Генеральному 
секретарю, Генеральному директору Всемирной организации здравоохранения, 
Президенту Всемирного банка, Директору-исполнителю Детского фонда 
Организации Объединенных Наций и Администратору Программы развития 
Организации Объединенных Наций выступить в Ассамблее; 

 3. предлагает Экономическому и Социальному Совету, действуя 
вместе с другими соответствующими организациями и учреждениями системы 
Организации Объединенных Наций, а также через свои региональные 
комиссии, содействовать обмену информацией о передовом опыте обеспечения 
безопасности дорожного движения и разработке рекомендаций по борьбе с 
дорожно-транспортным травматизмом; 

 4. просит Департамент общественной информации Секретариата 
организовать совещание экспертов, представителей частного сектора, 
соответствующих неправительственных организаций, гражданского общества 
и других заинтересованных сторон, в том числе средств массовой информации, 
утром 15 апреля 2004 года в связи с проведением пленарного заседания в 
агитационных целях и для обмена информацией о передовом опыте 
организации дорожного движения; 
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 5. подчеркивает необходимость международного сотрудничества в 
деле обеспечения безопасности дорожного движения; 

 6. просит Генерального секретаря представить Генеральной Ассамблее 
на ее шестидесятой сессии — через соответствующий орган Организации 
Объединенных Наций — доклад о прогрессе в деле повышения глобальной 
безопасности дорожного движения, а также о вопросах, упомянутых в 
настоящей резолюции, с учетом мнений, выраженных в ходе встреч, 
состоявшихся 14 и 15 апреля 2004 года; 

 7. постановляет включить в предварительную повестку дня своей 
шестидесятой сессии пункт, озаглавленный «Глобальный кризис в области 
безопасности дорожного движения». 

56-e пленарное заседание, 
5 ноября 2003 года 

 Организация Объединенных Наций  

 

Генеральная Ассамблея   
   

Пятьдесят седьмая сессия 
Пункт 1 повестки дня  

 

 1 

Резолюция принятая Генеральной Ассамблеей 

без передачи в главные комитеты  и 1 

 

 Глобальный кризис в области безопасности дорожного 
движения 

 
 

 Генеральная Ассамблея 

 отмечая резкое увеличение по всему миру числа людей погибших или 
получивших травмы или увечья в результате дорожнотранспортных 
происшествий 

 признавая что показатель смертности на дорогах в развивающихся 
странах непропорционально высокий 

 принимая к сведению негативное воздействие травматизма в результате 
дорожнотранспортных происшествий на национальную и мировую экономику 

 заявляя о необходимости всемирных усилий по достижению более 
глубокого понимания важности обеспечения безопасности дорожного 
движения как государственной проблемы в первую очередь с помощью 
просвещения и распространения информации 

 будучи убеждена в том что ответственность за обеспечение безопасности 
дорожного движения несут власти местного муниципального и национального 
уровней 

 заявляя что кризис в области безопасности дорожного движения носит 
многоаспектный характер и требует совместных усилий на всех уровнях в том 
числе в рамках соответствующих программ медицинского просвещения 

 1 приветствует усилия Всемирной организации здравоохранения 
решившей выбрать тему Безопасные дороги в качестве темы Всемирного дня 
здоровья на  год который будет отмечаться  апреля этого года и 
подготовить всемирный доклад о предотвращении дорожного травматизма 
который будет опубликован в апреле  года 

  рекомендует правительствам и гражданскому обществу повышать 
уровень осведомленности о широкомасштабной проблеме смертности и 
травматизма в результате дорожнотранспортных происшествий которые 
можно предотвратить уделяя при этом особое внимание учащейся молодежи 
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 6. просит Генерального секретаря представить Генеральной Ассамблее 
на ее шестидесятой сессии — через соответствующий орган Организации 
Объединенных Наций — доклад о прогрессе в деле повышения глобальной 
безопасности дорожного движения, а также о вопросах, упомянутых в 
настоящей резолюции, с учетом мнений, выраженных в ходе встреч, 
состоявшихся 14 и 15 апреля 2004 года; 

 7. постановляет включить в предварительную повестку дня своей 
шестидесятой сессии пункт, озаглавленный «Глобальный кризис в области 
безопасности дорожного движения». 

56-e пленарное заседание, 
5 ноября 2003 года 

 Организация Объединенных Наций  

 

Генеральная Ассамблея   
   

Пятьдесят седьмая сессия 
Пункт 1 повестки дня  

 

 1 

Резолюция принятая Генеральной Ассамблеей 

без передачи в главные комитеты  и 1 

 

 Глобальный кризис в области безопасности дорожного 
движения 

 
 

 Генеральная Ассамблея 

 отмечая резкое увеличение по всему миру числа людей погибших или 
получивших травмы или увечья в результате дорожнотранспортных 
происшествий 

 признавая что показатель смертности на дорогах в развивающихся 
странах непропорционально высокий 

 принимая к сведению негативное воздействие травматизма в результате 
дорожнотранспортных происшествий на национальную и мировую экономику 

 заявляя о необходимости всемирных усилий по достижению более 
глубокого понимания важности обеспечения безопасности дорожного 
движения как государственной проблемы в первую очередь с помощью 
просвещения и распространения информации 

 будучи убеждена в том что ответственность за обеспечение безопасности 
дорожного движения несут власти местного муниципального и национального 
уровней 

 заявляя что кризис в области безопасности дорожного движения носит 
многоаспектный характер и требует совместных усилий на всех уровнях в том 
числе в рамках соответствующих программ медицинского просвещения 

 1 приветствует усилия Всемирной организации здравоохранения 
решившей выбрать тему Безопасные дороги в качестве темы Всемирного дня 
здоровья на  год который будет отмечаться  апреля этого года и 
подготовить всемирный доклад о предотвращении дорожного травматизма 
который будет опубликован в апреле  года 

  рекомендует правительствам и гражданскому обществу повышать 
уровень осведомленности о широкомасштабной проблеме смертности и 
травматизма в результате дорожнотранспортных происшествий которые 
можно предотвратить уделяя при этом особое внимание учащейся молодежи 
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  настоятельно призывает все правительства принимать законы 
посвященные дорожному движению и продолжать обеспечивать соблюдение 
уже действующих законов в этой области 

  просит Генерального секретаря представить Генеральной 
Ассамблее  через соответствующий орган Организации Объединенных 
Наций и с учетом мнений выраженных государствамичленами и 
соответствующими органами и учреждениями системы Организации 
Объединенных Наций  доклад о глобальном кризисе в области безопасности 
дорожного движения для его рассмотрения Ассамблеей на ее пятьдесят 
восьмой сессии 

е пленарное заседание 
 мая  года 

 Организация Объединенных Наций A/RES/58/289 

 
Генеральная Ассамблея Distr.: General 

11 May 2004 

Пятьдесят восьмая сессия 
Пункт 160 повестки дня  

 

03 51188 

Резолюция, принятая Генеральной Ассамблеей 

[без передачи в главные комитеты (A/58/L.60/Rev.1 и Add.1)] 

58/289. Повышение безопасности дорожного движения во 
всем мире 

 
 

 Генеральная Ассамблея, 

 ссылаясь на свои резолюции 57/309 от 22 мая 2003 года и 58/9 от 5 ноября 
2003 года, 

 рассмотрев доклад Генерального секретаря о глобальном кризисе в 
области безопасности дорожного движения1, 

 отмечая содержащуюся в докладе Генерального секретаря рекомендацию 
об определении в рамках системы Организации Объединенных Наций 
координирующего органа для оказания содействия усилиям в этой области 2 и 
рекомендацию о реализации региональными комиссиями Организации 
Объединенных Наций определенных мероприятий3, 

 будучи убеждена в том, что ответственность за обеспечение безопасности 
дорожного движения несут власти местного, муниципального и национального 
уровней, 

 признавая, что многие развивающиеся страны и страны с переходной 
экономикой располагают ограниченными возможностями для решения этих 
проблем, и подчеркивая в этом контексте важность международного 
сотрудничества для дальнейшей поддержки усилий развивающихся стран, в 
частности,  по укреплению потенциала в области обеспечения безопасности 
дорожного движения, а также важность финансовой и технической поддержки 
этих усилий, 

 высоко оценивая инициативу правительства Франции, Всемирной 
организации здравоохранения и Всемирного банка по опубликованию в 
Париже 7 апреля 2004 года в связи с проведением Всемирного дня здоровья на 
тему «Безопасные дороги — результат целенаправленных усилий» 

_______________ 
1 A/58/228. 
2 Там же, пункт 44 a. 
3 Там же, пункт 44 k. 
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  настоятельно призывает все правительства принимать законы 
посвященные дорожному движению и продолжать обеспечивать соблюдение 
уже действующих законов в этой области 

  просит Генерального секретаря представить Генеральной 
Ассамблее  через соответствующий орган Организации Объединенных 
Наций и с учетом мнений выраженных государствамичленами и 
соответствующими органами и учреждениями системы Организации 
Объединенных Наций  доклад о глобальном кризисе в области безопасности 
дорожного движения для его рассмотрения Ассамблеей на ее пятьдесят 
восьмой сессии 

е пленарное заседание 
 мая  года 

 Организация Объединенных Наций A/RES/58/289 

 
Генеральная Ассамблея Distr.: General 

11 May 2004 

Пятьдесят восьмая сессия 
Пункт 160 повестки дня  

 

03 51188 

Резолюция, принятая Генеральной Ассамблеей 

[без передачи в главные комитеты (A/58/L.60/Rev.1 и Add.1)] 

58/289. Повышение безопасности дорожного движения во 
всем мире 

 
 

 Генеральная Ассамблея, 

 ссылаясь на свои резолюции 57/309 от 22 мая 2003 года и 58/9 от 5 ноября 
2003 года, 

 рассмотрев доклад Генерального секретаря о глобальном кризисе в 
области безопасности дорожного движения1, 

 отмечая содержащуюся в докладе Генерального секретаря рекомендацию 
об определении в рамках системы Организации Объединенных Наций 
координирующего органа для оказания содействия усилиям в этой области 2 и 
рекомендацию о реализации региональными комиссиями Организации 
Объединенных Наций определенных мероприятий3, 

 будучи убеждена в том, что ответственность за обеспечение безопасности 
дорожного движения несут власти местного, муниципального и национального 
уровней, 

 признавая, что многие развивающиеся страны и страны с переходной 
экономикой располагают ограниченными возможностями для решения этих 
проблем, и подчеркивая в этом контексте важность международного 
сотрудничества для дальнейшей поддержки усилий развивающихся стран, в 
частности,  по укреплению потенциала в области обеспечения безопасности 
дорожного движения, а также важность финансовой и технической поддержки 
этих усилий, 

 высоко оценивая инициативу правительства Франции, Всемирной 
организации здравоохранения и Всемирного банка по опубликованию в 
Париже 7 апреля 2004 года в связи с проведением Всемирного дня здоровья на 
тему «Безопасные дороги — результат целенаправленных усилий» 

_______________ 
1 A/58/228. 
2 Там же, пункт 44 a. 
3 Там же, пункт 44 k. 
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«Всемирного доклада о предотвращении дорожно-транспортного 
травматизма», в котором содержится целый ряд рекомендаций, 

 высоко оценивая также меры, принятые региональными комиссиями и их 
вспомогательными органами в связи с упомянутыми выше резолюциями и 
докладом Генерального секретаря, 

 1. принимает к сведению рекомендации, содержащиеся во «Всемирном 
докладе о предотвращении дорожно-транспортного травматизма»; 

 2. предлагает Всемирной организации здравоохранения, действуя в 
тесном сотрудничестве с региональными комиссиями Организации 
Объединенных Наций, выполнять в рамках системы Организации 
Объединенных Наций функции координатора по вопросам безопасности 
дорожного движения; 

 3. просит Генерального секретаря при представлении Генеральной 
Ассамблее на ее шестидесятой сессии своего доклада в соответствии с 
резолюцией 58/9 использовать опыт региональных комиссий Организации 
Объединенных Наций, а также Всемирной организации здравоохранения и 
Всемирного банка; 

 4. подчеркивает необходимость дальнейшего укрепления 
международного сотрудничества, с учетом потребностей развивающихся стран, 
в деле решения проблем безопасности дорожного движения.  

84-e пленарное заседание, 
14 апреля 2004 года 

 Организация Объединенных Наций A/RES/60/5 

 
Генеральная Ассамблея Distr.: General 

1 December 2005 

Шестидесятая сессия 
Пункт 60 повестки дня  

 

05-48786 

Резолюция, принятая Генеральной Ассамблеей 26 октября 2005 года 

[без передачи в главные комитеты (A/60/L.8 и Add.1)] 

 

60/5. Повышение безопасности дорожного движения во 
всем мире 

 
 

 Генеральная Ассамблея, 

 ссылаясь на свои резолюции 57/309 от 22 мая 2003 года, 58/9 от 5 ноября 
2003 года и 58/289 от 14 апреля 2004 года по вопросу о повышении 
безопасности дорожного движения во всем мире,  

 рассмотрев доклад Генерального секретаря о глобальном кризисе в 
области безопасности дорожного движения1, 

 высоко оценивая роль Всемирной организации здравоохранения в деле 
осуществления возложенного на нее Генеральной Ассамблеей в 
резолюции 58/289 мандата, который заключается в том, чтобы, действуя в 
тесном сотрудничестве с региональными комиссиями Организации 
Объединенных Наций, выполнять в рамках системы Организации 
Объединенных Наций функции координатора по вопросам безопасности 
дорожного движения, 

 высоко оценивая также меры по активизации или расширению своей 
деятельности в области безопасности дорожного движения, принятые 
региональными комиссиями Организации Объединенных Наций и их 
вспомогательными органами в связи с упомянутыми выше резолюциями и 
докладом Генерального секретаря, 

 отмечая с удовлетворением прогресс, достигнутый по линии 
«Сотрудничества в рамках Организации Объединенных Наций в области 
безопасности дорожного движения», о чем говорится в докладе Генерального 
секретаря 2 , а также инициативы в области обеспечения безопасности 
дорожного движения, реализуемые соответствующими учреждениями 
Организации Объединенных Наций и международными партнерами, 

 подчеркивая важность того, чтобы государства-члены продолжали 
использовать «Всемирный доклад о предотвращении дорожно -транспортного 

_______________ 
1 A/60/181 и Corr.1. 
2 Там же, пункт 32. 
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«Всемирного доклада о предотвращении дорожно-транспортного 
травматизма», в котором содержится целый ряд рекомендаций, 

 высоко оценивая также меры, принятые региональными комиссиями и их 
вспомогательными органами в связи с упомянутыми выше резолюциями и 
докладом Генерального секретаря, 

 1. принимает к сведению рекомендации, содержащиеся во «Всемирном 
докладе о предотвращении дорожно-транспортного травматизма»; 

 2. предлагает Всемирной организации здравоохранения, действуя в 
тесном сотрудничестве с региональными комиссиями Организации 
Объединенных Наций, выполнять в рамках системы Организации 
Объединенных Наций функции координатора по вопросам безопасности 
дорожного движения; 

 3. просит Генерального секретаря при представлении Генеральной 
Ассамблее на ее шестидесятой сессии своего доклада в соответствии с 
резолюцией 58/9 использовать опыт региональных комиссий Организации 
Объединенных Наций, а также Всемирной организации здравоохранения и 
Всемирного банка; 

 4. подчеркивает необходимость дальнейшего укрепления 
международного сотрудничества, с учетом потребностей развивающихся стран, 
в деле решения проблем безопасности дорожного движения.  

84-e пленарное заседание, 
14 апреля 2004 года 

 Организация Объединенных Наций A/RES/60/5 

 
Генеральная Ассамблея Distr.: General 

1 December 2005 

Шестидесятая сессия 
Пункт 60 повестки дня  

 

05-48786 

Резолюция, принятая Генеральной Ассамблеей 26 октября 2005 года 

[без передачи в главные комитеты (A/60/L.8 и Add.1)] 

 

60/5. Повышение безопасности дорожного движения во 
всем мире 

 
 

 Генеральная Ассамблея, 

 ссылаясь на свои резолюции 57/309 от 22 мая 2003 года, 58/9 от 5 ноября 
2003 года и 58/289 от 14 апреля 2004 года по вопросу о повышении 
безопасности дорожного движения во всем мире,  

 рассмотрев доклад Генерального секретаря о глобальном кризисе в 
области безопасности дорожного движения1, 

 высоко оценивая роль Всемирной организации здравоохранения в деле 
осуществления возложенного на нее Генеральной Ассамблеей в 
резолюции 58/289 мандата, который заключается в том, чтобы, действуя в 
тесном сотрудничестве с региональными комиссиями Организации 
Объединенных Наций, выполнять в рамках системы Организации 
Объединенных Наций функции координатора по вопросам безопасности 
дорожного движения, 

 высоко оценивая также меры по активизации или расширению своей 
деятельности в области безопасности дорожного движения, принятые 
региональными комиссиями Организации Объединенных Наций и их 
вспомогательными органами в связи с упомянутыми выше резолюциями и 
докладом Генерального секретаря, 

 отмечая с удовлетворением прогресс, достигнутый по линии 
«Сотрудничества в рамках Организации Объединенных Наций в области 
безопасности дорожного движения», о чем говорится в докладе Генерального 
секретаря 2 , а также инициативы в области обеспечения безопасности 
дорожного движения, реализуемые соответствующими учреждениями 
Организации Объединенных Наций и международными партнерами, 

 подчеркивая важность того, чтобы государства-члены продолжали 
использовать «Всемирный доклад о предотвращении дорожно -транспортного 

_______________ 
1 A/60/181 и Corr.1. 
2 Там же, пункт 32. 
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травматизма» в качестве основы для осуществления усилий по обеспечению 
безопасности дорожного движения и выполнять содержащиеся в нем 
рекомендации путем уделения особого внимания пяти выявленным факторам 
риска, а именно: неиспользованию ремней безопасности и детских 
удерживающих устройств, употреблению алкоголя за рулем, езде без шлемов, 
движению со скоростью, не соответствующей дорожной обстановке, и 
превышению скорости, а также отсутствию инфраструктуры3, 

 приветствуя предложение Европейской экономической комиссии 
провести первую Глобальную неделю безопасности дорожного движения 
Организации Объединенных Наций в апреле 2007  года в Женеве и посвятить ее 
молодым участникам дорожного движения, включая молодых водителей,  

 приветствуя также предложение объявить третье воскресенье ноября 
Всемирным днем памяти жертв дорожно-транспортных происшествий в 
память о жертвах дорожно-транспортных происшествий и утратах и 
страданиях членов их семей4, 

 будучи убеждена в том, что ответственность за обеспечение безопасности 
дорожного движения несут власти местного, муниципального и национального 
уровней, 

 признавая, что многие развивающиеся страны и страны с переходной 
экономикой располагают ограниченными возможностями для решения этих 
проблем, и подчеркивая в этой связи важность международного 
сотрудничества для дальнейшей поддержки усилий развивающихся стран, в 
частности, по укреплению потенциала в области обеспечения безопасности 
дорожного движения, а также важность финансовой и технической поддержки, 
связанной с такими усилиями, 

 1. выражает свою озабоченность по поводу того, что во всем мире, 
особенно в развивающихся странах, продолжает расти число людей, которые 
погибают или получают травмы в результате дорожно-транспортных 
происшествий; 

 2. вновь подтверждает большое значение решения глобальных 
проблем безопасности дорожного движения и необходимость дальнейшего 
укрепления международного сотрудничества, принимая во внимание 
потребности развивающихся стран, путем укрепления потенциала в области 
обеспечения безопасности дорожного движения и оказания финансовой и 
технической поддержки этих усилий; 

 3. призывает государства-члены и международное сообщество, в том 
числе международные и региональные финансовые учреждения, в 
соответствующих случаях оказывать финансовую, техническую и 
политическую поддержку региональным комиссиям Организации 
Объединенных Наций, Всемирной организации здравоохранения и другим 
соответствующим учреждениям Организации Объединенных Наций в их 
усилиях по повышению безопасности дорожного движения; 

 4. предлагает региональным комиссиям Организации Объединенных 
Наций, соответствующим учреждениям Организации Объединенных Наций и 

_______________ 
3 Там же, пункты 37 f и g. 
4 Там же, пункт 37 i. 
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международным партнерам продолжать реализовывать существующие 
инициативы по обеспечению безопасности дорожного движения и призывает 
их выступать с новыми инициативами в этой области;  

 5. призывает государства-члены присоединиться к Конвенции 
1949 года о дорожном движении 5  и Конвенции 1968 года о дорожном 
движении 6  и Конвенции 1968 года о дорожных знаках и сигналах 7  для 
обеспечения высокого уровня безопасности дорожного движения в своих 
странах, а также призывает их стремиться к сокращению числа случаев 
травматизма и гибели людей в результате дорожно-транспортных 
происшествий для достижения целей в области развития, сформулированных в 
Декларации тысячелетия; 

 6. подчеркивает большое значение совершенствования международно-
правового регулирования в сфере обеспечения безопасности дорожного 
движения и в этой связи приветствует деятельность Рабочей группы по 
безопасности дорожного движения Комитета по внутреннему транспорту 
Европейской экономической комиссии по разработке внушительного пакета 
поправок к конвенциям 1968 года о дорожном движении и о дорожных знаках 
и сигналах; 

 7. предлагает государствам-членам выполнить рекомендации 
«Всемирного доклада о предотвращении дорожно-транспортного 
травматизма», включая те, которые касаются пяти основных факторов риска, а 
именно: неиспользования ремней безопасности и детских удерживающих 
устройств, езды без шлемов, употребления алкоголя за рулем, движения со 
скоростью, не соответствующей дорожной обстановке, и превышения 
скорости, а также отсутствия надлежащей инфраструктуры; 

 8. предлагает также государствам-членам учредить на национальном 
уровне головное учреждение по вопросам безопасности дорожного движения и 
разработать национальный план действий для сокращения числа случаев 
травматизма в результате дорожно-транспортных происшествий путем 
принятия и обеспечения выполнения законодательных актов, проведения 
необходимых кампаний по повышению информированности и внедрения 
надлежащих методов отслеживания и оценки осуществляемых с этой целью 
мероприятий; 

 9. предлагает региональным комиссиям Организации Объединенных 
Наций и Всемирной организации здравоохранения совместно организовать, в 
рамках имеющихся у них ресурсов, а также с привлечением добровольной 
финансовой помощи соответствующих заинтересованных сторон из 
правительств, гражданского общества и частного сектора, проведение первой 
Глобальной недели безопасности дорожного движения Организации 
Объединенных Наций в качестве основы для осуществления на глобальном и 
региональном — но главным образом национальном и местном — уровнях 
мероприятий по повышению информированности по вопросам безопасности 
дорожного движения и стимулирования проведения более действенных 
последующих мероприятий, соответствующих этим условиям, и созвать второй 
форум заинтересованных сторон за безопасность дорожного движения в 

_______________ 
5 United Nations, Treaty Series, vol. 125, No. 1671. 
6 Ibid., vol. 1042, No. 15705. 
7 Ibid., vol. 1091, No. 16743. 
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травматизма» в качестве основы для осуществления усилий по обеспечению 
безопасности дорожного движения и выполнять содержащиеся в нем 
рекомендации путем уделения особого внимания пяти выявленным факторам 
риска, а именно: неиспользованию ремней безопасности и детских 
удерживающих устройств, употреблению алкоголя за рулем, езде без шлемов, 
движению со скоростью, не соответствующей дорожной обстановке, и 
превышению скорости, а также отсутствию инфраструктуры3, 

 приветствуя предложение Европейской экономической комиссии 
провести первую Глобальную неделю безопасности дорожного движения 
Организации Объединенных Наций в апреле 2007 года в Женеве и посвятить ее 
молодым участникам дорожного движения, включая молодых водителей,  

 приветствуя также предложение объявить третье воскресенье ноября 
Всемирным днем памяти жертв дорожно-транспортных происшествий в 
память о жертвах дорожно-транспортных происшествий и утратах и 
страданиях членов их семей4, 

 будучи убеждена в том, что ответственность за обеспечение безопасности 
дорожного движения несут власти местного, муниципального и национального 
уровней, 

 признавая, что многие развивающиеся страны и страны с переходной 
экономикой располагают ограниченными возможностями для решения этих 
проблем, и подчеркивая в этой связи важность международного 
сотрудничества для дальнейшей поддержки усилий развивающихся стран, в 
частности, по укреплению потенциала в области обеспечения безопасности 
дорожного движения, а также важность финансовой и технической поддержки, 
связанной с такими усилиями, 

 1. выражает свою озабоченность по поводу того, что во всем мире, 
особенно в развивающихся странах, продолжает расти число людей, которые 
погибают или получают травмы в результате дорожно-транспортных 
происшествий; 

 2. вновь подтверждает большое значение решения глобальных 
проблем безопасности дорожного движения и необходимость дальнейшего 
укрепления международного сотрудничества, принимая во внимание 
потребности развивающихся стран, путем укрепления потенциала в области 
обеспечения безопасности дорожного движения и оказания финансовой и 
технической поддержки этих усилий; 

 3. призывает государства-члены и международное сообщество, в том 
числе международные и региональные финансовые учреждения, в 
соответствующих случаях оказывать финансовую, техническую и 
политическую поддержку региональным комиссиям Организации 
Объединенных Наций, Всемирной организации здравоохранения и другим 
соответствующим учреждениям Организации Объединенных Наций в их 
усилиях по повышению безопасности дорожного движения; 

 4. предлагает региональным комиссиям Организации Объединенных 
Наций, соответствующим учреждениям Организации Объединенных Наций и 

_______________ 
3 Там же, пункты 37 f и g. 
4 Там же, пункт 37 i. 
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международным партнерам продолжать реализовывать существующие 
инициативы по обеспечению безопасности дорожного движения и призывает 
их выступать с новыми инициативами в этой области;  

 5. призывает государства-члены присоединиться к Конвенции 
1949 года о дорожном движении 5  и Конвенции 1968 года о дорожном 
движении 6  и Конвенции 1968 года о дорожных знаках и сигналах 7  для 
обеспечения высокого уровня безопасности дорожного движения в своих 
странах, а также призывает их стремиться к сокращению числа случаев 
травматизма и гибели людей в результате дорожно-транспортных 
происшествий для достижения целей в области развития, сформулированных в 
Декларации тысячелетия; 

 6. подчеркивает большое значение совершенствования международно-
правового регулирования в сфере обеспечения безопасности дорожного 
движения и в этой связи приветствует деятельность Рабочей группы по 
безопасности дорожного движения Комитета по внутреннему транспорту 
Европейской экономической комиссии по разработке внушительного пакета 
поправок к конвенциям 1968 года о дорожном движении и о дорожных знаках 
и сигналах; 

 7. предлагает государствам-членам выполнить рекомендации 
«Всемирного доклада о предотвращении дорожно-транспортного 
травматизма», включая те, которые касаются пяти основных факторов риска, а 
именно: неиспользования ремней безопасности и детских удерживающих 
устройств, езды без шлемов, употребления алкоголя за рулем, движения со 
скоростью, не соответствующей дорожной обстановке, и превышения 
скорости, а также отсутствия надлежащей инфраструктуры; 

 8. предлагает также государствам-членам учредить на национальном 
уровне головное учреждение по вопросам безопасности дорожного движения и 
разработать национальный план действий для сокращения числа случаев 
травматизма в результате дорожно-транспортных происшествий путем 
принятия и обеспечения выполнения законодательных актов, проведения 
необходимых кампаний по повышению информированности и внедрения 
надлежащих методов отслеживания и оценки осуществляемых с этой целью 
мероприятий; 

 9. предлагает региональным комиссиям Организации Объединенных 
Наций и Всемирной организации здравоохранения совместно организовать, в 
рамках имеющихся у них ресурсов, а также с привлечением добровольной 
финансовой помощи соответствующих заинтересованных сторон из 
правительств, гражданского общества и частного сектора, проведение первой 
Глобальной недели безопасности дорожного движения Организации 
Объединенных Наций в качестве основы для осуществления на глобальном и 
региональном — но главным образом национальном и местном — уровнях 
мероприятий по повышению информированности по вопросам безопасности 
дорожного движения и стимулирования проведения более действенных 
последующих мероприятий, соответствующих этим условиям, и созвать второй 
форум заинтересованных сторон за безопасность дорожного движения в 

_______________ 
5 United Nations, Treaty Series, vol. 125, No. 1671. 
6 Ibid., vol. 1042, No. 15705. 
7 Ibid., vol. 1091, No. 16743. 
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Женеве в рамках Глобальной недели безопасности дорожного движения для 
продолжения работы, начатой в ходе первого форума, проходившего в 
Центральных учреждениях в 2004 году; 

 10. предлагает государствам-членам и международному сообществу 
объявить третье воскресенье ноября каждого года Всемирным днем памяти 
жертв дорожно-транспортных происшествий, с тем чтобы должным образом 
почтить память жертв дорожно-транспортных происшествий и выразить 
соболезнования членам их семей; 

 11. просит Генерального секретаря представить Генеральной Ассамблее 
на ее шестьдесят второй сессии доклад о прогрессе в деле повышения 
безопасности дорожного движения во всем мире;  

 12. постановляет включить в предварительную повестку дня своей 
шестьдесят второй сессии пункт, озаглавленный «Глобальный кризис в области 
безопасности дорожного движения».  

38-e пленарное заседание, 
26 октября 2005 года 

 Организация Объединенных Наций A/RES/62/244

 
Генеральная Ассамблея Distr.: General 

25 April 2008 

Шестьдесят вторая сессия 
Пункт 46 повестки дня  

 

07-47843 

Резолюция, принятая Генеральной Ассамблеей 31 марта 2008 года 

[без передачи в главные комитеты (A/62/L.43 и Add.1)] 

 

62/244. Повышение безопасности дорожного движения во 
всем мире 

 
 

 Генеральная Ассамблея, 

 ссылаясь на свои резолюции 57/309 от 22 мая 2003 года, 58/9 от 5 ноября 
2003 года, 58/289 от 14 апреля 2004 года и 60/5 от 26 октября 2005 года по 
вопросу о повышении безопасности дорожного движения во всем мире, 

 рассмотрев записку Генерального секретаря, препровождающую доклад 
о повышении безопасности дорожного движения во всем мире1, 

 отмечая с признательностью принятие 23 мая 2007 года Всемирной 
ассамблеей здравоохранения резолюции 60.22 о системах оказания неотложной 
медицинской помощи2, 

 подчеркивая важность того, чтобы государства-члены продолжали 
использовать «Всемирный доклад о предотвращении дорожно-транспортного 
травматизма» в качестве основы усилий по обеспечению безопасности 
дорожного движения и выполнения содержащихся в нем рекомендаций, уделяя 
особое внимание пяти выявленным факторам риска, а именно: 
неиспользованию ремней безопасности и детских удерживающих устройств, 
неиспользованию шлемов, управлению автомобилем в нетрезвом состоянии, 
движению со скоростью, не соответствующей дорожной обстановке и 
превышению скорости, отсутствию надлежащей инфраструктуры, а также 
уделяя особое внимание потребностям уязвимых участников дорожного 
движения, таких как пешеходы, велосипедисты и мотоциклисты, и 
пользователей общественным транспортом, а также в качестве основы 
оказания более эффективной помощи жертвам автомобильных аварий,  

 высоко оценивая роль Всемирной организации здравоохранения в 
осуществлении возложенного на нее Генеральной Ассамблеей мандата по 
взаимодействию с региональными комиссиями Организации Объединенных 

_______________ 
1 А/62/257. 
2  См. Всемирная организация здравоохранения, шестидесятая сессия Всемирной ассамблеи 
здравоохранения, Женева, 14–23 мая 2007 года, Резолюции и решения, Приложения  
(WHA60/2007/REC/1). 
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Женеве в рамках Глобальной недели безопасности дорожного движения для 
продолжения работы, начатой в ходе первого форума, проходившего в 
Центральных учреждениях в 2004 году; 

 10. предлагает государствам-членам и международному сообществу 
объявить третье воскресенье ноября каждого года Всемирным днем памяти 
жертв дорожно-транспортных происшествий, с тем чтобы должным образом 
почтить память жертв дорожно-транспортных происшествий и выразить 
соболезнования членам их семей; 

 11. просит Генерального секретаря представить Генеральной Ассамблее 
на ее шестьдесят второй сессии доклад о прогрессе в деле повышения 
безопасности дорожного движения во всем мире;  

 12. постановляет включить в предварительную повестку дня своей 
шестьдесят второй сессии пункт, озаглавленный «Глобальный кризис в области 
безопасности дорожного движения».  

38-e пленарное заседание, 
26 октября 2005 года 

 Организация Объединенных Наций A/RES/62/244

 
Генеральная Ассамблея Distr.: General 

25 April 2008 

Шестьдесят вторая сессия 
Пункт 46 повестки дня  

 

07-47843 

Резолюция, принятая Генеральной Ассамблеей 31 марта 2008 года 

[без передачи в главные комитеты (A/62/L.43 и Add.1)] 

 

62/244. Повышение безопасности дорожного движения во 
всем мире 

 
 

 Генеральная Ассамблея, 

 ссылаясь на свои резолюции 57/309 от 22 мая 2003 года, 58/9 от 5 ноября 
2003 года, 58/289 от 14 апреля 2004 года и 60/5 от 26 октября 2005 года по 
вопросу о повышении безопасности дорожного движения во всем мире, 

 рассмотрев записку Генерального секретаря, препровождающую доклад 
о повышении безопасности дорожного движения во всем мире1, 

 отмечая с признательностью принятие 23 мая 2007 года Всемирной 
ассамблеей здравоохранения резолюции 60.22 о системах оказания неотложной 
медицинской помощи2, 

 подчеркивая важность того, чтобы государства-члены продолжали 
использовать «Всемирный доклад о предотвращении дорожно-транспортного 
травматизма» в качестве основы усилий по обеспечению безопасности 
дорожного движения и выполнения содержащихся в нем рекомендаций, уделяя 
особое внимание пяти выявленным факторам риска, а именно: 
неиспользованию ремней безопасности и детских удерживающих устройств, 
неиспользованию шлемов, управлению автомобилем в нетрезвом состоянии, 
движению со скоростью, не соответствующей дорожной обстановке и 
превышению скорости, отсутствию надлежащей инфраструктуры, а также 
уделяя особое внимание потребностям уязвимых участников дорожного 
движения, таких как пешеходы, велосипедисты и мотоциклисты, и 
пользователей общественным транспортом, а также в качестве основы 
оказания более эффективной помощи жертвам автомобильных аварий,  

 высоко оценивая роль Всемирной организации здравоохранения в 
осуществлении возложенного на нее Генеральной Ассамблеей мандата по 
взаимодействию с региональными комиссиями Организации Объединенных 

_______________ 
1 А/62/257. 
2  См. Всемирная организация здравоохранения, шестидесятая сессия Всемирной ассамблеи 
здравоохранения, Женева, 14–23 мая 2007 года, Резолюции и решения, Приложения  
(WHA60/2007/REC/1). 
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Наций для скоординированного решения вопросов безопасности дорожного 
движения в рамках системы Организации Объединенных Наций и одобряя 
прогресс, достигнутый по линии «Сотрудничества в рамках Организации 
Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения» как 
координационного механизма, участники которого предлагают правительствам 
и гражданскому обществу рекомендации на основе положительного опыта для 
поддержки усилий по устранению основных факторов риска, связанных с 
безопасностью дорожного движения,  

 отдавая должное региональным комиссиям Организации Объединенных 
Наций и их вспомогательным органам за активизацию их деятельности по 
обеспечению безопасности дорожного движения и призывы проводить более 
активную политику для обеспечения безопасности дорожного движения и 
признавая в этой связи неизменную приверженность Европейской 
экономической комиссии глобальным действиям по разработке связанных с 
безопасностью глобальных технических положений, касающихся 
транспортных средств, и поправок к Конвенции о дорожном движении 3 и 
Конвенции о дорожных знаках и сигналах4, резолюции 63/9 Экономической и 
социальной комиссии для Азии и Тихого океана от 23 мая 2007 года 5 , в 
которой Комиссия призвала своих членов продолжать принимать меры в 
отношении рекомендаций, содержащихся в Декларации министров о 
повышении безопасности дорожного движения в Азиатско-Тихоокеанском 
регионе 6 , Аккрской декларации министров транспорта и здравоохранения 
африканских стран от 8 февраля 2007 года, принятой в Сан-Хосе 14 сентября 
2006 года Декларации о безопасности дорожного движения и 
резолюции 279 (XXIV) Экономической и социальной комиссии для Западной 
Азии от 11 мая 2006 года о мерах по реализации компонентов комплексной 
транспортной системы Арабского Машрика, включая меры, касающиеся 
безопасности дорожного движения7,  

 выражая признательность Всемирному банку за его инициативу по 
созданию Глобального механизма по вопросам безопасности дорожного 
движения, первого механизма финансирования, призванного оказать 
поддержку в создании потенциала и техническую поддержку для обеспечения 
безопасности дорожного движения на глобальном, региональном и страновом 
уровнях, приветствуя финансовую помощь, оказанную этому Механизму 
правительствами Австралии, Нидерландов и Швеции, а также Фондом ФИА 
«Автомобиль и общество», и призывая делать новые финансовые взносы в этот 
Механизм, 

 высоко оценивая роль Всемирной организации здравоохранения и 
региональных комиссий Организации Объединенных Наций в проведении в 
апреле 2007 года — при содействии других партнеров «Сотрудничества в 
рамках Организации Объединенных Наций в области безопасности дорожного 
движения» — первой Недели Организации Объединенных Наций по 

_______________ 
3 United Nations, Treaty Series, vol. 1042, No. 15705. 
4 Ibid., vol. 1091, No. 16743. 
5 См. Официальные отчеты Экономического и Социального Совета, Дополнение № 19 (E/2007/39), 
глава IV, раздел A. 
6 E/ESCAP/63/13, глава IV. 
7 См. Официальные отчеты Экономического и Социального Совета, Дополнение № 21 (E/2006/41), 
глава I. 
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безопасности дорожного движения во всем мире, в течение которой по всему 
миру были проведены сотни мероприятий, в том числе в Женеве — Всемирная 
ассамблея молодежи по безопасности дорожного движения и второй Форум 
заинтересованных сторон за безопасность дорожного движения во всем мире, 
которые помогли привлечь внимание к тому факту, что аварии на дороге стали 
ведущей причиной смерти молодых людей в возрасте от 10 до 24 лет, 

 принимая к сведению все национальные и региональные инициативы по 
повышению информированности по вопросам безопасности дорожного 
движения, в том числе второй Европейским день безопасности дорожного 
движения, который будет проведен 13 октября 2008 года, 

 принимая также к сведению доклад Комиссии по вопросам обеспечения 
безопасности дорожного движения во всем мире «За безопасные 
автомобильные дороги: новая приоритетная задача устойчивого развития», в 
котором проблема безопасности дорожного движения увязана с устойчивым 
развитием и в котором содержится призыв увеличить объем ресурсов для 
обеспечения безопасности дорожного движения, принять новые обязательства 
по оценке дорожной инфраструктуры и провести под эгидой Организации 
Объединенных Наций глобальную конференцию на уровне министров, 
посвященную проблемам безопасности дорожного движения, 

 выражая свою озабоченность по поводу того, что во всем мире, особенно 
в развивающихся странах, продолжает расти число людей, которые погибают 
или получают травмы в результате дорожно-транспортных происшествий, 

 вновь подтверждая необходимость дальнейшего укрепления 
международного сотрудничества и обмена знаниями в области обеспечения 
безопасности дорожного движения с учетом потребностей развивающихся 
стран, 

 1. призывает все государства-члены принять активное участие в 
составлении подготавливаемого Всемирной организацией здравоохранения 
доклада о положении дел в области безопасности дорожного движения во всем 
мире; 

 2. призывает государства-члены принять участие в проектах, которые 
будут осуществлять региональные комиссии Организации Объединенных 
Наций, чтобы оказать помощь странам с низким и средним уровнем доходов в 
определении их национальных целей для уменьшения числа тех, кто погибает 
в результате дорожных аварий, а также региональных целей; 

 3. вновь подтверждает большое значение решения глобальных 
проблем безопасности дорожного движения и необходимость дальнейшего 
укрепления международного сотрудничества с учетом потребностей 
развивающихся стран путем повышения возможностей обеспечения 
безопасности дорожного движения и благодаря финансовой и технической 
поддержке этих усилий; 

 4. призывает государства-члены и далее укреплять свою 
приверженность обеспечению безопасности дорожного движения, в том числе 
отмечая в третье воскресенье ноября каждого года Всемирный день памяти 
жертв дорожно-транспортных происшествий; 

 5. предлагает Всемирной организации здравоохранения и 
региональным комиссиям Организации Объединенных Наций вместе с 
другими партнерами «Сотрудничества в рамках Организации Объединенных 

192



A/RES/62/244 

2 

Наций для скоординированного решения вопросов безопасности дорожного 
движения в рамках системы Организации Объединенных Наций и одобряя 
прогресс, достигнутый по линии «Сотрудничества в рамках Организации 
Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения» как 
координационного механизма, участники которого предлагают правительствам 
и гражданскому обществу рекомендации на основе положительного опыта для 
поддержки усилий по устранению основных факторов риска, связанных с 
безопасностью дорожного движения,  

 отдавая должное региональным комиссиям Организации Объединенных 
Наций и их вспомогательным органам за активизацию их деятельности по 
обеспечению безопасности дорожного движения и призывы проводить более 
активную политику для обеспечения безопасности дорожного движения и 
признавая в этой связи неизменную приверженность Европейской 
экономической комиссии глобальным действиям по разработке связанных с 
безопасностью глобальных технических положений, касающихся 
транспортных средств, и поправок к Конвенции о дорожном движении 3 и 
Конвенции о дорожных знаках и сигналах4, резолюции 63/9 Экономической и 
социальной комиссии для Азии и Тихого океана от 23 мая 2007 года 5 , в 
которой Комиссия призвала своих членов продолжать принимать меры в 
отношении рекомендаций, содержащихся в Декларации министров о 
повышении безопасности дорожного движения в Азиатско-Тихоокеанском 
регионе 6 , Аккрской декларации министров транспорта и здравоохранения 
африканских стран от 8 февраля 2007 года, принятой в Сан-Хосе 14 сентября 
2006 года Декларации о безопасности дорожного движения и 
резолюции 279 (XXIV) Экономической и социальной комиссии для Западной 
Азии от 11 мая 2006 года о мерах по реализации компонентов комплексной 
транспортной системы Арабского Машрика, включая меры, касающиеся 
безопасности дорожного движения7,  

 выражая признательность Всемирному банку за его инициативу по 
созданию Глобального механизма по вопросам безопасности дорожного 
движения, первого механизма финансирования, призванного оказать 
поддержку в создании потенциала и техническую поддержку для обеспечения 
безопасности дорожного движения на глобальном, региональном и страновом 
уровнях, приветствуя финансовую помощь, оказанную этому Механизму 
правительствами Австралии, Нидерландов и Швеции, а также Фондом ФИА 
«Автомобиль и общество», и призывая делать новые финансовые взносы в этот 
Механизм, 

 высоко оценивая роль Всемирной организации здравоохранения и 
региональных комиссий Организации Объединенных Наций в проведении в 
апреле 2007 года — при содействии других партнеров «Сотрудничества в 
рамках Организации Объединенных Наций в области безопасности дорожного 
движения» — первой Недели Организации Объединенных Наций по 

_______________ 
3 United Nations, Treaty Series, vol. 1042, No. 15705. 
4 Ibid., vol. 1091, No. 16743. 
5 См. Официальные отчеты Экономического и Социального Совета, Дополнение № 19 (E/2007/39), 
глава IV, раздел A. 
6 E/ESCAP/63/13, глава IV. 
7 См. Официальные отчеты Экономического и Социального Совета, Дополнение № 21 (E/2006/41), 
глава I. 
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безопасности дорожного движения во всем мире, в течение которой по всему 
миру были проведены сотни мероприятий, в том числе в Женеве — Всемирная 
ассамблея молодежи по безопасности дорожного движения и второй Форум 
заинтересованных сторон за безопасность дорожного движения во всем мире, 
которые помогли привлечь внимание к тому факту, что аварии на дороге стали 
ведущей причиной смерти молодых людей в возрасте от 10 до 24 лет, 

 принимая к сведению все национальные и региональные инициативы по 
повышению информированности по вопросам безопасности дорожного 
движения, в том числе второй Европейским день безопасности дорожного 
движения, который будет проведен 13 октября 2008 года, 

 принимая также к сведению доклад Комиссии по вопросам обеспечения 
безопасности дорожного движения во всем мире «За безопасные 
автомобильные дороги: новая приоритетная задача устойчивого развития», в 
котором проблема безопасности дорожного движения увязана с устойчивым 
развитием и в котором содержится призыв увеличить объем ресурсов для 
обеспечения безопасности дорожного движения, принять новые обязательства 
по оценке дорожной инфраструктуры и провести под эгидой Организации 
Объединенных Наций глобальную конференцию на уровне министров, 
посвященную проблемам безопасности дорожного движения, 

 выражая свою озабоченность по поводу того, что во всем мире, особенно 
в развивающихся странах, продолжает расти число людей, которые погибают 
или получают травмы в результате дорожно-транспортных происшествий, 

 вновь подтверждая необходимость дальнейшего укрепления 
международного сотрудничества и обмена знаниями в области обеспечения 
безопасности дорожного движения с учетом потребностей развивающихся 
стран, 

 1. призывает все государства-члены принять активное участие в 
составлении подготавливаемого Всемирной организацией здравоохранения 
доклада о положении дел в области безопасности дорожного движения во всем 
мире; 

 2. призывает государства-члены принять участие в проектах, которые 
будут осуществлять региональные комиссии Организации Объединенных 
Наций, чтобы оказать помощь странам с низким и средним уровнем доходов в 
определении их национальных целей для уменьшения числа тех, кто погибает 
в результате дорожных аварий, а также региональных целей; 

 3. вновь подтверждает большое значение решения глобальных 
проблем безопасности дорожного движения и необходимость дальнейшего 
укрепления международного сотрудничества с учетом потребностей 
развивающихся стран путем повышения возможностей обеспечения 
безопасности дорожного движения и благодаря финансовой и технической 
поддержке этих усилий; 

 4. призывает государства-члены и далее укреплять свою 
приверженность обеспечению безопасности дорожного движения, в том числе 
отмечая в третье воскресенье ноября каждого года Всемирный день памяти 
жертв дорожно-транспортных происшествий; 

 5. предлагает Всемирной организации здравоохранения и 
региональным комиссиям Организации Объединенных Наций вместе с 
другими партнерами «Сотрудничества в рамках Организации Объединенных 
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Наций в области безопасности дорожного движения» поощрять 
многосекторальное взаимодействие, организуя, когда это уместно, недели 
Организации Объединенных Наций по безопасности дорожного движения во 
всем мире, в том числе форумы заинтересованных сторон за безопасность 
дорожного движения во всем мире; 

 6. предлагает организациям как частного, так и государственного 
секторов, располагающим парками автотранспортных средств, в том числе 
учреждениям системы Организации Объединенных Наций, разработать и 
реализовывать политику и практику, которые приведут к уменьшению рисков 
аварий для пассажиров и других участников дорожного движения; 

 7. приветствует предложение правительства Российской Федерации 
провести в этой стране в 2009 году, обеспечив необходимую финансовую 
поддержку, первую всемирную конференцию высокого уровня (на уровне 
министров) по безопасности дорожного движения, на которую прибудут 
делегации, включающие министров и представителей, занимающихся 
вопросами транспорта, здравоохранения, образования, безопасности и 
связанными с ними вопросами обеспечения безопасности дорожного 
движения, для обсуждения прогресса в осуществлении рекомендаций, 
содержащихся во «Всемирном докладе о предотвращении дорожно-
транспортного травматизма» и резолюциях Генеральной Ассамблеи о 
повышении безопасности дорожного движения во всем мире, чтобы 
государства-члены могли обменяться информацией и передовым опытом; 

 8. постановляет включить в предварительную повестку дня своей 
шестьдесят четвертой сессии пункт, озаглавленный «Глобальный кризис в 
области безопасности дорожного движения», и просит Генерального секретаря 
представить Генеральной Ассамблее на вышеупомянутой сессии доклад о 
прогрессе, достигнутом в деле повышения безопасности дорожного движения 
во всем мире. 
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64/255. Повышение безопасности дорожного движения 
во всем мире 

 
 

 Генеральная Ассамблея, 

 ссылаясь на свои резолюции 57/309 от 22 мая 2003 года, 58/9 от 5 ноября 
2003 года, 58/289 от 14 апреля 2004 года, 60/5 от 26 октября 2005 года и 62/244 
от 31 марта 2008 года по вопросу о повышении безопасности дорожного 
движения во всем мире,  

 рассмотрев записку Генерального секретаря, препровождающую доклад 
о повышении безопасности дорожного движения во всем мире, и 
содержащиеся в нем рекомендации1, 

 учитывая огромное количество случаев смерти на дорогах во всем мире в 
результате дорожно-транспортных происшествий, а также тот факт, что 
ежегодно 20–50 миллионов людей получают несмертельные травмы вследствие 
дорожно-транспортных происшествий и что многие из этих пострадавших 
остаются инвалидами на всю жизнь,  

 отмечая, что эта серьезная проблема, касающаяся здоровья населения, 
имеет самые различные социально-экономические последствия, которые, если 
ими не заниматься, могут негативно сказаться на устойчивом развитии стран и 
подорвать прогресс в деле достижения целей в области развития, 
сформулированных в Декларации тысячелетия,  

 подчеркивая важность того, чтобы государства-члены продолжали 
использовать «Всемирный доклад о предотвращении дорожно-транспортного 
травматизма» в качестве основы для усилий по обеспечению безопасности 
дорожного движения и выполняли соответствующим образом содержащиеся в 
нем рекомендации, уделяя особое внимание главным выявленным факторам 
риска, в том числе неиспользованию ремней безопасности и средств 
безопасности для детей, неиспользованию шлемов, управлению транспортным 
средством в нетрезвом состоянии и под воздействием наркотиков, движению со 
скоростью, не соответствующей дорожной обстановке, превышению скорости 
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Наций в области безопасности дорожного движения» поощрять 
многосекторальное взаимодействие, организуя, когда это уместно, недели 
Организации Объединенных Наций по безопасности дорожного движения во 
всем мире, в том числе форумы заинтересованных сторон за безопасность 
дорожного движения во всем мире; 

 6. предлагает организациям как частного, так и государственного 
секторов, располагающим парками автотранспортных средств, в том числе 
учреждениям системы Организации Объединенных Наций, разработать и 
реализовывать политику и практику, которые приведут к уменьшению рисков 
аварий для пассажиров и других участников дорожного движения; 

 7. приветствует предложение правительства Российской Федерации 
провести в этой стране в 2009 году, обеспечив необходимую финансовую 
поддержку, первую всемирную конференцию высокого уровня (на уровне 
министров) по безопасности дорожного движения, на которую прибудут 
делегации, включающие министров и представителей, занимающихся 
вопросами транспорта, здравоохранения, образования, безопасности и 
связанными с ними вопросами обеспечения безопасности дорожного 
движения, для обсуждения прогресса в осуществлении рекомендаций, 
содержащихся во «Всемирном докладе о предотвращении дорожно-
транспортного травматизма» и резолюциях Генеральной Ассамблеи о 
повышении безопасности дорожного движения во всем мире, чтобы 
государства-члены могли обменяться информацией и передовым опытом; 

 8. постановляет включить в предварительную повестку дня своей 
шестьдесят четвертой сессии пункт, озаглавленный «Глобальный кризис в 
области безопасности дорожного движения», и просит Генерального секретаря 
представить Генеральной Ассамблее на вышеупомянутой сессии доклад о 
прогрессе, достигнутом в деле повышения безопасности дорожного движения 
во всем мире. 
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Резолюция, принятая Генеральной Ассамблеей 2 марта 2010 года 

[без передачи в главные комитеты (A/64/L.44/Rev.1 и Add.1)] 

64/255. Повышение безопасности дорожного движения 
во всем мире 

 
 

 Генеральная Ассамблея, 

 ссылаясь на свои резолюции 57/309 от 22 мая 2003 года, 58/9 от 5 ноября 
2003 года, 58/289 от 14 апреля 2004 года, 60/5 от 26 октября 2005 года и 62/244 
от 31 марта 2008 года по вопросу о повышении безопасности дорожного 
движения во всем мире,  

 рассмотрев записку Генерального секретаря, препровождающую доклад 
о повышении безопасности дорожного движения во всем мире, и 
содержащиеся в нем рекомендации1, 

 учитывая огромное количество случаев смерти на дорогах во всем мире в 
результате дорожно-транспортных происшествий, а также тот факт, что 
ежегодно 20–50 миллионов людей получают несмертельные травмы вследствие 
дорожно-транспортных происшествий и что многие из этих пострадавших 
остаются инвалидами на всю жизнь,  

 отмечая, что эта серьезная проблема, касающаяся здоровья населения, 
имеет самые различные социально-экономические последствия, которые, если 
ими не заниматься, могут негативно сказаться на устойчивом развитии стран и 
подорвать прогресс в деле достижения целей в области развития, 
сформулированных в Декларации тысячелетия,  

 подчеркивая важность того, чтобы государства-члены продолжали 
использовать «Всемирный доклад о предотвращении дорожно-транспортного 
травматизма» в качестве основы для усилий по обеспечению безопасности 
дорожного движения и выполняли соответствующим образом содержащиеся в 
нем рекомендации, уделяя особое внимание главным выявленным факторам 
риска, в том числе неиспользованию ремней безопасности и средств 
безопасности для детей, неиспользованию шлемов, управлению транспортным 
средством в нетрезвом состоянии и под воздействием наркотиков, движению со 
скоростью, не соответствующей дорожной обстановке, превышению скорости 
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и отсутствию надлежащей инфраструктуры, улучшая работу по регулированию 
дорожного движения и уделяя в то же время особое внимание потребностям 
уязвимых участников дорожного движения, таким как пешеходы, 
велосипедисты и мотоциклисты, а также пассажиры небезопасного 
общественного транспорта, и оказывая эффективную помощь пострадавшим в 
автомобильных авариях, 

 высоко оценивая роль Всемирной организации здравоохранения в 
осуществлении возложенного на нее Генеральной Ассамблеей мандата в плане 
осуществления тесного сотрудничества с региональными комиссиями 
Организации Объединенных Наций для скоординированного решения 
вопросов безопасности дорожного движения в рамках системы Организации 
Объединенных Наций, а также прогресс, достигнутый по линии программы 
«Сотрудничество в рамках Организации Объединенных Наций в области 
безопасности дорожного движения», являющейся консультативным 
механизмом, участники которого предлагают правительствам и гражданскому 
обществу рекомендации на основе положительного опыта в целях поддержки 
усилий по распространению методов устранения основных факторов риска для 
безопасности дорожного движения и поддерживают их выполнение, 

 признавая работу региональных комиссий Организации Объединенных 
Наций и их вспомогательных органов, направленную на активизацию их 
деятельности в области обеспечения безопасности дорожного движения и 
укрепление политической воли в целях обеспечения безопасности дорожного 
движения, и в этом контексте приветствуя выводы и рекомендации по итогам 
реализации проекта «Улучшение положения в области безопасности дорожного 
движения в мире: постановка задач по снижению дорожно-транспортного 
травматизма на региональном и национальном уровне», осуществляемого 
региональными комиссиями Организации Объединенных Наций в целях 
оказания странам с низким и средним уровнем дохода поддержки в деле 
постановки и осуществления задач по снижению дорожно-транспортного 
травматизма, 

 принимая к сведению Декларацию министров о предотвращении насилия 
и увечий в Северной и Южной Америке, подписанную министрами 
здравоохранения стран Северной и Южной Америки в ходе Совещания 
министров по вопросу о предотвращении насилия и увечий в Северной и 
Южной Америке, состоявшегося в Мериде, Мексика, 14 марта 2008 года, 
«Дохинскую декларацию» и другие итоговые документы семинара по вопросу 
о налаживании партнерских отношений в странах Арабского Машрика для 
обеспечения безопасности дорожного движения, организованного 
Экономической и социальной комиссией для Западной Азии в Дохе 21 и 
22 октября 2008 года 2 , выводы и рекомендации конференции Европейской 
экономической комиссии по теме «Повышение безопасности дорожного 
движения в Юго-Восточной Европе: постановка задач по снижению дорожно-
транспортного травматизма на региональном и национальном уровне», 
состоявшейся в Халкиде, Греция, 25 и 26 июня 2009 года, материалы семинара 
по вопросу постановки задач по снижению дорожно-транспортного 
травматизма на региональном и национальном уровне в регионе 
Экономической и социальной комиссии для Западной Азии, организованного 
Комиссией в сотрудничестве с Национальным транспортным управлением 
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Объединенных Арабских Эмиратов в Абу-Даби 16 и 17 июня 2009 года, итоги 
конференции «Сделаем дороги в Африке безопасными», организованной 
Экономической комиссией для Африки в Дар-эс-Саламе 8 июля 2009 года, 
Декларацию министров о повышении безопасности дорожного движения в 
Азиатско-Тихоокеанском регионе, принятую на Конференции министров по 
транспорту, организованной Экономической и социальной комиссией для Азии 
и Тихого океана в Пусане, Республика Корея, 6-11 ноября 2006 года 3 , и 
рекомендации Совещания группы экспертов по вопросу о повышении 
безопасности дорожного движения, организованного Экономической и 
социальной комиссией для Азии и Тихого океана в Бангкоке 2–4 сентября 
2009 года, отмечая, в частности, целесообразность разработки руководства, 
содержащего описание передовых методов повышения безопасности 
дорожного движения в регионе, а также итоги заседаний групп экспертов по 
вопросам повышения безопасности дорожного движения, организованных 
Экономической и социальной комиссией для Азии и Тихого океана в 2008 и 
2009 годах, 

 признавая также ряд других важных международных усилий в области 
обеспечения безопасности дорожного движения, включая доклад 
Международного транспортного форума Организации экономического 
сотрудничества и развития под названием «Стремясь к нулю: амбициозные 
задачи в области обеспечения безопасности дорожного движения и системный 
подход к обеспечению безопасности», международную конференцию на тему 
«Безопасность дорожного движения в действии», состоявшуюся в Вашингтоне, 
округ Колумбия, 16–18 февраля 2009 года, и конференцию на тему 
«Безопасность дорожного движения в действии», состоявшуюся в Дублине 
15 июня 2009 года, в ходе которой была подчеркнута важность обеспечения 
безопасности транспортных средств и важная роль частного сектора в решении 
проблем, связанных с водительскими навыками работающих в этом секторе, 

 отмечая все национальные и региональные инициативы по повышению 
информированности в вопросах безопасности дорожного движения, 

 отмечая также важную роль созданного Всемирным банком 
Глобального механизма по вопросам безопасности дорожного движения в 
качестве механизма финансирования, призванного способствовать созданию 
потенциала и оказывать техническую поддержку в обеспечении безопасности 
дорожного движения, а также в качестве механизма мобилизации ресурсов, 
необходимых для обеспечения безопасности дорожного движения в странах с 
низким и средним уровнем доходов, отмечая увеличение финансирования в 
целях поддержки работы по обеспечению безопасности дорожного движения 
на национальном, региональном и глобальном уровнях, и приветствуя, в 
частности, финансовую помощь, оказываемую Всемирной организации 
здравоохранения и Глобальному механизму по вопросам безопасности 
дорожного движения всеми донорами, включая правительства Австралии, 
Нидерландов и Швеции, а также филантропической организацией Блумберга и 
фондом Международной автомобильной федерации «Автомобиль и общество», 

 отмечая далее работу Международной организации по стандартизации в 
плане разработки стандартов в отношении систем регулирования транспортной 
безопасности, 
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и отсутствию надлежащей инфраструктуры, улучшая работу по регулированию 
дорожного движения и уделяя в то же время особое внимание потребностям 
уязвимых участников дорожного движения, таким как пешеходы, 
велосипедисты и мотоциклисты, а также пассажиры небезопасного 
общественного транспорта, и оказывая эффективную помощь пострадавшим в 
автомобильных авариях, 

 высоко оценивая роль Всемирной организации здравоохранения в 
осуществлении возложенного на нее Генеральной Ассамблеей мандата в плане 
осуществления тесного сотрудничества с региональными комиссиями 
Организации Объединенных Наций для скоординированного решения 
вопросов безопасности дорожного движения в рамках системы Организации 
Объединенных Наций, а также прогресс, достигнутый по линии программы 
«Сотрудничество в рамках Организации Объединенных Наций в области 
безопасности дорожного движения», являющейся консультативным 
механизмом, участники которого предлагают правительствам и гражданскому 
обществу рекомендации на основе положительного опыта в целях поддержки 
усилий по распространению методов устранения основных факторов риска для 
безопасности дорожного движения и поддерживают их выполнение, 

 признавая работу региональных комиссий Организации Объединенных 
Наций и их вспомогательных органов, направленную на активизацию их 
деятельности в области обеспечения безопасности дорожного движения и 
укрепление политической воли в целях обеспечения безопасности дорожного 
движения, и в этом контексте приветствуя выводы и рекомендации по итогам 
реализации проекта «Улучшение положения в области безопасности дорожного 
движения в мире: постановка задач по снижению дорожно-транспортного 
травматизма на региональном и национальном уровне», осуществляемого 
региональными комиссиями Организации Объединенных Наций в целях 
оказания странам с низким и средним уровнем дохода поддержки в деле 
постановки и осуществления задач по снижению дорожно-транспортного 
травматизма, 

 принимая к сведению Декларацию министров о предотвращении насилия 
и увечий в Северной и Южной Америке, подписанную министрами 
здравоохранения стран Северной и Южной Америки в ходе Совещания 
министров по вопросу о предотвращении насилия и увечий в Северной и 
Южной Америке, состоявшегося в Мериде, Мексика, 14 марта 2008 года, 
«Дохинскую декларацию» и другие итоговые документы семинара по вопросу 
о налаживании партнерских отношений в странах Арабского Машрика для 
обеспечения безопасности дорожного движения, организованного 
Экономической и социальной комиссией для Западной Азии в Дохе 21 и 
22 октября 2008 года 2 , выводы и рекомендации конференции Европейской 
экономической комиссии по теме «Повышение безопасности дорожного 
движения в Юго-Восточной Европе: постановка задач по снижению дорожно-
транспортного травматизма на региональном и национальном уровне», 
состоявшейся в Халкиде, Греция, 25 и 26 июня 2009 года, материалы семинара 
по вопросу постановки задач по снижению дорожно-транспортного 
травматизма на региональном и национальном уровне в регионе 
Экономической и социальной комиссии для Западной Азии, организованного 
Комиссией в сотрудничестве с Национальным транспортным управлением 

_______________ 
2 См. E/ESCWA/EDGD/2008/5. 
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Объединенных Арабских Эмиратов в Абу-Даби 16 и 17 июня 2009 года, итоги 
конференции «Сделаем дороги в Африке безопасными», организованной 
Экономической комиссией для Африки в Дар-эс-Саламе 8 июля 2009 года, 
Декларацию министров о повышении безопасности дорожного движения в 
Азиатско-Тихоокеанском регионе, принятую на Конференции министров по 
транспорту, организованной Экономической и социальной комиссией для Азии 
и Тихого океана в Пусане, Республика Корея, 6-11 ноября 2006 года 3 , и 
рекомендации Совещания группы экспертов по вопросу о повышении 
безопасности дорожного движения, организованного Экономической и 
социальной комиссией для Азии и Тихого океана в Бангкоке 2–4 сентября 
2009 года, отмечая, в частности, целесообразность разработки руководства, 
содержащего описание передовых методов повышения безопасности 
дорожного движения в регионе, а также итоги заседаний групп экспертов по 
вопросам повышения безопасности дорожного движения, организованных 
Экономической и социальной комиссией для Азии и Тихого океана в 2008 и 
2009 годах, 

 признавая также ряд других важных международных усилий в области 
обеспечения безопасности дорожного движения, включая доклад 
Международного транспортного форума Организации экономического 
сотрудничества и развития под названием «Стремясь к нулю: амбициозные 
задачи в области обеспечения безопасности дорожного движения и системный 
подход к обеспечению безопасности», международную конференцию на тему 
«Безопасность дорожного движения в действии», состоявшуюся в Вашингтоне, 
округ Колумбия, 16–18 февраля 2009 года, и конференцию на тему 
«Безопасность дорожного движения в действии», состоявшуюся в Дублине 
15 июня 2009 года, в ходе которой была подчеркнута важность обеспечения 
безопасности транспортных средств и важная роль частного сектора в решении 
проблем, связанных с водительскими навыками работающих в этом секторе, 

 отмечая все национальные и региональные инициативы по повышению 
информированности в вопросах безопасности дорожного движения, 

 отмечая также важную роль созданного Всемирным банком 
Глобального механизма по вопросам безопасности дорожного движения в 
качестве механизма финансирования, призванного способствовать созданию 
потенциала и оказывать техническую поддержку в обеспечении безопасности 
дорожного движения, а также в качестве механизма мобилизации ресурсов, 
необходимых для обеспечения безопасности дорожного движения в странах с 
низким и средним уровнем доходов, отмечая увеличение финансирования в 
целях поддержки работы по обеспечению безопасности дорожного движения 
на национальном, региональном и глобальном уровнях, и приветствуя, в 
частности, финансовую помощь, оказываемую Всемирной организации 
здравоохранения и Глобальному механизму по вопросам безопасности 
дорожного движения всеми донорами, включая правительства Австралии, 
Нидерландов и Швеции, а также филантропической организацией Блумберга и 
фондом Международной автомобильной федерации «Автомобиль и общество», 

 отмечая далее работу Международной организации по стандартизации в 
плане разработки стандартов в отношении систем регулирования транспортной 
безопасности, 

_______________ 
3 E/ESCAP/63/13, chap. IV. 
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 принимая к сведению доклад Комиссии по вопросам обеспечения 
безопасности дорожного движения во всем мире под названием «За 
безопасные автомобильные дороги: десятилетие действий по обеспечению 
безопасности дорожного движения», в котором проблема безопасности 
дорожного движения увязана с устойчивым развитием и в котором содержится 
призыв провести десятилетие действий по обеспечению безопасности 
дорожного движения, и принимая к сведению также кампанию «За безопасные 
дороги» в качестве глобального механизма проведения информационно-
пропагандистской работы в целях улучшения финансирования мер по 
обеспечению безопасности дорожного движения, 

 отмечая подготовленную Всемирной организацией здравоохранения 
публикацию под названием «Доклад о состоянии безопасности дорожного 
движения в мире: время действовать», в которой впервые дана оценка 
состояния безопасности дорожного движения во всем мире и ясно показано, 
что половина случаев гибели на дорогах приходится на уязвимых участников 
дорожного движения, а также то, что лишь в относительно небольшом числе 
стран имеется всеобъемлющее законодательство по ключевым факторам риска 
для безопасности дорожного движения, 

 приветствуя совместное заявление Всемирного банка и шести ведущих 
многосторонних банков по финансированию развития, а именно Азиатского 
банка развития, Африканского банка развития, Европейского банка 
реконструкции и развития, Европейского инвестиционного банка, Исламского 
банка развития и Межамериканского банка развития, в котором они взяли на 
себя обязательство сотрудничать в целях расширения того компонента своих 
инфраструктурных программ, который касается безопасности дорожного 
движения, путем улучшения координации своих инвестиций и путем 
проведения проверок безопасности и оценок проектов по созданию дорожной 
инфраструктуры, 

 выражая озабоченность по поводу того, что во всем мире, особенно в 
странах с низким и средним уровнем доходов, продолжает расти число людей, 
которые погибают или получают травмы в результате дорожно-транспортных 
происшествий, принимая во внимание, что показатель смертности в результате 
несчастных случаев на дорогах значительно выше такого показателя в других 
транспортных системах, даже в странах с высоким уровнем доходов, 

 признавая усилия, предпринятые некоторыми странами с низким и 
средним уровнем доходов в целях внедрения передового опыта, постановки 
масштабных задач и осуществления мониторинга дорожно-транспортных 
происшествий со смертельным исходом, 

 подтверждая необходимость дальнейшей активизации международного 
сотрудничества и обмена информацией по вопросам безопасности дорожного 
движения с учетом потребностей стран с низким и средним уровнем доходов, 

 признавая, что урегулирование глобального кризиса в области 
безопасности дорожного движения может быть достигнуто только с помощью 
многосекторального сотрудничества и партнерских отношений между всеми 
заинтересованными сторонами как в государственном, так и в частном секторе, 
и при участии гражданского общества, 

 признавая также роль исследований в принятии обоснованных 
политических решений по вопросам обеспечения безопасности дорожного 
движения и в отслеживании и оценке эффективности принимаемых мер, а 
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также необходимость проведения дополнительных научных исследований в 
целях решения новой проблемы, которая касается факторов, отвлекающих 
внимание водителей и являющихся причиной дорожно-транспортных 
происшествий, 

 подтверждая ведущую роль Омана в усилиях по привлечению внимания 
международного сообщества к глобальному кризису в области безопасности 
дорожного движения, 

 выражая признательность правительству Российской Федерации за 
проведение у себя в стране первой Всемирной министерской конференции по 
безопасности дорожного движения, состоявшейся в Москве 19 и 20 ноября 
2009 года, на которой собрались делегации министров и представителей по 
вопросам транспорта, здравоохранения, образования, безопасности и 
связанным с ними вопросам обеспечения соблюдения правил дорожного 
движения и которая закончилась принятием декларации, призывающей 
Генеральную Ассамблею объявить десятилетие действий за безопасность 
дорожного движения4, 

 1. приветствует декларацию, принятую на первой Всемирной 
конференции по безопасности дорожного движения, которая проходила в 
Москве 19 и 20 ноября 2009 года4; 

 2. провозглашает 2011–2020 годы Десятилетием действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения с целью стабилизации и 
последующего сокращения прогнозируемого уровня смертности в результате 
дорожно-транспортных происшествий во всем мире путем активизации 
деятельности на национальном, региональном и глобальном уровнях; 

 3. просит Всемирную организацию здравоохранения и региональные 
комиссии Организации Объединенных Наций, действуя в консультации с 
другими партнерами по линии «Сотрудничества в рамках Организации 
Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения» и другими 
заинтересованными сторонами, разработать план действий на Десятилетие, 
который станет руководящим документом, направленным на поддержку 
достижения целей Десятилетия; 

 4. вновь подтверждает важность решения вопросов безопасности 
дорожного движения во всем мире и необходимость дальнейшего укрепления 
международного сотрудничества с учетом потребностей стран с низким и 
средним уровнем доходов, в том числе наименее развитых стран и стран 
Африки, путем укрепления потенциала в области обеспечения безопасности 
дорожного движения, а также благодаря финансовой и технической поддержке 
их усилий; 

 5. признает необходимость оказания многосторонней технической и 
финансовой помощи в поддержку создания потенциала для укрепления 
безопасности дорожного движения на предсказуемой и своевременной основе 
без необоснованных условий с учетом отсутствия единой для всех формулы и 
специфики каждой страны, вытекающей из ее потребностей и приоритетов; 

 6. призывает государства-члены осуществлять деятельность по 
обеспечению безопасности дорожного движения, особенно в области 

_______________ 
4 A/64/540, приложение. 
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 принимая к сведению доклад Комиссии по вопросам обеспечения 
безопасности дорожного движения во всем мире под названием «За 
безопасные автомобильные дороги: десятилетие действий по обеспечению 
безопасности дорожного движения», в котором проблема безопасности 
дорожного движения увязана с устойчивым развитием и в котором содержится 
призыв провести десятилетие действий по обеспечению безопасности 
дорожного движения, и принимая к сведению также кампанию «За безопасные 
дороги» в качестве глобального механизма проведения информационно-
пропагандистской работы в целях улучшения финансирования мер по 
обеспечению безопасности дорожного движения, 

 отмечая подготовленную Всемирной организацией здравоохранения 
публикацию под названием «Доклад о состоянии безопасности дорожного 
движения в мире: время действовать», в которой впервые дана оценка 
состояния безопасности дорожного движения во всем мире и ясно показано, 
что половина случаев гибели на дорогах приходится на уязвимых участников 
дорожного движения, а также то, что лишь в относительно небольшом числе 
стран имеется всеобъемлющее законодательство по ключевым факторам риска 
для безопасности дорожного движения, 

 приветствуя совместное заявление Всемирного банка и шести ведущих 
многосторонних банков по финансированию развития, а именно Азиатского 
банка развития, Африканского банка развития, Европейского банка 
реконструкции и развития, Европейского инвестиционного банка, Исламского 
банка развития и Межамериканского банка развития, в котором они взяли на 
себя обязательство сотрудничать в целях расширения того компонента своих 
инфраструктурных программ, который касается безопасности дорожного 
движения, путем улучшения координации своих инвестиций и путем 
проведения проверок безопасности и оценок проектов по созданию дорожной 
инфраструктуры, 

 выражая озабоченность по поводу того, что во всем мире, особенно в 
странах с низким и средним уровнем доходов, продолжает расти число людей, 
которые погибают или получают травмы в результате дорожно-транспортных 
происшествий, принимая во внимание, что показатель смертности в результате 
несчастных случаев на дорогах значительно выше такого показателя в других 
транспортных системах, даже в странах с высоким уровнем доходов, 

 признавая усилия, предпринятые некоторыми странами с низким и 
средним уровнем доходов в целях внедрения передового опыта, постановки 
масштабных задач и осуществления мониторинга дорожно-транспортных 
происшествий со смертельным исходом, 

 подтверждая необходимость дальнейшей активизации международного 
сотрудничества и обмена информацией по вопросам безопасности дорожного 
движения с учетом потребностей стран с низким и средним уровнем доходов, 

 признавая, что урегулирование глобального кризиса в области 
безопасности дорожного движения может быть достигнуто только с помощью 
многосекторального сотрудничества и партнерских отношений между всеми 
заинтересованными сторонами как в государственном, так и в частном секторе, 
и при участии гражданского общества, 

 признавая также роль исследований в принятии обоснованных 
политических решений по вопросам обеспечения безопасности дорожного 
движения и в отслеживании и оценке эффективности принимаемых мер, а 
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также необходимость проведения дополнительных научных исследований в 
целях решения новой проблемы, которая касается факторов, отвлекающих 
внимание водителей и являющихся причиной дорожно-транспортных 
происшествий, 

 подтверждая ведущую роль Омана в усилиях по привлечению внимания 
международного сообщества к глобальному кризису в области безопасности 
дорожного движения, 

 выражая признательность правительству Российской Федерации за 
проведение у себя в стране первой Всемирной министерской конференции по 
безопасности дорожного движения, состоявшейся в Москве 19 и 20 ноября 
2009 года, на которой собрались делегации министров и представителей по 
вопросам транспорта, здравоохранения, образования, безопасности и 
связанным с ними вопросам обеспечения соблюдения правил дорожного 
движения и которая закончилась принятием декларации, призывающей 
Генеральную Ассамблею объявить десятилетие действий за безопасность 
дорожного движения4, 

 1. приветствует декларацию, принятую на первой Всемирной 
конференции по безопасности дорожного движения, которая проходила в 
Москве 19 и 20 ноября 2009 года4; 

 2. провозглашает 2011–2020 годы Десятилетием действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения с целью стабилизации и 
последующего сокращения прогнозируемого уровня смертности в результате 
дорожно-транспортных происшествий во всем мире путем активизации 
деятельности на национальном, региональном и глобальном уровнях; 

 3. просит Всемирную организацию здравоохранения и региональные 
комиссии Организации Объединенных Наций, действуя в консультации с 
другими партнерами по линии «Сотрудничества в рамках Организации 
Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения» и другими 
заинтересованными сторонами, разработать план действий на Десятилетие, 
который станет руководящим документом, направленным на поддержку 
достижения целей Десятилетия; 

 4. вновь подтверждает важность решения вопросов безопасности 
дорожного движения во всем мире и необходимость дальнейшего укрепления 
международного сотрудничества с учетом потребностей стран с низким и 
средним уровнем доходов, в том числе наименее развитых стран и стран 
Африки, путем укрепления потенциала в области обеспечения безопасности 
дорожного движения, а также благодаря финансовой и технической поддержке 
их усилий; 

 5. признает необходимость оказания многосторонней технической и 
финансовой помощи в поддержку создания потенциала для укрепления 
безопасности дорожного движения на предсказуемой и своевременной основе 
без необоснованных условий с учетом отсутствия единой для всех формулы и 
специфики каждой страны, вытекающей из ее потребностей и приоритетов; 

 6. призывает государства-члены осуществлять деятельность по 
обеспечению безопасности дорожного движения, особенно в области 

_______________ 
4 A/64/540, приложение. 
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регулирования дорожного движения, дорожной инфраструктуры, безопасности 
транспортных средств, поведения участников дорожного движения, включая 
факторы, отвлекающие от дорожного движения, просвещения в области 
безопасности дорожного движения и ухода за пострадавшими от дорожно-
транспортных происшествий, включая реабилитацию инвалидов, на основе 
вышеупомянутого плана действий; 

 7. предлагает всем государствам-членам поставить свои собственные 
задачи по снижению дорожно-транспортного травматизма на национальном 
уровне, которые должны быть осуществлены к концу Десятилетия, в 
соответствии с планом действий;  

 8. призывает при рассмотрении вопроса о включении мероприятий в 
рамках плана действий на Десятилетие уделять внимание потребностям всех 
участников дорожного движения, в частности пешеходов, велосипедистов и 
других уязвимых участников дорожного движения в странах со средним и 
низким уровнем доходов, посредством поддержки надлежащего 
законодательства и политики, поддержки создания инфраструктуры, а также 
расширения использования экологически устойчивых видов транспорта, и в 
этой связи предлагает международным финансовым учреждениям и 
региональным банкам развития оказывать содействие развивающимся странам 
в создании экологически устойчивых систем общественного транспорта в 
целях сокращения случаев дорожно-транспортных происшествий; 

 9. призывает также к принятию совместных многосекторальных 
действий в целях увеличения доли стран, в которых действует всеобъемлющее 
законодательство, касающееся основных факторов риска дорожно-
транспортного травматизма, в том числе неиспользования ремней 
безопасности, средств безопасности для детей и шлемов, управления 
транспортным средством в нетрезвом состоянии и превышения скорости, с 
показателя в 15 процентов, приведенного в «Докладе о состоянии безопасности 
дорожного движения в мире: время действовать», до более чем 50 процентов к 
концу Десятилетия, и рекомендует государствам-членам строже применять 
существующее законодательство, касающееся роли этих факторов риска для 
безопасности дорожного движения; 

 10. рекомендует правительствам, государственным и частным 
корпорациям, неправительственным организациям и многосторонним 
организациям принимать в соответствующих случаях меры, 
противодействующие отвлекающим водителя факторам, в том числе отправке 
текстовых сообщений во время езды, которые ведут к повышению показателей 
травматизма и смертности в результате аварий; 

 11. предлагает правительствам играть ведущую роль в реализации 
мероприятий в рамках Десятилетия, при укреплении сотрудничества и 
совместных усилий целого ряда секторов, включая высшие учебные заведения, 
частный сектор, профессиональные ассоциации, неправительственные 
организации и гражданское общество, в том числе национальные общества 
Красного Креста и Красного Полумесяца, организации по защите прав 
потерпевших и молодежные организации, а также средства массовой 
информации;  

 12. предлагает государствам-членам, международным организациям, 
банкам развития и финансирующим учреждениям, фондам, профессиональным 
ассоциациям и компаниям частного сектора рассмотреть вопрос о выделении 
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надлежащих и дополнительных финансовых средств на цели финансирования 
деятельности в рамках Десятилетия; 

 13. обращается к «Сотрудничеству в рамках Организации 
Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения» и впредь 
выполнять свою роль механизма неофициальных консультаций, в том числе в 
плане осуществления деятельности в рамках Десятилетия; 

 14. предлагает Всемирной организации здравоохранения и 
региональным комиссиям Организации Объединенных Наций совместно с 
другими партнерами по «Сотрудничеству в рамках Организации 
Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения» 
организовать проведение второй Недели безопасности дорожного движения 
Организации Объединенных Наций; 

 15. рекомендует государствам-членам продолжать укреплять их 
приверженность делу обеспечения дорожной безопасности, в том числе 
посредством проведения Всемирного дня памяти жертв дорожно-транспортных 
происшествий в третье воскресенье ноября каждого года; 

 16. рекомендует также государствам-членам стать договаривающимися 
сторонами и соблюдать положения правовых документов Организации 
Объединенных Наций по вопросам безопасности дорожного движения, а также 
присоединиться к Конвенции о правах инвалидов5; 

 17. предлагает Всемирной организации здравоохранения и 
региональным комиссиям Организации Объединенных Наций координировать 
осуществляемую на регулярной основе деятельность по отслеживанию по 
линии «Сотрудничества в рамках Организации Объединенных Наций в области 
безопасности дорожного движения» глобального прогресса в реализации задач, 
определенных в плане действий и готовить доклады о состоянии безопасности 
дорожного движения в мире, а также разрабатывать другие надлежащие 
контрольные механизмы; 

 18. предлагает государствам-членам и международному сообществу 
инкорпорировать элемент безопасности дорожного движения в другие 
международные повестки дня, такие как развитие, окружающая среда и 
урбанизация; 

 19. признает важность среднесрочных и заключительных обзоров 
прогресса, достигнутого в ходе Десятилетия, и предлагает заинтересованным 
государствам-членам в консультации с «Сотрудничеством в рамках 
Организации Объединенных Наций в области безопасности дорожного 
движения» организовать международные, региональные и национальные 
совещания для оценки хода осуществления мероприятий в рамках 
Десятилетия; 

_______________ 
5 Резолюция 61/106, приложение I. 
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регулирования дорожного движения, дорожной инфраструктуры, безопасности 
транспортных средств, поведения участников дорожного движения, включая 
факторы, отвлекающие от дорожного движения, просвещения в области 
безопасности дорожного движения и ухода за пострадавшими от дорожно-
транспортных происшествий, включая реабилитацию инвалидов, на основе 
вышеупомянутого плана действий; 

 7. предлагает всем государствам-членам поставить свои собственные 
задачи по снижению дорожно-транспортного травматизма на национальном 
уровне, которые должны быть осуществлены к концу Десятилетия, в 
соответствии с планом действий;  

 8. призывает при рассмотрении вопроса о включении мероприятий в 
рамках плана действий на Десятилетие уделять внимание потребностям всех 
участников дорожного движения, в частности пешеходов, велосипедистов и 
других уязвимых участников дорожного движения в странах со средним и 
низким уровнем доходов, посредством поддержки надлежащего 
законодательства и политики, поддержки создания инфраструктуры, а также 
расширения использования экологически устойчивых видов транспорта, и в 
этой связи предлагает международным финансовым учреждениям и 
региональным банкам развития оказывать содействие развивающимся странам 
в создании экологически устойчивых систем общественного транспорта в 
целях сокращения случаев дорожно-транспортных происшествий; 

 9. призывает также к принятию совместных многосекторальных 
действий в целях увеличения доли стран, в которых действует всеобъемлющее 
законодательство, касающееся основных факторов риска дорожно-
транспортного травматизма, в том числе неиспользования ремней 
безопасности, средств безопасности для детей и шлемов, управления 
транспортным средством в нетрезвом состоянии и превышения скорости, с 
показателя в 15 процентов, приведенного в «Докладе о состоянии безопасности 
дорожного движения в мире: время действовать», до более чем 50 процентов к 
концу Десятилетия, и рекомендует государствам-членам строже применять 
существующее законодательство, касающееся роли этих факторов риска для 
безопасности дорожного движения; 

 10. рекомендует правительствам, государственным и частным 
корпорациям, неправительственным организациям и многосторонним 
организациям принимать в соответствующих случаях меры, 
противодействующие отвлекающим водителя факторам, в том числе отправке 
текстовых сообщений во время езды, которые ведут к повышению показателей 
травматизма и смертности в результате аварий; 

 11. предлагает правительствам играть ведущую роль в реализации 
мероприятий в рамках Десятилетия, при укреплении сотрудничества и 
совместных усилий целого ряда секторов, включая высшие учебные заведения, 
частный сектор, профессиональные ассоциации, неправительственные 
организации и гражданское общество, в том числе национальные общества 
Красного Креста и Красного Полумесяца, организации по защите прав 
потерпевших и молодежные организации, а также средства массовой 
информации;  

 12. предлагает государствам-членам, международным организациям, 
банкам развития и финансирующим учреждениям, фондам, профессиональным 
ассоциациям и компаниям частного сектора рассмотреть вопрос о выделении 
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надлежащих и дополнительных финансовых средств на цели финансирования 
деятельности в рамках Десятилетия; 

 13. обращается к «Сотрудничеству в рамках Организации 
Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения» и впредь 
выполнять свою роль механизма неофициальных консультаций, в том числе в 
плане осуществления деятельности в рамках Десятилетия; 

 14. предлагает Всемирной организации здравоохранения и 
региональным комиссиям Организации Объединенных Наций совместно с 
другими партнерами по «Сотрудничеству в рамках Организации 
Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения» 
организовать проведение второй Недели безопасности дорожного движения 
Организации Объединенных Наций; 

 15. рекомендует государствам-членам продолжать укреплять их 
приверженность делу обеспечения дорожной безопасности, в том числе 
посредством проведения Всемирного дня памяти жертв дорожно-транспортных 
происшествий в третье воскресенье ноября каждого года; 

 16. рекомендует также государствам-членам стать договаривающимися 
сторонами и соблюдать положения правовых документов Организации 
Объединенных Наций по вопросам безопасности дорожного движения, а также 
присоединиться к Конвенции о правах инвалидов5; 

 17. предлагает Всемирной организации здравоохранения и 
региональным комиссиям Организации Объединенных Наций координировать 
осуществляемую на регулярной основе деятельность по отслеживанию по 
линии «Сотрудничества в рамках Организации Объединенных Наций в области 
безопасности дорожного движения» глобального прогресса в реализации задач, 
определенных в плане действий и готовить доклады о состоянии безопасности 
дорожного движения в мире, а также разрабатывать другие надлежащие 
контрольные механизмы; 

 18. предлагает государствам-членам и международному сообществу 
инкорпорировать элемент безопасности дорожного движения в другие 
международные повестки дня, такие как развитие, окружающая среда и 
урбанизация; 

 19. признает важность среднесрочных и заключительных обзоров 
прогресса, достигнутого в ходе Десятилетия, и предлагает заинтересованным 
государствам-членам в консультации с «Сотрудничеством в рамках 
Организации Объединенных Наций в области безопасности дорожного 
движения» организовать международные, региональные и национальные 
совещания для оценки хода осуществления мероприятий в рамках 
Десятилетия; 

_______________ 
5 Резолюция 61/106, приложение I. 

201



A/RES/64/255 

8 

 20. постановляет включить в предварительную повестку дня своей 
шестьдесят шестой сессии пункт, озаглавленный «Глобальный кризис в 
области безопасности дорожного движения», и просит Генерального секретаря 
представить Генеральной Ассамблее на этой сессии доклад о ходе достижения 
целей Десятилетия. 

 

74-e пленарное заседание, 
2 марта 2010 года 

 Организация Объединенных Наций A/RES/66/260

 
Генеральная Ассамблея Distr.: General 

23 May 2012 

Шестьдесят шестая сессия 
Пункт 12 повестки дня  

 

11-47444 
*1147444* 

Просьба отправить на вторичную переработку♲

Резолюция, принятая Генеральной Ассамблеей 19 апреля 2012 года 

[без передачи в главные комитеты (A/66/L.43 и Add.1)] 

66/260. Повышение безопасности дорожного движения 
во всем мире 

 
 

 Генеральная Ассамблея, 

 ссылаясь на свои резолюции 57/309 от 22 мая 2003 года, 58/9 от 5 ноября 
2003 года, 58/289 от 14 апреля 2004 года, 60/5 от 26 октября 2005 года, 62/244 
от 31 марта 2008 года и 64/255 от 2 марта 2010 года о повышении безопасности 
дорожного движения во всем мире,  

 рассмотрев записку Генерального секретаря, препровождающую доклад 
о повышении безопасности дорожного движения во всем мире 1 , и 
содержащиеся в нем рекомендации, 

 учитывая то бремя, которое дорожно-транспортные происшествия 
создают для систем общественного здравоохранения и процесса развития во 
всем мире,  

 отмечая, что эта серьезная проблема, касающаяся здоровья населения, 
имеет самые различные социально-экономические последствия, которые, если 
ими не заниматься, могут негативно сказаться на устойчивом развитии стран и 
подорвать прогресс в деле достижения целей в области развития, 
сформулированных в Декларации тысячелетия,  

 признавая роль первой Всемирной министерской конференции 
Организации Объединенных Наций по безопасности дорожного движения, 
проведенной в Москве 19 и 20 ноября 2009 года и завершившейся принятием 
декларации, в которой Генеральной Ассамблее было предложено провозгласить 
Десятилетие действий по обеспечению безопасности дорожного движения2, 

 с удовлетворением отмечая, что целенаправленные шаги по снижению 
дорожно-транспортного травматизма, предпринимаемые Организацией 
Объединенных Наций с 2003 года, принесли положительные результаты, 

_______________ 
1 A/66/389. 
2 А/64/540, приложение. 
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 20. постановляет включить в предварительную повестку дня своей 
шестьдесят шестой сессии пункт, озаглавленный «Глобальный кризис в 
области безопасности дорожного движения», и просит Генерального секретаря 
представить Генеральной Ассамблее на этой сессии доклад о ходе достижения 
целей Десятилетия. 

 

74-e пленарное заседание, 
2 марта 2010 года 

 Организация Объединенных Наций A/RES/66/260

 
Генеральная Ассамблея Distr.: General 

23 May 2012 

Шестьдесят шестая сессия 
Пункт 12 повестки дня  

 

11-47444 
*1147444* 

Просьба отправить на вторичную переработку♲

Резолюция, принятая Генеральной Ассамблеей 19 апреля 2012 года 

[без передачи в главные комитеты (A/66/L.43 и Add.1)] 

66/260. Повышение безопасности дорожного движения 
во всем мире 

 
 

 Генеральная Ассамблея, 

 ссылаясь на свои резолюции 57/309 от 22 мая 2003 года, 58/9 от 5 ноября 
2003 года, 58/289 от 14 апреля 2004 года, 60/5 от 26 октября 2005 года, 62/244 
от 31 марта 2008 года и 64/255 от 2 марта 2010 года о повышении безопасности 
дорожного движения во всем мире,  

 рассмотрев записку Генерального секретаря, препровождающую доклад 
о повышении безопасности дорожного движения во всем мире 1 , и 
содержащиеся в нем рекомендации, 

 учитывая то бремя, которое дорожно-транспортные происшествия 
создают для систем общественного здравоохранения и процесса развития во 
всем мире,  

 отмечая, что эта серьезная проблема, касающаяся здоровья населения, 
имеет самые различные социально-экономические последствия, которые, если 
ими не заниматься, могут негативно сказаться на устойчивом развитии стран и 
подорвать прогресс в деле достижения целей в области развития, 
сформулированных в Декларации тысячелетия,  

 признавая роль первой Всемирной министерской конференции 
Организации Объединенных Наций по безопасности дорожного движения, 
проведенной в Москве 19 и 20 ноября 2009 года и завершившейся принятием 
декларации, в которой Генеральной Ассамблее было предложено провозгласить 
Десятилетие действий по обеспечению безопасности дорожного движения2, 

 с удовлетворением отмечая, что целенаправленные шаги по снижению 
дорожно-транспортного травматизма, предпринимаемые Организацией 
Объединенных Наций с 2003 года, принесли положительные результаты, 

_______________ 
1 A/66/389. 
2 А/64/540, приложение. 
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 высоко оценивая роль Всемирной организации здравоохранения в 
осуществлении возложенного на нее Генеральной Ассамблеей мандата в плане 
осуществления тесного сотрудничества с региональными комиссиями 
Организации Объединенных Наций для скоординированного решения 
вопросов безопасности дорожного движения в рамках системы Организации 
Объединенных Наций и в плане поддержки осуществления Десятилетия 
действий по обеспечению безопасности дорожного движения, и высоко 
оценивая также прогресс, достигнутый по линии программы «Сотрудничество 
в рамках Организации Объединенных Наций в области безопасности 
дорожного движения», являющейся консультативным механизмом для 
координации деятельности по обеспечению безопасности дорожного 
движения, осуществляемой ее участниками, и представления правительствам и 
гражданскому обществу рекомендаций на основе положительного опыта в 
целях поддержки усилий по устранению основных факторов риска для 
безопасности дорожного движения и содействия их выполнению, 

 приветствуя совместные усилия Всемирной организации здравоохранения 
и региональных комиссий Организации Объединенных Наций по разработке в 
сотрудничестве с другими партнерами Глобального плана на Десятилетие 
действий по обеспечению безопасности дорожного движения, 2011–2020 годы3, 
в соответствии с мандатом, определенным в резолюции 64/255 Генеральной 
Ассамблеи, 

 отмечая работу региональных комиссий Организации Объединенных 
Наций, направленную на активизацию их деятельности в области обеспечения 
безопасности дорожного движения и на укрепление политической воли в целях 
обеспечения безопасности дорожного движения, разработку международно-
правовых документов, связанных с вопросами дорожной безопасности, 
включая международные конвенции и соглашения, технические стандарты, 
резолюции и рекомендации, и постановку задач по снижению дорожно-
транспортного травматизма на региональном и национальном уровнях, 

 выражая признательность государствам-членам, которые присоединились 
к международно-правовым документам Организации Объединенных Наций по 
безопасности дорожного движения и приняли всеобъемлющие законодательные 
акты в отношении серьезных факторов риска, включая неиспользование 
ремней безопасности и детских удерживающих устройств, неиспользование 
шлемов, вождение в нетрезвом состоянии и под воздействием наркотиков, 
движение со скоростью, не соответствующей дорожной обстановке, и 
превышение скорости, обмен текстовыми сообщениями и ненадлежащее 
использование мобильных телефонов во время управления автомобилем, 

 отмечая неизменную приверженность государств-членов и гражданского 
общества обеспечению дорожной безопасности посредством проведения 
Всемирного дня памяти жертв дорожно-транспортных происшествий, 

 высоко оценивая проводимые Европейской экономической комиссией 
информационно-просветительские кампании за обеспечение дорожной 
безопасности и мероприятия по подписанию рекламных плакатов, включая 
глобальную информационно-просветительскую кампанию Комиссии и 
Международной федерации баскетбола (ФИБА) и партнерства ФИБА-Европа в 
ходе чемпионата Европы по баскетболу в Польше в 2009 году, чемпионата 

_______________ 
3 Находится по адресу www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/en/index.html. 
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мира ФИБА в Турции в 2010 году и чемпионата Европы по баскетболу в Литве 
в 2011 году; глобальную информационно-просветительскую кампанию 
Европейской экономической комиссии, Всемирной организации движения 
скаутов, Греческого института дорожной безопасности «Панус Милонас», 
ирландской организации скаутов и организации скаутов Греции в 
муниципальном округе Кристианстад, Швеция, в 2011 году; открытие 
мемориальной скульптуры, посвященной Десятилетию действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения и воздвигнутой по 
инициативе Критской ассоциации помощи и солидарности с семьями жертв 
дорожно-транспортных происшествий, в парке имени Христоса Полентаса на 
острове Крит, Греция, 20 ноября 2011 года в ознаменование Всемирного дня 
памяти жертв дорожно-транспортных происшествий; и подписание 
посвященного безопасности дорожного движения плаката «Мы ездим по 
правилам» послами и главами национальных делегаций, которые принимали 
участие в работе шестьдесят четвертой сессии Европейской экономической 
комиссии в 2011 году, 

 высоко оценивая также инициативы по обеспечению дорожной 
безопасности Экономической и социальной комиссии для Азии и Тихого 
океана, включая подписание посвященного безопасности дорожного движения 
плаката «Мы ездим по правилам» послами и главами национальных делегаций, 
которые принимали участие в работе ее шестьдесят седьмой сессии в 
2011 году; проведение 20 ноября 2011 года по случаю Всемирного дня памяти 
жертв дорожно-транспортных происшествий церемонии ввода в эксплуатацию 
Азиатско-Тихоокеанской сети за безопасность дорожного движения — 
региональной веб-сети заинтересованных сторон, призванной содействовать 
своевременному и постоянному обмену передовым опытом по вопросам 
безопасности дорожного движения и другой полезной информацией; 
организацию национальных практикумов по вопросам безопасности 
дорожного движения в Азербайджане, Бангладеш, Лаосской Народно-
Демократической Республике, Монголии, Таджикистане, Узбекистане и на 
Филиппинах в 2010 и 2011 годах в сотрудничестве с министерствами 
принимающих стран и проведение в 2010 и 2011 годах заседаний региональной 
группы экспертов по вопросам безопасности дорожного движения, что 
включало разработку региональных целей, задач и показателей в области 
дорожной безопасности с общей целью сократить на 50 процентов количество 
случаев со смертельным исходом и серьезного травматизма на дорогах 
Азиатско-Тихоокеанского региона в соответствии с задачами Десятилетия 
действий по обеспечению безопасности дорожного движения, 

 высоко оценивая далее усилия Экономической комиссии для Африки по 
укреплению инициативы в области дорожной безопасности в Африке, включая 
принятие на второй Африканской конференции по безопасности дорожного 
движения, состоявшейся в Аддис-Абебе 9–11 ноября 2011 года, Африканского 
плана действий на Десятилетие действий по обеспечению безопасности 
дорожного движения в качестве директивного документа, учитывающего 
специфику континента и направленного на сокращение на 50 процентов 
дорожно-транспортных происшествий к 2020 году; план был впоследствии 
одобрен Конференцией министров транспорта африканских стран на ее второй 
сессии, состоявшейся в Луанде 21–25 ноября 2011 года, 

 высоко оценивая усилия Экономической комиссии для Латинской 
Америки и Карибского бассейна по включению вопроса о дорожной 
безопасности во всеобъемлющие, координируемые на региональном уровне 
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 высоко оценивая роль Всемирной организации здравоохранения в 
осуществлении возложенного на нее Генеральной Ассамблеей мандата в плане 
осуществления тесного сотрудничества с региональными комиссиями 
Организации Объединенных Наций для скоординированного решения 
вопросов безопасности дорожного движения в рамках системы Организации 
Объединенных Наций и в плане поддержки осуществления Десятилетия 
действий по обеспечению безопасности дорожного движения, и высоко 
оценивая также прогресс, достигнутый по линии программы «Сотрудничество 
в рамках Организации Объединенных Наций в области безопасности 
дорожного движения», являющейся консультативным механизмом для 
координации деятельности по обеспечению безопасности дорожного 
движения, осуществляемой ее участниками, и представления правительствам и 
гражданскому обществу рекомендаций на основе положительного опыта в 
целях поддержки усилий по устранению основных факторов риска для 
безопасности дорожного движения и содействия их выполнению, 

 приветствуя совместные усилия Всемирной организации здравоохранения 
и региональных комиссий Организации Объединенных Наций по разработке в 
сотрудничестве с другими партнерами Глобального плана на Десятилетие 
действий по обеспечению безопасности дорожного движения, 2011–2020 годы3, 
в соответствии с мандатом, определенным в резолюции 64/255 Генеральной 
Ассамблеи, 

 отмечая работу региональных комиссий Организации Объединенных 
Наций, направленную на активизацию их деятельности в области обеспечения 
безопасности дорожного движения и на укрепление политической воли в целях 
обеспечения безопасности дорожного движения, разработку международно-
правовых документов, связанных с вопросами дорожной безопасности, 
включая международные конвенции и соглашения, технические стандарты, 
резолюции и рекомендации, и постановку задач по снижению дорожно-
транспортного травматизма на региональном и национальном уровнях, 

 выражая признательность государствам-членам, которые присоединились 
к международно-правовым документам Организации Объединенных Наций по 
безопасности дорожного движения и приняли всеобъемлющие законодательные 
акты в отношении серьезных факторов риска, включая неиспользование 
ремней безопасности и детских удерживающих устройств, неиспользование 
шлемов, вождение в нетрезвом состоянии и под воздействием наркотиков, 
движение со скоростью, не соответствующей дорожной обстановке, и 
превышение скорости, обмен текстовыми сообщениями и ненадлежащее 
использование мобильных телефонов во время управления автомобилем, 

 отмечая неизменную приверженность государств-членов и гражданского 
общества обеспечению дорожной безопасности посредством проведения 
Всемирного дня памяти жертв дорожно-транспортных происшествий, 

 высоко оценивая проводимые Европейской экономической комиссией 
информационно-просветительские кампании за обеспечение дорожной 
безопасности и мероприятия по подписанию рекламных плакатов, включая 
глобальную информационно-просветительскую кампанию Комиссии и 
Международной федерации баскетбола (ФИБА) и партнерства ФИБА-Европа в 
ходе чемпионата Европы по баскетболу в Польше в 2009 году, чемпионата 

_______________ 
3 Находится по адресу www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/en/index.html. 
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мира ФИБА в Турции в 2010 году и чемпионата Европы по баскетболу в Литве 
в 2011 году; глобальную информационно-просветительскую кампанию 
Европейской экономической комиссии, Всемирной организации движения 
скаутов, Греческого института дорожной безопасности «Панус Милонас», 
ирландской организации скаутов и организации скаутов Греции в 
муниципальном округе Кристианстад, Швеция, в 2011 году; открытие 
мемориальной скульптуры, посвященной Десятилетию действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения и воздвигнутой по 
инициативе Критской ассоциации помощи и солидарности с семьями жертв 
дорожно-транспортных происшествий, в парке имени Христоса Полентаса на 
острове Крит, Греция, 20 ноября 2011 года в ознаменование Всемирного дня 
памяти жертв дорожно-транспортных происшествий; и подписание 
посвященного безопасности дорожного движения плаката «Мы ездим по 
правилам» послами и главами национальных делегаций, которые принимали 
участие в работе шестьдесят четвертой сессии Европейской экономической 
комиссии в 2011 году, 

 высоко оценивая также инициативы по обеспечению дорожной 
безопасности Экономической и социальной комиссии для Азии и Тихого 
океана, включая подписание посвященного безопасности дорожного движения 
плаката «Мы ездим по правилам» послами и главами национальных делегаций, 
которые принимали участие в работе ее шестьдесят седьмой сессии в 
2011 году; проведение 20 ноября 2011 года по случаю Всемирного дня памяти 
жертв дорожно-транспортных происшествий церемонии ввода в эксплуатацию 
Азиатско-Тихоокеанской сети за безопасность дорожного движения — 
региональной веб-сети заинтересованных сторон, призванной содействовать 
своевременному и постоянному обмену передовым опытом по вопросам 
безопасности дорожного движения и другой полезной информацией; 
организацию национальных практикумов по вопросам безопасности 
дорожного движения в Азербайджане, Бангладеш, Лаосской Народно-
Демократической Республике, Монголии, Таджикистане, Узбекистане и на 
Филиппинах в 2010 и 2011 годах в сотрудничестве с министерствами 
принимающих стран и проведение в 2010 и 2011 годах заседаний региональной 
группы экспертов по вопросам безопасности дорожного движения, что 
включало разработку региональных целей, задач и показателей в области 
дорожной безопасности с общей целью сократить на 50 процентов количество 
случаев со смертельным исходом и серьезного травматизма на дорогах 
Азиатско-Тихоокеанского региона в соответствии с задачами Десятилетия 
действий по обеспечению безопасности дорожного движения, 

 высоко оценивая далее усилия Экономической комиссии для Африки по 
укреплению инициативы в области дорожной безопасности в Африке, включая 
принятие на второй Африканской конференции по безопасности дорожного 
движения, состоявшейся в Аддис-Абебе 9–11 ноября 2011 года, Африканского 
плана действий на Десятилетие действий по обеспечению безопасности 
дорожного движения в качестве директивного документа, учитывающего 
специфику континента и направленного на сокращение на 50 процентов 
дорожно-транспортных происшествий к 2020 году; план был впоследствии 
одобрен Конференцией министров транспорта африканских стран на ее второй 
сессии, состоявшейся в Луанде 21–25 ноября 2011 года, 

 высоко оценивая усилия Экономической комиссии для Латинской 
Америки и Карибского бассейна по включению вопроса о дорожной 
безопасности во всеобъемлющие, координируемые на региональном уровне 
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стратегии в области транспорта, такие как усилия по разработке 
Мезоамериканского плана обеспечения дорожной безопасности и включению 
дорожной безопасности в качестве приоритетного вопроса в заключительную 
декларацию тринадцатого саммита Механизма диалога и согласования в 
Тустле, и Декларацию десятого Иберо-американского совещания должностных 
лиц, ответственных за дорожное движение и дорожную безопасность, и другие 
усилия по повышению безопасности дорожного движения в регионе Латинской 
Америки и Карибского бассейна посредством проведения исследований и 
обмена передовым опытом между национальными правительствами, частным 
сектором и многосторонними региональными учреждениями, 

 высоко оценивая также усилия Экономической и социальной комиссии 
для Западной Азии по содействию осуществлению инициатив, включая 
провозглашение в Бейруте 17 мая 2011 года Десятилетия действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения, перевод на арабский язык 
посвященного безопасности дорожного движения плаката «Мы ездим по 
правилам» и его подписание главами делегаций, присутствовавших на 
церемонии провозглашения Десятилетия, и работу двенадцатой сессии 
Комитета по транспорту 17–19 мая 2011 года, на которой к государствам-
членам был обращен призыв сотрудничать с секретариатом Комиссии и 
координировать с ним свои усилия по осуществлению Десятилетия и 
разработать график осуществления Московской декларации от 20 ноября 
2009 года2, 

 отмечая ряд других важных международных усилий в области 
обеспечения безопасности дорожного движения, включая декларацию, 
принятую на Конференции Европейской экономической комиссии — 
Организации черноморского экономического сотрудничества, посвященной 
проблеме повышения безопасности дорожного движения в регионе 
Организации черноморского экономического сотрудничества и состоявшейся в 
Янине, Греция, 18 и 19 ноября 2010 года, и проведение международных 
конференций, таких как Всемирный дорожный конгресс, ежегодный саммит 
Международного транспортного форума и Форум компании «Мишлен» по 
устойчивой дорожной мобильности, а также вторая Глобальная встреча 
неправительственных организаций, занимающихся пропагандой безопасности 
дорожного движения и защитой прав жертв дорожно-транспортных 
происшествий, состоявшаяся в Вашингтоне, округ Колумбия, 14 и 15 марта 
2011 года, и принимая во внимание важный вклад Комиссии по глобальной 
безопасности дорожного движения, 

 отмечая также провозглашение 19 апреля 2011 года Инициативы в 
отношении обеспечения безопасности на дорогах, выдвинутой 
многосторонними банками развития и координируемой Всемирным банком, и 
их коллективные усилия по укреплению потенциала управления дорожной 
безопасностью, усилению охраны инфраструктуры и повышению 
эффективности мер по обеспечению безопасности за счет систематической 
разработки всеобъемлющих проектов по обеспечению дорожной безопасности 
и мобилизации ресурсов для обеспечения безопасности дорожного движения в 
странах с низким и средним уровнем доходов, 

 выражая озабоченность по поводу того, что во всем мире, особенно в 
странах с низким и средним уровнем доходов, продолжает расти число людей, 
которые погибают или получают травмы в результате дорожно-транспортных 
происшествий, и принимая во внимание, что показатель смертности в 
результате несчастных случаев на дорогах значительно выше 
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соответствующего показателя в других транспортных системах, даже в странах 
с высоким уровнем доходов, 

 отмечая усилия, предпринятые некоторыми странами с низким и средним 
уровнем доходов в целях внедрения передового опыта, постановки 
масштабных задач и отслеживания дорожно-транспортных происшествий со 
смертельным исходом, 

 принимая во внимание важность укрепления потенциала и продолжения 
международного сотрудничества для дальнейшей поддержки усилий по 
повышению безопасности дорожного движения, особенно в странах с низким и 
средним уровнем доходов, и предоставления, в соответствующих случаях, 
технической помощи и знаний для достижения цели Десятилетия действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения, 

 признавая, что урегулирование глобального кризиса в области 
безопасности дорожного движения может быть достигнуто только с помощью 
многосекторального сотрудничества и партнерских отношений между всеми 
заинтересованными сторонами как в государственном, так и в частном 
секторах и при участии гражданского общества, 

 выражая признательность государствам-членам, которые приняли 
участие в подготовке доклада Всемирной организации здравоохранения о 
состоянии безопасности дорожного движения в мире в соответствии с 
просьбой Генеральной Ассамблеи, содержащейся в ее резолюции 62/244, и 
соответствующего исследования за 2010 год, 

 1. приветствует официальное провозглашение на национальном и 
местном уровнях Десятилетия действий по обеспечению безопасности 
дорожного движения, 2011–2020 годы, в более чем 100 странах мира, его 
провозглашение на региональном уровне, а также другие глобальные 
мероприятия; 

 2. выражает признательность государствам-членам, разработавшим 
национальные планы, соответствующие Глобальному плану на Десятилетие 
действий по обеспечению безопасности дорожного движения, 2011–2020 годы3, 
и рекомендует государствам-членам, которые еще не разработали таких 
планов, сделать это, уделяя особое внимание потребностям всех участников 
дорожного движения, в частности пешеходов, велосипедистов и других 
уязвимых участников, а также вопросам, касающимся устойчивой 
мобильности; 

 3. предлагает государствам-членам, которые еще не сделали этого, 
назначить, в соответствующих случаях, национальных координаторов по 
проведению Десятилетия действий; 

 4. призывает государства-члены проводить мероприятия по 
обеспечению дорожной безопасности по каждому из пяти основных 
направлений Глобального плана на Десятилетие действий, а именно: 
организация дорожного движения и его безопасности, повышение 
безопасности на дорогах и мобильность, повышение надежности 
автотранспортных средств, повышение безопасности участников дорожного 
движения и меры последующего реагирования на дорожно-транспортные 
происшествия; 

 5. призывает государства-члены, которые еще не сделали этого, 
принять и применять всеобъемлющие национальные законодательные акты и 
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стратегии в области транспорта, такие как усилия по разработке 
Мезоамериканского плана обеспечения дорожной безопасности и включению 
дорожной безопасности в качестве приоритетного вопроса в заключительную 
декларацию тринадцатого саммита Механизма диалога и согласования в 
Тустле, и Декларацию десятого Иберо-американского совещания должностных 
лиц, ответственных за дорожное движение и дорожную безопасность, и другие 
усилия по повышению безопасности дорожного движения в регионе Латинской 
Америки и Карибского бассейна посредством проведения исследований и 
обмена передовым опытом между национальными правительствами, частным 
сектором и многосторонними региональными учреждениями, 

 высоко оценивая также усилия Экономической и социальной комиссии 
для Западной Азии по содействию осуществлению инициатив, включая 
провозглашение в Бейруте 17 мая 2011 года Десятилетия действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения, перевод на арабский язык 
посвященного безопасности дорожного движения плаката «Мы ездим по 
правилам» и его подписание главами делегаций, присутствовавших на 
церемонии провозглашения Десятилетия, и работу двенадцатой сессии 
Комитета по транспорту 17–19 мая 2011 года, на которой к государствам-
членам был обращен призыв сотрудничать с секретариатом Комиссии и 
координировать с ним свои усилия по осуществлению Десятилетия и 
разработать график осуществления Московской декларации от 20 ноября 
2009 года2, 

 отмечая ряд других важных международных усилий в области 
обеспечения безопасности дорожного движения, включая декларацию, 
принятую на Конференции Европейской экономической комиссии — 
Организации черноморского экономического сотрудничества, посвященной 
проблеме повышения безопасности дорожного движения в регионе 
Организации черноморского экономического сотрудничества и состоявшейся в 
Янине, Греция, 18 и 19 ноября 2010 года, и проведение международных 
конференций, таких как Всемирный дорожный конгресс, ежегодный саммит 
Международного транспортного форума и Форум компании «Мишлен» по 
устойчивой дорожной мобильности, а также вторая Глобальная встреча 
неправительственных организаций, занимающихся пропагандой безопасности 
дорожного движения и защитой прав жертв дорожно-транспортных 
происшествий, состоявшаяся в Вашингтоне, округ Колумбия, 14 и 15 марта 
2011 года, и принимая во внимание важный вклад Комиссии по глобальной 
безопасности дорожного движения, 

 отмечая также провозглашение 19 апреля 2011 года Инициативы в 
отношении обеспечения безопасности на дорогах, выдвинутой 
многосторонними банками развития и координируемой Всемирным банком, и 
их коллективные усилия по укреплению потенциала управления дорожной 
безопасностью, усилению охраны инфраструктуры и повышению 
эффективности мер по обеспечению безопасности за счет систематической 
разработки всеобъемлющих проектов по обеспечению дорожной безопасности 
и мобилизации ресурсов для обеспечения безопасности дорожного движения в 
странах с низким и средним уровнем доходов, 

 выражая озабоченность по поводу того, что во всем мире, особенно в 
странах с низким и средним уровнем доходов, продолжает расти число людей, 
которые погибают или получают травмы в результате дорожно-транспортных 
происшествий, и принимая во внимание, что показатель смертности в 
результате несчастных случаев на дорогах значительно выше 
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соответствующего показателя в других транспортных системах, даже в странах 
с высоким уровнем доходов, 

 отмечая усилия, предпринятые некоторыми странами с низким и средним 
уровнем доходов в целях внедрения передового опыта, постановки 
масштабных задач и отслеживания дорожно-транспортных происшествий со 
смертельным исходом, 

 принимая во внимание важность укрепления потенциала и продолжения 
международного сотрудничества для дальнейшей поддержки усилий по 
повышению безопасности дорожного движения, особенно в странах с низким и 
средним уровнем доходов, и предоставления, в соответствующих случаях, 
технической помощи и знаний для достижения цели Десятилетия действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения, 

 признавая, что урегулирование глобального кризиса в области 
безопасности дорожного движения может быть достигнуто только с помощью 
многосекторального сотрудничества и партнерских отношений между всеми 
заинтересованными сторонами как в государственном, так и в частном 
секторах и при участии гражданского общества, 

 выражая признательность государствам-членам, которые приняли 
участие в подготовке доклада Всемирной организации здравоохранения о 
состоянии безопасности дорожного движения в мире в соответствии с 
просьбой Генеральной Ассамблеи, содержащейся в ее резолюции 62/244, и 
соответствующего исследования за 2010 год, 

 1. приветствует официальное провозглашение на национальном и 
местном уровнях Десятилетия действий по обеспечению безопасности 
дорожного движения, 2011–2020 годы, в более чем 100 странах мира, его 
провозглашение на региональном уровне, а также другие глобальные 
мероприятия; 

 2. выражает признательность государствам-членам, разработавшим 
национальные планы, соответствующие Глобальному плану на Десятилетие 
действий по обеспечению безопасности дорожного движения, 2011–2020 годы3, 
и рекомендует государствам-членам, которые еще не разработали таких 
планов, сделать это, уделяя особое внимание потребностям всех участников 
дорожного движения, в частности пешеходов, велосипедистов и других 
уязвимых участников, а также вопросам, касающимся устойчивой 
мобильности; 

 3. предлагает государствам-членам, которые еще не сделали этого, 
назначить, в соответствующих случаях, национальных координаторов по 
проведению Десятилетия действий; 

 4. призывает государства-члены проводить мероприятия по 
обеспечению дорожной безопасности по каждому из пяти основных 
направлений Глобального плана на Десятилетие действий, а именно: 
организация дорожного движения и его безопасности, повышение 
безопасности на дорогах и мобильность, повышение надежности 
автотранспортных средств, повышение безопасности участников дорожного 
движения и меры последующего реагирования на дорожно-транспортные 
происшествия; 

 5. призывает государства-члены, которые еще не сделали этого, 
принять и применять всеобъемлющие национальные законодательные акты и 
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положения в области дорожной безопасности в отношении основных факторов 
риска и повысить эффективность их осуществления посредством проведения 
социально-пропагандистских кампаний и постоянных последовательных 
усилий по обеспечению их соблюдения; 

 6. призывает государства-члены улучшить и усовершенствовать 
системы сбора данных по безопасности дорожного движения и управления 
ими за счет стандартизации определений и методов отчетности и 
осуществления инвестиций в многосекторальную деятельность по мониторингу 
и анализу дорожно-транспортных происшествий;  

 7. призывает к осуществлению программ проверки новых автомобилей 
во всех регионах мира, с тем чтобы сделать информацию о безопасности и 
надежности автотранспортных средств более доступной для потребителя; 

 8. предлагает государствам-членам усовершенствовать, в 
соответствующих случаях, свои системы управления дорожным хозяйством и 
проводить ревизии на предмет безопасности как новых строительных 
проектов, так и осуществляемых имеющимися сетями программ оценок 
дорожной безопасности;  

 9. призывает государства-члены, которые еще не сделали этого, стать 
договаривающимися сторонами правовых документов Организации 
Объединенных Наций, касающихся безопасности дорожного движения, и 
осуществлять их, а также рассмотреть возможность подписания и ратификации 
Конвенции о правах инвалидов4, и призывает далее государства — участники 
Конвенции Организации Объединенных Наций о дорожном движении 
1949 года 5 , Конвенции о дорожном движении 1968 года 6 , Конвенции о 
дорожных знаках и сигналах 1968 года 7  и Конвенции о правах инвалидов 
продолжать осуществлять их положения; 

 10. призывает государства-члены повысить качество и эффективность 
добольничного, травматологического и реабилитационного ухода посредством 
выделения специального общенационального телефонного номера скорой 
помощи, укрепления потенциала и предоставления надлежащего и 
соответствующего оборудования; 

 11. предлагает правительствам играть ведущую роль в осуществлении 
деятельности в рамках Десятилетия действий, содействуя при этом 
объединению усилий целого ряда секторов, в том числе научно-образовательных 
учреждений, частного сектора, профессиональных ассоциаций, 
неправительственных организаций и гражданского общества, включая 
национальные общества Красного Креста и Красного Полумесяца, 
организации потерпевших, молодежные организации и средства массовой 
информации; 

 12. вновь подтверждает важность решения вопросов безопасности 
дорожного движения во всем мире за счет международного сотрудничества и 
укрепления сотрудничества между государствами-членами и гражданским 
обществом в целях наращивания потенциала и повышения осведомленности по 

_______________ 
4 United Nations, Treaty Series, vol. 2515, No. 44910. 
5 Ibid., vol. 125, No. 1671. 
6 Ibid., vol. 1042, No. 15705. 
7 Ibid., vol. 1091, No. 16743. 
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вопросам безопасности дорожного движения, а также продолжения повышения 
информированности в рамках проведения Всемирного дня памяти жертв 
дорожно-транспортных происшествий; 

 13. просит Всемирную организацию здравоохранения и региональные 
комиссии Организации Объединенных Наций, в сотрудничестве с другими 
партнерами по программе «Сотрудничество в рамках Организации 
Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения» и другими 
заинтересованными сторонами, продолжать деятельность, направленную на 
содействие достижению целей Десятилетия действий;  

 14. просит также Всемирную организацию здравоохранения и 
региональные комиссии Организации Объединенных Наций организовать в 
ходе второй Глобальной недели безопасности дорожного движения 
Организации Объединенных Наций, в рамках имеющихся у них ресурсов и за 
счет добровольной финансовой помощи заинтересованных сторон и в 
сотрудничестве с другими участниками программы «Сотрудничество в рамках 
Организации Объединенных Наций в области безопасности дорожного 
движения», мероприятия для повышения на глобальном, региональном, 
национальном и местном уровнях степени информированности по вопросам 
безопасности дорожного движения, уделяя особое внимание уязвимым 
участникам дорожного движения; 

 15. рекомендует государствам-членам, организациям гражданского 
общества и частному сектору принять участие во второй Глобальной неделе 
безопасности дорожного движения Организации Объединенных Наций 
посредством проведения мероприятий на национальном и местном уровнях; 

 16. предлагает государствам-членам, международным организациям, 
банкам развития и финансовым учреждениям, фондам, профессиональным 
ассоциациям и компаниям частного сектора рассмотреть возможность 
выделения надлежащих и дополнительных финансовых средств на 
деятельность, связанную с Десятилетием действий; 

 17. предлагает всем соответствующим заинтересованным сторонам 
изучить новые и инновационные формы финансирования для поддержки 
национальных усилий по осуществлению Глобального плана на Десятилетие 
действий, особенно в странах с низким и средним уровнем доходов, и 
возможность участия в таких усилиях; 

 18. принимает к сведению в этой связи важную роль Глобального 
механизма по вопросам безопасности дорожного движения, Фонда для 
обеспечения безопасности дорожного движения, созданного Всемирной 
организацией здравоохранения, фонда Международной автомобильной 
федерации «Автомобиль и общество», благотворительного фонда Блумберга и 
других частных и государственных финансовых механизмов для содействия 
выполнению Глобального плана на Десятилетие действий; 

 19. предлагает государствам-членам и международному сообществу 
учитывать вопросы безопасности дорожного движения при разработке в 
будущем соответствующих важных международных повесток дня, касающихся, 
например, усилий по обеспечению устойчивого развития; 

 20. постановляет включить в предварительную повестку дня своей 
шестьдесят восьмой сессии пункт, озаглавленный «Глобальный кризис в 
области безопасности дорожного движения», и просит Генерального секретаря 
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положения в области дорожной безопасности в отношении основных факторов 
риска и повысить эффективность их осуществления посредством проведения 
социально-пропагандистских кампаний и постоянных последовательных 
усилий по обеспечению их соблюдения; 

 6. призывает государства-члены улучшить и усовершенствовать 
системы сбора данных по безопасности дорожного движения и управления 
ими за счет стандартизации определений и методов отчетности и 
осуществления инвестиций в многосекторальную деятельность по мониторингу 
и анализу дорожно-транспортных происшествий;  

 7. призывает к осуществлению программ проверки новых автомобилей 
во всех регионах мира, с тем чтобы сделать информацию о безопасности и 
надежности автотранспортных средств более доступной для потребителя; 

 8. предлагает государствам-членам усовершенствовать, в 
соответствующих случаях, свои системы управления дорожным хозяйством и 
проводить ревизии на предмет безопасности как новых строительных 
проектов, так и осуществляемых имеющимися сетями программ оценок 
дорожной безопасности;  

 9. призывает государства-члены, которые еще не сделали этого, стать 
договаривающимися сторонами правовых документов Организации 
Объединенных Наций, касающихся безопасности дорожного движения, и 
осуществлять их, а также рассмотреть возможность подписания и ратификации 
Конвенции о правах инвалидов4, и призывает далее государства — участники 
Конвенции Организации Объединенных Наций о дорожном движении 
1949 года 5 , Конвенции о дорожном движении 1968 года 6 , Конвенции о 
дорожных знаках и сигналах 1968 года 7  и Конвенции о правах инвалидов 
продолжать осуществлять их положения; 

 10. призывает государства-члены повысить качество и эффективность 
добольничного, травматологического и реабилитационного ухода посредством 
выделения специального общенационального телефонного номера скорой 
помощи, укрепления потенциала и предоставления надлежащего и 
соответствующего оборудования; 

 11. предлагает правительствам играть ведущую роль в осуществлении 
деятельности в рамках Десятилетия действий, содействуя при этом 
объединению усилий целого ряда секторов, в том числе научно-образовательных 
учреждений, частного сектора, профессиональных ассоциаций, 
неправительственных организаций и гражданского общества, включая 
национальные общества Красного Креста и Красного Полумесяца, 
организации потерпевших, молодежные организации и средства массовой 
информации; 

 12. вновь подтверждает важность решения вопросов безопасности 
дорожного движения во всем мире за счет международного сотрудничества и 
укрепления сотрудничества между государствами-членами и гражданским 
обществом в целях наращивания потенциала и повышения осведомленности по 

_______________ 
4 United Nations, Treaty Series, vol. 2515, No. 44910. 
5 Ibid., vol. 125, No. 1671. 
6 Ibid., vol. 1042, No. 15705. 
7 Ibid., vol. 1091, No. 16743. 
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вопросам безопасности дорожного движения, а также продолжения повышения 
информированности в рамках проведения Всемирного дня памяти жертв 
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представить Генеральной Ассамблее на этой сессии доклад о прогрессе в деле 
повышения безопасности дорожного движения. 

 

106-e пленарное заседание, 
19 апреля 2012 года 

3
Глобальный план осуществления Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорожного 
движения 2011-2020    

 

1. Назначение этого документа 
 
Этот План задуман в качестве руководящего документа для облегчения 

координации и согласования действий, направленных на достижение цели и 

задач Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорожного 

движения 2011–2020 годов.  Он раскрывает контекст, позволяющий понять 

предысторию и причины провозглашения этого Десятилетия Генеральной 

Ассамблеей Организации Объединенных Наций.  Настоящий глобальный 

План является средством, которым можно воспользоваться при разработке 

национальных и местных планов действий, и одновременно служит основой 

для скоординированных действий на глобальном уровне.  Он адресован 

широкой аудитории, включающей представителей национальных 

правительств и местных органов государственного управления, 

гражданского общества и частных фирм, желающих осуществлять в 

следующее десятилетие свою деятельность в глобальных рамках.  

2. Справочная информация
 

2.1 Масштабы проблемы, нарастающие тенденции 

Ежегодно почти 1,3 миллиона человек погибают в дорожных авариях 

− более 3000 человек в день − и более половины этих людей не 

передвигаются на автомобиле.  Еще двадцать−пятьдесят миллионов 

человек подвергаются в результате аварий несмертельным травмам, 

которые являются важной причиной нетрудоспособности во всем мире.  

Девяносто процентов смертей в результате ДТП имеют место в странах с 

низким и средним уровнями доходов, на которые приходится менее 

половины зарегистрированного мирового автопарка.  Дорожно-
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транспортный травматизм относится к числу трех ведущих причин смерти 

лиц в возрасте от 5 до 44 лет.  В отсутствие незамедлительных и 

действенных шагов дорожно-транспортный травматизм станет, по 

прогнозам, пятой ведущей причиной смерти в мире, ежегодно уносящей по 

оценкам 2,4 миллиона человеческих жизней.  Это, отчасти, является 

следствием стремительной автомобилизации, которая не сопровождается 

достаточным совершенствованием стратегий обеспечения дорожной 

безопасности и планирования землепользования.  Экономические 

последствия автомобильных аварий составляют по оценкам 1%−3% от 

соответствующего ВНП стран мира, достигая в общей сложности 

500 млрд. долл. США.  Сокращение травматизма и смертности на дорогах 

приведет к уменьшению страданий, откроет возможности для роста и 

высвободит ресурсы для более производительного использования. 

 

Помимо дорожно-транспортного травматизма, рост автомобилизации имел 

ряд других отрицательных последствий для здоровья человека и 

глобальной окружающей среды.  Многие части мира уже страдают от 

последствий климатических изменений, и данные указывают на то, что 

дорожный транспорт, который по-прежнему сильно зависит от нефти, 

генерирует 14% глобальных выбросов парниковых газов.  Эти выбросы 

оказывают прямое воздействие на здоровье человека в результате 

загрязнения воздуха и респираторных последствий.  Неблагоприятное 

воздействие на здоровье оказывает также сокращение физической 

активности в результате пользования моторизованными средствами 

транспорта.  

 

Во всем мире лица, принимающие решения, рассматривают пути 

сокращения выбросов парниковых газов и их воздействия на меняющийся 

мировой климат.  Таким образом, деятельность, осуществляемая в рамках 
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также повлияет на шаги, направленные на совершенствование систем 

устойчивого транспорта в качестве одного из способов ослабления 

последствий климатических изменений.  Например, сокращение 

использования автотранспорта путем содействия безопасным, более 

чистым видам общественного транспорта и активному движению приведет к 

сокращению выбросов парникового газа и одновременно принесет пользу 

здоровью, в том числе в результате сокращения дорожно-транспортного 

травматизма.   

2.2 Инициативы, которые дают эффект 

Существуют возможности для предупреждения дорожно-транспортных 

травм.  Имеющийся опыт указывает на то, что важнейшими элементами 

устойчивых ответных мер по обеспечению дорожной безопасности 

являются адекватно финансируемое головное учреждение и национальный 

план или стратегия с поддающимися измерению целевыми ориентирами.  

К числу эффективных мер относятся:  включение элементов дорожной 

безопасности в землепользование, городское планирование и транспортное 

планирование;  проектирование более безопасных дорог и установление 

требования о независимой проверке дорожной безопасности в связи с 

новыми строительными проектами;  улучшение элементов безопасности 

транспортных средств;  содействие развитию общественного транспорта;  

эффективное регулирование скорости полицией и с помощью мер 

"успокоения дорожного движения";  принятие и обеспечение соблюдения 

законов, требующих использования ремней безопасности, шлемов и 

средств безопасности для детей;  установление и обеспечение соблюдения 

предельных значений концентрации алкоголя в крови водителей и 

совершенствование медицинской помощи в поставарийный период для 

жертв дорожных аварий.  Важную роль в поддержке обеспечения 

соблюдения законодательных мер также играют кампании информирования 
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транспортный травматизм относится к числу трех ведущих причин смерти 

лиц в возрасте от 5 до 44 лет.  В отсутствие незамедлительных и 

действенных шагов дорожно-транспортный травматизм станет, по 

прогнозам, пятой ведущей причиной смерти в мире, ежегодно уносящей по 

оценкам 2,4 миллиона человеческих жизней.  Это, отчасти, является 

следствием стремительной автомобилизации, которая не сопровождается 

достаточным совершенствованием стратегий обеспечения дорожной 

безопасности и планирования землепользования.  Экономические 

последствия автомобильных аварий составляют по оценкам 1%−3% от 

соответствующего ВНП стран мира, достигая в общей сложности 

500 млрд. долл. США.  Сокращение травматизма и смертности на дорогах 

приведет к уменьшению страданий, откроет возможности для роста и 

высвободит ресурсы для более производительного использования. 

 

Помимо дорожно-транспортного травматизма, рост автомобилизации имел 

ряд других отрицательных последствий для здоровья человека и 
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воздействие на здоровье оказывает также сокращение физической 

активности в результате пользования моторизованными средствами 

транспорта.  

 

Во всем мире лица, принимающие решения, рассматривают пути 

сокращения выбросов парниковых газов и их воздействия на меняющийся 

мировой климат.  Таким образом, деятельность, осуществляемая в рамках 

Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорожного движения, 
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также повлияет на шаги, направленные на совершенствование систем 

устойчивого транспорта в качестве одного из способов ослабления 

последствий климатических изменений.  Например, сокращение 

использования автотранспорта путем содействия безопасным, более 

чистым видам общественного транспорта и активному движению приведет к 

сокращению выбросов парникового газа и одновременно принесет пользу 

здоровью, в том числе в результате сокращения дорожно-транспортного 

травматизма.   

2.2 Инициативы, которые дают эффект 

Существуют возможности для предупреждения дорожно-транспортных 

травм.  Имеющийся опыт указывает на то, что важнейшими элементами 

устойчивых ответных мер по обеспечению дорожной безопасности 

являются адекватно финансируемое головное учреждение и национальный 

план или стратегия с поддающимися измерению целевыми ориентирами.  

К числу эффективных мер относятся:  включение элементов дорожной 

безопасности в землепользование, городское планирование и транспортное 

планирование;  проектирование более безопасных дорог и установление 

требования о независимой проверке дорожной безопасности в связи с 

новыми строительными проектами;  улучшение элементов безопасности 

транспортных средств;  содействие развитию общественного транспорта;  

эффективное регулирование скорости полицией и с помощью мер 

"успокоения дорожного движения";  принятие и обеспечение соблюдения 

законов, требующих использования ремней безопасности, шлемов и 

средств безопасности для детей;  установление и обеспечение соблюдения 

предельных значений концентрации алкоголя в крови водителей и 

совершенствование медицинской помощи в поставарийный период для 

жертв дорожных аварий.  Важную роль в поддержке обеспечения 

соблюдения законодательных мер также играют кампании информирования 
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общественности, повышающие осведомленность о рисках и наказаниях за 

нарушение закона. 

2.3 Нарастающий динамизм 

Растет понимание того, что нынешняя ситуация в области безопасности 

дорожного движения представляет собой кризис, воздействие которого на 

здоровье, социальную и экономическую сферы угрожает достижениям 

последнего времени в области здравоохранения и развития.  Безопасность 

дорожного движения не является новой проблемой, однако за последнее 

десятилетие деятельность на международном уровне приобрела новый 

динамизм.  Был подготовлен ряд документов с описанием масштабов 

ситуации в области дорожно-транспортного травматизма, его последствий 

для социальной сферы, здоровья и экономики, конкретных факторов риска 

и эффективных мероприятий.  Эти документы послужили стимулом для 

принятия ряда резолюций, призывающих государства-члены и 

международное сообщество включить дорожную безопасность в число 

вопросов глобальной политики и содержащих конкретные рекомендации 

к действиям.  Эти резолюции содержат призыв об усилении 

международного сотрудничества, в ответ на который было развернуто 

"Сотрудничество в рамках Организации Объединенных Наций в области 

безопасности дорожного движения".  Этот механизм сотрудничества, в 

котором председательствует Всемирная организация здравоохранения, 

а заместителями Председателя поочередно являются региональные 

комиссии Организации Объединенных Наций, с 2004 г. объединяет 

международные организации, правительства, неправительственные 

организации, фонды и субъекты частного сектора для координации 

эффективных ответных мер на проблемы безопасности дорожного 

движения.  
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Тем не менее, текущие инициативы и уровни инвестирования средств 

являются недостаточными для того, чтобы остановить или повернуть 

вспять прогнозируемый рост смертности в результате ДТП.  В докладе 

Генерального секретаря Организации Объединенных Наций о глобальном 

кризисе в области безопасности дорожного движения 2009 г. отмечается, 

что несмотря на свидетельства растущей информированности в вопросах 

безопасности дорожного движения и приверженности их решению, 

политическая воля и уровни финансирования далеко не соответствуют 

масштабам этой проблемы.  Генеральный секретарь Организации 

Объединенных Наций заключает, что этот кризис требует амбициозного 

видения, расширения инвестиций и повышения качества сотрудничества, 

и он особо отмечает Первую всемирную министерскую конференцию по 

безопасности дорожного движения как крупную возможность для 

формулирования планов действий и стимулирования следующих 

практических шагов. 

3. Почему необходимо Десятилетие действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения? 

 

В докладе Комиссии по глобальной безопасности дорожного движения за 

2009 г. содержится призыв о проведении Десятилетия действий по 

обеспечению безопасности дорожного движения.  Это предложение 

получило одобрение со стороны широкого круга государственных деятелей, 

а также "Сотрудничества в рамках Организации Объединенных Наций в 

области безопасности дорожного движения".  В своем докладе Генеральной 

Ассамблее за 2009 г. Генеральный секретарь Организации Объединенных 

Наций призвал государства-члены поддержать усилия по объявлению 

Десятилетия.  Десятилетие обеспечит возможность для долгосрочных и 

скоординированных действий в поддержку безопасности дорожного 

движения на региональном, национальном и местном уровнях.  
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"Сотрудничество в рамках Организации Объединенных Наций в области 
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а заместителями Председателя поочередно являются региональные 
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вспять прогнозируемый рост смертности в результате ДТП.  В докладе 

Генерального секретаря Организации Объединенных Наций о глобальном 

кризисе в области безопасности дорожного движения 2009 г. отмечается, 

что несмотря на свидетельства растущей информированности в вопросах 

безопасности дорожного движения и приверженности их решению, 

политическая воля и уровни финансирования далеко не соответствуют 

масштабам этой проблемы.  Генеральный секретарь Организации 

Объединенных Наций заключает, что этот кризис требует амбициозного 

видения, расширения инвестиций и повышения качества сотрудничества, 

и он особо отмечает Первую всемирную министерскую конференцию по 

безопасности дорожного движения как крупную возможность для 

формулирования планов действий и стимулирования следующих 

практических шагов. 

3. Почему необходимо Десятилетие действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения? 

 

В докладе Комиссии по глобальной безопасности дорожного движения за 

2009 г. содержится призыв о проведении Десятилетия действий по 

обеспечению безопасности дорожного движения.  Это предложение 

получило одобрение со стороны широкого круга государственных деятелей, 

а также "Сотрудничества в рамках Организации Объединенных Наций в 

области безопасности дорожного движения".  В своем докладе Генеральной 

Ассамблее за 2009 г. Генеральный секретарь Организации Объединенных 

Наций призвал государства-члены поддержать усилия по объявлению 

Десятилетия.  Десятилетие обеспечит возможность для долгосрочных и 

скоординированных действий в поддержку безопасности дорожного 

движения на региональном, национальном и местном уровнях.  

215



8
Глобальный план осуществления Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорожного 
движения 2011-2020    

Основные партнеры по глобальной безопасности дорожного движения 

согласны в том, что настало время для ускоренного инвестирования 

средств в безопасность дорожного движения в странах с низким и средним 

уровнями доходов наряду с разработкой устойчивых стратегий и программ 

по безопасности дорожного движения, пересматривающих взаимосвязь 

между дорогами и населением, поощряющих использование общественного 

транспорта, а также вносящих изменения в подходы к измерению 

национального прогресса в области транспортной политики.  Существует 

понимание основных факторов риска, равно как и эффективных контрмер 

по их преодолению.  Созданы структуры сотрудничества для объединения 

основных международных участников, источников финансирования, 

гражданского общества и действует механизм финансирования в 

поддержку ускорения инвестирования средств и деятельности.  

Сохраняется потребность в таких важных элементах, как достаточные 

ресурсы и политическая воля. 

 

Десятилетие обеспечит временные рамки для действий по стимулированию 

политической приверженности и выделения ресурсов как на глобальном, 

так и национальном уровнях.  Доноры могли бы воспользоваться 

Десятилетием как стимулом для интеграции безопасности дорожного 

движения в их программы оказания помощи.  Страны с низким и средним 

уровнями доходов могут воспользоваться им для ускорения принятия 

эффективных и экономичных программ обеспечения безопасности 

дорожного движения, а страны с высоким уровнем доходов могут с его 

помощью добиться прогресса в улучшении своих показателей безопасности 

дорожного движения, а также передать свой опыт и знания другим странам. 

 

В марте 2010 г. в резолюции Генеральной Ассамблеи Организации 

Объединенных Наций было провозглашено Десятилетие действий по 
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обеспечению безопасности дорожного движения 2011–2020 гг. (A/64/255)1 

в целях стабилизации, а затем сокращения прогнозируемого уровня 

смертности в результате ДТП во всем мире путем расширения 

деятельности, осуществляемой на национальном, региональном и 

глобальном уровнях.  Резолюция призывает государства-члены 

осуществлять деятельность по обеспечению безопасности дорожного 

движения, особенно в области регулирования безопасности дорожного 

движения, дорожной инфраструктуры, безопасности транспортных средств, 

поведения участников дорожного движения, просвещения в области 

безопасности дорожного движения и ответных мер при авариях.  Хотя в 

резолюции поддерживается регулярный мониторинг прогресса в 

направлении достижения глобальных целевых ориентиров, относящихся к 

Десятилетию, в ней отмечается, что национальные целевые ориентиры по 

каждому направлению деятельности должны устанавливаться 

индивидуальными государствами-членами.  В резолюции предлагается 

Всемирной организации здравоохранения и региональным комиссиям 

Организации Объединенных Наций в сотрудничестве с другими партнерами 

по "Сотрудничеству в рамках Организации Объединенных Наций в области 

безопасности дорожного движения" и другими заинтересованными 

сторонами подготовить глобальный План по осуществлению Десятилетия в 

качестве руководящего документа в поддержку осуществления задач, 

сформулированных в рамках Десятилетия. 

 

4. Основа для осуществления Десятилетия действий 
 

В основу Плана осуществления Десятилетия действий положены 

руководящие принципы, являющиеся частью безопасного системного 

подхода.  Этот подход нацелен на создание системы дорожного транспорта, 

                                                 
1  http://www.who.int/violence_injury_prevention/publications/road_traffic/UN_GA_resolution-64-255-en.pdf 
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согласны в том, что настало время для ускоренного инвестирования 

средств в безопасность дорожного движения в странах с низким и средним 

уровнями доходов наряду с разработкой устойчивых стратегий и программ 

по безопасности дорожного движения, пересматривающих взаимосвязь 

между дорогами и населением, поощряющих использование общественного 

транспорта, а также вносящих изменения в подходы к измерению 

национального прогресса в области транспортной политики.  Существует 

понимание основных факторов риска, равно как и эффективных контрмер 

по их преодолению.  Созданы структуры сотрудничества для объединения 

основных международных участников, источников финансирования, 

гражданского общества и действует механизм финансирования в 

поддержку ускорения инвестирования средств и деятельности.  

Сохраняется потребность в таких важных элементах, как достаточные 

ресурсы и политическая воля. 

 

Десятилетие обеспечит временные рамки для действий по стимулированию 

политической приверженности и выделения ресурсов как на глобальном, 

так и национальном уровнях.  Доноры могли бы воспользоваться 

Десятилетием как стимулом для интеграции безопасности дорожного 

движения в их программы оказания помощи.  Страны с низким и средним 

уровнями доходов могут воспользоваться им для ускорения принятия 

эффективных и экономичных программ обеспечения безопасности 

дорожного движения, а страны с высоким уровнем доходов могут с его 

помощью добиться прогресса в улучшении своих показателей безопасности 

дорожного движения, а также передать свой опыт и знания другим странам. 

 

В марте 2010 г. в резолюции Генеральной Ассамблеи Организации 

Объединенных Наций было провозглашено Десятилетие действий по 
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обеспечению безопасности дорожного движения 2011–2020 гг. (A/64/255)1 

в целях стабилизации, а затем сокращения прогнозируемого уровня 

смертности в результате ДТП во всем мире путем расширения 

деятельности, осуществляемой на национальном, региональном и 

глобальном уровнях.  Резолюция призывает государства-члены 

осуществлять деятельность по обеспечению безопасности дорожного 

движения, особенно в области регулирования безопасности дорожного 

движения, дорожной инфраструктуры, безопасности транспортных средств, 

поведения участников дорожного движения, просвещения в области 

безопасности дорожного движения и ответных мер при авариях.  Хотя в 

резолюции поддерживается регулярный мониторинг прогресса в 

направлении достижения глобальных целевых ориентиров, относящихся к 

Десятилетию, в ней отмечается, что национальные целевые ориентиры по 

каждому направлению деятельности должны устанавливаться 

индивидуальными государствами-членами.  В резолюции предлагается 

Всемирной организации здравоохранения и региональным комиссиям 

Организации Объединенных Наций в сотрудничестве с другими партнерами 

по "Сотрудничеству в рамках Организации Объединенных Наций в области 

безопасности дорожного движения" и другими заинтересованными 

сторонами подготовить глобальный План по осуществлению Десятилетия в 

качестве руководящего документа в поддержку осуществления задач, 

сформулированных в рамках Десятилетия. 

 

4. Основа для осуществления Десятилетия действий 
 

В основу Плана осуществления Десятилетия действий положены 

руководящие принципы, являющиеся частью безопасного системного 

подхода.  Этот подход нацелен на создание системы дорожного транспорта, 

                                                 
1  http://www.who.int/violence_injury_prevention/publications/road_traffic/UN_GA_resolution-64-255-en.pdf 
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которая более "терпима" к ошибкам людей и учитывает уязвимость 

человеческого тела.  Его отправным пунктом является признание 

человеческой ошибки и, таким образом, осознание невозможности 

полностью избежать дорожных аварий.  Целью безопасной системы 

является обеспечение того, чтобы аварии не влекли серьезных травм 

людей.  В соответствии с этим подходом пределы возможностей человека - 

того, что тело человека способно выдержать в плане кинетической 

энергии, - являются важной основой для проектирования дорожно-

транспортной системы, и на основе этих пределов следует 

гармонизировать другие аспекты дорожной системы, например разработку 

дорожной среды и транспортных средств.  Применяется интегрированный 

подход к пользователям дорог, транспортным средствам и дорожной 

сети/среде в рамках широкого диапазона мероприятий с уделением 

большего внимания регулированию скорости и проектированию 

транспортных средств и дорог, чем при традиционных подходах к 

безопасности дорожного движения.  

 

Этот подход означает перенесение основной доли ответственности с 

пользователей дорог на проектировщиков дорожно-транспортной системы.  

К числу разработчиков системы относятся, в первую очередь, управляющие 

дорогами, автомобильная промышленность, полиция, политики и 

законодательные органы.  Однако существует много других действующих 

лиц, которые также отвечают за безопасность дорожного движения, 

например службы здравоохранения, судебная система, школы и 

неправительственные организации.  На индивидуальных пользователях 

дорог лежит ответственность за соблюдение законов и нормативных 

положений.  

 

В Плане осуществления Десятилетия также признается важность 

сопричастности на национальном и местном уровнях и вовлечения многих 
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секторов и учреждений.  Деятельность по достижению целей Десятилетия 

должна осуществляться на наиболее подходящем уровне, и следует 

поощрять вовлечение разнообразных секторов (транспорта, 

здравоохранения, полиции, юстиции, городского планирования и т.д.).  

В разработку и осуществление национальных и международных 

мероприятий по достижению целей Десятилетия следует включить 

неправительственные организации, гражданское общество и частный 

сектор. 

4.1 Цель и конкретные задачи 

Общая цель Десятилетия будет состоять в стабилизации, а затем в 

сокращении к 2020 г. прогнозируемого уровня случаев смерти в результате 

ДТП.  Это будет достигнуто путем: 

• разработки и осуществления устойчивых стратегий и программ 

обеспечения безопасности дорожного движения; 

• установления амбициозного, однако достижимого целевого 

ориентира для сокращения к 2020 г. количества несчастных случаев 

со смертельным исходом, опираясь на существующие системы 

региональных целевых ориентиров по жертвам несчастных случаев; 

• укрепления инфраструктуры управления и потенциала для 

технического осуществления мероприятий в области безопасности 

дорожного движения на национальном, региональном и глобальном 

уровнях;  

• повышения качества сбора данных на национальном, региональном и 

глобальном уровнях; 

• мониторинга прогресса и результатов деятельности по ряду заранее 

определенных показателей на национальном, региональном и 

глобальном уровнях; 
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того, что тело человека способно выдержать в плане кинетической 

энергии, - являются важной основой для проектирования дорожно-

транспортной системы, и на основе этих пределов следует 

гармонизировать другие аспекты дорожной системы, например разработку 

дорожной среды и транспортных средств.  Применяется интегрированный 

подход к пользователям дорог, транспортным средствам и дорожной 

сети/среде в рамках широкого диапазона мероприятий с уделением 

большего внимания регулированию скорости и проектированию 

транспортных средств и дорог, чем при традиционных подходах к 

безопасности дорожного движения.  

 

Этот подход означает перенесение основной доли ответственности с 

пользователей дорог на проектировщиков дорожно-транспортной системы.  

К числу разработчиков системы относятся, в первую очередь, управляющие 

дорогами, автомобильная промышленность, полиция, политики и 

законодательные органы.  Однако существует много других действующих 

лиц, которые также отвечают за безопасность дорожного движения, 

например службы здравоохранения, судебная система, школы и 

неправительственные организации.  На индивидуальных пользователях 

дорог лежит ответственность за соблюдение законов и нормативных 

положений.  

 

В Плане осуществления Десятилетия также признается важность 
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секторов и учреждений.  Деятельность по достижению целей Десятилетия 

должна осуществляться на наиболее подходящем уровне, и следует 

поощрять вовлечение разнообразных секторов (транспорта, 

здравоохранения, полиции, юстиции, городского планирования и т.д.).  

В разработку и осуществление национальных и международных 

мероприятий по достижению целей Десятилетия следует включить 

неправительственные организации, гражданское общество и частный 

сектор. 

4.1 Цель и конкретные задачи 

Общая цель Десятилетия будет состоять в стабилизации, а затем в 

сокращении к 2020 г. прогнозируемого уровня случаев смерти в результате 

ДТП.  Это будет достигнуто путем: 

• разработки и осуществления устойчивых стратегий и программ 

обеспечения безопасности дорожного движения; 

• установления амбициозного, однако достижимого целевого 

ориентира для сокращения к 2020 г. количества несчастных случаев 

со смертельным исходом, опираясь на существующие системы 

региональных целевых ориентиров по жертвам несчастных случаев; 

• укрепления инфраструктуры управления и потенциала для 

технического осуществления мероприятий в области безопасности 

дорожного движения на национальном, региональном и глобальном 

уровнях;  

• повышения качества сбора данных на национальном, региональном и 

глобальном уровнях; 

• мониторинга прогресса и результатов деятельности по ряду заранее 

определенных показателей на национальном, региональном и 

глобальном уровнях; 
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• стимулирования роста финансирования безопасности дорожного 

движения и улучшения использования существующих ресурсов, в том 

числе путем обеспечения элемента безопасности дорожного 

движения в проектах в области дорожной инфраструктуры. 

4.2 Деятельность  

Деятельность на протяжении Десятилетия будет осуществляться на 

местном, национальном, региональном и глобальном уровнях, однако в 

центре внимания прежде всего будут находиться мероприятия на 

национальном и местном уровнях.  В рамках правовых механизмов 

национальных и местных органов государственного управления странам 

предлагается осуществлять деятельность в соответствии с пятью 

указанными ниже элементами. 

 

4.2.1 Деятельность на национальном уровне 

На национальном уровне страны призываются осуществлять следующие 

пять элементов на основе рекомендаций "Всемирного доклада о 

предотвращении дорожно-транспортного травматизма" и предложений 

Комиссии по обеспечению безопасности дорожного движения во всем мире.  

 

Странам следует рассмотреть эти пять областей в рамках их собственной 

национальной стратегии обеспечения безопасности дорожного движения, 

Национальная деятельность 

Элемент 1 
Управление 

безопасностью 
дорожного 
движения 

Элемент 2 
Более 

безопасные 
дороги и 

мобильность 

Элемент 3 
Более 

безопасные 
транспортные 

средства 

Элемент 4 
Более 

безопасное 
поведение 

пользователей 
дорог 

Элемент 5 
Ответные 
меры 
после 
аварий 
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потенциала в этой области и систем сбора данных.  Некоторым странам 

придется включить все пять элементов, используя поэтапный подход.   
 
Элемент 1:  Управление безопасностью дорожного движения 

Поощрять создание многосекторальных партнерств и назначение головных 
учреждений, способных разработать и возглавить обеспечение национальных 
стратегий, планов и целевых ориентиров в области безопасности дорожного 
движения, опирающихся на сбор данных и доказательные исследования, для 
оценки организации контрмер и мониторинга осуществления и эффективности.   
 
 
Деятельность 1:  Определить ведущее учреждение (и сопутствующие механизмы 
координации) по безопасности дорожного движения с привлечением партнеров из 
ряда секторов путем: 

• определения ведущего учреждения и создания соответствующего 
секретариата; 

• стимулирования создания координационных групп;  и 
• разработки программ основной работы. 

 
Деятельность 2:  Разработать национальную стратегию (на уровне кабинета или 
министерском уровне), координируемую ведущим учреждением в результате:  

• подтверждения долгосрочных приоритетов в области инвестирования 
средств; 

• установления обязанностей и подотчетности учреждений за разработку и 
осуществление программ основной работы; 

• определения проектов в области реализации;  
• создания партнерских коалиций; 
• содействия инициативам в области управления безопасностью дорожного 

движения, например введению нового стандарта ISO 39001 в области 
управления безопасностью дорожного движения;  и 

• создания и поддержания систем сбора данных, необходимых для 
обеспечения исходных данных и мониторинга прогресса в сокращении 
травматизма и смертности в результате ДТП, и других важных 
показателей, например затрат, и т.д. 

 
Деятельность 3:  Установить реалистичные и долгосрочные целевые показатели 
по национальной деятельности на основе анализа национальных данных по 
дорожным авариям путем: 

• определения областей для совершенствования результатов деятельности;  
и 

• оценки потенциального повышения результативности  деятельности.  
 
Деятельность 4:  Вести работу по обеспечению достаточного финансирования 
деятельности, подлежащей осуществлению, путем: 

• экономического обоснования устойчивого финансирования на основе 
затрат и выгод в связи с доказанной отдачей от инвестиций; 
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Комиссии по обеспечению безопасности дорожного движения во всем мире.  

 

Странам следует рассмотреть эти пять областей в рамках их собственной 

национальной стратегии обеспечения безопасности дорожного движения, 

Национальная деятельность 

Элемент 1 
Управление 

безопасностью 
дорожного 
движения 

Элемент 2 
Более 

безопасные 
дороги и 

мобильность 

Элемент 3 
Более 

безопасные 
транспортные 

средства 

Элемент 4 
Более 

безопасное 
поведение 

пользователей 
дорог 

Элемент 5 
Ответные 
меры 
после 
аварий 
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потенциала в этой области и систем сбора данных.  Некоторым странам 

придется включить все пять элементов, используя поэтапный подход.   
 
Элемент 1:  Управление безопасностью дорожного движения 

Поощрять создание многосекторальных партнерств и назначение головных 
учреждений, способных разработать и возглавить обеспечение национальных 
стратегий, планов и целевых ориентиров в области безопасности дорожного 
движения, опирающихся на сбор данных и доказательные исследования, для 
оценки организации контрмер и мониторинга осуществления и эффективности.   
 
 
Деятельность 1:  Определить ведущее учреждение (и сопутствующие механизмы 
координации) по безопасности дорожного движения с привлечением партнеров из 
ряда секторов путем: 

• определения ведущего учреждения и создания соответствующего 
секретариата; 

• стимулирования создания координационных групп;  и 
• разработки программ основной работы. 

 
Деятельность 2:  Разработать национальную стратегию (на уровне кабинета или 
министерском уровне), координируемую ведущим учреждением в результате:  

• подтверждения долгосрочных приоритетов в области инвестирования 
средств; 

• установления обязанностей и подотчетности учреждений за разработку и 
осуществление программ основной работы; 

• определения проектов в области реализации;  
• создания партнерских коалиций; 
• содействия инициативам в области управления безопасностью дорожного 

движения, например введению нового стандарта ISO 39001 в области 
управления безопасностью дорожного движения;  и 

• создания и поддержания систем сбора данных, необходимых для 
обеспечения исходных данных и мониторинга прогресса в сокращении 
травматизма и смертности в результате ДТП, и других важных 
показателей, например затрат, и т.д. 

 
Деятельность 3:  Установить реалистичные и долгосрочные целевые показатели 
по национальной деятельности на основе анализа национальных данных по 
дорожным авариям путем: 

• определения областей для совершенствования результатов деятельности;  
и 

• оценки потенциального повышения результативности  деятельности.  
 
Деятельность 4:  Вести работу по обеспечению достаточного финансирования 
деятельности, подлежащей осуществлению, путем: 

• экономического обоснования устойчивого финансирования на основе 
затрат и выгод в связи с доказанной отдачей от инвестиций; 
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• подготовки рекомендаций по основным ежегодным и среднесрочным 
бюджетным целевым ориентирам; 

• поощрения и установления процедур действенного и эффективного 
распределения ресурсов по программам обеспечения безопасности; 

• использования 10% инвестиций в инфраструктуру на цели безопасности 
дорожного движения;  и 

• выявления и реализации инновационных механизмов финансирования. 
 
Деятельность 5:  Создать и поддерживать системы данных для текущего 
мониторинга и оценки, в которые будет включен ряд процессов и мер достижения 
результатов, в том числе: 

• создание и поддержка национальных и местных систем для измерения и 
мониторинга случаев смерти, травм и аварий в результате ДТП; 

• создание и поддержка национальных и местных систем для измерения и 
мониторинга промежуточных результатов, например средней скорости, 
показателей ношения шлемов, показателей пользования ремнями 
безопасности и т.д.; 

• создание и поддержка национальных и местных систем для измерения и 
мониторинга результатов мероприятий по обеспечению безопасности 
дорожного движения; 

• создание и поддержка национальных и местных систем для измерения и 
мониторинга экономических последствий дорожно-транспортного 
травматизма;  и 

• создание и поддержка национальных и местных систем для измерения и 
мониторинга подверженности дорожно-транспортному травматизму. 

 
 

Элемент 2:  Более безопасные дороги и мобильность  
Усилить присущую дорожным сетям безопасность и защитные свойства на благо 
всех пользователей дорог, особенно наиболее уязвимых из них (например, 
пешеходов, велосипедистов и мотоциклистов).  Это будет достигнуто благодаря 
проведению оценки дорожной инфраструктуры и совершенствованию 
планирования, проектирования, строительства и эксплуатации дорог с учетом 
требований безопасности.   
 
Деятельность 1:  Содействовать росту приверженности и безопасности 
дорожного движения и подотчетности за нее среди дорожных управлений, 
дорожных инженеров и специалистов по городскому планированию путем:  
• побуждения правительств и дорожных управлений к установлению в качестве 

целевого ориентира "ликвидации к 2020 г. дорог высокого риска";  
• побуждения дорожных управлений выделять минимум 10% дорожных 

бюджетов на специальные программы повышения безопасности дорожной 
инфраструктуры;  

• возложения на дорожные управления юридической обязанности повышать 
дорожную безопасность в их сетях с помощью экономичных мер и ежегодно 
представлять отчетность о ситуации, тенденциях и проделанной работе по 
устранению недостатков в области обеспечения безопасности; 
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• создания специализированного подразделения по безопасности дорожного 
движения или по дорожному движению в целях мониторинга и повышения 
безопасности дорожной сети; 

• утверждения безопасного системного подхода и самопоясняющих и 
"прощающих ошибки" качеств дорожной инфраструктуры;  и 

• мониторинга отдачи для безопасности от инвестиций в дорожную 
инфраструктуру, осуществляемых национальными дорожными органами, 
банками развития и другими учреждениями. 

 
Деятельность 2:  Содействовать удовлетворению потребностей всех 
пользователей дорог в рамках устойчивого городского планирования, управления 
спросом на услуги транспорта и регулирования землепользования путем: 
• планирования землепользования таким образом, чтобы удовлетворить 

всеобщие потребности в безопасной мобильности, включая управление 
спросом на поездки, потребности в доступе, требования рынка, географические 
и демографические условия; 

• включения оценок воздействия на безопасность во все решения относительно 
планирования и развития;  и 

• внедрения эффективных процедур контроля за доступом и развитием в целях 
предотвращения небезопасных изменений. 

 
Деятельность 3:  Содействовать безопасному функционированию, поддержанию 
и улучшению существующей дорожной инфраструктуры, обязав дорожные органы: 
• определять количество и места случаев смерти и получения травм в разбивке 

по категориям пользователей дорог, а также основные факторы 
инфраструктуры, влияющие на риск для каждой группы пользователей; 

• определять опасные места или участки дорог, на которые приходится 
чрезмерное количество или тяжесть аварий и принимать соответствующие 
коррективные меры; 

• проводить оценки безопасности существующей дорожной инфраструктуры и 
использовать оправдавшие себя инженерные подходы для улучшения 
показателей безопасности;  

• осуществлять лидирующую роль в плане регулирования скорости и 
проектирования и эксплуатации дорожной сети с учетом скорости;  и 

• обеспечить безопасность мест проведения работ. 
 
Деятельность 4:  Содействовать разработке безопасной новой инфраструктуры, 
удовлетворяющей потребности в мобильности и доступе всех пользователей, 
побуждая соответствующие органы: 
• учитывать все виды транспорта при строительстве новой инфраструктуры; 
• устанавливать минимальные рейтинги безопасности для новых проектов и 

инвестиций в дороги, которые обеспечивают отражение в технических 
характеристиках новых проектов потребностей всех пользователей дорог в 
области безопасности; 

• использовать независимые оценки воздействия на безопасность дорожного 
движения и результаты проверок безопасности при планировании, разработке, 
строительстве, эксплуатации и поддержании новых дорожных проектов и 
обеспечить надлежащее выполнение рекомендаций проверок. 
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• подготовки рекомендаций по основным ежегодным и среднесрочным 
бюджетным целевым ориентирам; 

• поощрения и установления процедур действенного и эффективного 
распределения ресурсов по программам обеспечения безопасности; 

• использования 10% инвестиций в инфраструктуру на цели безопасности 
дорожного движения;  и 

• выявления и реализации инновационных механизмов финансирования. 
 
Деятельность 5:  Создать и поддерживать системы данных для текущего 
мониторинга и оценки, в которые будет включен ряд процессов и мер достижения 
результатов, в том числе: 

• создание и поддержка национальных и местных систем для измерения и 
мониторинга случаев смерти, травм и аварий в результате ДТП; 

• создание и поддержка национальных и местных систем для измерения и 
мониторинга промежуточных результатов, например средней скорости, 
показателей ношения шлемов, показателей пользования ремнями 
безопасности и т.д.; 

• создание и поддержка национальных и местных систем для измерения и 
мониторинга результатов мероприятий по обеспечению безопасности 
дорожного движения; 

• создание и поддержка национальных и местных систем для измерения и 
мониторинга экономических последствий дорожно-транспортного 
травматизма;  и 

• создание и поддержка национальных и местных систем для измерения и 
мониторинга подверженности дорожно-транспортному травматизму. 

 
 

Элемент 2:  Более безопасные дороги и мобильность  
Усилить присущую дорожным сетям безопасность и защитные свойства на благо 
всех пользователей дорог, особенно наиболее уязвимых из них (например, 
пешеходов, велосипедистов и мотоциклистов).  Это будет достигнуто благодаря 
проведению оценки дорожной инфраструктуры и совершенствованию 
планирования, проектирования, строительства и эксплуатации дорог с учетом 
требований безопасности.   
 
Деятельность 1:  Содействовать росту приверженности и безопасности 
дорожного движения и подотчетности за нее среди дорожных управлений, 
дорожных инженеров и специалистов по городскому планированию путем:  
• побуждения правительств и дорожных управлений к установлению в качестве 

целевого ориентира "ликвидации к 2020 г. дорог высокого риска";  
• побуждения дорожных управлений выделять минимум 10% дорожных 

бюджетов на специальные программы повышения безопасности дорожной 
инфраструктуры;  

• возложения на дорожные управления юридической обязанности повышать 
дорожную безопасность в их сетях с помощью экономичных мер и ежегодно 
представлять отчетность о ситуации, тенденциях и проделанной работе по 
устранению недостатков в области обеспечения безопасности; 
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• создания специализированного подразделения по безопасности дорожного 
движения или по дорожному движению в целях мониторинга и повышения 
безопасности дорожной сети; 

• утверждения безопасного системного подхода и самопоясняющих и 
"прощающих ошибки" качеств дорожной инфраструктуры;  и 

• мониторинга отдачи для безопасности от инвестиций в дорожную 
инфраструктуру, осуществляемых национальными дорожными органами, 
банками развития и другими учреждениями. 

 
Деятельность 2:  Содействовать удовлетворению потребностей всех 
пользователей дорог в рамках устойчивого городского планирования, управления 
спросом на услуги транспорта и регулирования землепользования путем: 
• планирования землепользования таким образом, чтобы удовлетворить 

всеобщие потребности в безопасной мобильности, включая управление 
спросом на поездки, потребности в доступе, требования рынка, географические 
и демографические условия; 

• включения оценок воздействия на безопасность во все решения относительно 
планирования и развития;  и 

• внедрения эффективных процедур контроля за доступом и развитием в целях 
предотвращения небезопасных изменений. 

 
Деятельность 3:  Содействовать безопасному функционированию, поддержанию 
и улучшению существующей дорожной инфраструктуры, обязав дорожные органы: 
• определять количество и места случаев смерти и получения травм в разбивке 

по категориям пользователей дорог, а также основные факторы 
инфраструктуры, влияющие на риск для каждой группы пользователей; 

• определять опасные места или участки дорог, на которые приходится 
чрезмерное количество или тяжесть аварий и принимать соответствующие 
коррективные меры; 

• проводить оценки безопасности существующей дорожной инфраструктуры и 
использовать оправдавшие себя инженерные подходы для улучшения 
показателей безопасности;  

• осуществлять лидирующую роль в плане регулирования скорости и 
проектирования и эксплуатации дорожной сети с учетом скорости;  и 

• обеспечить безопасность мест проведения работ. 
 
Деятельность 4:  Содействовать разработке безопасной новой инфраструктуры, 
удовлетворяющей потребности в мобильности и доступе всех пользователей, 
побуждая соответствующие органы: 
• учитывать все виды транспорта при строительстве новой инфраструктуры; 
• устанавливать минимальные рейтинги безопасности для новых проектов и 

инвестиций в дороги, которые обеспечивают отражение в технических 
характеристиках новых проектов потребностей всех пользователей дорог в 
области безопасности; 

• использовать независимые оценки воздействия на безопасность дорожного 
движения и результаты проверок безопасности при планировании, разработке, 
строительстве, эксплуатации и поддержании новых дорожных проектов и 
обеспечить надлежащее выполнение рекомендаций проверок. 
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Деятельность 5:  Стимулировать укрепление потенциала и передачу знаний в 
области безопасной инфраструктуры путем: 
• создания партнерств с банками развития, национальными органами, 

гражданским обществом, провайдерами обучения и частным сектором в целях 
обеспечения правильного понимания и применения принципов проектирования 
безопасной инфраструктуры; 

• содействия подготовке кадров и обучению в области безопасности дорожного 
движения в процессе недорогого проектирования средств обеспечения 
безопасности, проверки безопасности и оценки дорог;  и 

• разработки и содействия использованию стандартов в отношении 
проектирования и эксплуатации безопасных дорог с учетом и интегрированием 
человеческих факторов и конструкции транспортных средств. 

 
Деятельность 6:  Поощрять научные исследования и разработки в области более 
безопасных дорог и обеспечения мобильности путем: 
• завершения исследований и обмена их результатами в связи с экономическим 

обоснованием более безопасной дорожной инфраструктуры и уровнями 
инвестиций, необходимых для достижения целевых ориентиров Десятилетия 
действий; 

• содействия проведению исследований и разработкам в области улучшения 
безопасности инфраструктуры для дорожных сетей в странах с низким и 
средним уровнями доходов;  и 

• содействия осуществлению демонстрационных проектов по оценке инноваций 
в области повышения безопасности, особенно для уязвимых пользователей 
дорог. 

 
 
Элемент 3:  Более безопасные транспортные средства 

Поощрять повсеместное внедрение усовершенствованных технологий 
обеспечения безопасности транспортных средств в отношении как пассивной, так 
и активной безопасности путем гармоничного сочетания соответствующих 
глобальных стандартов, программ информирования потребителей и стимулов 
для ускорения использования новых технологий. 
 

Деятельность 1:  Побуждать государства-члены применять и вводить правила по 
безопасности автотранспортных средств, разработанные Всемирным форумом 
Организации Объединенных Наций по согласованию правил в отношении 
автотранспортных средств (WP 29). 
 
Деятельность 2:  Поощрять осуществление новых программ оценки 
автомобилей во всех регионах мира в целях расширения доступности 
информации для потребителей о показателях безопасности транспортных 
средств. 
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Деятельность 3:  Способствовать заключению соглашений по обеспечению того, 
чтобы все транспортные средства были оборудованы ремнями безопасности и 
анкерными креплениями, отвечающими нормативным требованиям, и установить 
соответствующие стандарты в отношении аварийных испытаний (в качестве 
минимальных характеристик безопасности). 
 
Деятельность 4:  Способствовать повсеместному развертыванию технологий 
предупреждения аварий, доказавших свою эффективность, например 
электронного контроля стабильности и антиблокировочных тормозных систем на 
мотоциклах. 
 
Деятельность 5:  Способствовать применению налоговых и иных стимулов в 
отношении транспортных средств, обеспечивающих высокие уровни защиты 
пользователей дорог, и препятствовать импорту и экспорту новых или 
подержанных автомобилей со сниженными стандартами безопасности. 
 
Деятельность 6:  Способствовать применению правил в отношении защиты 
пешеходов и расширению исследований в области технологий безопасности, 
призванных сократить риски для уязвимых пользователей дорог. 
 
Деятельность 7:  Способствовать тому, чтобы управляющие государственными и 
частными автопарками приобретали, эксплуатировали и обслуживали 
транспортные средства, характеризующиеся передовыми технологиями 
обеспечения безопасности и высокими уровнями защиты пассажиров. 
 
 

Элемент 4:  Более безопасное поведение пользователей дорог 

Разработать комплексные программы улучшения поведения пользователей 
дорог.  Последовательное или возрастающее обеспечение соблюдения законов и 
стандартов в сочетании с информированием/обучением общественности в целях 
повышения показателей пользования ремнями безопасности и шлемами, а также 
сокращения управления транспортными средствами в нетрезвом виде, 
превышения скорости и других факторов риска. 
 
Деятельность 1:  Повышать информированность о факторах риска для 
безопасности дорожного движения и мерах профилактики и проводить кампании 
социального маркетинга с целью воздействия на взгляды и мнения относительно 
необходимости программ в области безопасности дорожного движения.  
 
Деятельность 2:  Установить и добиваться соблюдения ограничений скорости и 
основанных на фактических данных стандартов и правил в целях сокращения 
аварий и травматизма, связанных с превышением скорости. 
 
Деятельность 3:  Ввести и добиваться соблюдения законов и основанных на 
фактических данных стандартов и правил в отношении управления 
транспортными средствами в нетрезвом состоянии в целях сокращения аварий и 
травматизма, связанных с употреблением алкоголя.  
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Деятельность 5:  Стимулировать укрепление потенциала и передачу знаний в 
области безопасной инфраструктуры путем: 
• создания партнерств с банками развития, национальными органами, 

гражданским обществом, провайдерами обучения и частным сектором в целях 
обеспечения правильного понимания и применения принципов проектирования 
безопасной инфраструктуры; 

• содействия подготовке кадров и обучению в области безопасности дорожного 
движения в процессе недорогого проектирования средств обеспечения 
безопасности, проверки безопасности и оценки дорог;  и 

• разработки и содействия использованию стандартов в отношении 
проектирования и эксплуатации безопасных дорог с учетом и интегрированием 
человеческих факторов и конструкции транспортных средств. 

 
Деятельность 6:  Поощрять научные исследования и разработки в области более 
безопасных дорог и обеспечения мобильности путем: 
• завершения исследований и обмена их результатами в связи с экономическим 

обоснованием более безопасной дорожной инфраструктуры и уровнями 
инвестиций, необходимых для достижения целевых ориентиров Десятилетия 
действий; 

• содействия проведению исследований и разработкам в области улучшения 
безопасности инфраструктуры для дорожных сетей в странах с низким и 
средним уровнями доходов;  и 

• содействия осуществлению демонстрационных проектов по оценке инноваций 
в области повышения безопасности, особенно для уязвимых пользователей 
дорог. 

 
 
Элемент 3:  Более безопасные транспортные средства 

Поощрять повсеместное внедрение усовершенствованных технологий 
обеспечения безопасности транспортных средств в отношении как пассивной, так 
и активной безопасности путем гармоничного сочетания соответствующих 
глобальных стандартов, программ информирования потребителей и стимулов 
для ускорения использования новых технологий. 
 

Деятельность 1:  Побуждать государства-члены применять и вводить правила по 
безопасности автотранспортных средств, разработанные Всемирным форумом 
Организации Объединенных Наций по согласованию правил в отношении 
автотранспортных средств (WP 29). 
 
Деятельность 2:  Поощрять осуществление новых программ оценки 
автомобилей во всех регионах мира в целях расширения доступности 
информации для потребителей о показателях безопасности транспортных 
средств. 
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Деятельность 3:  Способствовать заключению соглашений по обеспечению того, 
чтобы все транспортные средства были оборудованы ремнями безопасности и 
анкерными креплениями, отвечающими нормативным требованиям, и установить 
соответствующие стандарты в отношении аварийных испытаний (в качестве 
минимальных характеристик безопасности). 
 
Деятельность 4:  Способствовать повсеместному развертыванию технологий 
предупреждения аварий, доказавших свою эффективность, например 
электронного контроля стабильности и антиблокировочных тормозных систем на 
мотоциклах. 
 
Деятельность 5:  Способствовать применению налоговых и иных стимулов в 
отношении транспортных средств, обеспечивающих высокие уровни защиты 
пользователей дорог, и препятствовать импорту и экспорту новых или 
подержанных автомобилей со сниженными стандартами безопасности. 
 
Деятельность 6:  Способствовать применению правил в отношении защиты 
пешеходов и расширению исследований в области технологий безопасности, 
призванных сократить риски для уязвимых пользователей дорог. 
 
Деятельность 7:  Способствовать тому, чтобы управляющие государственными и 
частными автопарками приобретали, эксплуатировали и обслуживали 
транспортные средства, характеризующиеся передовыми технологиями 
обеспечения безопасности и высокими уровнями защиты пассажиров. 
 
 

Элемент 4:  Более безопасное поведение пользователей дорог 

Разработать комплексные программы улучшения поведения пользователей 
дорог.  Последовательное или возрастающее обеспечение соблюдения законов и 
стандартов в сочетании с информированием/обучением общественности в целях 
повышения показателей пользования ремнями безопасности и шлемами, а также 
сокращения управления транспортными средствами в нетрезвом виде, 
превышения скорости и других факторов риска. 
 
Деятельность 1:  Повышать информированность о факторах риска для 
безопасности дорожного движения и мерах профилактики и проводить кампании 
социального маркетинга с целью воздействия на взгляды и мнения относительно 
необходимости программ в области безопасности дорожного движения.  
 
Деятельность 2:  Установить и добиваться соблюдения ограничений скорости и 
основанных на фактических данных стандартов и правил в целях сокращения 
аварий и травматизма, связанных с превышением скорости. 
 
Деятельность 3:  Ввести и добиваться соблюдения законов и основанных на 
фактических данных стандартов и правил в отношении управления 
транспортными средствами в нетрезвом состоянии в целях сокращения аварий и 
травматизма, связанных с употреблением алкоголя.  
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Деятельность 4:  Ввести и добиваться соблюдения законов и основанных на 
фактических данных стандартов и правил в отношении шлемов для 
мотоциклистов в целях сокращения травм головы. 
 
Деятельность 5:  Ввести и добиваться соблюдения законов и основанных на 
фактических данных стандартов и правил в отношении ремней безопасности и 
систем безопасности для детей в целях сокращения травматизма в результате 
ДТП.  
 
Деятельность 6:  Ввести и добиваться соблюдения законов, стандартов и правил 
в отношении транспорта, профессиональной гигиены труда и обеспечения 
безопасности, обеспечивающих безопасное функционирование коммерческих 
грузовых и транспортных автомобилей, служб пассажирских перевозок и других 
государственных и частных автопарков в целях сокращения травматизма в 
результате ДТП. 
 
Деятельность 7:  Проводить научные исследования, разрабатывать и 
содействовать применению комплексных мер политики и методов сокращения 
дорожно-транспортного травматизма, связанного с профессиональной 
деятельностью, в государственном, частном и неформальном секторах в порядке 
поддержки международно признанных стандартов в отношении систем 
управления дорожной безопасностью и профессиональной гигиены труда и 
безопасности.  
 
Деятельность 8:  Содействовать введению систем градуированной выдачи 
водительских прав начинающим водителям. 
 

Элемент 5:  Ответные меры после аварий 

Повысить оперативность реагирования на экстренные ситуации, вызванные 
авариями, и улучшить способность систем здравоохранения и иных систем 
обеспечивать надлежащую неотложную медицинскую помощь и более 
продолжительную реабилитацию для жертв аварий.   
 
Деятельность 1:  Разработать системы оказания добольничной помощи, в том 
числе для извлечения жертвы из автомобиля после аварии, и ввести единый 
общенациональный телефонный номер для сообщения о чрезвычайных 
ситуациях, применяя существующую надлежащую практику. 
 
Деятельность 2:  Разработать системы оказания больничной травматологической 
помощи и оценивать качество оказываемой медицинской помощи, применяя 
надлежащую практику в отношении систем оказания травматологической помощи 
и обеспечения качества. 
 
Деятельность 3:  Обеспечить на раннем этапе реабилитацию и поддержку 
пациентам с травмами и лицам, потерявшим родственников в результате 
дорожных аварий, в целях сведения к минимуму как физических, так и 
психологических травм. 

19
Глобальный план осуществления Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорожного 
движения 2011-2020    

Деятельность 4:  Поощрять создание надлежащих систем страхования 
пользователей дорог в целях финансирования служб реабилитации жертв аварий 
путем:   

 установления обязательной ответственности перед третьими лицами;  и 
 международного взаимного признания страхования, например системы 

зеленых карточек. 

Деятельность 5:  Способствовать проведению тщательных расследований аварий 
и принятию эффективных правовых ответных мер в случаях смерти и травм в 
результате ДТП и, таким образом, поощрять справедливое урегулирование и 
обеспечение правосудия для родственников погибших и в связи с полученными 
травмами.  

Деятельность 6:  Поощрять и стимулировать наем работодателями инвалидов и 
их удержание. 

Деятельность 7:  Поощрять исследования и разработки в области 
совершенствования ответных мер в связи с авариями. 
 
 

4.2.2 Международная деятельность  

Чтобы ориентировать страны в достижении реалистичных, но посильных 
целей во всем мире, необходима всеобъемлющая международная 
координация.  Официальная координация обеспечит также механизм 
содействия обмену опытом между государствами-членами в целях 
достижения их национальных целевых ориентиров.  
 
Международная координация и деятельность по обеспечению безопасности 
дорожного движения 

Под руководством Всемирной организации здравоохранения механизм 
"Сотрудничество в рамках Организации Объединенных Наций в области 
безопасного дорожного движения" будет координировать ряд глобальных 
мероприятий в целях содействия проведению Десятилетия действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения и оценки его воздействия. 
 
Деятельность 1:  Стимулировать в необходимых случаях расширение 
финансирования обеспечения безопасности дорожного движения путем: 

• оказания поддержки Всемирному механизму дорожной безопасности; 
• применения новых и новаторских подходов в финансировании;  
• поощрения стран выделять 10% от их инвестиций в дорожную 

инфраструктуру на обеспечение дорожной безопасности;  и 
• проведения информационно-разъяснительной работы среди новых 

доноров государственного и частного секторов. 
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Деятельность 4:  Ввести и добиваться соблюдения законов и основанных на 
фактических данных стандартов и правил в отношении шлемов для 
мотоциклистов в целях сокращения травм головы. 
 
Деятельность 5:  Ввести и добиваться соблюдения законов и основанных на 
фактических данных стандартов и правил в отношении ремней безопасности и 
систем безопасности для детей в целях сокращения травматизма в результате 
ДТП.  
 
Деятельность 6:  Ввести и добиваться соблюдения законов, стандартов и правил 
в отношении транспорта, профессиональной гигиены труда и обеспечения 
безопасности, обеспечивающих безопасное функционирование коммерческих 
грузовых и транспортных автомобилей, служб пассажирских перевозок и других 
государственных и частных автопарков в целях сокращения травматизма в 
результате ДТП. 
 
Деятельность 7:  Проводить научные исследования, разрабатывать и 
содействовать применению комплексных мер политики и методов сокращения 
дорожно-транспортного травматизма, связанного с профессиональной 
деятельностью, в государственном, частном и неформальном секторах в порядке 
поддержки международно признанных стандартов в отношении систем 
управления дорожной безопасностью и профессиональной гигиены труда и 
безопасности.  
 
Деятельность 8:  Содействовать введению систем градуированной выдачи 
водительских прав начинающим водителям. 
 

Элемент 5:  Ответные меры после аварий 

Повысить оперативность реагирования на экстренные ситуации, вызванные 
авариями, и улучшить способность систем здравоохранения и иных систем 
обеспечивать надлежащую неотложную медицинскую помощь и более 
продолжительную реабилитацию для жертв аварий.   
 
Деятельность 1:  Разработать системы оказания добольничной помощи, в том 
числе для извлечения жертвы из автомобиля после аварии, и ввести единый 
общенациональный телефонный номер для сообщения о чрезвычайных 
ситуациях, применяя существующую надлежащую практику. 
 
Деятельность 2:  Разработать системы оказания больничной травматологической 
помощи и оценивать качество оказываемой медицинской помощи, применяя 
надлежащую практику в отношении систем оказания травматологической помощи 
и обеспечения качества. 
 
Деятельность 3:  Обеспечить на раннем этапе реабилитацию и поддержку 
пациентам с травмами и лицам, потерявшим родственников в результате 
дорожных аварий, в целях сведения к минимуму как физических, так и 
психологических травм. 
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Деятельность 4:  Поощрять создание надлежащих систем страхования 
пользователей дорог в целях финансирования служб реабилитации жертв аварий 
путем:   

 установления обязательной ответственности перед третьими лицами;  и 
 международного взаимного признания страхования, например системы 

зеленых карточек. 

Деятельность 5:  Способствовать проведению тщательных расследований аварий 
и принятию эффективных правовых ответных мер в случаях смерти и травм в 
результате ДТП и, таким образом, поощрять справедливое урегулирование и 
обеспечение правосудия для родственников погибших и в связи с полученными 
травмами.  

Деятельность 6:  Поощрять и стимулировать наем работодателями инвалидов и 
их удержание. 

Деятельность 7:  Поощрять исследования и разработки в области 
совершенствования ответных мер в связи с авариями. 
 
 

4.2.2 Международная деятельность  

Чтобы ориентировать страны в достижении реалистичных, но посильных 
целей во всем мире, необходима всеобъемлющая международная 
координация.  Официальная координация обеспечит также механизм 
содействия обмену опытом между государствами-членами в целях 
достижения их национальных целевых ориентиров.  
 
Международная координация и деятельность по обеспечению безопасности 
дорожного движения 

Под руководством Всемирной организации здравоохранения механизм 
"Сотрудничество в рамках Организации Объединенных Наций в области 
безопасного дорожного движения" будет координировать ряд глобальных 
мероприятий в целях содействия проведению Десятилетия действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения и оценки его воздействия. 
 
Деятельность 1:  Стимулировать в необходимых случаях расширение 
финансирования обеспечения безопасности дорожного движения путем: 

• оказания поддержки Всемирному механизму дорожной безопасности; 
• применения новых и новаторских подходов в финансировании;  
• поощрения стран выделять 10% от их инвестиций в дорожную 

инфраструктуру на обеспечение дорожной безопасности;  и 
• проведения информационно-разъяснительной работы среди новых 

доноров государственного и частного секторов. 
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Деятельность 2:  Пропагандировать безопасность дорожного движения на самых 
высоких уровнях и способствовать сотрудничеству между многочисленными 
заинтересованными сторонами (например, неправительственными 
организациями, международными финансовыми учреждениями), в том числе 
посредством: 

• при необходимости, резолюций Организации Объединенных Наций и 
Всемирной ассамблеи здравоохранения по вопросам безопасности 
дорожного движения;  

• участия стран в региональных или международных кампаниях по 
обеспечению безопасности дорожного движения;  и 

• включения безопасности дорожного движения в повестку дня 
соответствующих представительных форумов, например Большой 
восьмерки/двадцатки, Всемирного экономического форума, Глобальной 
инициативы Клинтона и т.д.  

 
Деятельность 3:  Повышать информированность о факторах риска и 
необходимости усиления профилактики дорожно-транспортных аварий путем:  

• использования кампаний информирования общественности, в том числе 
всемирных недель безопасности дорожного движения;  проведения 
ежегодного Всемирного дня памяти жертв дорожного движения; 

• сотрудничества с соответствующими неправительственными 
организациями и другими инициативами гражданского общества, 
разделяющими цели и задачи Десятилетия;  и  

• поддержки инициатив частного сектора, разделяющих цели и задачи 
Десятилетия.  

Деятельность 4:  Обеспечить странам методические указания по вопросам 
укрепления систем управления безопасностью дорожного движения и 
применения надлежащей практики в отношении безопасности дорожного 
движения и оказания травматологической помощи посредством: 

• применения странами руководящих указаний по надлежащей практике 
"Сотрудничества в рамках Организации Объединенных Наций в области 
безопасности дорожного движения" или иных международно признанных 
руководящих указаний по надлежащей практике;  

• разработки дополнительных руководств по "надлежащей практике";  и 
• обеспечения странам технической поддержки в применении надлежащей 

практики. 
Деятельность 5:  Повысить качество собираемых данных по безопасности 
дорожного движения путем: 

• применения руководящих принципов по надлежащей практике в 
отношении информационно-справочных систем;  

• стандартизации определений и методов представления отчетности; 
• содействия инвестированию средств в разработку национальных систем 

анализа аварий и соответствующих систем надзора, функционирующих в 
учреждениях здравоохранения, труда и компенсации работающих; 

• расследования аварий в целях установления их причин, обстоятельств и 
последствий; 
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• стимулирования разработки систем управления данными по безопасности 
дорожного движения (например, путем коллегиальной поддержки, 
оказанию которой содействуют члены Международной группы по базе 
данных о дорожно-транспортных происшествиях [IRTAD]);  и 

• распространения уроков, усвоенных в результате как достигнутых успехов, 
так и неудач. 

 
 

4.3 Финансирование деятельности 

По предварительным оценкам, дорожные управления всего мира ежегодно 

расходуют на дорожную инфраструктуру до 500 млрд. долл. США.  

Выделение хотя бы незначительной доли этих средств на достижение 

целей Десятилетия должно стать для стран приоритетом.  

 

Тем не менее, для успешной реализации плана действий может 

потребоваться значительное выделение дополнительных ресурсов, 

особенно самими странами, а также заинтересованными сторонами 

государственного и частного секторов.  В своем докладе за 2006 г. "За 

безопасные автомобильные дороги" Комиссия по вопросам обеспечения 

безопасности дорожного движения во всем мире высказалась за создание 

на десятилетний период фонда глобального плана действий в размере 

300 млн. долл. США по содействию усилению акцента на повышение 

отдачи для безопасности от планируемых крупномасштабных инвестиций в 

дорожную инфраструктуру на протяжении предстоящего Десятилетия и в 

последующие годы.  Средства на осуществление некоторых аспектов 

данного плана, хотя и на меньшую от указанной цифры сумму, 

предоставляются Всемирным механизмом обеспечения дорожной 

безопасности Всемирного банка, а также региональными банками развития 

и донорами частного сектора.  Согласно предварительным оценкам, 

потребности в финансировании национальной деятельности были 

определены на уровне примерно 200 млн. долл. США в год, что составляет 

2 млрд. долл. США на все Десятилетие. 
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Деятельность 2:  Пропагандировать безопасность дорожного движения на самых 
высоких уровнях и способствовать сотрудничеству между многочисленными 
заинтересованными сторонами (например, неправительственными 
организациями, международными финансовыми учреждениями), в том числе 
посредством: 

• при необходимости, резолюций Организации Объединенных Наций и 
Всемирной ассамблеи здравоохранения по вопросам безопасности 
дорожного движения;  

• участия стран в региональных или международных кампаниях по 
обеспечению безопасности дорожного движения;  и 

• включения безопасности дорожного движения в повестку дня 
соответствующих представительных форумов, например Большой 
восьмерки/двадцатки, Всемирного экономического форума, Глобальной 
инициативы Клинтона и т.д.  

 
Деятельность 3:  Повышать информированность о факторах риска и 
необходимости усиления профилактики дорожно-транспортных аварий путем:  

• использования кампаний информирования общественности, в том числе 
всемирных недель безопасности дорожного движения;  проведения 
ежегодного Всемирного дня памяти жертв дорожного движения; 

• сотрудничества с соответствующими неправительственными 
организациями и другими инициативами гражданского общества, 
разделяющими цели и задачи Десятилетия;  и  

• поддержки инициатив частного сектора, разделяющих цели и задачи 
Десятилетия.  

Деятельность 4:  Обеспечить странам методические указания по вопросам 
укрепления систем управления безопасностью дорожного движения и 
применения надлежащей практики в отношении безопасности дорожного 
движения и оказания травматологической помощи посредством: 

• применения странами руководящих указаний по надлежащей практике 
"Сотрудничества в рамках Организации Объединенных Наций в области 
безопасности дорожного движения" или иных международно признанных 
руководящих указаний по надлежащей практике;  

• разработки дополнительных руководств по "надлежащей практике";  и 
• обеспечения странам технической поддержки в применении надлежащей 

практики. 
Деятельность 5:  Повысить качество собираемых данных по безопасности 
дорожного движения путем: 

• применения руководящих принципов по надлежащей практике в 
отношении информационно-справочных систем;  

• стандартизации определений и методов представления отчетности; 
• содействия инвестированию средств в разработку национальных систем 

анализа аварий и соответствующих систем надзора, функционирующих в 
учреждениях здравоохранения, труда и компенсации работающих; 

• расследования аварий в целях установления их причин, обстоятельств и 
последствий; 
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• стимулирования разработки систем управления данными по безопасности 
дорожного движения (например, путем коллегиальной поддержки, 
оказанию которой содействуют члены Международной группы по базе 
данных о дорожно-транспортных происшествиях [IRTAD]);  и 

• распространения уроков, усвоенных в результате как достигнутых успехов, 
так и неудач. 

 
 

4.3 Финансирование деятельности 

По предварительным оценкам, дорожные управления всего мира ежегодно 

расходуют на дорожную инфраструктуру до 500 млрд. долл. США.  

Выделение хотя бы незначительной доли этих средств на достижение 

целей Десятилетия должно стать для стран приоритетом.  

 

Тем не менее, для успешной реализации плана действий может 

потребоваться значительное выделение дополнительных ресурсов, 

особенно самими странами, а также заинтересованными сторонами 

государственного и частного секторов.  В своем докладе за 2006 г. "За 

безопасные автомобильные дороги" Комиссия по вопросам обеспечения 

безопасности дорожного движения во всем мире высказалась за создание 

на десятилетний период фонда глобального плана действий в размере 

300 млн. долл. США по содействию усилению акцента на повышение 

отдачи для безопасности от планируемых крупномасштабных инвестиций в 

дорожную инфраструктуру на протяжении предстоящего Десятилетия и в 

последующие годы.  Средства на осуществление некоторых аспектов 

данного плана, хотя и на меньшую от указанной цифры сумму, 

предоставляются Всемирным механизмом обеспечения дорожной 

безопасности Всемирного банка, а также региональными банками развития 

и донорами частного сектора.  Согласно предварительным оценкам, 

потребности в финансировании национальной деятельности были 

определены на уровне примерно 200 млн. долл. США в год, что составляет 

2 млрд. долл. США на все Десятилетие. 
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Совокупные усилия международного сообщества по финансированию 

безопасности дорожного движения составляют, по приблизительным 

оценкам, от 10 до 25 млн. долл. США в год.  Ясно, что дополнительных 

усилий традиционного донорского сообщества не достаточно для 

обеспечения сумм, соответствующих масштабам этой проблемы.  

Указанный дефицит финансирования надлежит восполнить за счет 

расширения информационно-разъяснительной работы среди широкого 

круга заинтересованных сторон.  Например, уже создан новый фонд, 

предоставляющий частному сектору возможность поддержать 

осуществление этого Плана, прежде всего в странах с низким и средним 

уровнями доходов.  
 

5. Мониторинг и оценка Десятилетия действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения 

 
Мониторинг прогресса в направлении достижения целей Десятилетия будет 

осуществляться с помощью: 

 мониторинга показателей; 

 отслеживания основных этапов Десятилетия;  и 

 промежуточной и заключительной оценки Десятилетия. 

ПОКАЗАТЕЛИ 

Ниже приведены некоторые потенциальные показатели, которые могут 

измеряться на глобальном уровне, для мониторинга процесса и 

результатов.  
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Показатели:  Элемент 1 
 
ОСНОВНЫЕ 

• число стран, имеющих ведомство с четко установленными полномочиями, 
которое играет ведущую роль в обеспечении дорожной безопасности; 

• число стран, располагающих национальной стратегией; 
• число стран, имеющих временны́е целевые показатели по безопасности 

дорожного движения; 
• число стран, в которых развернуты системы данных по мониторингу 

прогресса в достижении целевых ориентиров по безопасности дорожного 
движения; 

• число стран, осуществляющих сбор годовых данных о дорожно-
транспортных авариях в соответствии с международно признанными 
определениями. 

 
ФАКУЛЬТАТИВНЫЕ 

• число стран, располагающих специально выделенными средствами для 
осуществления стратегии обеспечения безопасности дорожного движения; 

• число стран, добившихся прогресса в направлении достижения их 
установленных целевых ориентиров. 

Показатели:  Элемент 2 
 
ОСНОВНЫЕ 
• число стран, где на дорожные органы возложена законом обязанность 

повышать безопасность дорожного движения в их сетях; 
• число стран, в которых устанавливаются ассигнования на специальные 

программы в области безопасности дорожной инфраструктуры; 
• число стран, имеющих целевой ориентир ликвидировать к 2020 г. дороги 

повышенного риска; 
• число стран, принявших политику обеспечения устойчивой городской 

мобильности; 
• число стран, имеющих специализированные подразделения по 

инфраструктурной безопасности дорожного движения, которые осуществляют 
мониторинг элементов безопасности дорожной сети;  

• число стран, в которых систематически проводится проверка безопасности, 
принята политика и/или меры оценки воздействия на безопасность дорог. 

 
ФАКУЛЬТАТИВНЫЕ 
• число стран, где потребности в области безопасности включены в функции 

землепользования и планирования транспорта; 
• число стран, где осуществляется эффективный контроль за доступом к 

собственности и существуют процедуры надзора за застройкой; 
• число стран, где регулярно проводятся на текущей основе обследования 

рейтинга безопасности сети; 
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Совокупные усилия международного сообщества по финансированию 

безопасности дорожного движения составляют, по приблизительным 

оценкам, от 10 до 25 млн. долл. США в год.  Ясно, что дополнительных 

усилий традиционного донорского сообщества не достаточно для 

обеспечения сумм, соответствующих масштабам этой проблемы.  

Указанный дефицит финансирования надлежит восполнить за счет 

расширения информационно-разъяснительной работы среди широкого 

круга заинтересованных сторон.  Например, уже создан новый фонд, 

предоставляющий частному сектору возможность поддержать 

осуществление этого Плана, прежде всего в странах с низким и средним 

уровнями доходов.  
 

5. Мониторинг и оценка Десятилетия действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения 

 
Мониторинг прогресса в направлении достижения целей Десятилетия будет 

осуществляться с помощью: 

 мониторинга показателей; 

 отслеживания основных этапов Десятилетия;  и 

 промежуточной и заключительной оценки Десятилетия. 

ПОКАЗАТЕЛИ 

Ниже приведены некоторые потенциальные показатели, которые могут 

измеряться на глобальном уровне, для мониторинга процесса и 

результатов.  
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Показатели:  Элемент 1 
 
ОСНОВНЫЕ 

• число стран, имеющих ведомство с четко установленными полномочиями, 
которое играет ведущую роль в обеспечении дорожной безопасности; 

• число стран, располагающих национальной стратегией; 
• число стран, имеющих временны́е целевые показатели по безопасности 

дорожного движения; 
• число стран, в которых развернуты системы данных по мониторингу 

прогресса в достижении целевых ориентиров по безопасности дорожного 
движения; 

• число стран, осуществляющих сбор годовых данных о дорожно-
транспортных авариях в соответствии с международно признанными 
определениями. 

 
ФАКУЛЬТАТИВНЫЕ 

• число стран, располагающих специально выделенными средствами для 
осуществления стратегии обеспечения безопасности дорожного движения; 

• число стран, добившихся прогресса в направлении достижения их 
установленных целевых ориентиров. 

Показатели:  Элемент 2 
 
ОСНОВНЫЕ 
• число стран, где на дорожные органы возложена законом обязанность 

повышать безопасность дорожного движения в их сетях; 
• число стран, в которых устанавливаются ассигнования на специальные 

программы в области безопасности дорожной инфраструктуры; 
• число стран, имеющих целевой ориентир ликвидировать к 2020 г. дороги 

повышенного риска; 
• число стран, принявших политику обеспечения устойчивой городской 

мобильности; 
• число стран, имеющих специализированные подразделения по 

инфраструктурной безопасности дорожного движения, которые осуществляют 
мониторинг элементов безопасности дорожной сети;  

• число стран, в которых систематически проводится проверка безопасности, 
принята политика и/или меры оценки воздействия на безопасность дорог. 

 
ФАКУЛЬТАТИВНЫЕ 
• число стран, где потребности в области безопасности включены в функции 

землепользования и планирования транспорта; 
• число стран, где осуществляется эффективный контроль за доступом к 

собственности и существуют процедуры надзора за застройкой; 
• число стран, где регулярно проводятся на текущей основе обследования 

рейтинга безопасности сети; 
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• число стран, где рейтинги безопасности для 10% дорог с наивысшим объемом 
превышают установленный пороговый уровень (например, показатель аварий 
на километр;  минимальные рейтинги безопасности инфраструктуры;  процент 
высокоскоростных магистралей с безопасными обочинами и разделительной 
полосой;  обеспечение безопасных условий для пешеходов); 

• число стран, где установлены минимальные стандарты на рейтинг 
безопасности для новых строящихся дорог;  

• число стран, отражающих в отчетности пробег в машинокилометрах. 

Показатели:  Элемент 3 
 
ОСНОВНЫЕ 
• число стран, участвующих во Всемирном форуме Организации Объединенных 

Наций по согласованию правил в отношении автотранспортных средств и 
применяющих соответствующие стандарты; 

• число стран, участвующих в программах "оценки новых автомобилей" (NCAP); 
• число стран, принявших законы, запрещающие пользование автомобилями 

без ремней безопасности (на передних и задних сидениях). 
 
ФАКУЛЬТАТИВНЫЕ 
• число стран, принявших законы, запрещающие производство автомобилей 

без конкретных элементов безопасности автотранспортных средств, например 
электронного контроля стабильности и антиблокировочных тормозных систем. 

 
Показатели:  Элемент 4 
 
ОСНОВНЫЕ 

• число стран, установивших ограничения максимальной скорости в 
зависимости от категории дорог (городские, сельские, автомагистрали); 

• число стран, установивших предельное содержание алкоголя в крови ниже 
или равным 0,05 г/дл;  

• число стран, установивших предельное содержание алкоголя в крови ниже 
0,05 г/дл для молодых/начинающих водителей и водителей коммерческого 
транспорта; 

• число стран, располагающих национальными данными о доле аварий со 
смертельным исходом, связанных с употреблением алкоголя; 

• число стран, имеющих закон об обязательном ношении шлема (включая 
стандарты);  

• число стран, располагающих данными о показателях ношения шлема; 
• число стран, имеющих закон об обязательном пользовании ремнем 

безопасности;  
• число стран, располагающих данными о показателях использования 

ремней безопасности (на передних сидениях, на задних сидениях); 
• число стран, имеющих закон об использовании систем безопасности для 

детей;  
• число стран, имеющих официальную политику в отношении регулирования 

усталости водителей коммерческого транспорта. 
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ФАКУЛЬТАТИВНЫЕ 
• число стран, располагающих национальными данными по скоростям 

дорожной сети в разбивке по категориям дорог; 
• число стран, располагающих национальными данными о показателях 

пользования системами безопасности для детей; 
• число стран, принявших новый стандарт ISO 39001; 
• число стран, отражающих дорожные аварии в качестве одной из категорий 

данных, регистрируемых по производственным травмам; 
• число стран, регулярно проводящих недели безопасности дорожного 

движения. 
 
Показатели:  Элемент 5 
ОСНОВНЫЕ 

• число стран, обязывающих всех водителей иметь страховку 
ответственности перед третьими лицами; 

• число стран, имеющих единый национальный телефонный номер вызова 
экстренной помощи; 

• число стран, имеющих специальные центры оказания травматологической 
помощи. 

 
ФАКУЛЬТАТИВНЫЕ 

• число стран, где персонал, оказывающий неотложную медицинскую 
помощь, обязан проходить конкретную подготовку по оказанию 
травматологической помощи. 

 
 

Показатели:  Международная деятельность 
 
ОСНОВНЫЕ 

• число случаев смерти в результате ДТП как основной комбинированный 
показатель по всем видам деятельности; 

• сумма финансирования, выделяемого на обеспечение безопасности 
дорожного движения, которое предоставляется международным 
донорским сообществом (включая учреждения по вопросам развития и 
донорские учреждения, фонды, частный сектор и других доноров). 

 
 
Ряд глобальных этапов будут отражать прогресс на протяжении Десятилетия.  

Десятилетие - и осуществление настоящего Плана - будут оцениваться с 

регулярными интервалами "Сотрудничеством в рамках Организации 

Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения".  Для 
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• число стран, где рейтинги безопасности для 10% дорог с наивысшим объемом 
превышают установленный пороговый уровень (например, показатель аварий 
на километр;  минимальные рейтинги безопасности инфраструктуры;  процент 
высокоскоростных магистралей с безопасными обочинами и разделительной 
полосой;  обеспечение безопасных условий для пешеходов); 

• число стран, где установлены минимальные стандарты на рейтинг 
безопасности для новых строящихся дорог;  

• число стран, отражающих в отчетности пробег в машинокилометрах. 

Показатели:  Элемент 3 
 
ОСНОВНЫЕ 
• число стран, участвующих во Всемирном форуме Организации Объединенных 

Наций по согласованию правил в отношении автотранспортных средств и 
применяющих соответствующие стандарты; 

• число стран, участвующих в программах "оценки новых автомобилей" (NCAP); 
• число стран, принявших законы, запрещающие пользование автомобилями 

без ремней безопасности (на передних и задних сидениях). 
 
ФАКУЛЬТАТИВНЫЕ 
• число стран, принявших законы, запрещающие производство автомобилей 

без конкретных элементов безопасности автотранспортных средств, например 
электронного контроля стабильности и антиблокировочных тормозных систем. 

 
Показатели:  Элемент 4 
 
ОСНОВНЫЕ 

• число стран, установивших ограничения максимальной скорости в 
зависимости от категории дорог (городские, сельские, автомагистрали); 

• число стран, установивших предельное содержание алкоголя в крови ниже 
или равным 0,05 г/дл;  

• число стран, установивших предельное содержание алкоголя в крови ниже 
0,05 г/дл для молодых/начинающих водителей и водителей коммерческого 
транспорта; 

• число стран, располагающих национальными данными о доле аварий со 
смертельным исходом, связанных с употреблением алкоголя; 

• число стран, имеющих закон об обязательном ношении шлема (включая 
стандарты);  

• число стран, располагающих данными о показателях ношения шлема; 
• число стран, имеющих закон об обязательном пользовании ремнем 

безопасности;  
• число стран, располагающих данными о показателях использования 

ремней безопасности (на передних сидениях, на задних сидениях); 
• число стран, имеющих закон об использовании систем безопасности для 

детей;  
• число стран, имеющих официальную политику в отношении регулирования 

усталости водителей коммерческого транспорта. 
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ФАКУЛЬТАТИВНЫЕ 
• число стран, располагающих национальными данными по скоростям 

дорожной сети в разбивке по категориям дорог; 
• число стран, располагающих национальными данными о показателях 

пользования системами безопасности для детей; 
• число стран, принявших новый стандарт ISO 39001; 
• число стран, отражающих дорожные аварии в качестве одной из категорий 

данных, регистрируемых по производственным травмам; 
• число стран, регулярно проводящих недели безопасности дорожного 

движения. 
 
Показатели:  Элемент 5 
ОСНОВНЫЕ 

• число стран, обязывающих всех водителей иметь страховку 
ответственности перед третьими лицами; 

• число стран, имеющих единый национальный телефонный номер вызова 
экстренной помощи; 

• число стран, имеющих специальные центры оказания травматологической 
помощи. 

 
ФАКУЛЬТАТИВНЫЕ 

• число стран, где персонал, оказывающий неотложную медицинскую 
помощь, обязан проходить конкретную подготовку по оказанию 
травматологической помощи. 

 
 

Показатели:  Международная деятельность 
 
ОСНОВНЫЕ 

• число случаев смерти в результате ДТП как основной комбинированный 
показатель по всем видам деятельности; 

• сумма финансирования, выделяемого на обеспечение безопасности 
дорожного движения, которое предоставляется международным 
донорским сообществом (включая учреждения по вопросам развития и 
донорские учреждения, фонды, частный сектор и других доноров). 

 
 
Ряд глобальных этапов будут отражать прогресс на протяжении Десятилетия.  

Десятилетие - и осуществление настоящего Плана - будут оцениваться с 

регулярными интервалами "Сотрудничеством в рамках Организации 

Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения".  Для 
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сопоставления этой информации на глобальном уровне будет создана Рабочая 

группа по оценке.  Исходные данные будут получены в результате страновых 

обследований, приуроченных к подготовке второго Доклада о положении дел в 

области безопасности дорожного движения во всем мире, который должен быть 

опубликован в 2012 году.  Третий доклад выйдет в 2014 г., и, при наличии средств, 

будут подготовлены дополнительные доклады о положении дел в этой сфере.  

В процессе оценки будут оцениваться показатели как результатов, так и процессов.  

Доклады о положении дел и другие инструменты мониторинга послужат основой 

для обсуждений на обзорных мероприятиях в середине и конце Десятилетия.  

На национальном уровне каждая страна учредит собственную систему 

мониторинга.  Существует надежда, что страны подготовят и опубликуют 

национальные доклады и организуют мероприятия по обсуждению достигнутого 

прогресса и адаптированию планов. 

 

Организация Объединенных Наций  A/RES/74/299 

 

Генеральная Ассамблея  
Distr.: General 
2 September 2020 

 

20-11345 (R)    010920    020920 
*2011345*  

 

Семьдесят четвертая сессия 
Пункт 12 повестки дня 
Повышение безопасности дорожного движения 
во всем мире 

 
 
 

  Резолюция, принятая Генеральной Ассамблеей 
31 августа 2020 года 
 
 

  [без передачи в главные комитеты (A/74/L.86 и A/74/L.86/Add.1)] 
 
 

 74/299. Повышение безопасности дорожного движения во всем мире  
 
 

 Генеральная Ассамблея, 

 ссылаясь на свои резолюции 57/309 от 22 мая 2003 года, 58/9 от 5 ноября 
2003 года, 58/289 от 14 апреля 2004 года, 60/5 от 26 октября 2005 года, 62/244 от 
31 марта 2008 года, 64/255 от 2 марта 2010 года, 66/260 от 19 апреля 2012 года, 
68/269 от 10 апреля 2014 года, 70/260 от 15 апреля 2016 года и 72/271 от 
12 апреля 2018 года о повышении безопасности дорожного движения во всем 
мире,  

 рассмотрев записку Генерального секретаря, препровождающую доклад о 
повышении безопасности дорожного движения во всем мире1, и содержащиеся 
в нем рекомендации,  

 подтверждая свою резолюцию 70/1 «Преобразование нашего мира: 
Повестка дня в области устойчивого развития на период до 2030  года» от 
25 сентября 2015 года, в которой она утвердила всеобъемлющий, рассчитанный 
на перспективу и предусматривающий учет интересов людей набор 
универсальных и ориентированных на преобразования целей и задач в области 
устойчивого развития, свое обязательство неустанно прилагать усилия для 
полного осуществления Повестки дня к 2030 году, обеспечивая, чтобы никто не 
был забыт, признание ею того, что ликвидация нищеты во всех ее формах и 
проявлениях, включая крайнюю нищету, является важнейшей глобальной 
задачей и одним из необходимых условий устойчивого развития, и свою 
приверженность сбалансированному и комплексному обеспечению устойчивого 
развития во всех его трех — экономическом, социальном и экологическом — 
компонентах, а также закреплению результатов, достигнутых в реализации 
целей в области развития, сформулированных в Декларации тысячелетия, и 

__________________ 

 1 A/74/304 и A/74/304/Corr.1.  
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сопоставления этой информации на глобальном уровне будет создана Рабочая 

группа по оценке.  Исходные данные будут получены в результате страновых 

обследований, приуроченных к подготовке второго Доклада о положении дел в 

области безопасности дорожного движения во всем мире, который должен быть 

опубликован в 2012 году.  Третий доклад выйдет в 2014 г., и, при наличии средств, 

будут подготовлены дополнительные доклады о положении дел в этой сфере.  

В процессе оценки будут оцениваться показатели как результатов, так и процессов.  

Доклады о положении дел и другие инструменты мониторинга послужат основой 

для обсуждений на обзорных мероприятиях в середине и конце Десятилетия.  

На национальном уровне каждая страна учредит собственную систему 

мониторинга.  Существует надежда, что страны подготовят и опубликуют 

национальные доклады и организуют мероприятия по обсуждению достигнутого 

прогресса и адаптированию планов. 
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 74/299. Повышение безопасности дорожного движения во всем мире  
 
 

 Генеральная Ассамблея, 

 ссылаясь на свои резолюции 57/309 от 22 мая 2003 года, 58/9 от 5 ноября 
2003 года, 58/289 от 14 апреля 2004 года, 60/5 от 26 октября 2005 года, 62/244 от 
31 марта 2008 года, 64/255 от 2 марта 2010 года, 66/260 от 19 апреля 2012 года, 
68/269 от 10 апреля 2014 года, 70/260 от 15 апреля 2016 года и 72/271 от 
12 апреля 2018 года о повышении безопасности дорожного движения во всем 
мире,  

 рассмотрев записку Генерального секретаря, препровождающую доклад о 
повышении безопасности дорожного движения во всем мире1, и содержащиеся 
в нем рекомендации,  

 подтверждая свою резолюцию 70/1 «Преобразование нашего мира: 
Повестка дня в области устойчивого развития на период до 2030  года» от 
25 сентября 2015 года, в которой она утвердила всеобъемлющий, рассчитанный 
на перспективу и предусматривающий учет интересов людей набор 
универсальных и ориентированных на преобразования целей и задач в области 
устойчивого развития, свое обязательство неустанно прилагать усилия для 
полного осуществления Повестки дня к 2030 году, обеспечивая, чтобы никто не 
был забыт, признание ею того, что ликвидация нищеты во всех ее формах и 
проявлениях, включая крайнюю нищету, является важнейшей глобальной 
задачей и одним из необходимых условий устойчивого развития, и свою 
приверженность сбалансированному и комплексному обеспечению устойчивого 
развития во всех его трех — экономическом, социальном и экологическом — 
компонентах, а также закреплению результатов, достигнутых в реализации 
целей в области развития, сформулированных в Декларации тысячелетия, и 

__________________ 

 1 A/74/304 и A/74/304/Corr.1.  
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завершению всего, что не удалось сделать за время, отведенное для их 
достижения,  

 напоминая о том, что цели и задачи в области устойчивого развития носят 
комплексный и неделимый характер и обеспечивают сбалансированность всех 
трех компонентов устойчивого развития, и признавая важность решения 
сформулированных в Повестке дня на период до 2030 года задач, касающихся 
безопасности дорожного движения,  

 ссылаясь на принятую Конференцией Организации Объединенных Наций 
по жилью и устойчивому городскому развитию (Хабитат III) Новую программу 
развития городов 2 , в которой, принимая во внимание, что большинство 
дорожно-транспортных происшествий, в которых люди гибнут или получают 
травмы, происходят в городских районах, уделяется надлежащее внимание 
вопросам безопасности дорожного движения и доступа к безопасным, 
недорогим, доступным и экологичным видам общественного транспорта и 
немоторизованным транспортным средствам,  

 отмечая, что смертность и серьезный травматизм в результате дорожно-
транспортных происшествий в подавляющем большинстве случаев можно 
предотвратить и что, несмотря на некоторое улучшение положения во многих 
странах, в том числе в развивающихся странах, такие смертность и травматизм 
остаются одной из основных проблем в области здравоохранения и развития, 
имеющей широкие социальные и экономические последствия, которые, если 
ими не заниматься, могут негативно сказаться на ходе достижения целей в 
области устойчивого развития,  

 учитывая, что в сочетании с издержками для некоторых стран, ежегодно 
составляющими до 5 процентов их валового внутреннего продукта, фактор 
человеческих страданий ставит задачу снижения смертности и травматизма в 
результате дорожно-транспортных происшествий в число экономических и 
социальных приоритетов, особенно для некоторых стран, и что направление 
средств на обеспечение безопасности дорожного движения положительно 
отражается на здоровье населения и экономике,  

 принимая во внимание, что проблема смертности и травматизма в 
результате дорожно-транспортных происшествий относится также к разряду 
вопросов социальной справедливости, поскольку именно представители 
малоимущих и уязвимых слоев населения чаще всего являются также 
уязвимыми участниками дорожного движения — пешеходами, 
велосипедистами, пользователями моторизованных двух- и трехколесных 
транспортных средств и пассажирами, пользующимися небезопасным 
общественным транспортом, — которые непомерно подвержены рискам и 
опасности дорожно-транспортных происшествий, что может привести к 
формированию порочного круга нищеты, усугубляемой потерей доходов, и 
напоминая, что правила безопасности дорожного движения призваны 
гарантировать безопасность всем пользователям,  

 учитывая, что обеспечение безопасности дорожного движения требует 
решения более широких вопросов равноправного доступа к средствам 
передвижения, и что одним из ключевых элементов безопасности дорожного 
движения является содействие развитию экологичных видов транспорта, в 
частности безопасного общественного транспорта, и обеспечению безопасности 
пешеходного и велосипедного движения,  

__________________ 

 2 Резолюция 71/256, приложение.  
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 принимая во внимание важность укрепления институционального 
потенциала и продолжения международного сотрудничества, включая 
сотрудничество Юг — Юг и трехстороннее сотрудничество, сотрудничество 
стран, которые совместно пользуются трансграничными дорогами, и 
сотрудничество региональных и международных организаций, для обеспечения 
дальнейшей поддержки усилий по повышению безопасности дорожного 
движения во всем мире, особенно в развивающихся странах, и оказания при 
необходимости поддержки для достижения целей Десятилетия действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения (2011–2020 годы) и Повестки 
дня на период до 2030 года,  

 особо отмечая, что, хотя каждая страна сама несет главную 
ответственность за свое собственное экономическое и социальное развитие, и 
что роль национальной политики, приоритетов и стратегий развития в контексте 
достижения целей в области устойчивого развития переоценить невозможно, 
международное государственное финансирование играет важную роль в 
дополнении усилий стран по мобилизации внутренних государственных 
ресурсов, особенно в беднейших и наиболее уязвимых странах с ограниченными 
внутренними ресурсами,  

 выражая свою обеспокоенность тем, что число дорожно-транспортных 
происшествий остается неприемлемо высоким и что во всем мире дорожно-
транспортные происшествия являются одной из основных причин смертности и 
травматизма — в них ежегодно гибнет более 1,35 миллиона человек и почти 
50 миллионов человек получают травмы, причем 90 процентов случаев гибели 
людей и травматизма происходят в развивающихся странах,  — и будучи 
обеспокоена тем, что во всем мире дорожно-транспортные происшествия 
являются основной причиной гибели детей и молодых людей в возрасте 15–
29 лет,  

 выражая также свою обеспокоенность тем, что задача 3.6 цели 3 в 
области устойчивого развития не будет решена к 2020 году, и отмечая, что 
существенного прогресса можно добиться путем укрепления национального 
руководства, глобального сотрудничества, осуществления обоснованных 
стратегий и взаимодействия со всеми соответствующими субъектами, включая 
частный сектор, а также применения дополнительных новаторских подходов,  

 выражая далее свою обеспокоенность тем, что во многих странах 
по-прежнему не принимается и не реализуется достаточно мер в области 
безопасности дорожного движения,  

 признавая ведущую роль Омана и Российской Федерации в деле 
привлечения внимания международного сообщества к глобальному кризису в 
области безопасности дорожного движения,  

 выражая признательность государствам-членам, которые взяли на себя 
ведущую роль и приняли всеобъемлющее законодательство, касающееся 
основных факторов риска, в том числе неиспользования ремней безопасности, 
детских удерживающих устройств и шлемов, управления транспортным 
средством в нетрезвом состоянии и превышения скорости, и привлекая 
внимание к другим факторам риска, таким как плохая видимость, состояние 
здоровья и употребление лекарственных препаратов, негативно отражающихся 
на безопасности управления транспортным средством, усталость и применение 
наркотических средств, психотропных препаратов и психоактивных веществ и 
использование мобильных телефонов и других электронных устройств и 
средств обмена текстовыми сообщениями,  
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завершению всего, что не удалось сделать за время, отведенное для их 
достижения,  

 напоминая о том, что цели и задачи в области устойчивого развития носят 
комплексный и неделимый характер и обеспечивают сбалансированность всех 
трех компонентов устойчивого развития, и признавая важность решения 
сформулированных в Повестке дня на период до 2030 года задач, касающихся 
безопасности дорожного движения,  

 ссылаясь на принятую Конференцией Организации Объединенных Наций 
по жилью и устойчивому городскому развитию (Хабитат III) Новую программу 
развития городов 2 , в которой, принимая во внимание, что большинство 
дорожно-транспортных происшествий, в которых люди гибнут или получают 
травмы, происходят в городских районах, уделяется надлежащее внимание 
вопросам безопасности дорожного движения и доступа к безопасным, 
недорогим, доступным и экологичным видам общественного транспорта и 
немоторизованным транспортным средствам,  

 отмечая, что смертность и серьезный травматизм в результате дорожно-
транспортных происшествий в подавляющем большинстве случаев можно 
предотвратить и что, несмотря на некоторое улучшение положения во многих 
странах, в том числе в развивающихся странах, такие смертность и травматизм 
остаются одной из основных проблем в области здравоохранения и развития, 
имеющей широкие социальные и экономические последствия, которые, если 
ими не заниматься, могут негативно сказаться на ходе достижения целей в 
области устойчивого развития,  

 учитывая, что в сочетании с издержками для некоторых стран, ежегодно 
составляющими до 5 процентов их валового внутреннего продукта, фактор 
человеческих страданий ставит задачу снижения смертности и травматизма в 
результате дорожно-транспортных происшествий в число экономических и 
социальных приоритетов, особенно для некоторых стран, и что направление 
средств на обеспечение безопасности дорожного движения положительно 
отражается на здоровье населения и экономике,  

 принимая во внимание, что проблема смертности и травматизма в 
результате дорожно-транспортных происшествий относится также к разряду 
вопросов социальной справедливости, поскольку именно представители 
малоимущих и уязвимых слоев населения чаще всего являются также 
уязвимыми участниками дорожного движения — пешеходами, 
велосипедистами, пользователями моторизованных двух- и трехколесных 
транспортных средств и пассажирами, пользующимися небезопасным 
общественным транспортом, — которые непомерно подвержены рискам и 
опасности дорожно-транспортных происшествий, что может привести к 
формированию порочного круга нищеты, усугубляемой потерей доходов, и 
напоминая, что правила безопасности дорожного движения призваны 
гарантировать безопасность всем пользователям,  

 учитывая, что обеспечение безопасности дорожного движения требует 
решения более широких вопросов равноправного доступа к средствам 
передвижения, и что одним из ключевых элементов безопасности дорожного 
движения является содействие развитию экологичных видов транспорта, в 
частности безопасного общественного транспорта, и обеспечению безопасности 
пешеходного и велосипедного движения,  

__________________ 

 2 Резолюция 71/256, приложение.  
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 принимая во внимание важность укрепления институционального 
потенциала и продолжения международного сотрудничества, включая 
сотрудничество Юг — Юг и трехстороннее сотрудничество, сотрудничество 
стран, которые совместно пользуются трансграничными дорогами, и 
сотрудничество региональных и международных организаций, для обеспечения 
дальнейшей поддержки усилий по повышению безопасности дорожного 
движения во всем мире, особенно в развивающихся странах, и оказания при 
необходимости поддержки для достижения целей Десятилетия действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения (2011–2020 годы) и Повестки 
дня на период до 2030 года,  

 особо отмечая, что, хотя каждая страна сама несет главную 
ответственность за свое собственное экономическое и социальное развитие, и 
что роль национальной политики, приоритетов и стратегий развития в контексте 
достижения целей в области устойчивого развития переоценить невозможно, 
международное государственное финансирование играет важную роль в 
дополнении усилий стран по мобилизации внутренних государственных 
ресурсов, особенно в беднейших и наиболее уязвимых странах с ограниченными 
внутренними ресурсами,  

 выражая свою обеспокоенность тем, что число дорожно-транспортных 
происшествий остается неприемлемо высоким и что во всем мире дорожно-
транспортные происшествия являются одной из основных причин смертности и 
травматизма — в них ежегодно гибнет более 1,35 миллиона человек и почти 
50 миллионов человек получают травмы, причем 90 процентов случаев гибели 
людей и травматизма происходят в развивающихся странах,  — и будучи 
обеспокоена тем, что во всем мире дорожно-транспортные происшествия 
являются основной причиной гибели детей и молодых людей в возрасте 15–
29 лет,  

 выражая также свою обеспокоенность тем, что задача 3.6 цели 3 в 
области устойчивого развития не будет решена к 2020 году, и отмечая, что 
существенного прогресса можно добиться путем укрепления национального 
руководства, глобального сотрудничества, осуществления обоснованных 
стратегий и взаимодействия со всеми соответствующими субъектами, включая 
частный сектор, а также применения дополнительных новаторских подходов,  

 выражая далее свою обеспокоенность тем, что во многих странах 
по-прежнему не принимается и не реализуется достаточно мер в области 
безопасности дорожного движения,  

 признавая ведущую роль Омана и Российской Федерации в деле 
привлечения внимания международного сообщества к глобальному кризису в 
области безопасности дорожного движения,  

 выражая признательность государствам-членам, которые взяли на себя 
ведущую роль и приняли всеобъемлющее законодательство, касающееся 
основных факторов риска, в том числе неиспользования ремней безопасности, 
детских удерживающих устройств и шлемов, управления транспортным 
средством в нетрезвом состоянии и превышения скорости, и привлекая 
внимание к другим факторам риска, таким как плохая видимость, состояние 
здоровья и употребление лекарственных препаратов, негативно отражающихся 
на безопасности управления транспортным средством, усталость и применение 
наркотических средств, психотропных препаратов и психоактивных веществ и 
использование мобильных телефонов и других электронных устройств и 
средств обмена текстовыми сообщениями,  
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 рекомендуя государствам-членам поощрять формирование партнерств с 
участием многих заинтересованных сторон для решения проблемы 
безопасности уязвимых участников дорожного движения, оказания первой 
помощи пострадавшим в дорожно-транспортных происшествиях и авариях, 
учебной подготовки и разъяснительной работы, особенно в развивающихся и 
наименее развитых странах,  

 учитывая позитивные сдвиги, которых некоторым государствам-членам 
удалось добиться в предоставлении пострадавшим в дорожно-транспортных 
происшествиях и членам их семей всеобщего доступа к медицинскому 
обслуживанию на догоспитальном, стационарном и послегоспитальном этапах 
лечения, а также на этапах реабилитации и реинтеграции,  

 принимая во внимание работу системы Организации Объединенных Наций, 
в частности ведущую роль Всемирной организации здравоохранения в тесном 
сотрудничестве с региональными комиссиями Организации Объединенных 
Наций, по созданию, реализации и контролю за осуществлением различных 
аспектов Глобального плана осуществления Десятилетия действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения (2011–2020 годы) и решимость 
Программы Организации Объединенных Наций по населенным пунктам 
(ООН-Хабитат), Программы Организации Объединенных Наций по 
окружающей среде (ЮНЕП), Детского фонда Организации Объединенных 
Наций и Международной организации труда и ряда других структур оказывать 
поддержку этим усилиям, а также готовность Всемирного банка и региональных 
банков развития финансировать осуществление проектов и программ в области 
безопасности дорожного движения, в частности в развивающихся странах,  

 принимая во внимание также уроки, полученные в ходе осуществления 
Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорожного движения 
(2011–2020 годы), такие как необходимость содействия применению 
комплексного подхода к обеспечению безопасности дорожного движения, 
например системного подхода к обеспечению безопасности на дорогах и 
концепции нулевой смертности на дорогах, поиска долгосрочных и устойчивых 
решений в области обеспечения безопасности и укрепления национального 
межсекторального сотрудничества, включая взаимодействие с 
неправительственными организациями и гражданским обществом и научными 
кругами, а также деловыми и промышленными кругами, которые вносят вклад 
в социально-экономическое развитие стран и оказывают влияние на него,  

 высоко оценивая руководящую роль Всемирной организации 
здравоохранения в деле предупреждения травматизма на дорогах и ее роль в 
деле осуществления возложенного на нее Генеральной Ассамблеей мандата, 
который заключается в том, чтобы в тесном сотрудничестве с региональными 
комиссиями Организации Объединенных Наций выполнять в рамках системы 
Организации Объединенных Наций функции координатора по вопросам 
безопасности дорожного движения3,  

 выражая признательность региональным комиссиям Организации 
Объединенных Наций за их работу по активизации деятельности в области 
безопасности дорожного движения и содействию укреплению политической 
приверженности делу обеспечения безопасности дорожного движения и усилия, 
направленные на постановку целей снижения показателей травматизма и 
смертности в результате дорожно-транспортных происшествий на 
региональном и национальном уровнях, и особенно выражая признательность 
Европейской экономической комиссии за ее работу по разработке глобальных 

__________________ 

 3 См. резолюцию 58/289. 
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правовых документов по безопасности дорожного движения, включая 
международные конвенции и соглашения, технические стандарты, резолюции и 
рекомендации по надлежащей практике, а также по сопровождению 
59 глобальных и региональных правовых документов, которые составляют 
общепринятую правовую и техническую базу для развития международных 
автомобильных, железнодорожных, внутренних водных и комбинированных 
перевозок,  

 особо отмечая роль структуры «Сотрудничество в рамках Организации 
Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения» в качестве 
механизма консультаций для содействия международному сотрудничеству в 
области безопасности дорожного движения,  

 высоко оценивая работу двух групп экспертов Европейской экономической 
комиссии, в частности Группы экспертов по дорожным знакам и сигналам и 
Группы экспертов по безопасности на железнодорожных переездах, и учитывая 
непрерывные усилия Глобального форума по безопасности дорожного движения 
и Всемирного форума для согласования правил в области транспортных средств 
по повышению безопасности транспортных средств и дорожного движения,  

 отмечая, что неуклонный прогресс в развитии автомобильных и цифровых 
технологий мог бы повысить безопасность дорожного движения, в том числе 
благодаря последовательному созданию высоко- и полностью 
автоматизированных транспортных средств для использования в условиях 
дорожного движения, и с удовлетворением отмечая в этой связи принятие под 
эгидой Европейской экономической комиссии резолюции Глобального форума 
по безопасности дорожного движения о внедрении высоко- и полностью 
автоматизированных транспортных средств в условиях дорожного движения,  

 с одобрением отмечая проекты по анализу работы по повышению 
безопасности дорожного движения, осуществляемые Европейской 
экономической комиссией во взаимодействии с Экономической и социальной 
комиссией для Азии и Тихого океана и Экономической комиссией для Латинской 
Америки и Карибского бассейна в рамках Счета развития Организации 
Объединенных Наций и с Экономической комиссией для Африки при поддержке 
со стороны Специального посланника Генерального секретаря по безопасности 
дорожного движения, и работу по повышению значимости безопасности 
дорожного движения, проводимую Экономической и социальной комиссией для 
Западной Азии, которые направлены на расширение возможностей отдельных 
стран решать проблемы безопасности дорожного движения, и с 
признательностью отмечая разработку и внедрение систем управления 
безопасностью дорожного движения для различных организаций, например 
обширную работу Международной организации по стандартизации по 
разработке требований в отношении систем управления безопасностью 
дорожного движения4,  

 принимая во внимание ряд других важных международных усилий в 
области безопасности дорожного движения, включая разработку 
Международным союзом автомобильного транспорта согласованных и 
международно признанных стандартов подготовки специалистов автодорожного 
транспорта, а также разработку Всемирной дорожной ассоциацией 
обновленного пособия по безопасности дорожного движения, содержащего 
рекомендации для должностных лиц на различных уровнях в отношении мер, 

__________________ 

 4 См. Международная организация по стандартизации, ISO 3900: 2012.  
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 рекомендуя государствам-членам поощрять формирование партнерств с 
участием многих заинтересованных сторон для решения проблемы 
безопасности уязвимых участников дорожного движения, оказания первой 
помощи пострадавшим в дорожно-транспортных происшествиях и авариях, 
учебной подготовки и разъяснительной работы, особенно в развивающихся и 
наименее развитых странах,  

 учитывая позитивные сдвиги, которых некоторым государствам-членам 
удалось добиться в предоставлении пострадавшим в дорожно-транспортных 
происшествиях и членам их семей всеобщего доступа к медицинскому 
обслуживанию на догоспитальном, стационарном и послегоспитальном этапах 
лечения, а также на этапах реабилитации и реинтеграции,  

 принимая во внимание работу системы Организации Объединенных Наций, 
в частности ведущую роль Всемирной организации здравоохранения в тесном 
сотрудничестве с региональными комиссиями Организации Объединенных 
Наций, по созданию, реализации и контролю за осуществлением различных 
аспектов Глобального плана осуществления Десятилетия действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения (2011–2020 годы) и решимость 
Программы Организации Объединенных Наций по населенным пунктам 
(ООН-Хабитат), Программы Организации Объединенных Наций по 
окружающей среде (ЮНЕП), Детского фонда Организации Объединенных 
Наций и Международной организации труда и ряда других структур оказывать 
поддержку этим усилиям, а также готовность Всемирного банка и региональных 
банков развития финансировать осуществление проектов и программ в области 
безопасности дорожного движения, в частности в развивающихся странах,  

 принимая во внимание также уроки, полученные в ходе осуществления 
Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорожного движения 
(2011–2020 годы), такие как необходимость содействия применению 
комплексного подхода к обеспечению безопасности дорожного движения, 
например системного подхода к обеспечению безопасности на дорогах и 
концепции нулевой смертности на дорогах, поиска долгосрочных и устойчивых 
решений в области обеспечения безопасности и укрепления национального 
межсекторального сотрудничества, включая взаимодействие с 
неправительственными организациями и гражданским обществом и научными 
кругами, а также деловыми и промышленными кругами, которые вносят вклад 
в социально-экономическое развитие стран и оказывают влияние на него,  

 высоко оценивая руководящую роль Всемирной организации 
здравоохранения в деле предупреждения травматизма на дорогах и ее роль в 
деле осуществления возложенного на нее Генеральной Ассамблеей мандата, 
который заключается в том, чтобы в тесном сотрудничестве с региональными 
комиссиями Организации Объединенных Наций выполнять в рамках системы 
Организации Объединенных Наций функции координатора по вопросам 
безопасности дорожного движения3,  

 выражая признательность региональным комиссиям Организации 
Объединенных Наций за их работу по активизации деятельности в области 
безопасности дорожного движения и содействию укреплению политической 
приверженности делу обеспечения безопасности дорожного движения и усилия, 
направленные на постановку целей снижения показателей травматизма и 
смертности в результате дорожно-транспортных происшествий на 
региональном и национальном уровнях, и особенно выражая признательность 
Европейской экономической комиссии за ее работу по разработке глобальных 

__________________ 

 3 См. резолюцию 58/289. 
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правовых документов по безопасности дорожного движения, включая 
международные конвенции и соглашения, технические стандарты, резолюции и 
рекомендации по надлежащей практике, а также по сопровождению 
59 глобальных и региональных правовых документов, которые составляют 
общепринятую правовую и техническую базу для развития международных 
автомобильных, железнодорожных, внутренних водных и комбинированных 
перевозок,  

 особо отмечая роль структуры «Сотрудничество в рамках Организации 
Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения» в качестве 
механизма консультаций для содействия международному сотрудничеству в 
области безопасности дорожного движения,  

 высоко оценивая работу двух групп экспертов Европейской экономической 
комиссии, в частности Группы экспертов по дорожным знакам и сигналам и 
Группы экспертов по безопасности на железнодорожных переездах, и учитывая 
непрерывные усилия Глобального форума по безопасности дорожного движения 
и Всемирного форума для согласования правил в области транспортных средств 
по повышению безопасности транспортных средств и дорожного движения,  

 отмечая, что неуклонный прогресс в развитии автомобильных и цифровых 
технологий мог бы повысить безопасность дорожного движения, в том числе 
благодаря последовательному созданию высоко- и полностью 
автоматизированных транспортных средств для использования в условиях 
дорожного движения, и с удовлетворением отмечая в этой связи принятие под 
эгидой Европейской экономической комиссии резолюции Глобального форума 
по безопасности дорожного движения о внедрении высоко- и полностью 
автоматизированных транспортных средств в условиях дорожного движения,  

 с одобрением отмечая проекты по анализу работы по повышению 
безопасности дорожного движения, осуществляемые Европейской 
экономической комиссией во взаимодействии с Экономической и социальной 
комиссией для Азии и Тихого океана и Экономической комиссией для Латинской 
Америки и Карибского бассейна в рамках Счета развития Организации 
Объединенных Наций и с Экономической комиссией для Африки при поддержке 
со стороны Специального посланника Генерального секретаря по безопасности 
дорожного движения, и работу по повышению значимости безопасности 
дорожного движения, проводимую Экономической и социальной комиссией для 
Западной Азии, которые направлены на расширение возможностей отдельных 
стран решать проблемы безопасности дорожного движения, и с 
признательностью отмечая разработку и внедрение систем управления 
безопасностью дорожного движения для различных организаций, например 
обширную работу Международной организации по стандартизации по 
разработке требований в отношении систем управления безопасностью 
дорожного движения4,  

 принимая во внимание ряд других важных международных усилий в 
области безопасности дорожного движения, включая разработку 
Международным союзом автомобильного транспорта согласованных и 
международно признанных стандартов подготовки специалистов автодорожного 
транспорта, а также разработку Всемирной дорожной ассоциацией 
обновленного пособия по безопасности дорожного движения, содержащего 
рекомендации для должностных лиц на различных уровнях в отношении мер, 

__________________ 

 4 См. Международная организация по стандартизации, ISO 3900: 2012.  
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которые могут способствовать повышению безопасности дорожной 
инфраструктуры,  

 с удовлетворением отмечая усилия, предпринимаемые Специальным 
посланником по безопасности дорожного движения при секретариат ской 
поддержке со стороны Европейской экономической комиссии для 
результативной мобилизации на высоком уровне стойкой приверженности делу 
безопасности дорожного движения путем содействия соблюдению правовых 
документов Организации Объединенных Наций по безопасности дорожного 
движения и повышения осведомленности о них, распространения информации 
о передовой практике посредством участия в глобальных и региональных 
конференциях и агитации за увеличение финансирования на цели безопасности 
дорожного движения во всем мире,  

 приветствуя создание Фонда Организации Объединенных Наций по 
безопасности дорожного движения для поддержки прогресса в достижении всех 
связанных с обеспечением безопасности дорожного движения целей в области 
устойчивого развития и соответствующих глобальных целевых показателей и с 
признательностью отмечая усилия организаций системы Организации 
Объединенных Наций, в частности Европейской экономической комиссии, и 
Специального посланника Генерального секретаря, направленные на то, чтобы 
ввести этот фонд в действие,  

 учитывая приверженность государств-членов и гражданского общества 
делу обеспечения безопасности дорожного движения, о чем свидетельствует их 
участие в Глобальной неделе безопасности дорожного движения Организации 
Объединенных Наций, в том числе в пятой неделе, проведенной 6–12 мая 
2019 года,  

 учитывая также неизменную приверженность государств-членов и всех 
заинтересованных сторон, включая гражданское общество, делу обеспечения 
безопасности дорожного движения, проявлением которой служит ежегодное 
проведение в третье воскресенье ноября Всемирного дня памяти жертв 
дорожно-транспортных происшествий,  

 принимая во внимание усилия государств-членов по содействию решению 
проблемы безопасности дорожного движения на международном уровне, 
которые находят выражение в проведении исследований и сборе доказательств, 
необходимых для формирования политики, а также в содействии 
распространению передового опыта для повышения безопасности 
транспортных средств и объектов инфраструктуры, а также обеспечения  
надлежащего поведения людей в условиях дорожного движения,  

 учитывая, что обеспечение базовых условий и услуг для решения 
проблемы безопасности дорожного движения является прежде всего 
обязанностью правительств, особенно ввиду той решающей роли, которую 
законодательные органы могут сыграть в принятии всеобъемлющих и 
действенных правил и законов в области безопасности дорожного движения и в 
их применении, признавая при этом, тем не менее, что существует общая 
обязанность двигаться к такому миру, в котором не будет дорожно-
транспортных происшествий со смертельным исходом и серьезными травмами, 
и что для решения проблем, связанных с безопасностью дорожного движения, 
необходимо взаимодействие с участием многих заинтересованных сторон, 
представляющих государственный и частный сектора, научные круги, 
профессиональные организации, неправительственные организации и средства 
массовой информации,  
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 подчеркивая необходимость с учетом приближения в 2020 году срока 
окончания Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорожного 
движения, а также срока, отведенного для решения задачи 3.6 в рамках цели 3 в 
области устойчивого развития и достижения соответствующих целей в области 
безопасности дорожного движения в рамках Повестки дня на период до 
2030 года, определить новые сроки для снижения смертности и травматизма в 
результате дорожно-транспортных происшествий,  

 высоко оценивая руководящую роль правительства Российской Федерации, 
правительства Бразилии и правительства Швеции в связи с организацией 
глобальных конференций на уровне министров и на высоком уровне по 
вопросам безопасности дорожного движения, по итогам которых были приняты 
соответственно Московская декларация (2009 год)5, Бразилианская декларация 
(2015 год) и Стокгольмская декларация (2020 год),  

 отмечая различные международные мероприятия, проведенные в 
последнее время в целях развития партнерства и обмена специальными 
знаниями и передовым опытом в области повышения безопасности дорожного 
движения, включая Международную конференцию по безопасности дорожного 
движения, прошедшую в Лондоне 3 и 4 сентября 2019 года,  

 1. вновь предлагает государствам-членам и международному 
сообществу активизировать взаимодействие на национальном, региональном и 
международном уровнях для решения связанных с безопасностью дорожного 
движения амбициозных задач, включенных в Повестку дня в области 
устойчивого развития на период до 2030 года6;  

 2. одобряет Стокгольмскую декларацию, принятую на третей 
Глобальной конференции министров по безопасности дорожного движения, 
прошедшей в Стокгольме 19 и 20 февраля 2020 года;  

 3. провозглашает период 2021–2030 годов вторым Десятилетием 
действий по обеспечению безопасности дорожного движения, на которое 
ставится цель снизить по крайней мере на 50 процентов смертность и 
травматизм в результате дорожно-транспортных происшествий в период 2021–
2030 годов, и в этой связи призывает государства-члены продолжать до 
2030 года деятельность по решению всех связанных с обеспечением 
безопасности дорожного движения задач в рамках целей в области устойчивого 
развития, включая задачу 3.6, в соответствии с обязательством, которое было 
принято на Политическом форуме высокого уровня по устойчивому развитию, 
созванном в 2019 году под эгидой Генеральной Ассамблеи, особенно с учетом 
оставшейся части Десятилетия действий по достижению целей в области 
устойчивого развития к 2030 году во всей их полноте;  

 4. просит Всемирную организацию здравоохранения и региональные 
комиссии Организации Объединенных Наций, действуя в консультации с 
другими партнерами по линии «Сотрудничества в рамках Организации 
Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения» и другими 
заинтересованными сторонами, разработать план действий на второе 
Десятилетие, который станет руководящим документом, направленным на 
поддержку достижения целей Десятилетия;  

 5. рекомендует государствам-членам обеспечить политическую 
приверженность и ответственность на самом высоком возможном уровне в 
целях повышения безопасности дорожного движения и разработать и/или 

__________________ 

 5 A/64/540, приложение. 
 6 Резолюция 70/1. 
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которые могут способствовать повышению безопасности дорожной 
инфраструктуры,  

 с удовлетворением отмечая усилия, предпринимаемые Специальным 
посланником по безопасности дорожного движения при секретариат ской 
поддержке со стороны Европейской экономической комиссии для 
результативной мобилизации на высоком уровне стойкой приверженности делу 
безопасности дорожного движения путем содействия соблюдению правовых 
документов Организации Объединенных Наций по безопасности дорожного 
движения и повышения осведомленности о них, распространения информации 
о передовой практике посредством участия в глобальных и региональных 
конференциях и агитации за увеличение финансирования на цели безопасности 
дорожного движения во всем мире,  

 приветствуя создание Фонда Организации Объединенных Наций по 
безопасности дорожного движения для поддержки прогресса в достижении всех 
связанных с обеспечением безопасности дорожного движения целей в области 
устойчивого развития и соответствующих глобальных целевых показателей и с 
признательностью отмечая усилия организаций системы Организации 
Объединенных Наций, в частности Европейской экономической комиссии, и 
Специального посланника Генерального секретаря, направленные на то, чтобы 
ввести этот фонд в действие,  

 учитывая приверженность государств-членов и гражданского общества 
делу обеспечения безопасности дорожного движения, о чем свидетельствует их 
участие в Глобальной неделе безопасности дорожного движения Организации 
Объединенных Наций, в том числе в пятой неделе, проведенной 6–12 мая 
2019 года,  

 учитывая также неизменную приверженность государств-членов и всех 
заинтересованных сторон, включая гражданское общество, делу обеспечения 
безопасности дорожного движения, проявлением которой служит ежегодное 
проведение в третье воскресенье ноября Всемирного дня памяти жертв 
дорожно-транспортных происшествий,  

 принимая во внимание усилия государств-членов по содействию решению 
проблемы безопасности дорожного движения на международном уровне, 
которые находят выражение в проведении исследований и сборе доказательств, 
необходимых для формирования политики, а также в содействии 
распространению передового опыта для повышения безопасности 
транспортных средств и объектов инфраструктуры, а также обеспечения  
надлежащего поведения людей в условиях дорожного движения,  

 учитывая, что обеспечение базовых условий и услуг для решения 
проблемы безопасности дорожного движения является прежде всего 
обязанностью правительств, особенно ввиду той решающей роли, которую 
законодательные органы могут сыграть в принятии всеобъемлющих и 
действенных правил и законов в области безопасности дорожного движения и в 
их применении, признавая при этом, тем не менее, что существует общая 
обязанность двигаться к такому миру, в котором не будет дорожно-
транспортных происшествий со смертельным исходом и серьезными травмами, 
и что для решения проблем, связанных с безопасностью дорожного движения, 
необходимо взаимодействие с участием многих заинтересованных сторон, 
представляющих государственный и частный сектора, научные круги, 
профессиональные организации, неправительственные организации и средства 
массовой информации,  
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 подчеркивая необходимость с учетом приближения в 2020 году срока 
окончания Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорожного 
движения, а также срока, отведенного для решения задачи 3.6 в рамках цели 3 в 
области устойчивого развития и достижения соответствующих целей в области 
безопасности дорожного движения в рамках Повестки дня на период до 
2030 года, определить новые сроки для снижения смертности и травматизма в 
результате дорожно-транспортных происшествий,  

 высоко оценивая руководящую роль правительства Российской Федерации, 
правительства Бразилии и правительства Швеции в связи с организацией 
глобальных конференций на уровне министров и на высоком уровне по 
вопросам безопасности дорожного движения, по итогам которых были приняты 
соответственно Московская декларация (2009 год)5, Бразилианская декларация 
(2015 год) и Стокгольмская декларация (2020 год),  

 отмечая различные международные мероприятия, проведенные в 
последнее время в целях развития партнерства и обмена специальными 
знаниями и передовым опытом в области повышения безопасности дорожного 
движения, включая Международную конференцию по безопасности дорожного 
движения, прошедшую в Лондоне 3 и 4 сентября 2019 года,  

 1. вновь предлагает государствам-членам и международному 
сообществу активизировать взаимодействие на национальном, региональном и 
международном уровнях для решения связанных с безопасностью дорожного 
движения амбициозных задач, включенных в Повестку дня в области 
устойчивого развития на период до 2030 года6;  

 2. одобряет Стокгольмскую декларацию, принятую на третей 
Глобальной конференции министров по безопасности дорожного движения, 
прошедшей в Стокгольме 19 и 20 февраля 2020 года;  

 3. провозглашает период 2021–2030 годов вторым Десятилетием 
действий по обеспечению безопасности дорожного движения, на которое 
ставится цель снизить по крайней мере на 50 процентов смертность и 
травматизм в результате дорожно-транспортных происшествий в период 2021–
2030 годов, и в этой связи призывает государства-члены продолжать до 
2030 года деятельность по решению всех связанных с обеспечением 
безопасности дорожного движения задач в рамках целей в области устойчивого 
развития, включая задачу 3.6, в соответствии с обязательством, которое было 
принято на Политическом форуме высокого уровня по устойчивому развитию, 
созванном в 2019 году под эгидой Генеральной Ассамблеи, особенно с учетом 
оставшейся части Десятилетия действий по достижению целей в области 
устойчивого развития к 2030 году во всей их полноте;  

 4. просит Всемирную организацию здравоохранения и региональные 
комиссии Организации Объединенных Наций, действуя в консультации с 
другими партнерами по линии «Сотрудничества в рамках Организации 
Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения» и другими 
заинтересованными сторонами, разработать план действий на второе 
Десятилетие, который станет руководящим документом, направленным на 
поддержку достижения целей Десятилетия;  

 5. рекомендует государствам-членам обеспечить политическую 
приверженность и ответственность на самом высоком возможном уровне в 
целях повышения безопасности дорожного движения и разработать и/или 

__________________ 

 5 A/64/540, приложение. 
 6 Резолюция 70/1. 
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претворить в жизнь стратегии и планы обеспечения безопасности дорожного 
движения при участии всех соответствующих заинтересованных сторон, 
включая, сообразно обстоятельствам, все сектора и уровни руководства;  

 6. предлагает государствам-членам, которые еще не сделали этого, 
рассмотреть вопрос о принятии всеобъемлющих законов, касающихся 
ключевых факторов риска, включая неиспользование ремней безопасности, 
детских удерживающих устройств и шлемов, управление транспортным 
средством под воздействием алкоголя, а также превышение скорости, и 
рассмотреть вопрос о введении в действие надлежащих, эффективных и 
основанных на фактических и/или научных данных законов, касающихся других 
факторов риска, связанных с невнимательным вождением или управлением 
транспортным средством в неадкватном состоянии;  

 7. подтверждает роль и значение правовых документов Организации 
Объединенных Наций по безопасности дорожного движения, таких как 
Конвенция 1949 года о дорожном движении7, Конвенция 1968 года о дорожном 
движении8, Конвенция 1968 года о дорожных знаках и сигналах9, соглашения 
1958 и 1998 годов о введении технических правил для транспортных средств, 
соглашение 1997 года о периодических технических осмотрах транспортных 
средств и соглашение 1957 года о перевозке опасных грузов, в содействии 
обеспечению безопасности дорожного движения на глобальном, региональном 
и национальном уровнях и выражает признательность тем государствам-членам, 
которые присоединились к этим международно-правовым документам по 
безопасности дорожного движения;  

 8. рекомендует государствам-членам, которые еще не сделали этого, 
рассмотреть вопрос о том, чтобы стать договаривающимися сторонами 
правовых документов Организации Объединенных Наций по безопасности 
дорожного движения, и в дополнение к присоединению к ним применять, 
внедрять и пропагандировать предписываемые ими положения или нормы 
безопасности;  

 9. рекомендует также государствам-членам прилагать усилия по 
обеспечению безопасности и защиты всех участников дорожного движения 
посредством создания более безопасной дорожной инфраструктуры с учетом 
потребностей моторизованного и немоторизованного транспорта и других 
уязвимых участников дорожного движения, особенно на дорогах с наиболее 
высоким уровнем риска и высокими показателями дорожно-транспортных 
происшествий, на основе сочетания надлежащего планирования и оценки 
безопасности, в том числе путем определения районов с высоким уровнем 
опасности дорожно-транспортных происшествий, а также на основе 
проектирования, строительства и технического обслуживания дорог, систем 
управления дорожным движением и другой инфраструктуры, с учетом 
географических особенностей страны;  

 10. предлагает государствам-членам, которые еще не сделали этого, 
рассмотреть вопрос о принятии принципов и мер по осуществлению положений 
Организации Объединенных Наций о безопасности автотранспортных средств 
или равноценных национальных норм для обеспечения того, чтобы все новые 
автотранспортные средства отвечали применимым минимальным требованиям 
защиты водителей и пассажиров и других участников дорожного движения и в 

__________________ 

 7 United Nations, Treaty Series, vol. 125, No. 1671.  
 8 Ibid., vol. 1042, No. 15705.  
 9 Ibid., vol. 1091, No. 16743.  
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стандартном исполнении были оснащены ремнями безопасности, подушками 
безопасности и системами активной безопасности;  

 11. предлагает также государствам-членам, которые еще не сделали 
этого, заняться решением проблемы безопасности дорожного движения на 
основе целостного подхода, начиная с внедрения или поддержания систем 
управления безопасностью дорожного движения, включая при необходимости 
межведомственное взаимодействие и разработку национальных планов по 
безопасности дорожного движения;  

 12. рекомендует государствам-членам рассмотреть вопрос о включении 
положений о безопасности дорожного движения в качестве неотъемлемого 
элемента планирования землепользования, проектирования улиц, транспортной 
системы и управления с учетом потребностей уязвимых участников дорожного 
движения в городских и сельских районах, в частности путем содействия 
применению, сообразно обстоятельствам, комплексного подхода к обеспечению 
безопасности дорожного движения;  

 13. рекомендует также государствам-членам принять меры по 
распространению знаний и повышению осведомленности населения о 
безопасности дорожного движения путем проведения просветительских, 
учебных и пропагандистских кампаний, особенно среди молодежи, и меры по 
пропаганде передового опыта в области обеспечения безопасности дорожного 
движения среди населения;  

 14. рекомендует далее государствам-членам укреплять институциональ-
ный потенциал путем надлежащей подготовки и повышения квалификации 
кадров по вопросам законодательства и его применения в сфере обеспечения 
безопасности дорожного движения, безопасности транспортных средств, 
совершенствования инфраструктуры, общественного транспорта и ухода за 
пострадавшими в дорожно-транспортных происшествиях, а также сбора, 
анализа и распространения дезагрегированных данных в целях разработки и 
осуществления эффективной и обоснованной политики;  

 15. предлагает государствам-членам рассмотреть возможность создания 
механизмов для проведения периодической проверки транспортных средств на 
предмет обеспечения соответствия всех вновь производимых и находящихся в 
эксплуатации транспортных средств основным требованиям безопасности 
транспортных средств;  

 16. рекомендует государствам-членам предоставлять предназначенную 
для потребителей информацию о безопасности транспортных средств с 
помощью не связанных с производителями транспортных средств программ 
оценки новых автомобилей и рекомендует также государствам-членам 
предоставлять такую информацию для потребителей, в частности Всемирной 
организации здравоохранения, и другим странам, особенно развивающимся 
странам и наименее развитым странам;  

 17. рекомендует также государствам-членам пропагандировать 
экологически чистые, безопасные, доступные и недорогие виды качественного 
транспорта, особенно общественного и немоторизованного транспорта, а также 
безопасную интеграцию разных видов транспорта в качестве средства 
повышения безопасности дорожного движения, обеспечения социальной 
справедливости, улучшения состояния здоровья людей и совершенствования 
городского планирования, включая устойчивость городов к потрясениям и связи 
между городскими и сельскими районами, и в этой связи учитывать 
соображения безопасности дорожного движения и возможности передвижения 
в рамках усилий по достижению устойчивого развития;  
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претворить в жизнь стратегии и планы обеспечения безопасности дорожного 
движения при участии всех соответствующих заинтересованных сторон, 
включая, сообразно обстоятельствам, все сектора и уровни руководства;  

 6. предлагает государствам-членам, которые еще не сделали этого, 
рассмотреть вопрос о принятии всеобъемлющих законов, касающихся 
ключевых факторов риска, включая неиспользование ремней безопасности, 
детских удерживающих устройств и шлемов, управление транспортным 
средством под воздействием алкоголя, а также превышение скорости, и 
рассмотреть вопрос о введении в действие надлежащих, эффективных и 
основанных на фактических и/или научных данных законов, касающихся других 
факторов риска, связанных с невнимательным вождением или управлением 
транспортным средством в неадкватном состоянии;  

 7. подтверждает роль и значение правовых документов Организации 
Объединенных Наций по безопасности дорожного движения, таких как 
Конвенция 1949 года о дорожном движении7, Конвенция 1968 года о дорожном 
движении8, Конвенция 1968 года о дорожных знаках и сигналах9, соглашения 
1958 и 1998 годов о введении технических правил для транспортных средств, 
соглашение 1997 года о периодических технических осмотрах транспортных 
средств и соглашение 1957 года о перевозке опасных грузов, в содействии 
обеспечению безопасности дорожного движения на глобальном, региональном 
и национальном уровнях и выражает признательность тем государствам-членам, 
которые присоединились к этим международно-правовым документам по 
безопасности дорожного движения;  

 8. рекомендует государствам-членам, которые еще не сделали этого, 
рассмотреть вопрос о том, чтобы стать договаривающимися сторонами 
правовых документов Организации Объединенных Наций по безопасности 
дорожного движения, и в дополнение к присоединению к ним применять, 
внедрять и пропагандировать предписываемые ими положения или нормы 
безопасности;  

 9. рекомендует также государствам-членам прилагать усилия по 
обеспечению безопасности и защиты всех участников дорожного движения 
посредством создания более безопасной дорожной инфраструктуры с учетом 
потребностей моторизованного и немоторизованного транспорта и других 
уязвимых участников дорожного движения, особенно на дорогах с наиболее 
высоким уровнем риска и высокими показателями дорожно-транспортных 
происшествий, на основе сочетания надлежащего планирования и оценки 
безопасности, в том числе путем определения районов с высоким уровнем 
опасности дорожно-транспортных происшествий, а также на основе 
проектирования, строительства и технического обслуживания дорог, систем 
управления дорожным движением и другой инфраструктуры, с учетом 
географических особенностей страны;  

 10. предлагает государствам-членам, которые еще не сделали этого, 
рассмотреть вопрос о принятии принципов и мер по осуществлению положений 
Организации Объединенных Наций о безопасности автотранспортных средств 
или равноценных национальных норм для обеспечения того, чтобы все новые 
автотранспортные средства отвечали применимым минимальным требованиям 
защиты водителей и пассажиров и других участников дорожного движения и в 

__________________ 

 7 United Nations, Treaty Series, vol. 125, No. 1671.  
 8 Ibid., vol. 1042, No. 15705.  
 9 Ibid., vol. 1091, No. 16743.  
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стандартном исполнении были оснащены ремнями безопасности, подушками 
безопасности и системами активной безопасности;  

 11. предлагает также государствам-членам, которые еще не сделали 
этого, заняться решением проблемы безопасности дорожного движения на 
основе целостного подхода, начиная с внедрения или поддержания систем 
управления безопасностью дорожного движения, включая при необходимости 
межведомственное взаимодействие и разработку национальных планов по 
безопасности дорожного движения;  

 12. рекомендует государствам-членам рассмотреть вопрос о включении 
положений о безопасности дорожного движения в качестве неотъемлемого 
элемента планирования землепользования, проектирования улиц, транспортной 
системы и управления с учетом потребностей уязвимых участников дорожного 
движения в городских и сельских районах, в частности путем содействия 
применению, сообразно обстоятельствам, комплексного подхода к обеспечению 
безопасности дорожного движения;  

 13. рекомендует также государствам-членам принять меры по 
распространению знаний и повышению осведомленности населения о 
безопасности дорожного движения путем проведения просветительских, 
учебных и пропагандистских кампаний, особенно среди молодежи, и меры по 
пропаганде передового опыта в области обеспечения безопасности дорожного 
движения среди населения;  

 14. рекомендует далее государствам-членам укреплять институциональ-
ный потенциал путем надлежащей подготовки и повышения квалификации 
кадров по вопросам законодательства и его применения в сфере обеспечения 
безопасности дорожного движения, безопасности транспортных средств, 
совершенствования инфраструктуры, общественного транспорта и ухода за 
пострадавшими в дорожно-транспортных происшествиях, а также сбора, 
анализа и распространения дезагрегированных данных в целях разработки и 
осуществления эффективной и обоснованной политики;  

 15. предлагает государствам-членам рассмотреть возможность создания 
механизмов для проведения периодической проверки транспортных средств на 
предмет обеспечения соответствия всех вновь производимых и находящихся в 
эксплуатации транспортных средств основным требованиям безопасности 
транспортных средств;  

 16. рекомендует государствам-членам предоставлять предназначенную 
для потребителей информацию о безопасности транспортных средств с 
помощью не связанных с производителями транспортных средств программ 
оценки новых автомобилей и рекомендует также государствам-членам 
предоставлять такую информацию для потребителей, в частности Всемирной 
организации здравоохранения, и другим странам, особенно развивающимся 
странам и наименее развитым странам;  

 17. рекомендует также государствам-членам пропагандировать 
экологически чистые, безопасные, доступные и недорогие виды качественного 
транспорта, особенно общественного и немоторизованного транспорта, а также 
безопасную интеграцию разных видов транспорта в качестве средства 
повышения безопасности дорожного движения, обеспечения социальной 
справедливости, улучшения состояния здоровья людей и совершенствования 
городского планирования, включая устойчивость городов к потрясениям и связи 
между городскими и сельскими районами, и в этой связи учитывать 
соображения безопасности дорожного движения и возможности передвижения 
в рамках усилий по достижению устойчивого развития;  
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 18. предлагает государствам-членам поощрять и стимулировать 
разработку, применение и внедрение существующих и будущих технологий и 
других нововведений в целях повышения доступности и повышения 
безопасности дорожного движения во всех аспектах  — от предотвращения 
дорожно-транспортных происшествий до реагирования на чрезвычайные 
ситуации и оказания помощи пострадавшим  — с уделением особого внимания 
потребностям в области безопасности тех наиболее уязвимых участников 
дорожного движения, включая пешеходов, велосипедистов, мотоциклистов и 
пользователей общественного транспорта;  

 19. призывает коммерческие и промышленные предприятия всех 
размеров и секторов вносить вклад в достижение связанных с безопасностью 
дорожного движения целей в области устойчивого развития, в том числе путем 
применения принципов, лежащих в основе комплексного подхода к 
обеспечению безопасности дорожного движения, на всех этапах их 
производственно-сбытовой цепи, сообразно обстоятельствам и в соответствии с 
национальным законодательством;  

 20. рекомендует государствам-членам обеспечить принятие, реализацию 
и соблюдение принципов и мер, с тем чтобы активно обеспечивать и повышать 
безопасность пешеходов и способствовать безопасности и развитию 
велосипедного транспорта для повышения наряду с этим безопасности 
дорожного движения и достижения более масштабных результатов в области 
здравоохранения, в частности предотвращения травматизма и профилактики 
неинфекционных заболеваний;  

 21. предлагает государствам-членам разрабатывать и проводить 
соответствующие социальные маркетинговые кампании для повышения 
осведомленности и ежегодно в третье воскресенье ноября отмечать Всемирный 
день памяти жертв дорожно-транспортных происшествий;  

 22. рекомендует государствам-членам улучшить догоспитальную 
помощь, включая экстренную медицинскую помощь и оперативное 
реагирование на дорожно-транспортные происшествия, рекомендации по 
организации стационарной и амбулаторной травматологической помощи и 
работу реабилитационных служб и просит Всемирную организацию 
здравоохранения оказать государствам-членам поддержку в этих усилиях;  

 23. предлагает государствам-членам по просьбе других государств-
членов распространять информацию о передовом опыте и стандартах 
относительно причин дорожно-транспортных происшествий и аварий и их 
предотвращения соответственно на двустороннем, региональном и 
международном уровнях, в том числе через Всемирную организацию 
здравоохранения, что может сыграть решающую роль в восполнении 
существующей нехватки информации и устранении ее недостатков;  

 24. настоятельно призывает государства-члены осуществлять стратегии 
обеспечения безопасности дорожного движения для защиты наиболее уязвимых 
участников дорожного движения, в частности детей, молодежи, пожилых людей 
и инвалидов, принимая во внимание, сообразно обстоятельствам, 
соответствующие обязательства государств-членов по применимым правовым 
документам Организации Объединенных Наций;  

 25. рекомендует государствам-членам и предприятиям частного сектора, 
которые еще не сделали этого, создать эффективный механизм для уменьшения 
числа дорожно-транспортных происшествий и снижения смертности и 
травматизма в результате дорожно-транспортных происшествий и увечий, 
происходящих по вине профессиональных водителей, включая водителей 
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коммерческих транспортных средств, с учетом специфических для данного вида 
деятельности опасностей, включая усталость;  

 26. предлагает государствам-членам обеспечить полноценный учет 
гендерной проблематики во всех процессах выработки и проведения политики 
в связи с вопросами возможностей передвижения и безопасности дорожного 
движения, особенно в том, что касается дорог и прилегающих к ним районов и 
общественного транспорта;  

 27. рекомендует государствам-членам разрабатывать и осуществлять 
всеобъемлющие законы и правила в отношении мотоциклетного движения, 
включая вопросы обучения, выдачи водительских прав, регистрации 
транспортных средств, условий труда и использования мотоциклистами шлемов 
и средств индивидуальной защиты, в соответствии с действующими 
международными стандартами, принимая во внимание непропорционально 
высокие и растущие показатели смертности и травматизма среди мотоциклистов 
во всем мире, особенно в развивающихся странах;  

 28. предлагает государствам-членам разработать при участии 
работодателей и работников государственную политику по снижению числа 
связанных с работой дорожно-транспортных происшествий, с тем чтобы 
обеспечить соблюдение международных норм безопасности и гигиены труда, 
норм безопасности дорожного движения и норм, регламентирующих адекватные 
условия дорожного движения и надлежащее состояние транспортных средств, 
уделяя особое внимание вопросу об условиях труда профессиональных 
водителей, включая водителей коммерческих транспортных средств;  

 29. предлагает также государствам-членам обеспечивать скорейшую 
реабилитацию и социальную реинтеграцию, в том числе в сфере труда, лиц, 
получивших травмы и ставших инвалидами в результате дорожно-транспортных 
происшествий, а также всеобъемлющую поддержку пострадавших в результате 
дорожно-транспортных происшествий и членов их семей;  

 30. предлагает далее государствам-членам продолжать применять 
системы квалификационной аттестации профессиональных водителей, 
разработанные на основе международно признанных стандартов, включая 
учебную подготовку, сертификацию и выдачу водительского удостоверения, 
соблюдать требования в отношении ограничения продолжительности 
нахождения водителя за рулем и создания условий труда, позволяющих 
целенаправленно устранять основные причины дорожно-транспортных 
происшествий и аварий с участием тяжелых коммерческих транспортных 
средств, признавая, что фактор отвлечения внимания является одной из 
существенных причин дорожно-транспортных происшествий и аварий;  

 31. предлагает государствам-членам поддерживать, сообразно 
обстоятельствам, деятельность Специального посланника Генерального 
секретаря по безопасности дорожного движения и предлагает Генеральному 
секретарю рассмотреть вопрос о продлении срока полномочий Специального 
посланника по безопасности дорожного движения на второе Десятилетие 
действий по обеспечению безопасности дорожного движения;  

 32. с удовлетворением отмечает меры, принимаемые Генеральным 
секретарем, организациями системы Организации Объединенных Наций и 
Департаментом по вопросам охраны и безопасности Секретариата для 
повышения безопасности дорожного движения путем осуществления 
разработанной системой Организации Объединенных Наций стратегии 
обеспечения безопасности дорожного движения в целях уменьшения числа 
дорожно-транспортных происшествий и числа пострадавших в таких 
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 18. предлагает государствам-членам поощрять и стимулировать 
разработку, применение и внедрение существующих и будущих технологий и 
других нововведений в целях повышения доступности и повышения 
безопасности дорожного движения во всех аспектах  — от предотвращения 
дорожно-транспортных происшествий до реагирования на чрезвычайные 
ситуации и оказания помощи пострадавшим  — с уделением особого внимания 
потребностям в области безопасности тех наиболее уязвимых участников 
дорожного движения, включая пешеходов, велосипедистов, мотоциклистов и 
пользователей общественного транспорта;  

 19. призывает коммерческие и промышленные предприятия всех 
размеров и секторов вносить вклад в достижение связанных с безопасностью 
дорожного движения целей в области устойчивого развития, в том числе путем 
применения принципов, лежащих в основе комплексного подхода к 
обеспечению безопасности дорожного движения, на всех этапах их 
производственно-сбытовой цепи, сообразно обстоятельствам и в соответствии с 
национальным законодательством;  

 20. рекомендует государствам-членам обеспечить принятие, реализацию 
и соблюдение принципов и мер, с тем чтобы активно обеспечивать и повышать 
безопасность пешеходов и способствовать безопасности и развитию 
велосипедного транспорта для повышения наряду с этим безопасности 
дорожного движения и достижения более масштабных результатов в области 
здравоохранения, в частности предотвращения травматизма и профилактики 
неинфекционных заболеваний;  

 21. предлагает государствам-членам разрабатывать и проводить 
соответствующие социальные маркетинговые кампании для повышения 
осведомленности и ежегодно в третье воскресенье ноября отмечать Всемирный 
день памяти жертв дорожно-транспортных происшествий;  

 22. рекомендует государствам-членам улучшить догоспитальную 
помощь, включая экстренную медицинскую помощь и оперативное 
реагирование на дорожно-транспортные происшествия, рекомендации по 
организации стационарной и амбулаторной травматологической помощи и 
работу реабилитационных служб и просит Всемирную организацию 
здравоохранения оказать государствам-членам поддержку в этих усилиях;  

 23. предлагает государствам-членам по просьбе других государств-
членов распространять информацию о передовом опыте и стандартах 
относительно причин дорожно-транспортных происшествий и аварий и их 
предотвращения соответственно на двустороннем, региональном и 
международном уровнях, в том числе через Всемирную организацию 
здравоохранения, что может сыграть решающую роль в восполнении 
существующей нехватки информации и устранении ее недостатков;  

 24. настоятельно призывает государства-члены осуществлять стратегии 
обеспечения безопасности дорожного движения для защиты наиболее уязвимых 
участников дорожного движения, в частности детей, молодежи, пожилых людей 
и инвалидов, принимая во внимание, сообразно обстоятельствам, 
соответствующие обязательства государств-членов по применимым правовым 
документам Организации Объединенных Наций;  

 25. рекомендует государствам-членам и предприятиям частного сектора, 
которые еще не сделали этого, создать эффективный механизм для уменьшения 
числа дорожно-транспортных происшествий и снижения смертности и 
травматизма в результате дорожно-транспортных происшествий и увечий, 
происходящих по вине профессиональных водителей, включая водителей 
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коммерческих транспортных средств, с учетом специфических для данного вида 
деятельности опасностей, включая усталость;  

 26. предлагает государствам-членам обеспечить полноценный учет 
гендерной проблематики во всех процессах выработки и проведения политики 
в связи с вопросами возможностей передвижения и безопасности дорожного 
движения, особенно в том, что касается дорог и прилегающих к ним районов и 
общественного транспорта;  

 27. рекомендует государствам-членам разрабатывать и осуществлять 
всеобъемлющие законы и правила в отношении мотоциклетного движения, 
включая вопросы обучения, выдачи водительских прав, регистрации 
транспортных средств, условий труда и использования мотоциклистами шлемов 
и средств индивидуальной защиты, в соответствии с действующими 
международными стандартами, принимая во внимание непропорционально 
высокие и растущие показатели смертности и травматизма среди мотоциклистов 
во всем мире, особенно в развивающихся странах;  

 28. предлагает государствам-членам разработать при участии 
работодателей и работников государственную политику по снижению числа 
связанных с работой дорожно-транспортных происшествий, с тем чтобы 
обеспечить соблюдение международных норм безопасности и гигиены труда, 
норм безопасности дорожного движения и норм, регламентирующих адекватные 
условия дорожного движения и надлежащее состояние транспортных средств, 
уделяя особое внимание вопросу об условиях труда профессиональных 
водителей, включая водителей коммерческих транспортных средств;  

 29. предлагает также государствам-членам обеспечивать скорейшую 
реабилитацию и социальную реинтеграцию, в том числе в сфере труда, лиц, 
получивших травмы и ставших инвалидами в результате дорожно-транспортных 
происшествий, а также всеобъемлющую поддержку пострадавших в результате 
дорожно-транспортных происшествий и членов их семей;  

 30. предлагает далее государствам-членам продолжать применять 
системы квалификационной аттестации профессиональных водителей, 
разработанные на основе международно признанных стандартов, включая 
учебную подготовку, сертификацию и выдачу водительского удостоверения, 
соблюдать требования в отношении ограничения продолжительности 
нахождения водителя за рулем и создания условий труда, позволяющих 
целенаправленно устранять основные причины дорожно-транспортных 
происшествий и аварий с участием тяжелых коммерческих транспортных 
средств, признавая, что фактор отвлечения внимания является одной из 
существенных причин дорожно-транспортных происшествий и аварий;  

 31. предлагает государствам-членам поддерживать, сообразно 
обстоятельствам, деятельность Специального посланника Генерального 
секретаря по безопасности дорожного движения и предлагает Генеральному 
секретарю рассмотреть вопрос о продлении срока полномочий Специального 
посланника по безопасности дорожного движения на второе Десятилетие 
действий по обеспечению безопасности дорожного движения;  

 32. с удовлетворением отмечает меры, принимаемые Генеральным 
секретарем, организациями системы Организации Объединенных Наций и 
Департаментом по вопросам охраны и безопасности Секретариата для 
повышения безопасности дорожного движения путем осуществления 
разработанной системой Организации Объединенных Наций стратегии 
обеспечения безопасности дорожного движения в целях уменьшения числа 
дорожно-транспортных происшествий и числа пострадавших в таких 
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происшествиях сотрудников Организации Объединенных Наций и гражданских 
лиц в принимающих странах;  

 33. просит Всемирную организацию здравоохранения и региональные 
комиссии Организации Объединенных Наций, а также другие соответствующие 
учреждения Организации Объединенных Наций продолжать деятельность, 
направленную на содействие реализации задач, связанных с безопасностью 
дорожного движения целей, включенных в Повестку дня на период до 2030  года, 
руководствуясь при этом необходимостью обеспечить слаженность действий 
всей системы;  

 34. вновь обращается с призывом к правительствам взять на себя 
ведущую роль в осуществлении мероприятий в поддержку достижения 
добровольных глобальных целевых показателей в отношении факторов риска с 
точки зрения безопасности дорожного движения и механизмов оказания услуг, 
а также решения связанных с безопасностью дорожного движения задач, 
включенных в Повестку дня на период до 2030 года, способствуя при этом 
развитию межсекторального взаимодействия с участием многих 
заинтересованных сторон, которое охватывает усилия академических кругов, 
частного сектора, профессиональных ассоциаций, гражданского общества, 
включая национальные общества Красного Креста и Красного Полумесяца, и 
содействуя дальнейшей реализации партнерских мероприятий и инициатив, 
таких как Глобальная сеть законодателей по вопросам безопасности дорожного 
движения, созданная при поддержке Всемирной организации здравоохранения, 
и Глобальное партнерство по обеспечению безопасности дорожного движения, 
функционирующее под эгидой Международной федерации обществ Красного 
Креста и Красного Полумесяца, а также мероприятий и инициатив других 
неправительственных организаций, организаций пострадавших, молодежных 
организаций и средств массовой информации;  

 35. просит систему Организации Объединенных Наций, включая 
региональные комиссии, Всемирную организацию здравоохранения и другие 
соответствующие учреждения Организации Объединенных Наций, в 
соответствующих случаях оказывать государствам-членам по их просьбе 
поддержку в деле применения добровольных глобальных целевых показателей 
в области безопасности дорожного движения;  

 36. просит также Всемирную организацию здравоохранения и далее 
отслеживать в своих докладах о положении дел в области безопасности 
дорожного движения во всем мире прогресс в деле достижения целей 
Десятилетия действий и использовать, сообразно обстоятельствам, прилагаемые 
в настоящее время усилия, в том числе усилия региональных центров по 
контролю за безопасностью дорожного движения, для согласования и 
обеспечения доступности и сопоставимости данных о безопасности дорожного 
движения;  

 37. предлагает всем соответствующим заинтересованным сторонам, 
международным организациям, банкам развития и финансовым учреждениям, 
фондам, профессиональным ассоциациям и компаниям частного сектора 
значительно расширить финансирование в поддержку осуществления мер, 
необходимых для достижения добровольных глобальных целевых показателей;  

 38. предлагает также государствам-членам продолжать инвестировать 
средства в обеспечение безопасности дорожного движения на всех уровнях, в 
том числе путем выделения надлежащих целевых средств для проведения 
организационных и инфраструктурных преобразований в целях повышения 
безопасности дорожного движения, а также путем оказания поддержки Фонду 
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Организации Объединенных Наций по безопасности дорожного движения и, 
сообразно обстоятельствам, другим механизмам, таким как Глобальный 
механизм по вопросам безопасности дорожного движения Всемирного банка;  

 39. постановляет созвать не позднее конца 2022 года заседание 
Генеральной Ассамблеи высокого уровня по вопросу о повышении 
безопасности дорожного движения во всем мире с целью рассмотрения 
пробелов и проблем, а также мобилизации политического руководства и 
поощрения многосекторального и многостороннего сотрудничества в этой связи 
и постановляет далее определить сферу охвата и порядок проведения этого 
заседания не позднее семьдесят пятой сессии Генеральной Ассамблеи;  

 40. постановляет также включить в предварительную повестку дня 
своей семьдесят шестой сессии пункт, озаглавленный «Повышение 
безопасности дорожного движения во всем мире», и просит Генерального 
секретаря представить Генеральной Ассамблее на этой сессии доклад о 
результатах, достигнутых в деле реализации целей второго Десятилетия 
действий. 
 

31 августа 2020 года 
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происшествиях сотрудников Организации Объединенных Наций и гражданских 
лиц в принимающих странах;  

 33. просит Всемирную организацию здравоохранения и региональные 
комиссии Организации Объединенных Наций, а также другие соответствующие 
учреждения Организации Объединенных Наций продолжать деятельность, 
направленную на содействие реализации задач, связанных с безопасностью 
дорожного движения целей, включенных в Повестку дня на период до 2030  года, 
руководствуясь при этом необходимостью обеспечить слаженность действий 
всей системы;  

 34. вновь обращается с призывом к правительствам взять на себя 
ведущую роль в осуществлении мероприятий в поддержку достижения 
добровольных глобальных целевых показателей в отношении факторов риска с 
точки зрения безопасности дорожного движения и механизмов оказания услуг, 
а также решения связанных с безопасностью дорожного движения задач, 
включенных в Повестку дня на период до 2030 года, способствуя при этом 
развитию межсекторального взаимодействия с участием многих 
заинтересованных сторон, которое охватывает усилия академических кругов, 
частного сектора, профессиональных ассоциаций, гражданского общества, 
включая национальные общества Красного Креста и Красного Полумесяца, и 
содействуя дальнейшей реализации партнерских мероприятий и инициатив, 
таких как Глобальная сеть законодателей по вопросам безопасности дорожного 
движения, созданная при поддержке Всемирной организации здравоохранения, 
и Глобальное партнерство по обеспечению безопасности дорожного движения, 
функционирующее под эгидой Международной федерации обществ Красного 
Креста и Красного Полумесяца, а также мероприятий и инициатив других 
неправительственных организаций, организаций пострадавших, молодежных 
организаций и средств массовой информации;  

 35. просит систему Организации Объединенных Наций, включая 
региональные комиссии, Всемирную организацию здравоохранения и другие 
соответствующие учреждения Организации Объединенных Наций, в 
соответствующих случаях оказывать государствам-членам по их просьбе 
поддержку в деле применения добровольных глобальных целевых показателей 
в области безопасности дорожного движения;  

 36. просит также Всемирную организацию здравоохранения и далее 
отслеживать в своих докладах о положении дел в области безопасности 
дорожного движения во всем мире прогресс в деле достижения целей 
Десятилетия действий и использовать, сообразно обстоятельствам, прилагаемые 
в настоящее время усилия, в том числе усилия региональных центров по 
контролю за безопасностью дорожного движения, для согласования и 
обеспечения доступности и сопоставимости данных о безопасности дорожного 
движения;  

 37. предлагает всем соответствующим заинтересованным сторонам, 
международным организациям, банкам развития и финансовым учреждениям, 
фондам, профессиональным ассоциациям и компаниям частного сектора 
значительно расширить финансирование в поддержку осуществления мер, 
необходимых для достижения добровольных глобальных целевых показателей;  

 38. предлагает также государствам-членам продолжать инвестировать 
средства в обеспечение безопасности дорожного движения на всех уровнях, в 
том числе путем выделения надлежащих целевых средств для проведения 
организационных и инфраструктурных преобразований в целях повышения 
безопасности дорожного движения, а также путем оказания поддержки Фонду 

Повышение безопасности дорожного движения во всем мире  A/RES/74/299 
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Организации Объединенных Наций по безопасности дорожного движения и, 
сообразно обстоятельствам, другим механизмам, таким как Глобальный 
механизм по вопросам безопасности дорожного движения Всемирного банка;  

 39. постановляет созвать не позднее конца 2022 года заседание 
Генеральной Ассамблеи высокого уровня по вопросу о повышении 
безопасности дорожного движения во всем мире с целью рассмотрения 
пробелов и проблем, а также мобилизации политического руководства и 
поощрения многосекторального и многостороннего сотрудничества в этой связи 
и постановляет далее определить сферу охвата и порядок проведения этого 
заседания не позднее семьдесят пятой сессии Генеральной Ассамблеи;  

 40. постановляет также включить в предварительную повестку дня 
своей семьдесят шестой сессии пункт, озаглавленный «Повышение 
безопасности дорожного движения во всем мире», и просит Генерального 
секретаря представить Генеральной Ассамблее на этой сессии доклад о 
результатах, достигнутых в деле реализации целей второго Десятилетия 
действий. 
 

31 августа 2020 года 
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Настоящий Глобальный план разработан Всемирной 

организацией здравоохранения и региональными 

комиссиями Организации Объединенных Наций 

в сотрудничестве с партнерами по программе 

«Сотрудничество в рамках Организации Объединенных 

Наций в области безопасности дорожного движения» 

и другими заинтересованными сторонами в качестве 

руководства в поддержку проведения Десятилетия 

действий по обеспечению безопасности дорожного 

движения, 2021–2030 гг., и достижения его целей.
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Десятилетие действий по обеспечению безопасности дорожного 
движения на 2021–2030 гг. с целью снизить за этот период смертность 
и травматизм в результате дорожно-транспортных происшествий 

В Глобальном плане изложены необходимые действия 
для достижения этой цели и содержится призыв 
к правительствам и партнерам применить комплексный 
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Безопасность дорожного 
движения: дальнейшие 
действия
Безопасность дорожного движения: актуальные вопросы

ВВЕДЕНИЕ

В глобальном масштабе дорожно-транспортные 
происшествия ежегодно являются причиной 
почти 1,3 миллиона предотвратимых смертей и 
приблизительно 50 миллионов травм, что делает их 
главной причиной смертности среди детей и молодых 
людей во всем мире. В сложившейся ситуации они 
могут стать причиной еще 13 миллионов смертей 
и 500 миллионов травм в течение следующего 
десятилетия и помешать устойчивому развитию, 
особенно в странах с низким или средним уровнем 
дохода. Эти недопустимо высокие цифры, как в 
абсолютном, так и в относительном выражении, 
практически не менялись в течение последних 
20 лет, несмотря на кропотливую работу 
Организации Объединенных Наций и других органов, 
занимающихся проблемами безопасности дорожного 
движения

Признавая важность этой проблемы и необходимость 
действовать, страны мира единогласно приняли 
резолюцию 74/299 Генеральной Ассамблеи 
ООН, в которой они провозгласили 2021 2030 гг. 
вторым Десятилетием действий по обеспечению 
безопасности дорожного движения, поставив четко 
сформулированную цель – снизить за этот период 
смертность и травматизм в результате дорожно-
транспортных происшествий не менее чем на 50%. 
В этом плане описаны действия, которые необходимо 
предпринять для достижения поставленной цели. 
Он предназначен для руководителей высшего звена 

и должен служить общей концептуальной основой 
для разработки национальных и местных планов 
действий и установки соответствующих целей. 
Сейчас, когда мы вступаем во второе Десятилетие 
действий по обеспечению безопасности дорожного 
движения, правительства и заинтересованные 
стороны во всем мире должны сделать выбор — 
допустить, чтобы все шло своим чередом, в надежде, 
что того, что уже делается, будет достаточно 
для значительного сокращения смертности, 
либо действовать смело и решительно, чтобы 
изменить курс, используя инструменты и знания, 
разработанные и накопленные на протяжении 
последнего Десятилетия действий.

Глобальный план осуществления второго 
Десятилетия действий по обеспечению безопасности 
дорожного движения не приемлет того, чтобы все 
шло своим чередом, и призывает правительства 
и заинтересованные стороны сменить курс и 
пойти по новому пути, сосредоточив внимание на 
внедрении комплексного подхода «Безопасная 
система», при котором безопасность дорожного 
движения однозначно признана одним из ключевых 
факторов устойчивого развития. Этот план также 
содержит призыв к действиям, которые помогут 
миру достичь цели сокращения к 2030 г. числа 
смертей и серьезных травм в результате дорожно-
транспортных происшествий на 50%. 

6

Надежда есть

Огромные возможности для прогресса были 
созданы благодаря целому ряду мощных 
факторов, включая провозглашение Генеральной 
Ассамблеей Организации Объединенных Наций 
второго Десятилетия действий по обеспечению 
безопасности дорожного движения, подтверждение 
государствами-членами своей политической 
приверженности поставленным целям, создание 
прочной основы за последнее Десятилетие 
действий по обеспечению безопасности дорожного 
движения, а также включение безопасности 
дорожного движения в задачи 3.6 и 11.2 Целей в 
области устойчивого развития. Кроме того, три 
Глобальные конференции на уровне министров, 
назначение Генеральным секретарем Организации 
Объединенных Наций Специального посланника 
по безопасности дорожного движения и создание 
Фонда ООН по безопасности дорожного движения – 
все это однозначно свидетельствует о том, что 
безопасности дорожного движения придается все 
большее значение и совершенствуются механизмы 
для ее обеспечения в глобальном масштабе.

Включение конкретных задач обеспечения 
безопасности дорожного движения в Повестку дня 
в области устойчивого развития период до 2030 г. 
свидетельствует о всеобщем признании того, что 
смерть и травмы в результате дорожно-транспортных 
происшествий в настоящее время являются одной 
из наиболее серьезных угроз для устойчивого 
развития стран. Это означает, что безопасность 
дорожного движения нельзя ставить под угрозу 
или приносить ее в жертву ради удовлетворения 
других социальных потребностей. В этом контексте 
к безопасности дорожного движения следует 
относиться не как к отдельной проблеме, а как к 
неотъемлемой части многих программ, в том числе 
в таких областях, как охрана здоровья детей, 
адаптация к изменению климата, обеспечение 
гендерного равенства и справедливости. Пандемия 
COVID-19 наглядно продемонстрировала, что сама по 
себе потребность в мобильности, несомненно, будет 
претерпевать изменения в следующем десятилетии, 
и это неизбежно приведет как к ожидаемым, так 
и к неожиданным изменениям. Необходимо будет 
постоянно проявлять бдительность и адаптироваться 
к меняющейся ситуации, чтобы эти изменения не 
привели к росту смертности или травматизма.

Безопасность как основополагающий принцип

Постоянное развитие транспорта во всем мире ставит 
перед нами множество проблем: выбросы парниковых 
газов и изменение климата, загрязнение воздуха, 
зависимость от ископаемого топлива, эпидемия 
хронических заболеваний, а также риски дорожно-
транспортных происшествий со смертельным исходом 
и дорожно-транспортного травматизма. Быстрое 
развитие технологий, растущая плотность и рост 
населения в городских районах, а также появление и 
растущее присутствие микромобильности и все более 
широкое использование услуг мобильности – все это 
свидетельствуют о серьезности задач, с которым нам 
предстоит столкнуться.

Вместе с тем системы мобильности, действительно 
ориентированные на безопасность, окажут в целом 
положительное влияние с точки зрения нашего 
здоровья, нашего окружения, снижения социально-
экономических издержек, связанных с дорожно-
транспортными происшествиями с трагическим 

исходом, а также с точки зрения роли женщин в 
нашей мобильности и транспортных системах. 
Поставив безопасность людей во главу угла наших 
усилий по обеспечению безопасности дорожного 
движения, мы автоматически сделаем безопасную 
мобильность неотъемлемым правом человека. Это 
повысит значение безопасности в глобальной 
повестке дня и создаст новый импульс для повышения 
заинтересованности правительств, корпораций и 
международных организаций в реализации мер, 
которые могут в значительной степени сократить 
дорожно-транспортный травматизм.  

Пришло время действовать: недопустимо высокие 
показатели смертности и травматизма и начало 
следующего Десятилетия действий по обеспечению 
безопасности дорожного движения стимулируют 
мировое сообщество к тому, чтобы пересмотреть 
подход к обеспечению безопасности дорожного 
движения.

НЕ МЕНЕЕ 
ЧЕМ НА 

Резолюцией Генеральной Ассамблеи ООН 74/229 провозглашено Десятилетие действий 
по обеспечению безопасности дорожного движения на 2021–2030 гг. с целью снизить за 
этот период смертность и травматизм в результате дорожно-транспортных происшествий 
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9, 43, 2

Концептуальная основа  
Глобального плана  

ЧАСТЬ I

Мобильность является неотъемлемой частью 
практически всего, что мы делаем в повседневной 
жизни. Мы выходим из дома и попадаем в систему 
дорог, по которым мы отправляемся на работу и 
в школу, за едой и во многие другие места для 
удовлетворения наших повседневных семейных 
и социальных потребностей. Значение дорожно-
транспортной системы настолько велико, что ее 
безопасность – или отсутствие таковой – влияет 
на широкий спектр основных человеческих 
потребностей. Таким образом, обеспечение 
безопасности дорог и создание условий для 
устойчивой мобильности имеют большое значение 
для сокращения масштабов бедности и уменьшения 
неравенства, расширения доступа к занятости и 
образованию, а также для смягчения последствий 

изменения климата. На самом деле, эффективность, 
доступность и безопасность транспортных систем 
прямо или косвенно способствуют достижению 
многих ЦУР. Сама по себе деятельность, направленная 
на обеспечение безопасности дорожного движения, 
ограничена в плане своего потенциального охвата 
и влияния и часто подчиняется другим социальным 
целям и потребностям. Но если безопасность 
дорожного движения считается настоятельной 
потребностью, удовлетворение которой может 
способствовать прогрессу в других задач, стоящих 
перед обществом, – от гендерного равенства до 
экологической устойчивости, – потенциальные 
возможности деятельности, направленной на ее 
обеспечение, можно существенно расширить.

В Глобальном плане изложены необходимые действия для достижения этой цели  
и содержится призыв к правительствам и партнерам применить комплексный 

ПОДХОД «БЕЗОПАСНАЯ СИСТЕМА»

8

Для кого предназначен этот план
Цель этого плана – стимулировать национальные 
и местные органы власти, а также другие 
заинтересованные стороны, способные повлиять 
на ситуацию в плане безопасности дорожного 
движения (включая гражданское общество, научно-
образовательное сообщество, частный сектор, 

доноров, общественных и молодежных лидеров 
и другие заинтересованные стороны), в процессе 
разработки ими национальных и местных планов 
действий и формулирования целей на Десятилетие 
действий.

В основе – подход «Безопасная система»
Подход «Безопасная система» – одна из главных 
особенностей Десятилетия действий – признает, 
что автодорожный транспорт представляет собой 
сложную систему, и ставит безопасность во главу 
угла. Он также признает, что люди, транспортные 
средства и дорожная инфраструктура должны 
взаимодействовать таким образом, чтобы обеспечить 
высокий уровень безопасности. Таким образом, 
«Безопасная система»:  

 предвидит и учитывает ошибки, свойственные 
человеку;

 предусматривает проектирование дорог и 
транспортных средств таким образом, чтобы 
сила удара при столкновении ограничивалась 
величиной, допустимой для человеческого 
организма, во избежание смерти или серьезных 
травм;

 стимулирует тех, кто проектирует и обслуживает 
дороги, производит транспортные средства 

и управляет программами обеспечения 
безопасности, к тому, чтобы разделять 
ответственность за безопасность с участниками 
дорожного движения, чтобы в случае ДТП 
принимались меры для устранения недостатков во 
всей системе, вместо того чтобы обвинять только 
водителя или других участников дорожного 
движения;

 ориентирован на постоянное предусмотрительное 
совершенствование дорог и транспортных 
средств, чтобы обеспечивалась безопасность всей 
системы, а не только в тех местах или ситуациях, в 
которых аварии происходили в последнее время; 
и

 исходит из основополагающей предпосылки о том, 
что транспортная система должна сводить к нулю 
количество смертей или серьезных травм и что 
безопасность не должна приноситься в жертву 
другим соображениям, таким как стоимость или 
стремление сократить время в пути.
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стремление сократить время в пути.
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Приведенные ниже рекомендации основаны на 
хорошо отработанных и эффективных действиях и 
оптимальных методах предотвращения дорожно-
транспортного травматизма и представляют собой 
подробное описание мер, направленных на создание 
и совершенствование безопасных систем. Эти 

рекомендации не носят предписывающий характер, 
но могут использоваться в качестве источника 
информации для разработки национальных планов 
действий по обеспечению безопасности дорожного 
движения с учетом местных условий, имеющихся 
ресурсов и возможностей.

Рекомендуемые действия 

Планирование мультимодальных транспортных систем 
и землеустройства 

ЧАСТЬ II

Поскольку ожидается, что к 2030 г. примерно 70% 
населения мира будет жить в городах, рост спроса 
на городскую мобильность превысит возможности 
систем, которые в значительной степени зависят от 
личных транспортных средств, таких как автомобили 
и мотоциклы. Поэтому решающее значение для 
решения этой проблемы имеют инвестиции в 
системы общественного транспорта для обеспечения 
безопасного и эффективного передвижения 
многочисленного и растущего населения. Системы 
общественного транспорта, такие как автобусы, 
трамваи и пригородные поезда, перевозят больше 
людей и, как правило, более доступны по цене, чем 
личные автомобили. Они снижают вероятность 
аварий и являются ключевым средством повышения 
безопасности, как подчеркивается в задаче 11.2 ЦУР. 

Важная отправная точка для внедрения 
подхода «Безопасная система» – планирование 
мультимодальных транспортных систем и 
землеустройства. Оно обеспечивает оптимальное 

сочетание моторизованных и немоторизованных 
видов транспорта для обеспечения безопасности 
и равного доступа к мобильности, при этом 
удовлетворяя разнообразные потребности 
и предпочтения населения. Планирование 
мультимодальных транспортных систем и 
землеустройства должно осуществляться с 
учетом местных условий и климата. В процессе 
планирования землеустройства необходимо 
учитывать соображения управления спросом на 
транспортные услуги, выбор способа передвижения 
и задачи обеспечения возможностей для безопасного 
и экологичного передвижения для всех, особенно 
самыми здоровыми и экологически чистыми 
способами передвижения, которыми зачастую 
пренебрегают, такими как передвижение пешком, 
на велосипеде или в общественном транспорте. 
Это должно сопровождаться стандартами, которые 
явно направлены на то, чтобы исключить или 
снизить потенциальные риски для безопасности 
дорожного движения, и устанавливают минимально 
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н е о б х о д и м ы е  п о к а з а т е л и  б е з о п а с н о с т и 
применительно ко всем ожидаемым способам 
передвижения, возможностям и поездкам.

Например, наличие парковочных мест для 
велосипедов и личных транспортных средств 
возле автобусных остановок и вокзалов может 
облегчить ежедневные поездки на работу и обратно 
с использованием мультимодальных средств 
передвижения. Помимо устранения связанных с 
движением автотранспорта рисков для пешеходов 
и велосипедистов, людям необходимо чувствовать 

себя в безопасности. В этой связи важными 
предпосылками для создания благоприятных 
условий для мультимодального передвижения и 
активной мобильности являются инвестиции в 
инфраструктуру и меры политики, благодаря которым 
люди чувствуют себя в большей безопасности и 
лучше защищенными как от опасностей, связанных 
с дорожным движением, так от преступности, 
особенно те меры политики, которые направлены 
на решение гендерных проблем в контексте 
обеспечения безопасности.  

Рекомендуемые действия, призванные стимулировать планирование 
мультимодальных транспортных систем и землеустройства

 Проводить политику, способствующую компактному городскому проектированию.

 Проводить такую политику, при которой обеспечивается снижение скоростей движения транспорта 
и первоочередное внимание уделяется потребностям пешеходов, велосипедистов и пользователей 
общественного транспорта.

 Содействовать транзитно-ориентированному проектированию, с тем чтобы городское развитие и 
коммерческая застройка концентрировались вокруг узлов общественного транспорта.

 По возможности стратегически располагать государственное, субсидируемое жилье и жилье для 
работников учреждений и предприятий таким образом, чтобы обеспечивался удобный доступ к услугам 
общественного транспорта с высокой пропускной способностью.

 Создавать условия, не способствующие использованию личных транспортных средств в районах 
плотной городской застройки с высокой плотностью населения, устанавливая ограничения в 
отношении пользователей автотранспортных средств, движения транспортных средств и дорожной 
инфраструктуры, и обеспечивать альтернативные средства передвижения, которые являются 
доступными, безопасными и простыми в использовании, такими как передвижение пешком, на 
велосипеде, в автобусах и трамваях.

 Обеспечить интермодальную связность между общественным транспортом и прокатом велосипедов 
на крупных остановках общественного транспорта и транспортные соединения для передвижения на 
велосипеде и пешком, что сокращает общее время в пути.

 Строить новые (или модернизировать существующие) транспортные сети, чтобы немоторизованные 
способы передвижения были такими же безопасными, как и моторизованные, и, что важнее всего, 
удовлетворяли потребности в передвижении всех людей, независимо от возраста и возможностей.

 Содействовать позитивному маркетингу и использованию стимулов, таких как участие работодателя 
в оплате проездных билетов для проезда в общественном транспорте.

ВСТАВКА 1.
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Приведенные ниже рекомендации основаны на 
хорошо отработанных и эффективных действиях и 
оптимальных методах предотвращения дорожно-
транспортного травматизма и представляют собой 
подробное описание мер, направленных на создание 
и совершенствование безопасных систем. Эти 

рекомендации не носят предписывающий характер, 
но могут использоваться в качестве источника 
информации для разработки национальных планов 
действий по обеспечению безопасности дорожного 
движения с учетом местных условий, имеющихся 
ресурсов и возможностей.

Рекомендуемые действия 

Планирование мультимодальных транспортных систем 
и землеустройства 

ЧАСТЬ II

Поскольку ожидается, что к 2030 г. примерно 70% 
населения мира будет жить в городах, рост спроса 
на городскую мобильность превысит возможности 
систем, которые в значительной степени зависят от 
личных транспортных средств, таких как автомобили 
и мотоциклы. Поэтому решающее значение для 
решения этой проблемы имеют инвестиции в 
системы общественного транспорта для обеспечения 
безопасного и эффективного передвижения 
многочисленного и растущего населения. Системы 
общественного транспорта, такие как автобусы, 
трамваи и пригородные поезда, перевозят больше 
людей и, как правило, более доступны по цене, чем 
личные автомобили. Они снижают вероятность 
аварий и являются ключевым средством повышения 
безопасности, как подчеркивается в задаче 11.2 ЦУР. 

Важная отправная точка для внедрения 
подхода «Безопасная система» – планирование 
мультимодальных транспортных систем и 
землеустройства. Оно обеспечивает оптимальное 

сочетание моторизованных и немоторизованных 
видов транспорта для обеспечения безопасности 
и равного доступа к мобильности, при этом 
удовлетворяя разнообразные потребности 
и предпочтения населения. Планирование 
мультимодальных транспортных систем и 
землеустройства должно осуществляться с 
учетом местных условий и климата. В процессе 
планирования землеустройства необходимо 
учитывать соображения управления спросом на 
транспортные услуги, выбор способа передвижения 
и задачи обеспечения возможностей для безопасного 
и экологичного передвижения для всех, особенно 
самыми здоровыми и экологически чистыми 
способами передвижения, которыми зачастую 
пренебрегают, такими как передвижение пешком, 
на велосипеде или в общественном транспорте. 
Это должно сопровождаться стандартами, которые 
явно направлены на то, чтобы исключить или 
снизить потенциальные риски для безопасности 
дорожного движения, и устанавливают минимально 
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н е о б х о д и м ы е  п о к а з а т е л и  б е з о п а с н о с т и 
применительно ко всем ожидаемым способам 
передвижения, возможностям и поездкам.

Например, наличие парковочных мест для 
велосипедов и личных транспортных средств 
возле автобусных остановок и вокзалов может 
облегчить ежедневные поездки на работу и обратно 
с использованием мультимодальных средств 
передвижения. Помимо устранения связанных с 
движением автотранспорта рисков для пешеходов 
и велосипедистов, людям необходимо чувствовать 

себя в безопасности. В этой связи важными 
предпосылками для создания благоприятных 
условий для мультимодального передвижения и 
активной мобильности являются инвестиции в 
инфраструктуру и меры политики, благодаря которым 
люди чувствуют себя в большей безопасности и 
лучше защищенными как от опасностей, связанных 
с дорожным движением, так от преступности, 
особенно те меры политики, которые направлены 
на решение гендерных проблем в контексте 
обеспечения безопасности.  

Рекомендуемые действия, призванные стимулировать планирование 
мультимодальных транспортных систем и землеустройства

 Проводить политику, способствующую компактному городскому проектированию.

 Проводить такую политику, при которой обеспечивается снижение скоростей движения транспорта 
и первоочередное внимание уделяется потребностям пешеходов, велосипедистов и пользователей 
общественного транспорта.

 Содействовать транзитно-ориентированному проектированию, с тем чтобы городское развитие и 
коммерческая застройка концентрировались вокруг узлов общественного транспорта.

 По возможности стратегически располагать государственное, субсидируемое жилье и жилье для 
работников учреждений и предприятий таким образом, чтобы обеспечивался удобный доступ к услугам 
общественного транспорта с высокой пропускной способностью.

 Создавать условия, не способствующие использованию личных транспортных средств в районах 
плотной городской застройки с высокой плотностью населения, устанавливая ограничения в 
отношении пользователей автотранспортных средств, движения транспортных средств и дорожной 
инфраструктуры, и обеспечивать альтернативные средства передвижения, которые являются 
доступными, безопасными и простыми в использовании, такими как передвижение пешком, на 
велосипеде, в автобусах и трамваях.

 Обеспечить интермодальную связность между общественным транспортом и прокатом велосипедов 
на крупных остановках общественного транспорта и транспортные соединения для передвижения на 
велосипеде и пешком, что сокращает общее время в пути.

 Строить новые (или модернизировать существующие) транспортные сети, чтобы немоторизованные 
способы передвижения были такими же безопасными, как и моторизованные, и, что важнее всего, 
удовлетворяли потребности в передвижении всех людей, независимо от возраста и возможностей.

 Содействовать позитивному маркетингу и использованию стимулов, таких как участие работодателя 
в оплате проездных билетов для проезда в общественном транспорте.

ВСТАВКА 1.
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Безопасная дорожная инфраструктура
Безопасная дорожная инфраструктура имеет 
решающее значение для снижения дорожно-
т р а н с п о р т н о г о  т р а в м а т и з м а .  Д о р о ж н а я 
инфраструктура  должна планироваться , 
проектироваться, строиться и эксплуатироваться 
таким образом, чтобы создавались благоприятные 
условия для мультимодальной мобильности, в том 
числе для совместного использования транспортных 
средств/общественного транспорта, а также для 
передвижения пешком и на велосипеде. При этом 
необходимо исключить или свести к минимуму риски 
не только для водителей, а для всех участников 
дорожного движения, прежде всего для наиболее 
уязвимых.  

Необходимы минимальные стандарты технической 
инфраструктуры, призванные обеспечить безопасность 
пешеходов, велосипедистов, мотоциклистов, водителей 
и пассажиров транспортных средств, пользователей 
общественного транспорта, операторов грузовых 
перевозок и других пользователей инфраструктуры 
мобильности. В частности, необходимы стандарты 
в отношении таких основных элементов, как 
вертикальные и горизонтальные указатели 
(дорожные знаки и разметка); тротуары; безопасные 
переходы; велосипедные дорожки; мотоциклетные 
дорожки; выделенные автобусные полосы; 

безопасные обочины; разделение разных режимов 
движения; разделительные полосы и заграждения 
на скоростных дорогах; безопасное проектирование 
перекрестков; и установление скоростного режима 
с учетом особенностей местности и дороги, целевого 
назначения и режима движения. Необходимо также 
определить потребности в физической и цифровой 
инфраструктуре для использования передовых 
технологий содействия управлению автомобилем и 
беспилотных транспортных средств.

Для управления скоростью инфраструктура 
должна быть спроектирована таким образом, чтобы 
быть логичной и интуитивно понятной и чтобы 
обеспечивалась безопасность всех участников 
дорожного движения (например, удобный въезд в 
город, продуманная организация дорожных работ). 
Дорожная инфраструктура должна не только 
способствовать повышению безопасности, но также 
быть более доступной, в том числе для людей с 
ограниченными возможностями, и упрощать переход 
с одного вида транспорта на другой. Рекомендации 
по соответствующим стандартам в отношении 
различных компонентов безопасности были 
разработаны на глобальном и региональном уровнях 
и могут использоваться странами для разработки 
собственных стандартов.  

Рекомендуемые действия для повышения безопасности дорожной 
инфраструктуры

 Разработать функциональные классификации и необходимые стандарты безопасности в отношении 
каждой из групп участников дорожного движения в пределах зон землеустройства и местных дорожно-
транспортных коридоров.

 Проанализировать и усовершенствовать законодательство и местные стандарты проектирования с 
учетом функционального назначения дорог, потребностей всех участников дорожного движения и 
особенностей конкретных зон.

 Установить технические стандарты и целевые показатели для рейтинга в отношении всех проектов 
с учетом потребностей всех участников дорожного движения, а также целевые показатели уровня 
безопасности в отношении конкретных участков.

 Внедрить инфраструктурные решения, обеспечивающие соблюдение логического и интуитивно 
понятного скоростного режима (например, 30 км/ч в центре города; ≤ 80 км/ч на загородных дорогах 
без разделительной полосы; 100 км/ч на скоростных автомагистралях).

 Провести аудиты безопасности дорожного движения на всех участках новых дорог (и на всех этапах 
– от предварительного технико-экономического обоснования до детализированного проектирования) 
и всесторонние оценки с привлечением независимых и аккредитованных экспертов для обеспечения 
соответствия всех участников дорожного движения минимальному стандарту не ниже трех звезд.

 Составить карту рисков ДТП (при наличии достоверных данных о ДТП) и провести профилактические 
осмотры и проверки с целью оценки уровня безопасности дорожной сети, при необходимости 
соответствующие потребностям участников дорожного движения.

 Установить целевые показатели эффективности для каждого из участников дорожного движения на 
основе результатов проверки с количественно определенными параметрами и с учетом качественных 
характеристик дороги (например, наличия тротуара).

ВСТАВКА 2.

12

Безопасность транспортных средств
Транспортные средства должны проектироваться 
таким образом, чтобы обеспечивалась безопасность 
как водителей и пассажиров, так и других 
участников дорожного движения и пешеходов. Для 
повышения безопасности транспортного средства 
его конструкция может включать различные 
функциональные элементы, позволяющие избегать 
столкновений (активная безопасность) или снизить 
риск получения травм водителем, пассажирами и 
другими участниками дорожного движения в случае 
дорожно-транспортного происшествия (пассивная 
безопасность). Несмотря на то, что было разработано 
несколько типов технологических решений, степень 
их внедрения в разных странах неодинакова, и 
то, что входит в «стандартное оборудование» 
нового автомобиля, также различается от страны 
к стране. Действительно, в зависимости от правил, 
действующих на целевом рынке, производимые 
автомобили оснащаются разными средствами 
безопасности. Автопроизводители часто отказываются 

от оборудования новых автомобилей некоторыми 
устройствами пассивной безопасности, если эти 
автомобили продаются в странах, где нормативно-
правовая база не требует наличия таких средств. 

Необходимо применять согласованные законодательно 
установленные стандарты в отношении конструкции 
и технологического оснащения транспортных 
средств, чтобы во всем мире обеспечивался единый и 
общепринятый уровень безопасности. Правительствам 
следует в законодательном порядке установить 
минимальный набор стандартов безопасности для 
всех «традиционных» категорий транспортных 
средств, включая легковые автомобили, фургоны 
и микроавтобусы, грузовики, автобусы и двух- и 
трехколесные транспортные средства, а также 
для «нестандартных» транспортных средств, 
распространенных во многих странах (таких как 
трехколесные моторикши и джипни). 

Рекомендуемые действия, призванные обеспечить безопасность транспортных 
средств

 Установить эффективные, согласованные и обязательные стандарты безопасности для новых и 
подержанных моторизованных транспортных средств, ремней безопасности, детских удерживающих 
систем и мотоциклетных шлемов, в том числе:
• стандарты в отношении средств защиты водителя и пассажиров в случае лобового и бокового 

столкновений;
• стандарты в отношении ремней безопасности и креплений ремней безопасности для всех сидений, 

гарантирующие установку ремней безопасности на транспортном средстве при его сборке;
• стандарты в отношении мест крепления детских удерживающих устройств ISOFIX, в соответствии с 

которыми удерживающее устройство должно прикрепляться непосредственно к раме транспортного 
средства во избежание неправильного использования;

• стандарты в отношении электронной системы контроля устойчивости автомобиля для предотвращения 
заноса и потери управления при сносе задней или передней оси, то есть в случае избыточной или 
недостаточной поворачиваемости;

• стандарты в отношении системы автоматического экстренного торможения для снижения вероятности 
столкновений;

• стандарты в отношении системы защиты пешеходов для уменьшения силы столкновения с 
транспортным средством;

• стандарты в отношении мотоциклетных шлемов, сертифицированных в соответствии с 
международными согласованными стандартами;

• стандарты в отношении антиблокировочной тормозной системы и подфарников, включаемых при 
езде в светлое время суток, для мотоциклов;

• стандарты в отношении систем автоматического поддержания заданной скорости, помогающие 
водителям соблюдать скоростной режим;

• стандарты в отношении систем автоматического вызова экстренных служб в случае аварии (eCall 
или AECS), обеспечивающие автоматическое оповещение о чрезвычайной ситуации при помощи 
установленного в автомобиле датчика.

 Обеспечить соблюдение эффективных и согласованных стандартов безопасности на протяжении всего 
срока эксплуатации транспортного средства. Это можно сделать, например, приняв следующие меры:
• установить системы обязательной сертификации и регистрации новых и подержанных транспортных 

средств, основанные на общепринятых требованиях в отношении безопасности в сочетании с 
регулярным техосмотром;

• установить правила вывоза и ввоза подержанных транспортных средств, предусматривающие досмотр 
в пунктах въезда и выезда и обязательный периодический техосмотр транспортных средств; и

• содействовать повышению спроса на более безопасные автомобили путем стимулирования 
независимых программ оценки новых автомобилей. 

ВСТАВКА 3.
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Безопасная дорожная инфраструктура
Безопасная дорожная инфраструктура имеет 
решающее значение для снижения дорожно-
т р а н с п о р т н о г о  т р а в м а т и з м а .  Д о р о ж н а я 
инфраструктура  должна планироваться , 
проектироваться, строиться и эксплуатироваться 
таким образом, чтобы создавались благоприятные 
условия для мультимодальной мобильности, в том 
числе для совместного использования транспортных 
средств/общественного транспорта, а также для 
передвижения пешком и на велосипеде. При этом 
необходимо исключить или свести к минимуму риски 
не только для водителей, а для всех участников 
дорожного движения, прежде всего для наиболее 
уязвимых.  

Необходимы минимальные стандарты технической 
инфраструктуры, призванные обеспечить безопасность 
пешеходов, велосипедистов, мотоциклистов, водителей 
и пассажиров транспортных средств, пользователей 
общественного транспорта, операторов грузовых 
перевозок и других пользователей инфраструктуры 
мобильности. В частности, необходимы стандарты 
в отношении таких основных элементов, как 
вертикальные и горизонтальные указатели 
(дорожные знаки и разметка); тротуары; безопасные 
переходы; велосипедные дорожки; мотоциклетные 
дорожки; выделенные автобусные полосы; 

безопасные обочины; разделение разных режимов 
движения; разделительные полосы и заграждения 
на скоростных дорогах; безопасное проектирование 
перекрестков; и установление скоростного режима 
с учетом особенностей местности и дороги, целевого 
назначения и режима движения. Необходимо также 
определить потребности в физической и цифровой 
инфраструктуре для использования передовых 
технологий содействия управлению автомобилем и 
беспилотных транспортных средств.

Для управления скоростью инфраструктура 
должна быть спроектирована таким образом, чтобы 
быть логичной и интуитивно понятной и чтобы 
обеспечивалась безопасность всех участников 
дорожного движения (например, удобный въезд в 
город, продуманная организация дорожных работ). 
Дорожная инфраструктура должна не только 
способствовать повышению безопасности, но также 
быть более доступной, в том числе для людей с 
ограниченными возможностями, и упрощать переход 
с одного вида транспорта на другой. Рекомендации 
по соответствующим стандартам в отношении 
различных компонентов безопасности были 
разработаны на глобальном и региональном уровнях 
и могут использоваться странами для разработки 
собственных стандартов.  

Рекомендуемые действия для повышения безопасности дорожной 
инфраструктуры

 Разработать функциональные классификации и необходимые стандарты безопасности в отношении 
каждой из групп участников дорожного движения в пределах зон землеустройства и местных дорожно-
транспортных коридоров.

 Проанализировать и усовершенствовать законодательство и местные стандарты проектирования с 
учетом функционального назначения дорог, потребностей всех участников дорожного движения и 
особенностей конкретных зон.

 Установить технические стандарты и целевые показатели для рейтинга в отношении всех проектов 
с учетом потребностей всех участников дорожного движения, а также целевые показатели уровня 
безопасности в отношении конкретных участков.

 Внедрить инфраструктурные решения, обеспечивающие соблюдение логического и интуитивно 
понятного скоростного режима (например, 30 км/ч в центре города; ≤ 80 км/ч на загородных дорогах 
без разделительной полосы; 100 км/ч на скоростных автомагистралях).

 Провести аудиты безопасности дорожного движения на всех участках новых дорог (и на всех этапах 
– от предварительного технико-экономического обоснования до детализированного проектирования) 
и всесторонние оценки с привлечением независимых и аккредитованных экспертов для обеспечения 
соответствия всех участников дорожного движения минимальному стандарту не ниже трех звезд.

 Составить карту рисков ДТП (при наличии достоверных данных о ДТП) и провести профилактические 
осмотры и проверки с целью оценки уровня безопасности дорожной сети, при необходимости 
соответствующие потребностям участников дорожного движения.

 Установить целевые показатели эффективности для каждого из участников дорожного движения на 
основе результатов проверки с количественно определенными параметрами и с учетом качественных 
характеристик дороги (например, наличия тротуара).

ВСТАВКА 2.
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Безопасность транспортных средств
Транспортные средства должны проектироваться 
таким образом, чтобы обеспечивалась безопасность 
как водителей и пассажиров, так и других 
участников дорожного движения и пешеходов. Для 
повышения безопасности транспортного средства 
его конструкция может включать различные 
функциональные элементы, позволяющие избегать 
столкновений (активная безопасность) или снизить 
риск получения травм водителем, пассажирами и 
другими участниками дорожного движения в случае 
дорожно-транспортного происшествия (пассивная 
безопасность). Несмотря на то, что было разработано 
несколько типов технологических решений, степень 
их внедрения в разных странах неодинакова, и 
то, что входит в «стандартное оборудование» 
нового автомобиля, также различается от страны 
к стране. Действительно, в зависимости от правил, 
действующих на целевом рынке, производимые 
автомобили оснащаются разными средствами 
безопасности. Автопроизводители часто отказываются 

от оборудования новых автомобилей некоторыми 
устройствами пассивной безопасности, если эти 
автомобили продаются в странах, где нормативно-
правовая база не требует наличия таких средств. 

Необходимо применять согласованные законодательно 
установленные стандарты в отношении конструкции 
и технологического оснащения транспортных 
средств, чтобы во всем мире обеспечивался единый и 
общепринятый уровень безопасности. Правительствам 
следует в законодательном порядке установить 
минимальный набор стандартов безопасности для 
всех «традиционных» категорий транспортных 
средств, включая легковые автомобили, фургоны 
и микроавтобусы, грузовики, автобусы и двух- и 
трехколесные транспортные средства, а также 
для «нестандартных» транспортных средств, 
распространенных во многих странах (таких как 
трехколесные моторикши и джипни). 

Рекомендуемые действия, призванные обеспечить безопасность транспортных 
средств

 Установить эффективные, согласованные и обязательные стандарты безопасности для новых и 
подержанных моторизованных транспортных средств, ремней безопасности, детских удерживающих 
систем и мотоциклетных шлемов, в том числе:
• стандарты в отношении средств защиты водителя и пассажиров в случае лобового и бокового 

столкновений;
• стандарты в отношении ремней безопасности и креплений ремней безопасности для всех сидений, 

гарантирующие установку ремней безопасности на транспортном средстве при его сборке;
• стандарты в отношении мест крепления детских удерживающих устройств ISOFIX, в соответствии с 

которыми удерживающее устройство должно прикрепляться непосредственно к раме транспортного 
средства во избежание неправильного использования;

• стандарты в отношении электронной системы контроля устойчивости автомобиля для предотвращения 
заноса и потери управления при сносе задней или передней оси, то есть в случае избыточной или 
недостаточной поворачиваемости;

• стандарты в отношении системы автоматического экстренного торможения для снижения вероятности 
столкновений;

• стандарты в отношении системы защиты пешеходов для уменьшения силы столкновения с 
транспортным средством;

• стандарты в отношении мотоциклетных шлемов, сертифицированных в соответствии с 
международными согласованными стандартами;

• стандарты в отношении антиблокировочной тормозной системы и подфарников, включаемых при 
езде в светлое время суток, для мотоциклов;

• стандарты в отношении систем автоматического поддержания заданной скорости, помогающие 
водителям соблюдать скоростной режим;

• стандарты в отношении систем автоматического вызова экстренных служб в случае аварии (eCall 
или AECS), обеспечивающие автоматическое оповещение о чрезвычайной ситуации при помощи 
установленного в автомобиле датчика.

 Обеспечить соблюдение эффективных и согласованных стандартов безопасности на протяжении всего 
срока эксплуатации транспортного средства. Это можно сделать, например, приняв следующие меры:
• установить системы обязательной сертификации и регистрации новых и подержанных транспортных 

средств, основанные на общепринятых требованиях в отношении безопасности в сочетании с 
регулярным техосмотром;

• установить правила вывоза и ввоза подержанных транспортных средств, предусматривающие досмотр 
в пунктах въезда и выезда и обязательный периодический техосмотр транспортных средств; и

• содействовать повышению спроса на более безопасные автомобили путем стимулирования 
независимых программ оценки новых автомобилей. 
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Соглашения ООН о правилах в области транспортных 
средств были разработаны для того, чтобы помочь 
странам установить правила для внедрения и 
обеспечения соблюдения стандартов безопасности 
при производстве транспортных средств и их 
компонентов, а также проведения периодических 
технических осмотров на протяжении всего срока 
эксплуатации транспортных средств. После того, 
как стандарты установлены, необходимо обеспечить 
их применение на протяжении жизненного цикла 
транспортного средства. Этот цикл включает 
производство транспортного средства, его продажу, 
техническое обслуживание и перепродажу, а также 
его перемещение в результате импорта или экспорта. 
В этой связи правительствам следует создать 
механизмы периодической оценки состояния 
транспортных средств, призванные гарантировать 
соответствие всех новых и находящихся в 
эксплуатации транспортных средств основным 
правилам безопасности транспортных средств. 

Одновременно с принятием регулирующих мер 
правительствам следует поощрять предоставление 
потребителям информации о безопасности 
транспортных средств в рамках программ оценки 
новых автомобилей, проводимой независимо от 
производителей транспортных средств. Эти 
программы помогают покупателям принимать более 
продуманные решения о покупке, давая покупателям 
возможность получать объективную информацию 
об уровне безопасности протестированных 
транспортных средств. Кроме того, эти программы 
могут напрямую стимулировать производителей 
к тому, чтобы заранее, не дожидаясь каких-либо 
требований со стороны регулирующих органов, по 
собственной инициативе оснащать производимые 
транспортные средства технологиями и средствами 
обеспечения безопасности для удовлетворения 
спроса на более безопасные автомобили. Автопарки, 
как государственные, так и частные, также 
могут способствовать повышению безопасности 
транспортных средств, закупая только такие 
транспортные средства, которые превосходят по 
крайней мере минимальные стандарты безопасности, 
установленные ООН.

Безопасное пользование дорогами
Превышение скорости, управление транспортным 
средством в состоянии алкогольного опьянения, 
усталость водителя, невнимательное вождение и 
неиспользование ремней безопасности, детских 
удерживающих устройств и шлемов относятся к числу 
основных поведенческих факторов, способствующих 
дорожно-транспортному травматизму и смертности 
в результате ДТП. Поэтому при проектировании 
и эксплуатации дорожно-транспортной системы 
необходимо учитывать эти поведенческие факторы 
в соответствующих положениях законодательства, 
в  п р а в о п р и м е н е н и и  и  и н ф о р м а ц и о н н о -
разъяснительной работе. На поведение участников 
дорожного движения также в значительной 
степени влияют системы безопасности, которыми 
оборудованы транспортные средства, и то, как 
спроектирована дорожная инфраструктура, которая 
должна проектироваться с учетом потребностей всех 
участников дорожного движения, быть интуитивно 
понятной, простой в использовании и гарантировать, 
что самые простые и очевидные действия являются 
наиболее безопасными.

Законодательство, регулирующее поведение 
участников дорожного движения, может быть 
принято на национальном, субнациональном 
или региональном уровне в зависимости от 
действующей в стране системы государственного 
управления. Поскольку законы о дорожном 
движении являются  важным средством 
обеспечения безопасного поведения участников 
дорожного движения, необходимо осуществлять 
контроль за соблюдением этих законов и должны 

применяться достаточно строгие штрафные санкции, 
удерживающие от нарушений правил дорожного 
движения. Стратегии правоприменения должны 
подкрепляться эффективными информационно-
разъяснительными кампаниями, призванными 
обеспечить осведомленность населения, поддержку 
и понимание со стороны общества, а также участие 
местных заинтересованных сторон, с тем чтобы 
максимально повысить контроль за соблюдением 
законодательных и нормативных требований. 
Аналогичным образом следует принимать меры 
по борьбе с коррупцией в сфере обеспечения 
безопасности дорожного движения, поскольку 
коррупция подрывает общественную поддержку и 
эффективность законодательства. 

Другие факторы, в том числе определение размера 
страховых взносов в зависимости от наличия у 
водителя нарушений и аварий, могут стимулировать 
водителей соблюдать действующие законы и 
правила дорожного движения. Корпорации, 
как государственные, так и частные, могут 
устанавливать свои правила, обеспечивающие 
безопасную работу автопарков, в том числе допуская 
задержки в разумных пределах для предотвращения 
превышения скорости, устанавливая ограничения 
в отношении продолжительности рабочего 
времени для работников службы доставки и 
наблюдая за поведением и действиями водителей 
с помощью средств контроля, таких как устройства, 
ограничивающие скорость, и регистрирующие 
тахометры

14

Рекомендуемые действие для обеспечения безопасности дорожного движения

 Принять законы о безопасности дорожного движения и обеспечить их соблюдение: 
• Установить ограничения максимальной скорости с учетом типа и функциональных характеристик 

дорог.
• Установить предельно допустимые нормы содержания алкоголя в крови (BAC) для предотвращения 

управления транспортным средством в неадекватном состоянии (в состоянии алкогольного 
опьянения и под воздействием наркотических веществ), в том числе особые нормы для начинающих 
и профессиональных водителей.

• Сделать обязательным использование средств обеспечения безопасности (ремней безопасности, 
детских удерживающих устройств и мотоциклетных шлемов).

• Ограничить использование портативных электронных устройств во время вождения.
• Учредить специально уполномоченный правоприменительный орган, организовать обучение 

его сотрудников и обеспечить его необходимым оборудованием и другими средствами для 
правоприменительной деятельности.

 Установить правила дорожного движения и правила получения водительского удостоверения.
• Установить и периодически обновлять правила дорожного движения и нормы поведения участников 

дорожного движения.
• Проводить информационно-разъяснительную работу с целью повышения осведомленности и правилах 

дорожного движения.
• Установить минимальный возраст для управления транспортным средством и требования в отношении 

состояния зрения водителей.
• Проводить тестирование с целью проверки знаний и навыков вождения для получения водительских 

прав и установить порядок поэтапной выдачи водительских удостоверений начинающим водителям.
• Установить ограничения в отношении максимальной продолжительности управления транспортным 

средством и минимальную продолжительность отдыха для профессиональных водителей.
• Сделать страхование автогражданской ответственности обязательным для операторов моторизованных 

транспортных средств. 

 Обеспечить, чтобы дорожная инфраструктура учитывала потребности всех участников дорожного 
движения и способствовала безопасному поведению, в том числе путем принятия следующих мер:
• установка однозначно интерпретируемых дорожных указателей и знаков и нанесение интуитивно 

понятной дорожной разметки;
• уиспользование перекрестков с круговым движением и средств принудительного снижения скорости 

транспортных средств, таких как «лежачие полицейские»;
• уфизическое разделение участников дорожного движения, включая использование защищенных 

велосипедных дорожек и пешеходных зон.  

 Использовать средства обеспечения безопасности, которыми оборудованы транспортные средства, и 
другие технологии, обеспечивающие безопасное поведение, в том числе: 
• автоматические ремни безопасности и звуковое оповещение о непристегнутом ремне;
• умные системы управления скоростью;
• технологии для отключения в мобильных устройствах функций передачи текстовых сообщений и 

других функций, отвлекающих внимание во время вождения.
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Соглашения ООН о правилах в области транспортных 
средств были разработаны для того, чтобы помочь 
странам установить правила для внедрения и 
обеспечения соблюдения стандартов безопасности 
при производстве транспортных средств и их 
компонентов, а также проведения периодических 
технических осмотров на протяжении всего срока 
эксплуатации транспортных средств. После того, 
как стандарты установлены, необходимо обеспечить 
их применение на протяжении жизненного цикла 
транспортного средства. Этот цикл включает 
производство транспортного средства, его продажу, 
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его перемещение в результате импорта или экспорта. 
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механизмы периодической оценки состояния 
транспортных средств, призванные гарантировать 
соответствие всех новых и находящихся в 
эксплуатации транспортных средств основным 
правилам безопасности транспортных средств. 

Одновременно с принятием регулирующих мер 
правительствам следует поощрять предоставление 
потребителям информации о безопасности 
транспортных средств в рамках программ оценки 
новых автомобилей, проводимой независимо от 
производителей транспортных средств. Эти 
программы помогают покупателям принимать более 
продуманные решения о покупке, давая покупателям 
возможность получать объективную информацию 
об уровне безопасности протестированных 
транспортных средств. Кроме того, эти программы 
могут напрямую стимулировать производителей 
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транспортные средства технологиями и средствами 
обеспечения безопасности для удовлетворения 
спроса на более безопасные автомобили. Автопарки, 
как государственные, так и частные, также 
могут способствовать повышению безопасности 
транспортных средств, закупая только такие 
транспортные средства, которые превосходят по 
крайней мере минимальные стандарты безопасности, 
установленные ООН.
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Превышение скорости, управление транспортным 
средством в состоянии алкогольного опьянения, 
усталость водителя, невнимательное вождение и 
неиспользование ремней безопасности, детских 
удерживающих устройств и шлемов относятся к числу 
основных поведенческих факторов, способствующих 
дорожно-транспортному травматизму и смертности 
в результате ДТП. Поэтому при проектировании 
и эксплуатации дорожно-транспортной системы 
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степени влияют системы безопасности, которыми 
оборудованы транспортные средства, и то, как 
спроектирована дорожная инфраструктура, которая 
должна проектироваться с учетом потребностей всех 
участников дорожного движения, быть интуитивно 
понятной, простой в использовании и гарантировать, 
что самые простые и очевидные действия являются 
наиболее безопасными.

Законодательство, регулирующее поведение 
участников дорожного движения, может быть 
принято на национальном, субнациональном 
или региональном уровне в зависимости от 
действующей в стране системы государственного 
управления. Поскольку законы о дорожном 
движении являются  важным средством 
обеспечения безопасного поведения участников 
дорожного движения, необходимо осуществлять 
контроль за соблюдением этих законов и должны 

применяться достаточно строгие штрафные санкции, 
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обеспечить осведомленность населения, поддержку 
и понимание со стороны общества, а также участие 
местных заинтересованных сторон, с тем чтобы 
максимально повысить контроль за соблюдением 
законодательных и нормативных требований. 
Аналогичным образом следует принимать меры 
по борьбе с коррупцией в сфере обеспечения 
безопасности дорожного движения, поскольку 
коррупция подрывает общественную поддержку и 
эффективность законодательства. 

Другие факторы, в том числе определение размера 
страховых взносов в зависимости от наличия у 
водителя нарушений и аварий, могут стимулировать 
водителей соблюдать действующие законы и 
правила дорожного движения. Корпорации, 
как государственные, так и частные, могут 
устанавливать свои правила, обеспечивающие 
безопасную работу автопарков, в том числе допуская 
задержки в разумных пределах для предотвращения 
превышения скорости, устанавливая ограничения 
в отношении продолжительности рабочего 
времени для работников службы доставки и 
наблюдая за поведением и действиями водителей 
с помощью средств контроля, таких как устройства, 
ограничивающие скорость, и регистрирующие 
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• Установить предельно допустимые нормы содержания алкоголя в крови (BAC) для предотвращения 

управления транспортным средством в неадекватном состоянии (в состоянии алкогольного 
опьянения и под воздействием наркотических веществ), в том числе особые нормы для начинающих 
и профессиональных водителей.

• Сделать обязательным использование средств обеспечения безопасности (ремней безопасности, 
детских удерживающих устройств и мотоциклетных шлемов).
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правоприменительной деятельности.

 Установить правила дорожного движения и правила получения водительского удостоверения.
• Установить и периодически обновлять правила дорожного движения и нормы поведения участников 

дорожного движения.
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состояния зрения водителей.
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средством и минимальную продолжительность отдыха для профессиональных водителей.
• Сделать страхование автогражданской ответственности обязательным для операторов моторизованных 

транспортных средств. 

 Обеспечить, чтобы дорожная инфраструктура учитывала потребности всех участников дорожного 
движения и способствовала безопасному поведению, в том числе путем принятия следующих мер:
• установка однозначно интерпретируемых дорожных указателей и знаков и нанесение интуитивно 

понятной дорожной разметки;
• уиспользование перекрестков с круговым движением и средств принудительного снижения скорости 

транспортных средств, таких как «лежачие полицейские»;
• уфизическое разделение участников дорожного движения, включая использование защищенных 

велосипедных дорожек и пешеходных зон.  

 Использовать средства обеспечения безопасности, которыми оборудованы транспортные средства, и 
другие технологии, обеспечивающие безопасное поведение, в том числе: 
• автоматические ремни безопасности и звуковое оповещение о непристегнутом ремне;
• умные системы управления скоростью;
• технологии для отключения в мобильных устройствах функций передачи текстовых сообщений и 

других функций, отвлекающих внимание во время вождения.
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Действия в случае ДТП 
Оказание помощи пострадавшим в ДТП и их 
выживание в значительной степени зависят от 
быстроты действий: задержка в несколько минут 
может оказаться роковой для пострадавшего. 
Поэтому в случае ДТП необходимо как можно скорее 
предпринять комплексные и скоординированные 
действия по оказанию помощи пострадавшим. 
Механизмы, обеспечивающие принятие необходимых 
мер, включают систему оповещения (например, 
единый универсальный номер доступа) для связи 
с соответствующими специалистами, которые в 
свою очередь могут быстро направить на место 
происшествия соответствующие аварийно-
спасательные службы со специально обученными 
сотрудниками и необходимым оборудованием, 
в том числе автомобили скорой помощи, а при 
необходимости даже вертолеты.

Следует поощрять обучение по оказанию первой 
помощи на местном уровне, чтобы существенно 
расширить возможности для своевременного 
принятия мер для спасения жизни людей, 
особенно в районах, где возможности для оказания 
догоспитальной экстренной помощи ограничены 
и/или сотрудники экстренных служб не имеют 
возможности прибыть на место происшествия 
незамедлительно. Необходимо прежде всего 
организовать обучение сотрудников экстренных 
служб, не занимающихся оказанием медицинской 
помощи, таких как полицейские и пожарные, и 
других лиц, которые в силу своей профессии часто 
оказываются на месте дорожно-транспортного 
происшествия, например профессиональных 
водителей, в том числе водителей такси и водителей 
общественного транспорта. Чтобы этим сотрудникам 
экстренных служб, первыми пребывающим на 
место происшествия, было проще работать, должна 
быть обеспечена их правовая защита (например, в 
соответствии с «законами доброго самаритянина»).  

Реабилитация является важным компонентом 
оказания помощи пострадавшим в результате 
ДТП, поскольку она может значительно уменьшить 
вероятность пожизненной потери трудоспособности 
пострадавшими. Необходимо создать механизмы, 
обеспечивающие более эффективное оказание 
реабилитационных услуг пострадавшим в ДТП и 
более широкий доступ к таким услугам. В частности, 
необходимо, чтобы реабилитация была частью 
системы оказания неотложной помощи, а также 
обеспечить оказание реабилитационных услуг 
на более низких уровнях помощи и создать 
надлежащие механизмы финансирования, такие 
как системы страхования участников дорожного 
движения (например, обязательное страхование 
автогражданской ответственности). Обеспечение 
защиты людей с ограниченными возможностями от 
потери работы и их трудоустройство посредством 
создания соответствующих стимулов для 
работодателей будут способствовать дальнейшему 
смягчению социально-экономических последствий 
инвалидности.

Необходимо также создать системы оказания 
всесторонней поддержки пострадавшим и членам 
их семей. Правительствам следует разработать 
механизмы для проведения расследований ДТП 
с привлечением специалистов разного профиля 
и обеспечения правосудия для потерпевших. 
При необходимости следует также оказывать 
финансовую и социальную поддержку потерпевшим 
и их семьям, чтобы они не оказывались лишенными 
средств из-за затрат, связанных с длительным 
лечением и реабилитацией, которые могут быть 
непомерно высокими, или в результате потери 
кормильца.
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Рекомендуемые действия, направленные на более эффективное оказание помощи 
пострадавшим в результате ДТП

 Создать систему оперативного оказания помощи пострадавшим в ДТП. 
• Уникальный, действующий на всей территории страны номер телефона для вызова экстренной службы.
• Механизм координации действий диспетчерской службы (для вызова пожарных, полиции, скорой 

помощи).

 Расширить возможности неспециалистов (лиц, не являющихся медработниками) для оказания помощи.
• Обеспечить обучение лиц, не являющихся сотрудниками экстренных служб, таких как водители 

такси, общественного транспорта, полицейские, пожарные и т.п., основным навыкам оказания первой 
медицинской помощи.

• Принять «законы доброго самаритянина» для обеспечения правовой защиты неспециалистов, 
оказывающих первую помощь.  

 Повысить эффективность профессиональной медицинской помощи.
• Обеспечить наличие в медицинских учреждениях журналов регистрации травм для регистрации 

информации о причинах травм и мерах клинического вмешательства.
• Наращивать потенциал догоспитальной, стационарной и реабилитационной помощи/услуг 

и установление базового пакета услуг неотложной помощи на каждом из уровней системы 
здравоохранения.

• Обеспечить круглосуточный доступ всех пациентов, независимо от платежеспособности, 
к оперативным службам и службам неотложной помощи, надлежащим образом оснащенным и 
укомплектованным персоналом.

• Оказывать восстановительные и реабилитационные услуги для предотвращения постоянной утраты 
трудоспособности.

 Установить требования в отношении проведения расследований ДТП с привлечением специалистов 
разного профиля.
• В обязательном порядке расследовать ДТП, повлекшие серьезные травмы, и ДТП со смертельным 

исходом для получения информации, необходимой для разработки стратегий предотвращения ДТП 
и принятия эффективных мер судебной защиты пострадавших и членов их семей.

• Создать механизмы координации для расследования ДТП и обмена данными между соответствующими 
профильными ведомствами.

• Создать надлежащие механизмы финансирования, такие как страхование участников дорожного 
движения (например, обязательное страхование автогражданской ответственности).

 Оказывать социальную, судебно-правовую, а при необходимости также финансовую помощь семьям 
погибших и пострадавших в результате ДТП.

ВСТАВКА 5.
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Решающее значение для повышения безопасности дорожного движения в следующем десятилетии имеет 
обеспечение эффективной реализации Плана действий на основе подхода «Безопасная система». Действия 
должны быть основаны на фактических данных, и по возможности следует использовать результаты оценки 
эффективности реализации в качестве источника информации для адаптации доказавших свою эффективность 
мер к местным условиям. 

Необходимые условия 
реализации плана

Финансирование

ЧАСТЬ III

В большинстве стран деятельность по обеспечению 
безопасности дорожного движения не финансируется 
в достаточном объеме. Для развития безопасной 
дорожной инфраструктуры, а также для принятия 
мер, призванных сделать дорожное движение 
более безопасным, необходимы долгосрочные и 
устойчивые инвестиции. Существуют значительные 
возможности для привлечения инвестиций из 
уже существующих источников в транспортный 
сектор в более широком определении, в частности, 
в планирование транспорта и транспортных 
сетей, в общественный транспорт, строительство, 
эксплуатацию,  материально-техническое 
обслуживание и ремонт дорог и организацию 
дорожного движения. Безопасность дорожного 
движения должна быть неотъемлемой частью 
процесса принятия решений в сфере транспорта, 

а не служить своего рода «дополнением» к этой 
деятельности в транспортном секторе в более 
широком контексте.

Основная ответственность за финансирование 
мероприятий по обеспечению безопасности 
дорожного движения лежит на правительствах 
стран. Источниками устойчивого финансирования 
можно считать те, которые являются внутренними, 
имеющими непосредственное отношение к 
финансируемой деятельности, в достаточной степени 
экономически обоснованными, позволяющими 
быстро мобилизовать ресурсы и управлять ими и 
приемлемыми с точки зрения общественности и 
политиков. Источники устойчивого финансирования 
включают ассигнования из государственного 
бюджета, средства, выделяемые из бюджета 
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местным органам государственного управления, 
сборы с пользователей дорог; взносы в частные 
фонды страхования, прибыль государственных 
страховых корпораций, штрафы за нарушение правил 
дорожного движения и облигации социального 
воздействия.

Однако для того, чтобы рекомендованные в 
этом плане действия получили необходимый 
импульс, необходимы механизмы промежуточного 
краткосрочного финансирования. Есть несколько 

источников финансирования, которые могут помочь 
начать деятельность по обеспечению безопасности 
дорожного движения, особенно в странах с низким 
или средним уровнем дохода. К ним относятся 
многосторонние кредитные учреждения, спонсоры, 
представляющие частный сектор, сбор денежных 
средств путем продажи товаров в порядке 
благотворительности, международные финансовые 
учреждения и благотворительные пожертвования от 
фондов и частных лиц.

Нормативно-правовая система 
Международно-правовые документы Организации 
Объединенных Наций (ООН) в области безопасности 
дорожного движения обеспечивают прочную 
основу для создания странами собственных 
нормативно-правовых баз и систем, которые 
способствуют безопасности дорожного движения и 
международному движению транспортных средств. 
К их числу относятся следующие:

 Конвенция 1968 г. о дорожном движении и 
предшествовавшая ей Конвенция 1949 г. о дорожном 
движении, способствующие международному 
дорожному движению и повышению безопасности 
дорожного движения благодаря принятию единых 
правил дорожного движения.

 Конвенция 1968 г. о дорожных знаках и сигналах, 
установившая набор общепринятых дорожных 
знаков и сигналов.

 Соглашение 1958 г. о принятии согласованных 
технических правил Организации Объединенных 
Наций для колесных транспортных средств, 
предметов оборудования и частей, которые 
могут быть установлены и/или использованы на 
колесных транспортных средствах, и об условиях 
взаимного признания официальных утверждений, 
выдаваемых на основе этих правил Организации 
Объединенных Наций, являющееся правовой 
основой для принятия единообразных Правил 
Организации Объединенных Наций для всех 
типов производимых колесных транспортных 
средств, особенно правил, касающихся аспектов 
безопасности и охраны окружающей среды.

 Соглашение 1997 г. о принятии единообразных 
условий для периодических технических осмотров 
колесных транспортных средств и о взаимном 
признании таких осмотров, которое служит 
правовой основой для проведения технических 
осмотров колесных транспортных средств и 
взаимного признания актов технического осмотра 
для трансграничного использования дорожных 
транспортных средств. 

 Соглашение 1998 г. о введении глобальных 
технических правил для колесных транспортных 
средств, предметов оборудования и частей, 
которые могут быть установлены и/или 
использованы на колесных транспортных 
средствах, служащее правовой основой для 
разработки глобальных технических правил для 
транспортных средств, касающихся безопасности 
и экологических характеристик.

 Соглашение 1957 г.  о  международной 
дорожной перевозке опасных грузов (ДОПОГ), 
устанавливающее стандарты, в том числе 
требования к эксплуатации, обучению водителей 
и конструкции транспортных средств, которые 
могут применяться для предотвращения 
и смягчения последствий ДТП с участием 
транспортных средств, перевозящих опасные 
грузы.  

Чтобы полностью реализовать преимущества 
конвенций ООН по безопасности дорожного 
движения, их применение не должно ограничиваться 
присоединением к ним. Следующим критически 
важным шагом является перенос положений этих 
конвенций в национальное или региональное 
законодательство и соответствующие системы для 
обеспечения их эффективного применения, а также 
контроль за соблюдением этих положений силами 
дорожной полиции и инспектирующими органами.
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а не служить своего рода «дополнением» к этой 
деятельности в транспортном секторе в более 
широком контексте.

Основная ответственность за финансирование 
мероприятий по обеспечению безопасности 
дорожного движения лежит на правительствах 
стран. Источниками устойчивого финансирования 
можно считать те, которые являются внутренними, 
имеющими непосредственное отношение к 
финансируемой деятельности, в достаточной степени 
экономически обоснованными, позволяющими 
быстро мобилизовать ресурсы и управлять ими и 
приемлемыми с точки зрения общественности и 
политиков. Источники устойчивого финансирования 
включают ассигнования из государственного 
бюджета, средства, выделяемые из бюджета 
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местным органам государственного управления, 
сборы с пользователей дорог; взносы в частные 
фонды страхования, прибыль государственных 
страховых корпораций, штрафы за нарушение правил 
дорожного движения и облигации социального 
воздействия.

Однако для того, чтобы рекомендованные в 
этом плане действия получили необходимый 
импульс, необходимы механизмы промежуточного 
краткосрочного финансирования. Есть несколько 

источников финансирования, которые могут помочь 
начать деятельность по обеспечению безопасности 
дорожного движения, особенно в странах с низким 
или средним уровнем дохода. К ним относятся 
многосторонние кредитные учреждения, спонсоры, 
представляющие частный сектор, сбор денежных 
средств путем продажи товаров в порядке 
благотворительности, международные финансовые 
учреждения и благотворительные пожертвования от 
фондов и частных лиц.

Нормативно-правовая система 
Международно-правовые документы Организации 
Объединенных Наций (ООН) в области безопасности 
дорожного движения обеспечивают прочную 
основу для создания странами собственных 
нормативно-правовых баз и систем, которые 
способствуют безопасности дорожного движения и 
международному движению транспортных средств. 
К их числу относятся следующие:

 Конвенция 1968 г. о дорожном движении и 
предшествовавшая ей Конвенция 1949 г. о дорожном 
движении, способствующие международному 
дорожному движению и повышению безопасности 
дорожного движения благодаря принятию единых 
правил дорожного движения.

 Конвенция 1968 г. о дорожных знаках и сигналах, 
установившая набор общепринятых дорожных 
знаков и сигналов.

 Соглашение 1958 г. о принятии согласованных 
технических правил Организации Объединенных 
Наций для колесных транспортных средств, 
предметов оборудования и частей, которые 
могут быть установлены и/или использованы на 
колесных транспортных средствах, и об условиях 
взаимного признания официальных утверждений, 
выдаваемых на основе этих правил Организации 
Объединенных Наций, являющееся правовой 
основой для принятия единообразных Правил 
Организации Объединенных Наций для всех 
типов производимых колесных транспортных 
средств, особенно правил, касающихся аспектов 
безопасности и охраны окружающей среды.

 Соглашение 1997 г. о принятии единообразных 
условий для периодических технических осмотров 
колесных транспортных средств и о взаимном 
признании таких осмотров, которое служит 
правовой основой для проведения технических 
осмотров колесных транспортных средств и 
взаимного признания актов технического осмотра 
для трансграничного использования дорожных 
транспортных средств. 

 Соглашение 1998 г. о введении глобальных 
технических правил для колесных транспортных 
средств, предметов оборудования и частей, 
которые могут быть установлены и/или 
использованы на колесных транспортных 
средствах, служащее правовой основой для 
разработки глобальных технических правил для 
транспортных средств, касающихся безопасности 
и экологических характеристик.

 Соглашение 1957 г.  о  международной 
дорожной перевозке опасных грузов (ДОПОГ), 
устанавливающее стандарты, в том числе 
требования к эксплуатации, обучению водителей 
и конструкции транспортных средств, которые 
могут применяться для предотвращения 
и смягчения последствий ДТП с участием 
транспортных средств, перевозящих опасные 
грузы.  

Чтобы полностью реализовать преимущества 
конвенций ООН по безопасности дорожного 
движения, их применение не должно ограничиваться 
присоединением к ним. Следующим критически 
важным шагом является перенос положений этих 
конвенций в национальное или региональное 
законодательство и соответствующие системы для 
обеспечения их эффективного применения, а также 
контроль за соблюдением этих положений силами 
дорожной полиции и инспектирующими органами.
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Управление скоростным режимом  
Решающее значение для эффективной реализации 
подхода «Безопасная система» имеют системы 
управления скоростью. Скорость – один из 
главных факторов риска, связанных с дорожным 
движением, который можно устранить, предприняв 
действия в отношении различных элементов 
системы безопасности, такие как планирование 
мультимодальных транспортных систем и 
землеустройства, а также действия в отношении 
инфраструктуры, конструкции транспортных средств 
и поведения участников дорожного движения. 
Управление скоростью непосредственно влияет 
не только на вероятность и серьезность ДТП, но 
также на эффективность других мер по обеспечению 
безопасности. Например, транспортные средства, 
соответствующие правилам ООН в отношении 
транспортных средств или эквивалентным 
национальным стандартам, конструируются таким 
образом, чтобы сила бокового удара, которому при 
столкновении подвергаются водитель и пассажиры 
транспортного средства и пешеходы, ограничивалась 
уровнем, обеспечивающим выживаемость людей, 
при столкновении на скорости до 50 км/ч. 
Следовательно, в соответствии с подходом 
«Безопасная система» максимальная скорость 
при движении по дорогам с перекрестками, где 
можно ожидать боковых столкновений, не должна 
превышать 50 км/ч. 

Что касается густонаселенных городских 
районов, то есть веские доказательства того, что 
даже самые совершенные конструкции дорог 
и транспортных средств не могут в достаточной 
степени гарантировать безопасность всех 
участников дорожного движения, когда скорости 
движения превышают безопасный уровень – 30 км/ч. 
По этой причине в городских районах, для которых 
характерно типичное и предсказуемое сочетание 
участников дорожного движения (автомобили, 

велосипедисты, мотоциклисты и пешеходы), следует 
устанавливать лимит скорости, не превышающий 
30 км/ч (20 миль в час), если нет веских оснований 
для установления более высоких лимитов. 

Меры по управлению скоростью могут приниматься 
в целом ряде областей обеспечения безопасности 
дорожного движения, включая инженерно-
техническое проектирование и оборудование дорог 
(например, использование лежачих полицейских или 
других искусственных неровностей на поверхности, 
приподнятых пешеходных переходов, перекрестков с 
круговым движением, зигзагообразных препятствий, 
а также установление безопасных ограничений 
скорости); оборудование транспортных средств 
(системами автоматического поддержания 
заданной скорости); и изменение поведения 
участников дорожного движения (законодательство, 
контроль за соблюдением правил и поощрение для 
предотвращения нарушений скоростного режима). 
Оптимальная интеграция этих часто разрозненных 
усилий (и в тех ситуациях, в которых они могут быть 
максимально полезными) повысит эффективность 
управления скоростью и позволит достичь желаемых 
результатов, способных коренным образом изменить 
ситуацию. Например, меры по строительству и 
модернизации дорог больше подходят для условий 
движения на низких, а не на высоких скоростях; 
может потребоваться определенное время, 
прежде чем оснащение транспортных средств 
соответствующим оборудованием сможет стать 
рентабельным, особенно в странах, которые 
импортируют в основном подержанные автомобили; 
а контроль за соблюдением правил дорожного 
движения, в том числе автоматизированный, 
наиболее эффективен в странах с невысоким 
уровнем коррупции и эффективными судебными и 
административными системами.
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Укрепление потенциала
Приоритетной задачей должно стать повышение 
квалификации специалистов по безопасности 
дорожного движения, работающих в государственных 
учреждениях, в частном секторе, в организациях 
гражданского общества и научно-исследовательских 
учреждениях, поскольку отсутствие специальных 
знаний для проектирования и строительства 
безопасных дорог, транспортных средств и изменения 
поведения участников дорожного движения, а 
также для разработки и эксплуатации эффективно 
функционирующих систем оказания помощи 
пострадавшим в результате ДТП являются серьезным 
препятствием во многих странах. Кроме того, у многих 
стран и городов отсутствует достаточный опыт в 
том, что касается адаптации принципов, на которых 
основан подход «Безопасная система», к местным 
условиям, эффективного сбора и анализа данных о 
безопасности дорожного движения и проведения 
качественных исследований в области безопасности 
дорожного движения.  

В последние десятилетия вопросы безопасности 
дорожного движения в некоторой степени 
были интегрированы в учебные программы по 

многим дисциплинам, таким как общественное 
здравоохранение, транспорт и городское 
планирование. Важным элементом подготовки и 
повышения профессиональной квалификации 
всесторонне образованных менеджеров и 
специалистов-практиков в области безопасности 
дорожного движения должна быть аттестация 
в области безопасности дорожного движения в 
качестве дисциплины, изучаемой в высших учебных 
заведениях и центрах повышения квалификации. 
Краткосрочные курсы и повышение квалификации 
также могут способствовать обретению таких 
навыков, как управление программами и их 
реализация, в то время как профессиональные 
сети и сообщества специалистов также являются 
важными платформами для обеспечения 
постоянного поддержания и повышения уровня 
знаний. Кроме того, важным условием повышения 
эффективности информационно-разъяснительной 
работы и усиления политической поддержки усилий 
по обеспечению безопасности дорожного движения 
может быть подготовка специалистов в смежных 
областях (таких как журналистика).

Учет гендерной проблематики в процессе 
транспортного планирования 
Вопросы безопасности дорожного движения 
по-разному касаются мужчин и женщин, что 
объясняется разными физическими, поведенческими 
и социальными причинами. Несмотря на то, что 
женщины более уязвимы в случае аварии, у них 
гораздо меньше шансов погибнуть в результате 
ДТП, чем у мужчин. Обычно они гибнут при 
других обстоятельствах – будучи пешеходами и 
пассажирами, а не водителями автомобилей и 
мотоциклистов. Это частично объясняется тем, 
что мужчины чаще используют для передвижения 
моторизованные транспортные средства. Это 
также объясняется гендерными различиями в том, 
что касается готовности к принятию риска. Опыт 
показывает, что что мужчины-водители автомобилей 
и мотоциклов подвергаются в 2-4 раза более 
высокому риску в расчете на километр, чем женщины, 
даже с учетом того, что мужчины в подавляющем 
большинстве используют наиболее опасные виды 
транспорта, в том числе для передвижения и в связи 
с профессиональной деятельностью.

Существуют также значительные гендерные 
различия в характере повреждений в результате 
ДТП. У женщин риск получения серьезных травм в 
результате ДТП на 47% выше, чем у мужчин, а риск 
получения женщинами хлыстовой травмы шеи в 
пять раз выше. Анатомические гендерные различия, 
в том числе в строении скелета, могут быть одной 
из возможных причин более высокого травматизма 
среди женщин. Однако в большинстве нормативно 
предписанных тестов, проводимых для оценки 

уровня безопасности пассажиров транспортных 
средств, используются только модели среднего 
или «стандартного» мужчины, и поэтому они не 
учитывают физические особенности и потребности 
женщин. Таким образом, в процессе внедрения и 
применения подхода «Безопасная система» следует 
руководствоваться следующими соображениями.

 Основы транспортной политики должны 
обеспечивать благоприятные условия как для 
мужчин, так и для женщин, для того чтобы и 
те, и другие могли иметь доступ к безопасной, 
доступной, надежной и устойчивой мобильности 
и пользоваться транспортными системами без 
какой-либо дискриминации.

 Больше женщин должны активно участвовать 
в деятельности в транспортном секторе и 
происходящих в нем процессах – будь то в качестве 
операторов транспортных систем, руководителей, 
принимающих решения при разработке политики 
и механизмов регулирования, инженеров и 
проектировщиков, а также во всем остальном.

 Необходимо уделять больше внимания гендерным 
различиям в контексте проектирования и 
строительства всех компонентов транспортной 
инфраструктуры. Например, необходимо изменить 
конструкцию транспортного средства, чтобы 
она учитывала различия между полами в плане 
эргономики: манекен «женского пола» для краш-
теста EvaRID, утвержденный для нормативных 
испытаний, является хорошим примером того, как 
этого можно достичь.
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Управление скоростным режимом  
Решающее значение для эффективной реализации 
подхода «Безопасная система» имеют системы 
управления скоростью. Скорость – один из 
главных факторов риска, связанных с дорожным 
движением, который можно устранить, предприняв 
действия в отношении различных элементов 
системы безопасности, такие как планирование 
мультимодальных транспортных систем и 
землеустройства, а также действия в отношении 
инфраструктуры, конструкции транспортных средств 
и поведения участников дорожного движения. 
Управление скоростью непосредственно влияет 
не только на вероятность и серьезность ДТП, но 
также на эффективность других мер по обеспечению 
безопасности. Например, транспортные средства, 
соответствующие правилам ООН в отношении 
транспортных средств или эквивалентным 
национальным стандартам, конструируются таким 
образом, чтобы сила бокового удара, которому при 
столкновении подвергаются водитель и пассажиры 
транспортного средства и пешеходы, ограничивалась 
уровнем, обеспечивающим выживаемость людей, 
при столкновении на скорости до 50 км/ч. 
Следовательно, в соответствии с подходом 
«Безопасная система» максимальная скорость 
при движении по дорогам с перекрестками, где 
можно ожидать боковых столкновений, не должна 
превышать 50 км/ч. 

Что касается густонаселенных городских 
районов, то есть веские доказательства того, что 
даже самые совершенные конструкции дорог 
и транспортных средств не могут в достаточной 
степени гарантировать безопасность всех 
участников дорожного движения, когда скорости 
движения превышают безопасный уровень – 30 км/ч. 
По этой причине в городских районах, для которых 
характерно типичное и предсказуемое сочетание 
участников дорожного движения (автомобили, 

велосипедисты, мотоциклисты и пешеходы), следует 
устанавливать лимит скорости, не превышающий 
30 км/ч (20 миль в час), если нет веских оснований 
для установления более высоких лимитов. 

Меры по управлению скоростью могут приниматься 
в целом ряде областей обеспечения безопасности 
дорожного движения, включая инженерно-
техническое проектирование и оборудование дорог 
(например, использование лежачих полицейских или 
других искусственных неровностей на поверхности, 
приподнятых пешеходных переходов, перекрестков с 
круговым движением, зигзагообразных препятствий, 
а также установление безопасных ограничений 
скорости); оборудование транспортных средств 
(системами автоматического поддержания 
заданной скорости); и изменение поведения 
участников дорожного движения (законодательство, 
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максимально полезными) повысит эффективность 
управления скоростью и позволит достичь желаемых 
результатов, способных коренным образом изменить 
ситуацию. Например, меры по строительству и 
модернизации дорог больше подходят для условий 
движения на низких, а не на высоких скоростях; 
может потребоваться определенное время, 
прежде чем оснащение транспортных средств 
соответствующим оборудованием сможет стать 
рентабельным, особенно в странах, которые 
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Укрепление потенциала
Приоритетной задачей должно стать повышение 
квалификации специалистов по безопасности 
дорожного движения, работающих в государственных 
учреждениях, в частном секторе, в организациях 
гражданского общества и научно-исследовательских 
учреждениях, поскольку отсутствие специальных 
знаний для проектирования и строительства 
безопасных дорог, транспортных средств и изменения 
поведения участников дорожного движения, а 
также для разработки и эксплуатации эффективно 
функционирующих систем оказания помощи 
пострадавшим в результате ДТП являются серьезным 
препятствием во многих странах. Кроме того, у многих 
стран и городов отсутствует достаточный опыт в 
том, что касается адаптации принципов, на которых 
основан подход «Безопасная система», к местным 
условиям, эффективного сбора и анализа данных о 
безопасности дорожного движения и проведения 
качественных исследований в области безопасности 
дорожного движения.  

В последние десятилетия вопросы безопасности 
дорожного движения в некоторой степени 
были интегрированы в учебные программы по 

многим дисциплинам, таким как общественное 
здравоохранение, транспорт и городское 
планирование. Важным элементом подготовки и 
повышения профессиональной квалификации 
всесторонне образованных менеджеров и 
специалистов-практиков в области безопасности 
дорожного движения должна быть аттестация 
в области безопасности дорожного движения в 
качестве дисциплины, изучаемой в высших учебных 
заведениях и центрах повышения квалификации. 
Краткосрочные курсы и повышение квалификации 
также могут способствовать обретению таких 
навыков, как управление программами и их 
реализация, в то время как профессиональные 
сети и сообщества специалистов также являются 
важными платформами для обеспечения 
постоянного поддержания и повышения уровня 
знаний. Кроме того, важным условием повышения 
эффективности информационно-разъяснительной 
работы и усиления политической поддержки усилий 
по обеспечению безопасности дорожного движения 
может быть подготовка специалистов в смежных 
областях (таких как журналистика).

Учет гендерной проблематики в процессе 
транспортного планирования 
Вопросы безопасности дорожного движения 
по-разному касаются мужчин и женщин, что 
объясняется разными физическими, поведенческими 
и социальными причинами. Несмотря на то, что 
женщины более уязвимы в случае аварии, у них 
гораздо меньше шансов погибнуть в результате 
ДТП, чем у мужчин. Обычно они гибнут при 
других обстоятельствах – будучи пешеходами и 
пассажирами, а не водителями автомобилей и 
мотоциклистов. Это частично объясняется тем, 
что мужчины чаще используют для передвижения 
моторизованные транспортные средства. Это 
также объясняется гендерными различиями в том, 
что касается готовности к принятию риска. Опыт 
показывает, что что мужчины-водители автомобилей 
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даже с учетом того, что мужчины в подавляющем 
большинстве используют наиболее опасные виды 
транспорта, в том числе для передвижения и в связи 
с профессиональной деятельностью.

Существуют также значительные гендерные 
различия в характере повреждений в результате 
ДТП. У женщин риск получения серьезных травм в 
результате ДТП на 47% выше, чем у мужчин, а риск 
получения женщинами хлыстовой травмы шеи в 
пять раз выше. Анатомические гендерные различия, 
в том числе в строении скелета, могут быть одной 
из возможных причин более высокого травматизма 
среди женщин. Однако в большинстве нормативно 
предписанных тестов, проводимых для оценки 

уровня безопасности пассажиров транспортных 
средств, используются только модели среднего 
или «стандартного» мужчины, и поэтому они не 
учитывают физические особенности и потребности 
женщин. Таким образом, в процессе внедрения и 
применения подхода «Безопасная система» следует 
руководствоваться следующими соображениями.

 Основы транспортной политики должны 
обеспечивать благоприятные условия как для 
мужчин, так и для женщин, для того чтобы и 
те, и другие могли иметь доступ к безопасной, 
доступной, надежной и устойчивой мобильности 
и пользоваться транспортными системами без 
какой-либо дискриминации.

 Больше женщин должны активно участвовать 
в деятельности в транспортном секторе и 
происходящих в нем процессах – будь то в качестве 
операторов транспортных систем, руководителей, 
принимающих решения при разработке политики 
и механизмов регулирования, инженеров и 
проектировщиков, а также во всем остальном.

 Необходимо уделять больше внимания гендерным 
различиям в контексте проектирования и 
строительства всех компонентов транспортной 
инфраструктуры. Например, необходимо изменить 
конструкцию транспортного средства, чтобы 
она учитывала различия между полами в плане 
эргономики: манекен «женского пола» для краш-
теста EvaRID, утвержденный для нормативных 
испытаний, является хорошим примером того, как 
этого можно достичь.
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Адаптация технологий с учетом подхода 
«Безопасная система»
А в т о м о б и л ь н ы е  т е х н о л о г и и  м е н я ю т с я 
беспрецедентными темпами, и, хотя ведутся споры 
о потенциале новых технологий, современные 
высокотехнологичные системы содействия 
управления автомобилем, включая электронные 
системы контроля устойчивости автомобиля, 
системы удержания автомобиля в пределах 
полосы движения и системы автоматического 
экстренного торможения, уже спасают жизни во 
многих странах. В то же время разрабатываются 
новые автоматизированные системы, которые 
потенциально могут спасти еще больше жизней. 
Технологии, не связанные с транспортными 
средствами, также могут иметь большое значение 
в странах с низким или средним уровнем дохода. 
Одним из примеров является оказание помощи 
пострадавшим в ДТП – ситуация, в которой 
коммуникационные технологии, которые могут быть 
основаны на почти повсеместном использовании 
мобильных телефонов, – могут способствовать 
оперативному оказанию эффективной помощи 
пострадавшим людьми, оказавшимися на месте 
происшествия. В ситуациях, когда автомобиль 
скорой помощи не имеет возможности быстро 
прибыть на место ДТП, соответствующие технологии 
могут проложить маршрут доставки пострадавших 
в ближайшее медицинское учреждение, способное 
оказать помощь получившим травмы.  

Связь между транспортными средствами и между 
транспортными средствами и инфраструктурой 
также может способствовать более безопасной 

и устойчивой мобильности. Эти технические 
возможности могут быть особенно эффективными 
для обеспечения безопасности пешеходов, 
велосипедистов и водителей двухколесных 
механических транспортных средств. Аналогичные 
технологии также позволяют планировать маршруты 
во избежание заторов с целью сокращения выбросов 
и оптимизации безопасности. Коммуникационные 
и логистические технологии могут снизить 
потребность в поездках, соединяя людей 
электронным способом для проведения деловых и 
торговых операций, а также облегчая эффективную 
и безопасную доставку продуктов и материалов.

Одной из задач управления деятельностью по 
обеспечению безопасности дорожного движения 
является стимулирование разработки технологий 
безопасности, подходящих для самых разных 
условий. Другая задача связана с эффективным 
использованием результатов технологической 
революции и ее потенциальным воздействием, 
как положительным, так и отрицательным, на 
безопасность дорожного движения. Более широкое 
внедрение технологий, обеспечивающих соединение 
и взаимодействия устройств, и других мобильных 
технологий создает новые возможности, а также 
проблемы, в связи с чем необходимо оценивать 
эффективность политики, законов, нормативных 
актов и правил, имеющих отношение к безопасности 
дорожного движения, и при необходимости вносить 
в них изменения. 
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В центре внимания – страны с низким или средним 
уровнем дохода
На страны с низким или средним уровнем дохода 
приходится более 90% всех смертей в результате 
дорожно-транспортных происшествий, несмотря 
на то что в этих странах находится менее 60% 
автотранспортных средств, поэтому для того, 
чтобы была достигнута цель Десятилетия действий, 
необходимо уделять этим странам повышенное 
внимание и оказывать им поддержку. Несмотря 
на очевидные проблемы, страны с низким или 
средним уровнем дохода способны, минуя стадию 
принятия традиционных изолированных мер по 
обеспечению безопасности дорожного движения, 
взять на вооружение комплексный подход к 
обеспечению безопасности и устойчивости 
транспорта. В то время как перед многими 
странами с высоким уровнем дохода (особенно 
перед теми, которые в значительной степени 
зависят от использования личных транспортных 
средств) стоят задачи декарбонизации транспорта 
для смягчения последствий изменения климата и 
решения проблем со здоровьем, возникающих из-
за недостаточной физической активности, страны 
с низким или средним уровнем дохода имеют 
возможность инвестировать средства в развитие 
мультимодальных транспортных систем в рамках 
комплексной стратегии развития.

Помимо обмена опытом и оказания технической 
помощи, странам с высоким уровнем дохода (через 
свои двусторонние агентства развития) вместе с 
многосторонними и частными донорами следует 

брать на себя обязательства по предоставлению 
финансовых ресурсов на цели повышения 
безопасности дорожного движения в порядке 
содействия развитию и выполнять эти обязательства. 
Точно так же транснациональные корпорации, 
работающие в странах с низким или средним уровнем 
дохода, должны осуществлять контроль за своими 
операциями с целью обеспечения их безопасности и 
внедрять механизмы для предотвращения дорожно-
транспортного травматизма во всей цепи создания 
стоимости. Приверженность частных корпораций 
принципам безопасности дорожного движения и 
контроль за их соблюдением – все это должно быть 
таким же в странах с низким или средним уровнем 
дохода, как и в странах с высоким уровнем дохода, 
независимо от нормативной среды, в которой они 
действуют.   

Разнообразие контекстов и геополитических 
условий в разных странах с низким или средним 
уровнем дохода подчеркивает значение 
сотрудничества на национальном и региональном 
уровнях, в том числе значение возможностей 
для установления региональных целей и/или 
разработки региональных стратегий для решения 
общих проблем. В этих ситуациях сотрудничество 
также может дать возможность усилить роль и 
влияние отдельных стран. Создавая региональные 
сети и альянсы, страны могут усилить свои рычаги 
влияния при взаимодействии с многосторонними и 
многонациональными организациями.   
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перед теми, которые в значительной степени 
зависят от использования личных транспортных 
средств) стоят задачи декарбонизации транспорта 
для смягчения последствий изменения климата и 
решения проблем со здоровьем, возникающих из-
за недостаточной физической активности, страны 
с низким или средним уровнем дохода имеют 
возможность инвестировать средства в развитие 
мультимодальных транспортных систем в рамках 
комплексной стратегии развития.

Помимо обмена опытом и оказания технической 
помощи, странам с высоким уровнем дохода (через 
свои двусторонние агентства развития) вместе с 
многосторонними и частными донорами следует 

брать на себя обязательства по предоставлению 
финансовых ресурсов на цели повышения 
безопасности дорожного движения в порядке 
содействия развитию и выполнять эти обязательства. 
Точно так же транснациональные корпорации, 
работающие в странах с низким или средним уровнем 
дохода, должны осуществлять контроль за своими 
операциями с целью обеспечения их безопасности и 
внедрять механизмы для предотвращения дорожно-
транспортного травматизма во всей цепи создания 
стоимости. Приверженность частных корпораций 
принципам безопасности дорожного движения и 
контроль за их соблюдением – все это должно быть 
таким же в странах с низким или средним уровнем 
дохода, как и в странах с высоким уровнем дохода, 
независимо от нормативной среды, в которой они 
действуют.   

Разнообразие контекстов и геополитических 
условий в разных странах с низким или средним 
уровнем дохода подчеркивает значение 
сотрудничества на национальном и региональном 
уровнях, в том числе значение возможностей 
для установления региональных целей и/или 
разработки региональных стратегий для решения 
общих проблем. В этих ситуациях сотрудничество 
также может дать возможность усилить роль и 
влияние отдельных стран. Создавая региональные 
сети и альянсы, страны могут усилить свои рычаги 
влияния при взаимодействии с многосторонними и 
многонациональными организациями.   
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Хотя основная ответственность за разработку 
безопасной дорожно-транспортной системы и 
реализацию плана действий по обеспечению 
безопасности дорожного движения возлагается на 
государственные учреждения, все чаще важными 
компонентами подхода «Безопасная система» 
признаются роль и влияние других участников 
этого процесса. Важный вклад в обеспечение 
безопасности дорожного движения также могут 

Общая ответственность за 
обеспечение безопасности 
дорожного движения

Роль правительства

ЧАСТЬ IV

Основная ответственность за обеспечение 
безопасности граждан возложена на правительство 
(центральное правительство и местные органы 
государственного управления). Учитывая в 
значительной степени негативное воздействие 
дорожно-транспортных происшествий и 
значительную пользу повышения безопасности 
дорожного движения, обеспечение этой безопасности 
должно рассматриваться в качестве одной из 
приоритетных задач политики и считаться ценным 
общественным благом. Весьма важным показателем 

политической воли является объем финансирования 
из государственного бюджета деятельности по 
обеспечению безопасности дорожного движения 
в различных секторах. Кроме того, правительство 
отвечает за установление приоритетов в рамках 
национального плана на основе консультаций с 
заинтересованными сторонами и информации, 
получаемой на местах, механизмы координации 
и обеспечение сбора и анализа данных о ДТП, 
смертности и травматизме. 

внести частный сектор, гражданское общество, 
научно-образовательные учреждения и другие 
негосударственные субъекты. В глобальном 
масштабе мощной силой являются объединяющие 
свои усилия государственные и частные 
организации, применяющие методы обеспечения 
безопасности дорожного движения и тем самым 
вносящие свой вклад в достижение ЦУР.  
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За правительством должна сохраняться центральная 
роль в плане руководства осуществлением и 
координации национальной стратегии обеспечения 
безопасности дорожного движения даже в тех случаях, 
когда ответственность разделяется правительством 
с другими участниками этого процесса, и эта роль 
должна заключаться в следующем: 

 обеспечение законодательной основы 
безопасности дорожного движения и наделение 
различных учреждений, как государственных, 
так и негосударственных, необходимыми 
юридическими полномочиями для выполнения 
функций, связанных с обеспечением безопасности 
дорожного движения; 

 разработка плана действий с целевыми 
показателями, мониторинг деятельности 
различных участников процесса обеспечения 
безопасности дорожного движения и обеспечение 

достаточного финансирования деятельности по 
реализации этого плана; 

 стимулирование соблюдения стандартов, в 
частности в отношении методов и процедур 
закупок, поставщиками и пользователями 
транспортных услуг; 

 общая координация деятельности по обеспечению 
безопасности дорожного движения.

Решающее значение для обеспечения прозрачности 
и подотчетности имеют представление и 
публикация отчетности всеми участниками 
процесса. Государственные субъекты обязаны 
публиковать информацию о смертности и 
травматизме в результате ДТП и другие важные 
данные, стимулировать/обязывать другие стороны 
делать то же самое в соответствии с их правилами, 
процедурами и используемыми ими показателями 
эффективности работы.

Роль научно-образовательных учреждений, 
гражданского общества и молодежи
В глобальном масштабе значительным опытом, 
который может помочь заполнить важные пробелы 
в различных областях безопасности дорожного 
движения (которым иногда не уделяется должного 
внимания) и способствовать принятию мер политики, 
необходимых для снижения дорожного травматизма, 
обладают научно-образовательные учреждения 
и организации гражданского общества. Научно-
образовательные и исследовательские учреждения 
играют важную роль в сборе и систематизации 
фактических данных, помогающих правительству 
и другим участникам понять (посредством 
эпидемиологического анализа и анализа рисков) 
характер и масштабы проблемы, а также наметить 
эффективные варианты и стратегии ее решения 
(посредством экспериментальных исследований 
и оценки эффективности принимаемых мер). 
Гражданское общество может способствовать 
усилению роли научно-образовательных 
учреждений, участвуя в информационно-
пропагандистской деятельности и выступая в 
качестве независимой силы, влияющей на изменения 
в обществе. Оно также может способствовать 
разработке политики, пополняя базу фактических 
данных и выражая мнения групп населения, чьи 
интересы непосредственно затрагиваются 
предлагаемыми мерами политики. 

Научно-образовательные учреждения и организации 
гражданского общества не только вносят 
свой вклад в то, чтобы вопросы безопасности 
дорожного движения постоянно оставались в 
повестке дня правительства, и объединяют усилия 
заинтересованных сторон для достижения общей 
цели, но также могут выполнять следующие функции:

 служить важным источником информации о 
безопасности дорожного движения для общества 
и правительства;

 способствовать обеспечению подотчетности 
правительства, расширяя права и возможности 
общественности в том, что касается обеспечения 
безопасности дорожного движения и надлежащего 
государственного управления; и

 способствовать достижению ЦУР, связанных с 
безопасностью дорожного движения.

Молодые люди играют важную роль в формировании 
транспортной системы будущего по двум основным 
причинам. Во-первых, это возрастная группа, 
в наибольшей степени страдающая от дорожно-
транспортного травматизма, при том что ДТП 
являются основной причиной смерти среди людей 
в возрасте от 5 до 29 лет. Во-вторых, это поколение, 
которое унаследует результаты принимаемых 
сегодня решений в отношении безопасности 
развивающейся транспортной системы. Поэтому 
необходимо учитывать потребности молодых людей, 
которые должны вносить свой вклад в формирование 
системы и генерировать идеи о том, как лучше 
всего защитить некоторых из наиболее уязвимых 
среди нас. Конструктивное взаимодействие 
с молодыми лидерами может способствовать 
повышению заинтересованности в решении проблем 
безопасности дорожного движения и формированию 
нового поколения, активно выступающего в 
поддержку обеспечения безопасности, способного 
по-новому взглянуть на будущее мобильности. 
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Хотя основная ответственность за разработку 
безопасной дорожно-транспортной системы и 
реализацию плана действий по обеспечению 
безопасности дорожного движения возлагается на 
государственные учреждения, все чаще важными 
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дорожного движения

Роль правительства

ЧАСТЬ IV
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безопасности граждан возложена на правительство 
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государственного управления). Учитывая в 
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дорожно-транспортных происшествий и 
значительную пользу повышения безопасности 
дорожного движения, обеспечение этой безопасности 
должно рассматриваться в качестве одной из 
приоритетных задач политики и считаться ценным 
общественным благом. Весьма важным показателем 

политической воли является объем финансирования 
из государственного бюджета деятельности по 
обеспечению безопасности дорожного движения 
в различных секторах. Кроме того, правительство 
отвечает за установление приоритетов в рамках 
национального плана на основе консультаций с 
заинтересованными сторонами и информации, 
получаемой на местах, механизмы координации 
и обеспечение сбора и анализа данных о ДТП, 
смертности и травматизме. 

внести частный сектор, гражданское общество, 
научно-образовательные учреждения и другие 
негосударственные субъекты. В глобальном 
масштабе мощной силой являются объединяющие 
свои усилия государственные и частные 
организации, применяющие методы обеспечения 
безопасности дорожного движения и тем самым 
вносящие свой вклад в достижение ЦУР.  
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роль в плане руководства осуществлением и 
координации национальной стратегии обеспечения 
безопасности дорожного движения даже в тех случаях, 
когда ответственность разделяется правительством 
с другими участниками этого процесса, и эта роль 
должна заключаться в следующем: 

 обеспечение законодательной основы 
безопасности дорожного движения и наделение 
различных учреждений, как государственных, 
так и негосударственных, необходимыми 
юридическими полномочиями для выполнения 
функций, связанных с обеспечением безопасности 
дорожного движения; 

 разработка плана действий с целевыми 
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безопасности дорожного движения и обеспечение 

достаточного финансирования деятельности по 
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в различных областях безопасности дорожного 
движения (которым иногда не уделяется должного 
внимания) и способствовать принятию мер политики, 
необходимых для снижения дорожного травматизма, 
обладают научно-образовательные учреждения 
и организации гражданского общества. Научно-
образовательные и исследовательские учреждения 
играют важную роль в сборе и систематизации 
фактических данных, помогающих правительству 
и другим участникам понять (посредством 
эпидемиологического анализа и анализа рисков) 
характер и масштабы проблемы, а также наметить 
эффективные варианты и стратегии ее решения 
(посредством экспериментальных исследований 
и оценки эффективности принимаемых мер). 
Гражданское общество может способствовать 
усилению роли научно-образовательных 
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пропагандистской деятельности и выступая в 
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Научно-образовательные учреждения и организации 
гражданского общества не только вносят 
свой вклад в то, чтобы вопросы безопасности 
дорожного движения постоянно оставались в 
повестке дня правительства, и объединяют усилия 
заинтересованных сторон для достижения общей 
цели, но также могут выполнять следующие функции:

 служить важным источником информации о 
безопасности дорожного движения для общества 
и правительства;

 способствовать обеспечению подотчетности 
правительства, расширяя права и возможности 
общественности в том, что касается обеспечения 
безопасности дорожного движения и надлежащего 
государственного управления; и

 способствовать достижению ЦУР, связанных с 
безопасностью дорожного движения.

Молодые люди играют важную роль в формировании 
транспортной системы будущего по двум основным 
причинам. Во-первых, это возрастная группа, 
в наибольшей степени страдающая от дорожно-
транспортного травматизма, при том что ДТП 
являются основной причиной смерти среди людей 
в возрасте от 5 до 29 лет. Во-вторых, это поколение, 
которое унаследует результаты принимаемых 
сегодня решений в отношении безопасности 
развивающейся транспортной системы. Поэтому 
необходимо учитывать потребности молодых людей, 
которые должны вносить свой вклад в формирование 
системы и генерировать идеи о том, как лучше 
всего защитить некоторых из наиболее уязвимых 
среди нас. Конструктивное взаимодействие 
с молодыми лидерами может способствовать 
повышению заинтересованности в решении проблем 
безопасности дорожного движения и формированию 
нового поколения, активно выступающего в 
поддержку обеспечения безопасности, способного 
по-новому взглянуть на будущее мобильности. 
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Роль частного сектора
Огромное значение для общества и транспортных 
систем имеют корпорации и компании: они 
производят продукцию, эксплуатируют свои парки 
транспортных средств и управляют ими, руководят 
работой своих сотрудников, подрядчиков и 
располагают возможностями для финансирования 
деятельности по обеспечению безопасности 
дорожного движения. Предприятия и компании 
любых размеров, действующие во всех секторах, 
способны внести свой вклад в достижение ЦУР, 
связанных с безопасностью дорожного движения, 
руководствуясь принципами, на которых основан 
подход «Безопасная система», по всей цепи создания 
стоимости (в том числе применяя свои внутренние 
процедуры и методы закупок, производства 
и распределения), и сообщая информацию об 
эффективности своей работы по обеспечению 
безопасности в своих отчетах об устойчивом 
развитии. Например, в контрактах, заключаемых с 
поставщиками, предприятия могут устанавливать 
условия, которые: 

 ус т а н а в л и в а ю т  у р о в н и  б е з о п а с н о с т и 
транспортных средств (в том числе двухколесных 
механических транспортных средств) в парках 
транспортных средств, используемых для 
предоставления им оплачиваемых услуг;

 обязывают водителей транспортных средств, 
в том числе двухколесных механических 
транспортных средств и других моторизованных 
средств индивидуальной мобильности, проходить 
соответствующее обучение;

 т р е б у ю т  о т  п о с т а в щ и ко в  п р о в е д е н и я 
самостоятельного мониторинга соблюдения 
требований безопасности дорожного движения 
и представления соответствующей отчетности; 
а также

 устанавливают стандарты в отношении 
составления графиков и планирования закупок и 
оплаты перевозок и других транспортных услуг, 
призванные предотвратить утомление водителей, 
предусматривающие использование дорог и 
транспортных средств с пониженным риском и 
обеспечивающие сокращение времени в пути.

Производители транспортных средств и смежные 
отрасли могут внести свой вклад, обеспечив 
оснащение производимых ими автомобилей 
средствами безопасности, независимо от того, на 
каких рынках они продаются. Они, в частности, 
могут вносить вклад в создание безопасной 
инфраструктуры, приспособленной для всех 
участников дорожного движения, разработку 
технологий безопасности и гармонизацию 
стандартов и требований, действующих в разных 
регионах.

Точно так же свой вклад в формирование культуры 
безопасности могут внести другие сектора, такие 
как страхование, создавая стимулы для безопасного 
использования дорог в виде регулирования платы за 
страхование. Системы обязательного страхования 
могут в значительной степени способствовать 
более эффективным действиям после ДТП, облегчая 
расследование аварий, а также обеспечивая защиту 
пострадавших от финансового ущерба. Большое 
значение для социально ответственной деятельности 
корпораций имеют также другие усилия по 
обеспечению безопасности как общественного 
блага, такие как составление индекса безопасности 
и выпуск облигаций социального воздействия для 
повышения безопасности дорожного движения.  

Кроме того, корпорации и частные компании 
должны также прилагать усилия к устранению 
или смягчению факторов риска, негативно 
влияющих на безопасность дорожного движения, 
в том числе отказываясь от рекламы автомобилей, 
подчеркивающей скорость, которую они способны 
развивать, популяризации алкоголя или других 
продуктов, потребление которых может быть 
причиной управления транспортным средством в 
неадекватном состоянии, и проводя такую политику 
в отношении занятости, которая не создает проблем 
в виде переполненности общественного транспорта 
и утомления водителей.
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Роль источников финансирования
Важную роль в обеспечении наличия необходимых 
ресурсов для поддержки действий, описанных в 
этом плане, играют источники финансирования, 
как государственные, так и частные. Частные 
доноры играют важную роль в ликвидации 
краткосрочных дефицитов финансирования и 
могут предоставлять средства в порядке посевного 
финансирования проектов, в рамках которых 
принимаются безотлагательные меры с целью 
повышения безопасности дорожного движения, 
одновременно мобилизуя более долгосрочные 
инвестиции из внутренних источников, в том числе 
государственных. Поддержка со стороны частных 
спонсоров также помогает заполнить важные 
пробелы в развитии потенциала, исследовательской 
и информационно-пропагандистской деятельности 
во многих странах. Огромное значение для 
решения поставленных задач имеют обеспечение 

согласованности приоритетов внешних спонсоров 
и правительства, а также механизмы устойчивого 
финансирования деятельности по обеспечению 
безопасности дорожного движения. Внешние 
спонсоры, включая международные организации, 
двусторонние и многосторонние агентства развития 
и банки развития, также могут внести свой вклад в 
усилия по обеспечению безопасности дорожного 
движения, обеспечивая интеграцию проблематики 
безопасности дорожного движения в процесс 
развития, особенно в рамках инициатив по развитию 
инфраструктуры, имеющих большое значение 
для транспорта и мобильности. Этим спонсорам 
также следует брать на себя обязательства 
выделять финансовые ресурсы на цели повышения 
безопасности дорожного движения в порядке 
содействия развитию и выполнять эти обязательства.

Роль Организации Объединенных Наций
Всемирная организация здравоохранения тесно 
сотрудничает с региональными комиссиями ООН, 
действуя в качестве координирующего учреждения, 
занимающегося вопросами безопасности дорожного 
движения в рамках системы ООН, с целью оказания 
содействия государствам-членам путем повышения 
осведомленности;  установления целевых 
показателей; предоставления рекомендаций по 
вопросам политики; сбора данных; содействия 
наращиванию технического потенциала; и 
организации взаимодействия с заинтересованными 
сторонами. Специальный посланник Генерального 
секретаря ООН по безопасности дорожного движения 
будет продолжать прилагать усилия к повышению 
осведомленности о том, насколько важно уделять 
первоочередное внимание безопасности дорожного 
движения в процессе разработки национальных 
планов и составления государственного бюджета, 
и о том, как безопасность дорожного движения 
связана с другими ЦУР. Программа «Сотрудничество 
в рамках Организации Объединенных Наций в 
области безопасности дорожного движения» 
будет продолжать действовать в качестве 
консультативного механизма для содействия 
международному сотрудничеству и повышению 
эффективности глобальной и региональной 
координации между учреждениями ООН и другими 
международными партнерами с целью содействия 
выполнению резолюций Генеральной Ассамблеи ООН 
по безопасности дорожного движения.

Фонд безопасности дорожного движения ООН 
будет продолжать способствовать укреплению 
потенциала стран для принятия эффективных 
мер по повышению безопасности дорожного 
движения на устойчивой основе путем привлечения 
государственных и частных инвестиций для 
реализации высокоэффективных инициатив в 
странах. Координаторы-резиденты ООН также будут 
продолжать координировать действия, планируемые 
и предпринимаемые страновыми группами ООН и 
правительствами принимающих стран в рамках 
реализации этого плана. Специализированные 
учреждения, такие как ООН-Хабитат, Программа 
Организации Объединенных Наций по окружающей 
среде, ЮНИСЕФ, Международный союз электросвязи, 
ЮНЕСКО, а также Специальный посланник ООН 
по делам молодежи, будут продолжать работать 
над тем, чтобы задачи обеспечения безопасной 
и устойчивой мобильности находили отражение 
в других приоритетах и программах развития, 
учитывая значение безопасности дорожного 
движения и сквозной характер связанных с ним 
вопросов.
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Роль частного сектора
Огромное значение для общества и транспортных 
систем имеют корпорации и компании: они 
производят продукцию, эксплуатируют свои парки 
транспортных средств и управляют ими, руководят 
работой своих сотрудников, подрядчиков и 
располагают возможностями для финансирования 
деятельности по обеспечению безопасности 
дорожного движения. Предприятия и компании 
любых размеров, действующие во всех секторах, 
способны внести свой вклад в достижение ЦУР, 
связанных с безопасностью дорожного движения, 
руководствуясь принципами, на которых основан 
подход «Безопасная система», по всей цепи создания 
стоимости (в том числе применяя свои внутренние 
процедуры и методы закупок, производства 
и распределения), и сообщая информацию об 
эффективности своей работы по обеспечению 
безопасности в своих отчетах об устойчивом 
развитии. Например, в контрактах, заключаемых с 
поставщиками, предприятия могут устанавливать 
условия, которые: 

 ус т а н а в л и в а ю т  у р о в н и  б е з о п а с н о с т и 
транспортных средств (в том числе двухколесных 
механических транспортных средств) в парках 
транспортных средств, используемых для 
предоставления им оплачиваемых услуг;

 обязывают водителей транспортных средств, 
в том числе двухколесных механических 
транспортных средств и других моторизованных 
средств индивидуальной мобильности, проходить 
соответствующее обучение;

 т р е б у ю т  о т  п о с т а в щ и ко в  п р о в е д е н и я 
самостоятельного мониторинга соблюдения 
требований безопасности дорожного движения 
и представления соответствующей отчетности; 
а также

 устанавливают стандарты в отношении 
составления графиков и планирования закупок и 
оплаты перевозок и других транспортных услуг, 
призванные предотвратить утомление водителей, 
предусматривающие использование дорог и 
транспортных средств с пониженным риском и 
обеспечивающие сокращение времени в пути.

Производители транспортных средств и смежные 
отрасли могут внести свой вклад, обеспечив 
оснащение производимых ими автомобилей 
средствами безопасности, независимо от того, на 
каких рынках они продаются. Они, в частности, 
могут вносить вклад в создание безопасной 
инфраструктуры, приспособленной для всех 
участников дорожного движения, разработку 
технологий безопасности и гармонизацию 
стандартов и требований, действующих в разных 
регионах.

Точно так же свой вклад в формирование культуры 
безопасности могут внести другие сектора, такие 
как страхование, создавая стимулы для безопасного 
использования дорог в виде регулирования платы за 
страхование. Системы обязательного страхования 
могут в значительной степени способствовать 
более эффективным действиям после ДТП, облегчая 
расследование аварий, а также обеспечивая защиту 
пострадавших от финансового ущерба. Большое 
значение для социально ответственной деятельности 
корпораций имеют также другие усилия по 
обеспечению безопасности как общественного 
блага, такие как составление индекса безопасности 
и выпуск облигаций социального воздействия для 
повышения безопасности дорожного движения.  

Кроме того, корпорации и частные компании 
должны также прилагать усилия к устранению 
или смягчению факторов риска, негативно 
влияющих на безопасность дорожного движения, 
в том числе отказываясь от рекламы автомобилей, 
подчеркивающей скорость, которую они способны 
развивать, популяризации алкоголя или других 
продуктов, потребление которых может быть 
причиной управления транспортным средством в 
неадекватном состоянии, и проводя такую политику 
в отношении занятости, которая не создает проблем 
в виде переполненности общественного транспорта 
и утомления водителей.
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Роль источников финансирования
Важную роль в обеспечении наличия необходимых 
ресурсов для поддержки действий, описанных в 
этом плане, играют источники финансирования, 
как государственные, так и частные. Частные 
доноры играют важную роль в ликвидации 
краткосрочных дефицитов финансирования и 
могут предоставлять средства в порядке посевного 
финансирования проектов, в рамках которых 
принимаются безотлагательные меры с целью 
повышения безопасности дорожного движения, 
одновременно мобилизуя более долгосрочные 
инвестиции из внутренних источников, в том числе 
государственных. Поддержка со стороны частных 
спонсоров также помогает заполнить важные 
пробелы в развитии потенциала, исследовательской 
и информационно-пропагандистской деятельности 
во многих странах. Огромное значение для 
решения поставленных задач имеют обеспечение 

согласованности приоритетов внешних спонсоров 
и правительства, а также механизмы устойчивого 
финансирования деятельности по обеспечению 
безопасности дорожного движения. Внешние 
спонсоры, включая международные организации, 
двусторонние и многосторонние агентства развития 
и банки развития, также могут внести свой вклад в 
усилия по обеспечению безопасности дорожного 
движения, обеспечивая интеграцию проблематики 
безопасности дорожного движения в процесс 
развития, особенно в рамках инициатив по развитию 
инфраструктуры, имеющих большое значение 
для транспорта и мобильности. Этим спонсорам 
также следует брать на себя обязательства 
выделять финансовые ресурсы на цели повышения 
безопасности дорожного движения в порядке 
содействия развитию и выполнять эти обязательства.

Роль Организации Объединенных Наций
Всемирная организация здравоохранения тесно 
сотрудничает с региональными комиссиями ООН, 
действуя в качестве координирующего учреждения, 
занимающегося вопросами безопасности дорожного 
движения в рамках системы ООН, с целью оказания 
содействия государствам-членам путем повышения 
осведомленности;  установления целевых 
показателей; предоставления рекомендаций по 
вопросам политики; сбора данных; содействия 
наращиванию технического потенциала; и 
организации взаимодействия с заинтересованными 
сторонами. Специальный посланник Генерального 
секретаря ООН по безопасности дорожного движения 
будет продолжать прилагать усилия к повышению 
осведомленности о том, насколько важно уделять 
первоочередное внимание безопасности дорожного 
движения в процессе разработки национальных 
планов и составления государственного бюджета, 
и о том, как безопасность дорожного движения 
связана с другими ЦУР. Программа «Сотрудничество 
в рамках Организации Объединенных Наций в 
области безопасности дорожного движения» 
будет продолжать действовать в качестве 
консультативного механизма для содействия 
международному сотрудничеству и повышению 
эффективности глобальной и региональной 
координации между учреждениями ООН и другими 
международными партнерами с целью содействия 
выполнению резолюций Генеральной Ассамблеи ООН 
по безопасности дорожного движения.

Фонд безопасности дорожного движения ООН 
будет продолжать способствовать укреплению 
потенциала стран для принятия эффективных 
мер по повышению безопасности дорожного 
движения на устойчивой основе путем привлечения 
государственных и частных инвестиций для 
реализации высокоэффективных инициатив в 
странах. Координаторы-резиденты ООН также будут 
продолжать координировать действия, планируемые 
и предпринимаемые страновыми группами ООН и 
правительствами принимающих стран в рамках 
реализации этого плана. Специализированные 
учреждения, такие как ООН-Хабитат, Программа 
Организации Объединенных Наций по окружающей 
среде, ЮНИСЕФ, Международный союз электросвязи, 
ЮНЕСКО, а также Специальный посланник ООН 
по делам молодежи, будут продолжать работать 
над тем, чтобы задачи обеспечения безопасной 
и устойчивой мобильности находили отражение 
в других приоритетах и программах развития, 
учитывая значение безопасности дорожного 
движения и сквозной характер связанных с ним 
вопросов.
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Мониторинг и оценка
Оценка прогресса в достижении глобальной цели

ЧАСТЬ V

В глобальном масштабе основным механизмом 
мониторинга хода работы в рамках Десятилетия 
действий по обеспечению безопасности дорожного 
движения является Доклад ВОЗ о состоянии 
безопасности дорожного движения в мире. 
Информация для этого доклада собирается в ходе 
опроса, который проводится в государствах-
членах и в ходе которого страны предоставляют 
подробную информацию о смертности и 
травматизме в результате дорожно-транспортных 
происшествий, о правилах дорожного движения и 
контроле за их соблюдением, а также другие данные, 
являющиеся показателями прогресса в реализации 
плана действий, в частности о присоединении к 
конвенциям ООН в области безопасности дорожного 
движения.  

К 2030 г. необходимо сократить количество 
смертей и серьезных травм в результате дорожно-
транспортных происшествий на 50%. Отправной 
точкой для анализа будет изменение абсолютного 
числа людей, погибших и получивших серьезные 
травмы в результате дорожно-транспортных 
происшествий, и при этом будут исходить из того, 
что целевой показатель сокращения травматизма 

и смертности во всем мире составляет порядка 
650 000. Эти данные будут проанализированы, 
чтобы рассчитать количество смертей и травм в 
результате дорожно-транспортных происшествий 
на 100 000 населения. Базовый уровень как для 
абсолютных, так и для относительных показателей 
будет рассчитан на 2021 г. Будут проведены 
промежуточная (2025 г.) и окончательная (2030 г.) 
оценки, для того чтобы определить, насколько 
изменились эти показатели по сравнению с 
базовым уровнем. В дополнение к основным 
показателям будут определены другие показатели 
результативности и эффективности процесса, 
чтобы можно было провести качественную оценку. 
Хотя резолюция 74/299 Генеральной Ассамблеи 
ООН призывает к тому, чтобы рассчитывался также 
показатель изменения числа людей, серьезно 
пострадавших в результате дорожно-транспортных 
происшествий, в настоящее время не существует 
всеобъемлющей базы данных, содержащей такую 
информацию. Во многих странах довольно непросто 
вести статистику серьезных травм. Правительства 
и другие участники процесса должны уделять 
первоочередное внимание совершенствованию 
систем сбора данных о безопасности дорожного 
движения. 

28

Мониторинг реализации плана действий в странах
На страновом уровне реализация национальных 
и местных планов действий должна быть 
итеративным процессом и основываться на данных 
и фактической информации. Поэтому странам и 
всем заинтересованным сторонам требуется 
регулярно оценивать эффективность своих 
программ и использовать результаты этой оценки 
в качестве источника информации для повышения 
эффективности планирования и реализации этих 
программ. Добровольные глобальные целевые 
показатели эффективности деятельности, 
установленные в 2017 и 2018 гг., служат полезной 
основой для оценки прогресса в реализации плана 
действий.  

Одним из важнейших условий успешной реализации 
плана действий является сбор высококачественных 
данных. Ведение журналов регистрации травм, 

согласование определений и налаживание связей 
между различными секторами (правоохранительные 
органы, система здравоохранения, транспортный 
сектор) облегчают сбор данных в условиях 
ограниченности ресурсов, а также обеспечивают 
достоверность собираемых данных. Возможности 
для обучения должны быть частью повседневной 
деятельности, включающей проведение инспекций 
и аудиторских проверок инфраструктуры, 
периодические технические осмотры транспортных 
средств и плановые проверки систем управления. 
Эти отлаженные процессы, наряду с результатами 
исследований, позволяют генерировать ценные 
данные и обеспечивают обратную связь, что 
необходимо для принятия критически важных 
решений в отношении реализации планов действий 
на протяжении следующего десятилетия и внесения 
в них изменений в случае необходимости.
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Мониторинг и оценка
Оценка прогресса в достижении глобальной цели

ЧАСТЬ V

В глобальном масштабе основным механизмом 
мониторинга хода работы в рамках Десятилетия 
действий по обеспечению безопасности дорожного 
движения является Доклад ВОЗ о состоянии 
безопасности дорожного движения в мире. 
Информация для этого доклада собирается в ходе 
опроса, который проводится в государствах-
членах и в ходе которого страны предоставляют 
подробную информацию о смертности и 
травматизме в результате дорожно-транспортных 
происшествий, о правилах дорожного движения и 
контроле за их соблюдением, а также другие данные, 
являющиеся показателями прогресса в реализации 
плана действий, в частности о присоединении к 
конвенциям ООН в области безопасности дорожного 
движения.  

К 2030 г. необходимо сократить количество 
смертей и серьезных травм в результате дорожно-
транспортных происшествий на 50%. Отправной 
точкой для анализа будет изменение абсолютного 
числа людей, погибших и получивших серьезные 
травмы в результате дорожно-транспортных 
происшествий, и при этом будут исходить из того, 
что целевой показатель сокращения травматизма 

и смертности во всем мире составляет порядка 
650 000. Эти данные будут проанализированы, 
чтобы рассчитать количество смертей и травм в 
результате дорожно-транспортных происшествий 
на 100 000 населения. Базовый уровень как для 
абсолютных, так и для относительных показателей 
будет рассчитан на 2021 г. Будут проведены 
промежуточная (2025 г.) и окончательная (2030 г.) 
оценки, для того чтобы определить, насколько 
изменились эти показатели по сравнению с 
базовым уровнем. В дополнение к основным 
показателям будут определены другие показатели 
результативности и эффективности процесса, 
чтобы можно было провести качественную оценку. 
Хотя резолюция 74/299 Генеральной Ассамблеи 
ООН призывает к тому, чтобы рассчитывался также 
показатель изменения числа людей, серьезно 
пострадавших в результате дорожно-транспортных 
происшествий, в настоящее время не существует 
всеобъемлющей базы данных, содержащей такую 
информацию. Во многих странах довольно непросто 
вести статистику серьезных травм. Правительства 
и другие участники процесса должны уделять 
первоочередное внимание совершенствованию 
систем сбора данных о безопасности дорожного 
движения. 

28

Мониторинг реализации плана действий в странах
На страновом уровне реализация национальных 
и местных планов действий должна быть 
итеративным процессом и основываться на данных 
и фактической информации. Поэтому странам и 
всем заинтересованным сторонам требуется 
регулярно оценивать эффективность своих 
программ и использовать результаты этой оценки 
в качестве источника информации для повышения 
эффективности планирования и реализации этих 
программ. Добровольные глобальные целевые 
показатели эффективности деятельности, 
установленные в 2017 и 2018 гг., служат полезной 
основой для оценки прогресса в реализации плана 
действий.  

Одним из важнейших условий успешной реализации 
плана действий является сбор высококачественных 
данных. Ведение журналов регистрации травм, 

согласование определений и налаживание связей 
между различными секторами (правоохранительные 
органы, система здравоохранения, транспортный 
сектор) облегчают сбор данных в условиях 
ограниченности ресурсов, а также обеспечивают 
достоверность собираемых данных. Возможности 
для обучения должны быть частью повседневной 
деятельности, включающей проведение инспекций 
и аудиторских проверок инфраструктуры, 
периодические технические осмотры транспортных 
средств и плановые проверки систем управления. 
Эти отлаженные процессы, наряду с результатами 
исследований, позволяют генерировать ценные 
данные и обеспечивают обратную связь, что 
необходимо для принятия критически важных 
решений в отношении реализации планов действий 
на протяжении следующего десятилетия и внесения 
в них изменений в случае необходимости.
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Планы на будущее
Сейчас, когда мы вступаем во второе Десятилетие 
действий по обеспечению безопасности 
дорожного движения, мы настоятельно призываем 
правительства и всех, кто занимается вопросами 
безопасности дорожного движения, использовать 
этот план в качестве руководства в процессе 
продолжающейся разработки, реализации и 
оценки действий по обеспечению безопасности 
дорожного движения на глобальном, региональном, 
национальном и субнациональном уровнях, с 
учетом конкретных потребностей и условий. 
Национальные планы должны основываться на 
результатах оценки ситуации и разрабатываться с 
участием всех государственных органов и других 
заинтересованных сторон. В них должно быть 
воплощено общее видение безопасности дорожного 
движения и должны быть сформулированы 
конкретные задачи, которые необходимо решить в 
процессе их реализации. Для этого в планах следует 
устанавливать краткосрочные, среднесрочные и 
долгосрочные цели деятельности с учетом того, что 
невозможно сделать все сразу.

По мере продвижения по этому пути крайне 
важно, чтобы правительства удвоили свои усилия 
по обеспечению политической приверженности 
поставленным целям и усилению ответственности 
за результаты деятельности по обеспечению 
безопасности дорожного движения на самом 
в ы с о ко м  у р о в н е ,  п р и в л е к а я  р а з л и ч н ы е 
государственные ведомства,  партнеров, 

представляющих различные сектора, корпорации 
и международные организации к участию в этом 
процессе. Эти стратегии и усилия должны быть 
прозрачными и открытыми. Безопасность должна 
быть главной целью этих усилий, и руководствуясь 
этой целью, необходимо разрабатывать и принимать 
меры политики и управлять системой. Отношение к 
безопасности как к основной ценности дорожного 
транспорта гарантирует, что она будет оставаться 
неотъемлемой частью всей цепи создания стоимости 
в транспортной системе – от проектирования и 
производства транспортных средств и строительства 
дорожной инфраструктуры до предоставления 
транспортных услуг и проведения транспортной 
политики.

Этот Глобальный план действий по обеспечению 
безопасности дорожного движения призывает 
правительства и заинтересованные стороны 
сменить курс и пойти по новому пути, ориентируясь 
на безопасность как на главную цель реализации 
подхода «Безопасная система» и обеспечения 
устойчивой мобильности. Мы уже знаем, что делать, 
у нас есть необходимые инструменты для этого, и 
все мы должны сыграть свою роль. Так давайте же 
сделаем это.  

Так давайте же сделаем это.  
ЧАСТЬ VI
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ПРИЛОЖЕНИЕ I

Основные информационные ресурсы

Перечень информационных ресурсов, представленный в настоящем приложении, включает в себя главным 
образом документы органов ООН и других межправительственных организаций, а также документы, одобренные 
и/или принятые к сведению Генеральной Ассамблеей ООН в ее резолюциях.

 Резолюция 74/299 Генеральной Ассамблеи Организации Объединенных Наций «Повышение безопасности 
дорожного движения во всем мире» https://undocs.org/en/A/RES/74/299 ( ) 

 Преобразование нашего мира: Повестка дня в области устойчивого развития на период до 2030 года.  
Нью-Йорк, Организация Объединенных Наций, 2015 https://sdgs.un.org/2030agenda  ( ) 

 Стокгольмская декларация https://www.roadsafetysweden.com/contentassets/
b37f0951c837443eb9661668d5be439e/stockholm-declaration-english.pdf ( )  

 Recommendations of the Academic Expert Group (setup at the occasion of the third high level conference 
on road safety to develop recommendations for the way forward) https://www.roadsafetysweden.com/
contentassets/c65bb9192abb44d5b26b633e70e0be2c/200113_final-report-single.pdf ( )  

 Глобальный план осуществления Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорожного 
движения (2011–2020 гг.) https://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/plan_english.pdf  ( ) 

 Правовые инструменты ООН, связанные с вопросами безопасности дорожного движения
• Конвенция о дорожном движении 1968 г. https://treaties.un.org/Pages/ViewDetailsIII.

aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-19&chapter=11&Temp=mtdsg3&clang=_en ( )
• Конвенция о дорожном движении 1949 г. https://treaties.un.org/pages/ViewDetailsV.

aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-1&chapter=11&Temp=mtdsg5&clang=_en ( )
• Конвенция о дорожных знаках и сигналах 1968 г. https://treaties.un.org/Pages/ViewDetailsIII.

aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-19&chapter=11&Temp=mtdsg3&clang=_en ( )
• Соглашение 1958 г. о принятии единообразных технических предписаний для колесных транспортных 

средств, предметов оборудования и частей, которые могут быть установлены и/или использованы на 
колесных транспортных средствах, и об условиях взаимного признания официальных утверждений, 
выдаваемых на основе этих предписаний https://unece.org/trans/main/wp29/wp29regs   
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-16&chapter=11&clang=_en 
 ( ) ( )

• Соглашение 1997 г. о принятии единообразных условий для периодических технических осмотров 
колесных транспортных средств и о взаимном признании таких осмотров  
https://unece.org/transportvehicle-regulations/text-1997-agreement  
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-31&chapter=11&clang=_en 
 ( ) ( )

• Соглашение 1998 г. о введении глобальных технических правил для колесных транспортных средств, 
предметов оборудования и частей, которые могут быть установлены и/или использованы на колесных 
транспортных средствах https://unece.org/text-1998-agreement  
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-32&chapter=11&clang=_en 
( ) ( )

• Соглашение 1957 г. о международной дорожной перевозке опасных грузов (ДОПОГ) https://treaties.un.org/
Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-14&chapter=11&clang=_en ( )

 Рекомендации комитета по внутреннему транспорту, направленные на укрепление национальных систем 
безопасности дорожного движения   https://unece.org/DAM/trans/doc/2020/itc/ECE-TRANS-2020-9r.pdf ( )

 Zero road deaths and serious injuries: leading a paradigm shift to a safe system. Paris, Organisation for Economic 
Co-operation and Development, 2016 https://www.oecd.org/publications/zero-road-deaths-and-serious-
injuries-9789282108055-en.htm  ( )

 Спасти ЖИЗНЬ: пакет технической документации по вопросам безопасности дорожного движения. 
Женева: Всемирная организация здравоохранения; 2017  https://www.who.int/publications/i/item/save-
lives-a-road-safety-technical-package  ( )

 Всемирный доклад о предупреждении дорожно-транспортного травматизма. Женева: Всемирная 
организация здравоохранения; 2004  https://www.who.int/publications/i/item/world-report-on-road-traffic-
injury-prevention ( )
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Планы на будущее
Сейчас, когда мы вступаем во второе Десятилетие 
действий по обеспечению безопасности 
дорожного движения, мы настоятельно призываем 
правительства и всех, кто занимается вопросами 
безопасности дорожного движения, использовать 
этот план в качестве руководства в процессе 
продолжающейся разработки, реализации и 
оценки действий по обеспечению безопасности 
дорожного движения на глобальном, региональном, 
национальном и субнациональном уровнях, с 
учетом конкретных потребностей и условий. 
Национальные планы должны основываться на 
результатах оценки ситуации и разрабатываться с 
участием всех государственных органов и других 
заинтересованных сторон. В них должно быть 
воплощено общее видение безопасности дорожного 
движения и должны быть сформулированы 
конкретные задачи, которые необходимо решить в 
процессе их реализации. Для этого в планах следует 
устанавливать краткосрочные, среднесрочные и 
долгосрочные цели деятельности с учетом того, что 
невозможно сделать все сразу.

По мере продвижения по этому пути крайне 
важно, чтобы правительства удвоили свои усилия 
по обеспечению политической приверженности 
поставленным целям и усилению ответственности 
за результаты деятельности по обеспечению 
безопасности дорожного движения на самом 
в ы с о ко м  у р о в н е ,  п р и в л е к а я  р а з л и ч н ы е 
государственные ведомства,  партнеров, 

представляющих различные сектора, корпорации 
и международные организации к участию в этом 
процессе. Эти стратегии и усилия должны быть 
прозрачными и открытыми. Безопасность должна 
быть главной целью этих усилий, и руководствуясь 
этой целью, необходимо разрабатывать и принимать 
меры политики и управлять системой. Отношение к 
безопасности как к основной ценности дорожного 
транспорта гарантирует, что она будет оставаться 
неотъемлемой частью всей цепи создания стоимости 
в транспортной системе – от проектирования и 
производства транспортных средств и строительства 
дорожной инфраструктуры до предоставления 
транспортных услуг и проведения транспортной 
политики.

Этот Глобальный план действий по обеспечению 
безопасности дорожного движения призывает 
правительства и заинтересованные стороны 
сменить курс и пойти по новому пути, ориентируясь 
на безопасность как на главную цель реализации 
подхода «Безопасная система» и обеспечения 
устойчивой мобильности. Мы уже знаем, что делать, 
у нас есть необходимые инструменты для этого, и 
все мы должны сыграть свою роль. Так давайте же 
сделаем это.  

Так давайте же сделаем это.  
ЧАСТЬ VI

30

ПРИЛОЖЕНИЕ I

Основные информационные ресурсы

Перечень информационных ресурсов, представленный в настоящем приложении, включает в себя главным 
образом документы органов ООН и других межправительственных организаций, а также документы, одобренные 
и/или принятые к сведению Генеральной Ассамблеей ООН в ее резолюциях.

 Резолюция 74/299 Генеральной Ассамблеи Организации Объединенных Наций «Повышение безопасности 
дорожного движения во всем мире» https://undocs.org/en/A/RES/74/299 ( ) 

 Преобразование нашего мира: Повестка дня в области устойчивого развития на период до 2030 года.  
Нью-Йорк, Организация Объединенных Наций, 2015 https://sdgs.un.org/2030agenda  ( ) 

 Стокгольмская декларация https://www.roadsafetysweden.com/contentassets/
b37f0951c837443eb9661668d5be439e/stockholm-declaration-english.pdf ( )  

 Recommendations of the Academic Expert Group (setup at the occasion of the third high level conference 
on road safety to develop recommendations for the way forward) https://www.roadsafetysweden.com/
contentassets/c65bb9192abb44d5b26b633e70e0be2c/200113_final-report-single.pdf ( )  

 Глобальный план осуществления Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорожного 
движения (2011–2020 гг.) https://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/plan_english.pdf  ( ) 

 Правовые инструменты ООН, связанные с вопросами безопасности дорожного движения
• Конвенция о дорожном движении 1968 г. https://treaties.un.org/Pages/ViewDetailsIII.

aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-19&chapter=11&Temp=mtdsg3&clang=_en ( )
• Конвенция о дорожном движении 1949 г. https://treaties.un.org/pages/ViewDetailsV.

aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-1&chapter=11&Temp=mtdsg5&clang=_en ( )
• Конвенция о дорожных знаках и сигналах 1968 г. https://treaties.un.org/Pages/ViewDetailsIII.

aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-19&chapter=11&Temp=mtdsg3&clang=_en ( )
• Соглашение 1958 г. о принятии единообразных технических предписаний для колесных транспортных 

средств, предметов оборудования и частей, которые могут быть установлены и/или использованы на 
колесных транспортных средствах, и об условиях взаимного признания официальных утверждений, 
выдаваемых на основе этих предписаний https://unece.org/trans/main/wp29/wp29regs   
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-16&chapter=11&clang=_en 
 ( ) ( )

• Соглашение 1997 г. о принятии единообразных условий для периодических технических осмотров 
колесных транспортных средств и о взаимном признании таких осмотров  
https://unece.org/transportvehicle-regulations/text-1997-agreement  
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-31&chapter=11&clang=_en 
 ( ) ( )

• Соглашение 1998 г. о введении глобальных технических правил для колесных транспортных средств, 
предметов оборудования и частей, которые могут быть установлены и/или использованы на колесных 
транспортных средствах https://unece.org/text-1998-agreement  
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-32&chapter=11&clang=_en 
( ) ( )

• Соглашение 1957 г. о международной дорожной перевозке опасных грузов (ДОПОГ) https://treaties.un.org/
Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-14&chapter=11&clang=_en ( )

 Рекомендации комитета по внутреннему транспорту, направленные на укрепление национальных систем 
безопасности дорожного движения   https://unece.org/DAM/trans/doc/2020/itc/ECE-TRANS-2020-9r.pdf ( )

 Zero road deaths and serious injuries: leading a paradigm shift to a safe system. Paris, Organisation for Economic 
Co-operation and Development, 2016 https://www.oecd.org/publications/zero-road-deaths-and-serious-
injuries-9789282108055-en.htm  ( )

 Спасти ЖИЗНЬ: пакет технической документации по вопросам безопасности дорожного движения. 
Женева: Всемирная организация здравоохранения; 2017  https://www.who.int/publications/i/item/save-
lives-a-road-safety-technical-package  ( )

 Всемирный доклад о предупреждении дорожно-транспортного травматизма. Женева: Всемирная 
организация здравоохранения; 2004  https://www.who.int/publications/i/item/world-report-on-road-traffic-
injury-prevention ( )
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 Доклад о состоянии безопасности дорожного движения в мире, 2018. Женева: Всемирная организация 
здравоохранения; 2018 https://www.who.int/publications/i/item/9789241565684  ( )

 Global road safety performance targets https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_
traffic/12GlobalRoadSafetyTargets.pdf ( )

 Глоссарий по статистике транспорта (5-е издание). Женева: Европейская экономическая комиссия 
Организации Объединенных Наций; 2019 https://unece.org/transport/publications/glossary-transport-
statistics-fifth-edition ( )

 Информационные системы – руководство по безопасности дорожного движения для руководителей и 
специалистов. Женева: Всемирная организация здравоохранения; 2010. https://www.who.int/publications/i/
item/data-systems ( )

 Cyclist safety: an information resource for decision-makers and practitioners. Geneva: World Health Organization; 
2020. https://www.who.int/publications/i/item/cyclist-safety-an-information-resource-for-decision-makers-
and-practitioners ( ) 

 Powered two- and three-wheeler safety: a road safety manual for decision-makers and practitioners. Geneva: 
World Health Organization; 2017 https://www.who.int/publications/i/item/powered-two--and-threewheeler-
safety ( )

 Безопасность пешеходов – руководство по безопасности дорожного движения для руководителей и 
специалистов. Женева: Всемирная организация здравоохранения; 2013 https://www.who.int/publications/i/
item/pedestrian-safety-a-road-safety-manual-for-decision-makers-and-practitioners ( )

 Совершенствование законодательства в области безопасности дорожного движения – руководство для 
стран по использованию методов и ресурсов. Женева: Всемирная организация здравоохранения; 2013  
https://apps.who.int/iris/handle/10665/85396 ( )

 Управление скоростью – руководство по безопасности дорожного движения для руководителей и 
специалистов. Всемирный банк, Всемирная организация здравоохранения и Глобальное партнерство по 
безопасности дорожного движения. BMJ 2008; https://apps.who.int/iris/handle/10665/43915  ( )

 Helmets: a road safety manual for decision-makers and practitioners. World Health Organization. (2006). https://
apps.who.int/iris/handle/10665/43261  ( ) 

 Drinking and driving: a road safety manual for decision-makers and practitioners, Geneva, Global Road Safety 
Partnership, 2007 https://www.who.int/roadsafety/publications/DrinkingAndDrivingManual_EN.pdf?ua=1  ( ) 

 Ремни безопасности и детские удерживающие устройства – руководство по безопасности дорожного 
движения для руководителей и специалистов. Лондон: Фонд ФИА «Автомобиль и Общество»; 2009 https://
www.who.int/roadsafety/publications/Seat-beltsManual_EN.pdf ( ) 
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ПРИЛОЖЕНИЕ II

Добровольные глобальные целевые показатели в отношении 
факторов риска с точки зрения безопасности дорожного 
движения и механизмов оказания услуг
Добровольные глобальные целевые показатели в отношении факторов риска с точки зрения безопасности 
дорожного движения и механизмов оказания услуг были приняты государствами-членами 21 ноября 2017 г. для 
помощи странам в их усилиях и ускорения прогресса в области обеспечения безопасности дорожного движения.

Процесс выработки этих целевых показателей осуществлялся при содействии ВОЗ и при всестороннем участии 
государств-членов, а также в сотрудничестве с организациями системы ООН (включая региональные комиссии 
ООН), в рамках существующих механизмов (в том числе посредством Сотрудничества в рамках Организации 
Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения), согласно поручениям Генеральной 
Ассамблеи (A/Res/70/260) ( ) ) и Всемирной ассамблеи здравоохранения  (WHA 69.7) ( ).

2020
1

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 1:  
к 2020 г. все страны 
приняли комплексные 
многосекторальные 
национальные планы действий 
по дорожной безопасности с 
указанием сроков достижения 
целевых показателей.

Целевой показатель 2:  
к 2030 г. все страны 
присоединились к одному 
или нескольким основным 
правовым документам ООН, 
касающимся безопасности 
дорожного движения.

2020
2

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 3: 
к 2030 г. все новые дороги 
соответствуют техническим 
стандартам, предназначенным 
для всех пользователей дорог 
и учитывающим требования 
дорожной безопасности, либо 
имеют рейтинг три и более звезд.

2020
3

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 4: 
к 2030 г. более 75% поездок 
по существующим дорогам 
осуществляется по трассам, 
которые соответствуют техническим 
стандартам, предназначенным 
для всех пользователей дорог 
и учитывающим требования 
дорожной безопасности.

2020
4

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 5: 
к 2030 г. более 75% поездок 
по существующим дорогам 
осуществляется по трассам, 
которые соответствуют 
техническим стандартам, 
предназначенным для всех 
пользователей дорог и 
учитывающим требования 
дорожной безопасности.

2030
5

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 6: 
к 2030 г. более 75% поездок 
по существующим дорогам 
осуществляется по трассам, 
которые соответствуют 
техническим стандартам, 
предназначенным для всех 
пользователей дорог и 
учитывающим требования 
дорожной безопасности..

2030
6

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 7:  
к 2030 г. довести почти до 100% 
долю мотоциклистов, правильно 
пользующихся шлемами 
стандартного качества.

2030
7

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 8: 
к 2030 г. довести почти 
до 100% долю водителей и 
пассажиров транспортных 
средств, пользующихся ремнями 
безопасности и стандартными 
детскими удерживающими 
устройствами.

2030
8

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 9: 
к 2030 г. вдвое сократить 
количество травм и смертей 
на дороге в связи с управлением 
автомобилем в состоянии 
алкогольного опьянения  
и/или добиться сокращения  
этих показателей применительно 
к употреблению других 
психоактивных веществ.

2030
9

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 10:  
к 2030 г. все страны имеют 
национальное законодательство, 
ограничивающее или 
запрещающее пользование 
мобильными телефонами при 
управлении автотранспортным 
средством.

2030
10

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 11: 
к 2030 г. все страны ввели 
правила в отношении 
продолжительности управления 
транспортным средством 
и периодов отдыха для 
профессиональных водителей 
и/или присоединились к 
международным/региональным 
правилам в этой области.

2030
11

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 12: 
к 2030 г. все страны ввели 
национальные целевые 
показатели, призванные 
минимизировать интервал 
времени между ДТП и оказанием 
первой профессиональной 
неотложной помощи, и достигли 
этих показателей.

2030
12

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ
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 Доклад о состоянии безопасности дорожного движения в мире, 2018. Женева: Всемирная организация 
здравоохранения; 2018 https://www.who.int/publications/i/item/9789241565684  ( )

 Global road safety performance targets https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_
traffic/12GlobalRoadSafetyTargets.pdf ( )

 Глоссарий по статистике транспорта (5-е издание). Женева: Европейская экономическая комиссия 
Организации Объединенных Наций; 2019 https://unece.org/transport/publications/glossary-transport-
statistics-fifth-edition ( )

 Информационные системы – руководство по безопасности дорожного движения для руководителей и 
специалистов. Женева: Всемирная организация здравоохранения; 2010. https://www.who.int/publications/i/
item/data-systems ( )

 Cyclist safety: an information resource for decision-makers and practitioners. Geneva: World Health Organization; 
2020. https://www.who.int/publications/i/item/cyclist-safety-an-information-resource-for-decision-makers-
and-practitioners ( ) 

 Powered two- and three-wheeler safety: a road safety manual for decision-makers and practitioners. Geneva: 
World Health Organization; 2017 https://www.who.int/publications/i/item/powered-two--and-threewheeler-
safety ( )

 Безопасность пешеходов – руководство по безопасности дорожного движения для руководителей и 
специалистов. Женева: Всемирная организация здравоохранения; 2013 https://www.who.int/publications/i/
item/pedestrian-safety-a-road-safety-manual-for-decision-makers-and-practitioners ( )

 Совершенствование законодательства в области безопасности дорожного движения – руководство для 
стран по использованию методов и ресурсов. Женева: Всемирная организация здравоохранения; 2013  
https://apps.who.int/iris/handle/10665/85396 ( )

 Управление скоростью – руководство по безопасности дорожного движения для руководителей и 
специалистов. Всемирный банк, Всемирная организация здравоохранения и Глобальное партнерство по 
безопасности дорожного движения. BMJ 2008; https://apps.who.int/iris/handle/10665/43915  ( )

 Helmets: a road safety manual for decision-makers and practitioners. World Health Organization. (2006). https://
apps.who.int/iris/handle/10665/43261  ( ) 

 Drinking and driving: a road safety manual for decision-makers and practitioners, Geneva, Global Road Safety 
Partnership, 2007 https://www.who.int/roadsafety/publications/DrinkingAndDrivingManual_EN.pdf?ua=1  ( ) 

 Ремни безопасности и детские удерживающие устройства – руководство по безопасности дорожного 
движения для руководителей и специалистов. Лондон: Фонд ФИА «Автомобиль и Общество»; 2009 https://
www.who.int/roadsafety/publications/Seat-beltsManual_EN.pdf ( ) 
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ПРИЛОЖЕНИЕ II

Добровольные глобальные целевые показатели в отношении 
факторов риска с точки зрения безопасности дорожного 
движения и механизмов оказания услуг
Добровольные глобальные целевые показатели в отношении факторов риска с точки зрения безопасности 
дорожного движения и механизмов оказания услуг были приняты государствами-членами 21 ноября 2017 г. для 
помощи странам в их усилиях и ускорения прогресса в области обеспечения безопасности дорожного движения.

Процесс выработки этих целевых показателей осуществлялся при содействии ВОЗ и при всестороннем участии 
государств-членов, а также в сотрудничестве с организациями системы ООН (включая региональные комиссии 
ООН), в рамках существующих механизмов (в том числе посредством Сотрудничества в рамках Организации 
Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения), согласно поручениям Генеральной 
Ассамблеи (A/Res/70/260) ( ) ) и Всемирной ассамблеи здравоохранения  (WHA 69.7) ( ).

2020
1

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 1:  
к 2020 г. все страны 
приняли комплексные 
многосекторальные 
национальные планы действий 
по дорожной безопасности с 
указанием сроков достижения 
целевых показателей.

Целевой показатель 2:  
к 2030 г. все страны 
присоединились к одному 
или нескольким основным 
правовым документам ООН, 
касающимся безопасности 
дорожного движения.

2020
2

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 3: 
к 2030 г. все новые дороги 
соответствуют техническим 
стандартам, предназначенным 
для всех пользователей дорог 
и учитывающим требования 
дорожной безопасности, либо 
имеют рейтинг три и более звезд.

2020
3

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 4: 
к 2030 г. более 75% поездок 
по существующим дорогам 
осуществляется по трассам, 
которые соответствуют техническим 
стандартам, предназначенным 
для всех пользователей дорог 
и учитывающим требования 
дорожной безопасности.

2020
4

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 5: 
к 2030 г. более 75% поездок 
по существующим дорогам 
осуществляется по трассам, 
которые соответствуют 
техническим стандартам, 
предназначенным для всех 
пользователей дорог и 
учитывающим требования 
дорожной безопасности.

2030
5

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 6: 
к 2030 г. более 75% поездок 
по существующим дорогам 
осуществляется по трассам, 
которые соответствуют 
техническим стандартам, 
предназначенным для всех 
пользователей дорог и 
учитывающим требования 
дорожной безопасности..

2030
6

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 7:  
к 2030 г. довести почти до 100% 
долю мотоциклистов, правильно 
пользующихся шлемами 
стандартного качества.

2030
7

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 8: 
к 2030 г. довести почти 
до 100% долю водителей и 
пассажиров транспортных 
средств, пользующихся ремнями 
безопасности и стандартными 
детскими удерживающими 
устройствами.

2030
8

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 9: 
к 2030 г. вдвое сократить 
количество травм и смертей 
на дороге в связи с управлением 
автомобилем в состоянии 
алкогольного опьянения  
и/или добиться сокращения  
этих показателей применительно 
к употреблению других 
психоактивных веществ.

2030
9

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 10:  
к 2030 г. все страны имеют 
национальное законодательство, 
ограничивающее или 
запрещающее пользование 
мобильными телефонами при 
управлении автотранспортным 
средством.

2030
10

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 11: 
к 2030 г. все страны ввели 
правила в отношении 
продолжительности управления 
транспортным средством 
и периодов отдыха для 
профессиональных водителей 
и/или присоединились к 
международным/региональным 
правилам в этой области.

2030
11

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

Целевой показатель 12: 
к 2030 г. все страны ввели 
национальные целевые 
показатели, призванные 
минимизировать интервал 
времени между ДТП и оказанием 
первой профессиональной 
неотложной помощи, и достигли 
этих показателей.

2030
12

ЦЕ
ЛЕ

ВО
Й 

ПО
КА

ЗА
ТЕ

ЛЬ

33
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ПРИЛОЖЕНИЕ III

Рекомендации Комитета по внутреннему транспорту, 
направленные на укрепление национальных систем 
безопасности дорожного движения 
Комитет по внутреннему транспорту (КВТ) Европейской экономической комиссии Организации Объединенных 
Наций подготовил для стран Рекомендации КВТ по укреплению национальных систем безопасности 
дорожного движения («Рекомендации КВТ»), которые были приняты на его восемьдесят второй сессии (ECE/
TRANS/2020/9). Эти рекомендации охватывают все аспекты национальных систем безопасности дорожного 
движения и включают в себя все ключевые элементы, которые следует обеспечить на национальном уровне 
при международной поддержке. В рекомендациях комплексно представлены пять основных компонентов 
глобального плана осуществления Десятилетия действий 2011-2020 гг. (организация, безопасность участников 
движения, безопасность транспортных средств, безопасность дорог и принятие мер при ДТП), а также ключевые 
области деятельности (законодательство, правоприменение, образование, технология). В рекомендациях в 
рамках каждой области указаны примеры возможных действий, описание идеального компетентного органа, 
механизмы национальной координации, средства международной поддержки и соответствующие правовые 
инструменты ООН в сфере безопасности дорожного движения. 

Управление безопасностью дорожного движения - вертикальная и горизонтальная 
координация

Правила 
дорожного 
движения, 
водители, 

велосипедисты, 
пешеходы

Правомерное 
поведение, 

обеспечиваемое 
полицией и 

инспекторами

Повышение 
осведомленности, 

обучение и 
экзамены

Вспомогательные 
технологии и 

оборудование, 
напоминания о 

правилах

Правовые 
документы и 

резолюции ООН, 
WP.1, SC.1, WP.15

Безопасный 
участник 

дорожного 
движения

Безопасная 
дорога

Эффективное 
реагирование 
после аварии

Безопасное 
транспортное 

средство

Правила и 
стандарты 

допуска 
транспортных 

средств к 
эксплуатации

Сертификация 
и инспекция, 
проводимые 
квалифици
рованными 

инспекторами

Повышение 
осведомленности 

участников 
дорожного 
движения, 
подготовка 

инспекторов

Вспомогательные 
технологии и 

оборудование, 
напоминания 
о соблюдении 

требований

Правовые 
документы и 

резолюции ООН, 
WP.1, SC.1, WP.29

Стандарты для 
проектирования, 

строительства, 
обслуживания 
и установления 

дорожных знаков

Проверки, оценки 
и инспекции, 
проводимые 
квалифици
рованными 

группами

Повышение 
осведомленности 

лиц, ответственных 
за эксплуатацию 

дорог, участников 
дорожного движения 

и инспекторов

Проектирование 
«прощающих» и 

«самообъясняющих» 
дорог и «умные» 

дорожные системы

Правовые 
документы и 

резолюции ООН, 
межд. стандарты  

WP.1, SC.1

Стандарты 
в отношении 

сбора данных, 
реагирования 

после аварии и 
расследования 

аварий

Надзор за 
деятельностью 

служб 
спасения, лица, 
расследующие 

аварии

Обучение оказанию 
первой помощи 
и проведению 
спасательных 

работ, обучение 
лиц, проводящих 

расследование

Вспомогательные 
технологии и 

оборудование

Сводная 
резолюция, 

международные 
стандарты, WP.1, 

SC.1

Область

Основной 
компонент

Законо
дательство

Право
применение Образование Технология

Международная 
нормативно 

правовая 
поддержка

34
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Пятьдесят восьмая сессия 
Пункт 1 предварительной повестки дня 
Глобальный кризис в области безопасности  
дорожного движения 

 
 
 

  Глобальный кризис в области безопасности дорожного 
движения 
 
 

  Доклад Генерального секретаря 
 
 

 Резюме 
 Настоящий документ подготовлен в ответ на резолюцию  Генераль
ной Ассамблеи В нем обсуждается проблема травматизма в результате дорож
ных аварий а также задачи предотвращения автомобильных аварий и их по
следствий В нем подчеркивается что проблема травматизма являющегося 
следствием дорожных аварий породила в настоящее время глобальный кризис 
в области общественного здравоохранения для преодоления которого необхо
димо принять срочные меры на национальном и международном уровнях В до
кументе описываются масштабы данной проблемы последствия в области 
здравоохранения в социальной и экономической областях и факторы риска а 
также решающие факторы в силу которых некоторые группы населения оказы
ваются предрасположенными к тому чтобы стать жертвами травматизма в ре
зультате дорожных аварий На основе полученных документов даны конкрет
ные примеры предпринятых странами и организациями мер для того чтобы 
особо подчеркнуть тот факт что последствия дорожнотранспортных происше
ствий можно предотвратить и чтобы обсудить основные элементы успешных 
стратегий их предотвращения В документе содержится призыв к государствам
членам особенно развивающимся странам содействовать принятию более вы
соких обязательств по решению проблемы безопасности дорожного движения 
В документе также рекомендуется подготовить последующие доклады о пред
принятых шагах и мониторинге национальных показателей количества увечий и 
смертей в результате дорожнотранспортных происшествий 

 

 

  А1 

 

  
 

  

  Введение 
 
 

1 Проблема травматизма в результате дорожных аварий является глобаль
ной и затрагивает все слои общества До настоящего времени проблема безо
пасности дорожного движения не получила надлежащего внимания на между
народном и национальном уровнях Это объясняется отчасти отсутствием над
лежащей информации о масштабах данной проблемы и возможностях ее пре
дотвращения фаталистическим отношением к авариям на дорогах и отсутст
вием политической ответственности и многостороннего сотрудничества кото
рые необходимы для эффективного решения этой проблемы Вместе с тем для 
смягчения проблемы дорожных аварий можно сделать довольно много В са
мом деле за последние несколько десятилетий многие страны с высоким уров
нем доходов сумели сократить последствия своих дорожнотранспортных про
исшествий почти на  процентов В настоящем документе обсуждаются 
имеющиеся сведения о травматизме являющемся результатом дорожных ава
рий а также трудности которые необходимо преодолеть для решения этой 
проблемы 

 До настоящего времени доклады в ответ на резолюцию  от  мая 
 года представили следующие государствачлены в которых они предста
вили примеры того как они решают проблему травматизма являющегося ре
зультатом дорожных аварий Китай Оман Польша Словакия Таиланд и Фин
ляндия 

 Настоящий доклад был подготовлен Всемирной организацией здраво
охранения ВОЗ и в него были включены комментарии департаментов Секре
тариата и других подразделений системы Организации Объединенных Наций а 
именно Программы развития Организации Объединенных Наций Детского 
фонда Организации Объединенных Наций ЮНИСЕФ Экономической комис
сии для Африки ЭКА Экономической и социальной комиссии для Азии и Ти
хого океана Европейской экономической комиссии ЕЭК Экономической ко
миссии для Латинской Америки и Карибского бассейна ЭКЛАК Экономиче
ской и социальной комиссии для Западной Азии Департамента по экономиче
ским и социальным вопросам Отдела по вопросам социальной политики и 
развития Отдела народонаселения Статистического отдела Международного 
валютного фонда и Всемирного банка 
 
 

  Масштаб проблемы 
 
 

 В  году в дорожных авариях в мире погибло по подсчетам 
1 млн человек Коэффициент смертности в результате дорожных аварий в 
мире составил  процента и на их долю приходится  процентов всех смер
тей в результате травм и увечий В мире в целом травмы и увечья являются ос
новной причиной гибели людей в возрасте от 1 до  лет причем на долю до
рожнотранспортных происшествий приходится  процентов общего количе
ства смертей 

 Дорожнотранспортные происшествия наносят также большой ущерб 
здоровью людей В  году дорожные аварии были девятой по счету основ
ной причиной смертности и заболеваемости при этом на их долю приходилось 
 процента общего количества смертей и увечий в мире По прогнозам Все
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членам особенно развивающимся странам содействовать принятию более вы
соких обязательств по решению проблемы безопасности дорожного движения 
В документе также рекомендуется подготовить последующие доклады о пред
принятых шагах и мониторинге национальных показателей количества увечий и 
смертей в результате дорожнотранспортных происшествий 
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  Введение 
 
 

1 Проблема травматизма в результате дорожных аварий является глобаль
ной и затрагивает все слои общества До настоящего времени проблема безо
пасности дорожного движения не получила надлежащего внимания на между
народном и национальном уровнях Это объясняется отчасти отсутствием над
лежащей информации о масштабах данной проблемы и возможностях ее пре
дотвращения фаталистическим отношением к авариям на дорогах и отсутст
вием политической ответственности и многостороннего сотрудничества кото
рые необходимы для эффективного решения этой проблемы Вместе с тем для 
смягчения проблемы дорожных аварий можно сделать довольно много В са
мом деле за последние несколько десятилетий многие страны с высоким уров
нем доходов сумели сократить последствия своих дорожнотранспортных про
исшествий почти на  процентов В настоящем документе обсуждаются 
имеющиеся сведения о травматизме являющемся результатом дорожных ава
рий а также трудности которые необходимо преодолеть для решения этой 
проблемы 

 До настоящего времени доклады в ответ на резолюцию  от  мая 
 года представили следующие государствачлены в которых они предста
вили примеры того как они решают проблему травматизма являющегося ре
зультатом дорожных аварий Китай Оман Польша Словакия Таиланд и Фин
ляндия 

 Настоящий доклад был подготовлен Всемирной организацией здраво
охранения ВОЗ и в него были включены комментарии департаментов Секре
тариата и других подразделений системы Организации Объединенных Наций а 
именно Программы развития Организации Объединенных Наций Детского 
фонда Организации Объединенных Наций ЮНИСЕФ Экономической комис
сии для Африки ЭКА Экономической и социальной комиссии для Азии и Ти
хого океана Европейской экономической комиссии ЕЭК Экономической ко
миссии для Латинской Америки и Карибского бассейна ЭКЛАК Экономиче
ской и социальной комиссии для Западной Азии Департамента по экономиче
ским и социальным вопросам Отдела по вопросам социальной политики и 
развития Отдела народонаселения Статистического отдела Международного 
валютного фонда и Всемирного банка 
 
 

  Масштаб проблемы 
 
 

 В  году в дорожных авариях в мире погибло по подсчетам 
1 млн человек Коэффициент смертности в результате дорожных аварий в 
мире составил  процента и на их долю приходится  процентов всех смер
тей в результате травм и увечий В мире в целом травмы и увечья являются ос
новной причиной гибели людей в возрасте от 1 до  лет причем на долю до
рожнотранспортных происшествий приходится  процентов общего количе
ства смертей 

 Дорожнотранспортные происшествия наносят также большой ущерб 
здоровью людей В  году дорожные аварии были девятой по счету основ
ной причиной смертности и заболеваемости при этом на их долю приходилось 
 процента общего количества смертей и увечий в мире По прогнозам Все
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мирной организации здравоохранения к  году травматизм в результате до
рожных аварий может стать третьей основной причиной гибели или увечий и 
станет более серьезной проблемой для здоровья людей чем даже такие заболе
вания как малярия туберкулез и ВИЧСПИД 
 
 

  Кто является жертвой 
 
 

 Количество и показатели травматизма причиняемого в результате дорож
ных аварий разнятся в зависимости от региона возраста пола и категории 
участников дорожного движения 

 Больше всего от увечий в результате дорожных аварий страдают люди в 
странах с низким и средним уровнем доходов где коэффициент травматизма 
непропорционально высок Хотя транспортных средств на душу населения зна
чительно больше в странах с высоким уровнем доходов страны с низким и 
средним уровнем доходов несут наибольшие потери изза травм и гибели лю
дей в результате аварий на дорогах Так в  году в странах с низким и 
средним уровнем доходов в результате дорожных аварий погибло более 
1 миллиона человек  процентов от показателя общей смертности в результа
те дорожных аварий и 1  человек 1 процентов в странах с высоким 
уровнем доходов 

 Масштаб проблемы являющейся следствием дорожного травматизма 
весьма различен в разных географических регионах Из общего количества 
смертей в результате дорожных аварий составившего в  году 1 млн че
ловек более трети   человек приходится на ЮгоВосточную Азию И 
хотя на ЮгоВосточную Азию приходится наибольшее количество смертей на 
дорогах в мире самый высокий коэффициент смертности в результате дорож
ных аварий в Африке   смертей на каждые 1  населения Низкие по
казатели здоровья или заболеваемости в результате дорожных аварий также 
существенно разнятся в зависимости от региона при этом на долю Юго
Восточной Азии приходится более трети всех заболеваний вследствие ежегод
ных дорожных аварий Если сравнивать показатели смертности в зависимости 
от уровня моторизации то картина региональных различий меняется Так в 
Швеции отмечается относительно низкий коэффициент смертности состав
ляющий 1 смертей на каждые 1  автотранспортных средств в то время 
как в некоторых африканских странах этот коэффициент составляет более 
1 смертей на каждые 1  транспортных средств 

 Проблема увечий на дорогах затрагивает и проблемы равенства От уве
чий в непропорционально большой степени страдают бедные слои населения в 
развивающихся странах где жертвами дорожнотранспортных происшествий 
являются главным образом уязвимые участники дорожного движения пешехо
ды велосипедисты дети пассажиры В более развитых странах показатели 
увечий причиняемых пешеходам также чрезмерно разнятся в зависимости от 
принадлежности жертв к социальному слою При этом дети из менее обеспе
ченных в социальном и экономическом плане слоев населения в большей сте
пени чем их более обеспеченные сверстники подвержены угрозе смерти в ре
зультате столкновений с пешеходами Другая проблема неравенства заключает
ся в том что более бедные в социальноэкономическом плане группы населе
ния имеют меньше возможностей для доступа к медицинским услугам в ре

 

  
 

  

зультате чего у них меньше шансов на выздоровление или выживание Еще од
ной серьезной проблемой неравенства является тенденция к инвестированию 
все большего объема ресурсов в создание и поддержание инфраструктуры для 
частного моторизованного транспорта в том время как потребности более ши
роких слоев населения в услугах общественного транспорта предаются забве
нию 

1 Непропорционально велико число увечий являющихся результатом до
рожнотранспортных происшествий среди молодежи Более  процентов от 
общего показателя смертности в мире вследствие дорожнотранспортных про
исшествий приходится на возрастную группу от 1 до  лет Показатель забо
леваемости среди этой возрастной группы также самый высокий на ее долю 
приходится  процентов показателя ежегодной заболеваемости в мире в ре
зультате увечий на дорогах 

11 В целом в мире показатель смертности в результате дорожно
транспортных происшествий среди мужчин в три раза превышает аналогичный 
коэффициент среди женщин Наиболее высокие коэффициенты смертности от 
травм полученных в результате дорожнотранспортных происшествий в мире 
отмечаются среди мужского населения ЮгоВосточной Азии и Африки Пока
затель заболеваемости изза травм полученных вследствие дорожно
транспортных происшествий также выше у мужчин по сравнению с женщи
нами причем в особенно тяжелом положении в этом смысле находится муж
ское население в Китае и Индии 

1 Количество смертей в результате дорожнотранспортных происшествий 
разнится в зависимости от категории участников дорожного движения напри
мер пешеходы велосипедисты те кто находится в транспортных средствах 
мотоциклисты и те кто пользуется общественным транспортом Последствия 
травматизма в результате дорожнотранспортных происшествий для этих кате
горий участников дорожного движения сильно разнятся в зависимости от того 
идет ли речь о странах с высоким или низким и средним уровнем доходов Так 
в большинстве стран с высоким уровнем доходов наибольшее число смертей в 
результате дорожнотранспортных происшествий отмечается среди тех кто на
ходится в автомобиле водители и пассажиры Однако в развивающихся стра
нах в автомобильных авариях гибнут главным образом те кто не имеет своего 
автомобиля или кому он не доступен пешеходы мотоциклисты велосипеди
сты и те кто пользуется общественным транспортом Так по данным исследо
вания проведенного ЭКА в ряде африканских стран в 1 году пешеходы бы
ли жертвами дорожных аварий в  процентах случаев в Абиджане  процен
тах случаев в Найроби и в  процентах случаев в АддисАбебе 

1 Нынешние и прогнозируемые тенденции моторизации свидетельствуют о 
том что проблема увечий в результате дорожнотранспортных происшествий 
будет усугубляться и выльется в глобальный кризис в области общественного 
здравоохранения Данные поступающие из многих стран указывают на нали
чие четкой взаимосвязи между растущими уровнями моторизации и количест
вом смертей на дорогах Быстрые темпы моторизации которые отмечаются во 
многих странах с низким и средним уровнем доходов означают что у этих 
стран будет меньше времени для решения проблемы порождаемой постоянно 
растущим числом случаев травматизма в результате дорожнотранспортных 
происшествий и для смягчения их отрицательных последствий По оценкам 
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мирной организации здравоохранения к  году травматизм в результате до
рожных аварий может стать третьей основной причиной гибели или увечий и 
станет более серьезной проблемой для здоровья людей чем даже такие заболе
вания как малярия туберкулез и ВИЧСПИД 
 
 

  Кто является жертвой 
 
 

 Количество и показатели травматизма причиняемого в результате дорож
ных аварий разнятся в зависимости от региона возраста пола и категории 
участников дорожного движения 

 Больше всего от увечий в результате дорожных аварий страдают люди в 
странах с низким и средним уровнем доходов где коэффициент травматизма 
непропорционально высок Хотя транспортных средств на душу населения зна
чительно больше в странах с высоким уровнем доходов страны с низким и 
средним уровнем доходов несут наибольшие потери изза травм и гибели лю
дей в результате аварий на дорогах Так в  году в странах с низким и 
средним уровнем доходов в результате дорожных аварий погибло более 
1 миллиона человек  процентов от показателя общей смертности в результа
те дорожных аварий и 1  человек 1 процентов в странах с высоким 
уровнем доходов 

 Масштаб проблемы являющейся следствием дорожного травматизма 
весьма различен в разных географических регионах Из общего количества 
смертей в результате дорожных аварий составившего в  году 1 млн че
ловек более трети   человек приходится на ЮгоВосточную Азию И 
хотя на ЮгоВосточную Азию приходится наибольшее количество смертей на 
дорогах в мире самый высокий коэффициент смертности в результате дорож
ных аварий в Африке   смертей на каждые 1  населения Низкие по
казатели здоровья или заболеваемости в результате дорожных аварий также 
существенно разнятся в зависимости от региона при этом на долю Юго
Восточной Азии приходится более трети всех заболеваний вследствие ежегод
ных дорожных аварий Если сравнивать показатели смертности в зависимости 
от уровня моторизации то картина региональных различий меняется Так в 
Швеции отмечается относительно низкий коэффициент смертности состав
ляющий 1 смертей на каждые 1  автотранспортных средств в то время 
как в некоторых африканских странах этот коэффициент составляет более 
1 смертей на каждые 1  транспортных средств 

 Проблема увечий на дорогах затрагивает и проблемы равенства От уве
чий в непропорционально большой степени страдают бедные слои населения в 
развивающихся странах где жертвами дорожнотранспортных происшествий 
являются главным образом уязвимые участники дорожного движения пешехо
ды велосипедисты дети пассажиры В более развитых странах показатели 
увечий причиняемых пешеходам также чрезмерно разнятся в зависимости от 
принадлежности жертв к социальному слою При этом дети из менее обеспе
ченных в социальном и экономическом плане слоев населения в большей сте
пени чем их более обеспеченные сверстники подвержены угрозе смерти в ре
зультате столкновений с пешеходами Другая проблема неравенства заключает
ся в том что более бедные в социальноэкономическом плане группы населе
ния имеют меньше возможностей для доступа к медицинским услугам в ре

 

  
 

  

зультате чего у них меньше шансов на выздоровление или выживание Еще од
ной серьезной проблемой неравенства является тенденция к инвестированию 
все большего объема ресурсов в создание и поддержание инфраструктуры для 
частного моторизованного транспорта в том время как потребности более ши
роких слоев населения в услугах общественного транспорта предаются забве
нию 

1 Непропорционально велико число увечий являющихся результатом до
рожнотранспортных происшествий среди молодежи Более  процентов от 
общего показателя смертности в мире вследствие дорожнотранспортных про
исшествий приходится на возрастную группу от 1 до  лет Показатель забо
леваемости среди этой возрастной группы также самый высокий на ее долю 
приходится  процентов показателя ежегодной заболеваемости в мире в ре
зультате увечий на дорогах 

11 В целом в мире показатель смертности в результате дорожно
транспортных происшествий среди мужчин в три раза превышает аналогичный 
коэффициент среди женщин Наиболее высокие коэффициенты смертности от 
травм полученных в результате дорожнотранспортных происшествий в мире 
отмечаются среди мужского населения ЮгоВосточной Азии и Африки Пока
затель заболеваемости изза травм полученных вследствие дорожно
транспортных происшествий также выше у мужчин по сравнению с женщи
нами причем в особенно тяжелом положении в этом смысле находится муж
ское население в Китае и Индии 

1 Количество смертей в результате дорожнотранспортных происшествий 
разнится в зависимости от категории участников дорожного движения напри
мер пешеходы велосипедисты те кто находится в транспортных средствах 
мотоциклисты и те кто пользуется общественным транспортом Последствия 
травматизма в результате дорожнотранспортных происшествий для этих кате
горий участников дорожного движения сильно разнятся в зависимости от того 
идет ли речь о странах с высоким или низким и средним уровнем доходов Так 
в большинстве стран с высоким уровнем доходов наибольшее число смертей в 
результате дорожнотранспортных происшествий отмечается среди тех кто на
ходится в автомобиле водители и пассажиры Однако в развивающихся стра
нах в автомобильных авариях гибнут главным образом те кто не имеет своего 
автомобиля или кому он не доступен пешеходы мотоциклисты велосипеди
сты и те кто пользуется общественным транспортом Так по данным исследо
вания проведенного ЭКА в ряде африканских стран в 1 году пешеходы бы
ли жертвами дорожных аварий в  процентах случаев в Абиджане  процен
тах случаев в Найроби и в  процентах случаев в АддисАбебе 

1 Нынешние и прогнозируемые тенденции моторизации свидетельствуют о 
том что проблема увечий в результате дорожнотранспортных происшествий 
будет усугубляться и выльется в глобальный кризис в области общественного 
здравоохранения Данные поступающие из многих стран указывают на нали
чие четкой взаимосвязи между растущими уровнями моторизации и количест
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ВОЗ сделанным в 1 году к  году дорожные катастрофы станут второй 
наиболее серьезной причиной смертности и заболеваемости в развивающихся 
странах Совсем иная картина наблюдается в странах с высоким уровнем дохо
дов где перспективное развитие означает что процесс более широкого исполь
зования транспортных средств идет более медленными темпами что позволяет 
таким образом одновременно предпринимать усилия по обеспечению безопас
ности на дорогах Так в Финляндии благодаря проводимой правительством на 
протяжении последних  лет кампании за повышение безопасности на доро
гах количество смертей сократилось на  процентов и это при том что коли
чество транспортных средств на дорогах увеличилось втрое 
 

  Социальноэкономические последствия 
 

1 Травматизм в результате дорожнотранспортных происшествий имеет ог
ромные последствия для здравоохранения и социальноэкономические послед
ствия для отдельных граждан семей общин и государств 

1 Дорожные аварии не только оказывают прямое физическое и психологи
ческое воздействие на тех кто непосредственно стал жертвой дорожно
транспортных происшествий но и ложатся тяжелым бременем на тех кто име
ет отношение к жертвам Семья друзья и общины в которых проживают те 
кто непосредственно стал жертвой дорожнотранспортных происшествий мо
гут также испытывать на себе краткосрочные и долговременные отрицательные 
социальные физические и психологические последствия Так в Европейском 
союзе в дорожных авариях ежегодно погибают более   человек и более 
1  остаются на всю жизнь инвалидами В результате более чем в 
  семей члены семьи погибают или остаются на всю жизнь инвалидами 
Нередки случаи когда в результате дорожной аварии становится инвалидом 
или погибает кормилец Таким образом помимо эмоциональных последствий 
тем кто оказался затронут дорожной аварией приходится мириться с сокра
щением семейного дохода а зачастую и иметь дело с системой уголовного 
иили гражданского правосудия 

1 Кроме того дорожные аварии сопряжены со значительными косвенными 
последствиями члены общества могут пострадать от дорожных аварий даже 
если ни они ни члены их семей не имеют непосредственного отношения к ава
рии Например изза страха попасть в дорожную аварию пожилые люди могут 
бояться выходить из дому Во многим странах с высоким уровнем доходов в 
результате все более широкого использования автомобилей люди стали меньше 
ходить пешком и вести менее подвижный образ жизни что в свою очередь 
привело к таким отрицательным последствия как становящиеся все более рас
пространенными ожирение и сердечнососудистые заболевания 

1 Травматизм и увечья являющиеся результатом дорожных аварий приво
дят к значительному оттоку средств выделяемых на экономические цели при
чем их объем составляет как правило от 1 до  процентов ВВП в год По под
счетам затраты обусловленные травматизмом в результате дорожно
транспортных происшествий составляют в мире в целом 1 млрд долл США 
ежегодно В развивающихся странах объем этих расходов составляет по оцен
кам 1 млрд долл США то есть в два раза больше объема ежегодной помо
щи выделяемой развивающимся странам на цели развития Эти расходы вклю
чают прямые медицинские расходы а также косвенные и долгосрочные расхо

 

  
 

  

ды Особенно велик ущерб от травматизма в результате дорожных аварий в 
сфере экономики и прежде всего в странах которые пытаются покончить с 
бедностью и решить общие проблемы развития ибо больше всего страдают от 
такого травматизма экономически активные возрастные группы населения 

1 Проблема безопасности дорожного движения актуальна для стран кото
рые стремятся обеспечить устойчивое развитие На это обращалось особое 
внимание на многочисленных конференциях и в частности на состоявшемся в 
 году Всемирном саммите по устойчивому развитию Участники Саммита 
рекомендовали осуществлять комплексное планирование городского развития 
и развития транспорта в развивающихся странах в которых идет быстрый про
цесс моторизации а также делать больший упор на развитие общественного 
транспорта и альтернативных видов транспорта Такие усилия должны помочь 
уменьшить отрицательные последствия все возрастающей моторизации 
 
 

  Нехватка информации 
 
 

1 Во многих странах качество данных используемых для оценки ситуации 
в сфере безопасности дорожного движения является низким а показатели не 
стандартизированы что затрудняет сопоставление данных Зачастую данные 
противоречивы например данные полиции и данные из источников системы 
здравоохранения Ввиду представления неполных данных о травмах получен
ных в результате дорожнотранспортных происшествий также снижается цен
ность некоторых существующих источников данных В странах где налажены 
эффективный сбор использование и анализ данных о дорожнотранспортных 
происшествиях используется межсекторальный спектр источников например 
данные полиции транспортных служб служб здравоохранения 

 Во многих странах проблема безопасности дорожного движения изучает
ся недостаточно По многим аспектам этой проблемы информация отсутствует 
Финансирование исследований проблемы травматизма в результате дорожно
транспортных происшествий несоразмерно мало учитывая его последствия 
как в плане смертности так и заболеваемости С точки зрения национальных 
правительств и учреждений занимающихся вопросами развития проблема 
экономических последствий дорожнотранспортных аварий травм и гибели 
людей имеет исключительно важное значение Однако во многих странах нет 
данных необходимых для точного подсчета издержек обусловленных дорож
ными авариями и их последствиями для оценки экономической эффективно
сти стратегий предотвращения дорожнотранспортных происшествий и для 
принятия решений относительно первоочередности той или иной стратегии 

1 Отсутствие исследований означает что масштаб этой проблемы ее по
следствия и затраты связанные с принятием соответствующих мер и эффек
тивность этих мер до конца не осознаны особенно в странах с низким и сред
ним уровнем доходов 
 
 

  Факторы риска и решающие факторы 
 
 

 Был выявлен целый ряд факторов которые влияют на вероятность полу
чения травмы в результате дорожнотранспортного происшествия и которые 
можно изменить с помощью соответствующих мер Эти факторы можно рас
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сматривать в рамках системного подхода призванного помочь выявить все 
источники которые ведут к авариям и затем можно попытаться смягчить по
следствия аварий Таким образом можно было бы рассмотреть особые факто
ры риска или решающие факторы для транспортных средств тех кто находит
ся в автомобилях и дорожной среды 

 Превышение скорости Снижение скорости транспортного средства явля
ется одной из первоочередных задач в деле предотвращения дорожных аварий 
Согласно результатам нескольких исследований о том какова роль скорости в 
дорожнотранспортных происшествиях при снижении скорости на 1 процент 
частотность несчастных случаев уменьшается на  процента а количество 
случаев со смертельным исходом уменьшается примерно на  процентов 
Травматизм среди пешеходов также в значительной степени обусловлен скоро
стью транспортного средства с увеличением скорости автомобиля с  до 
 км в час вероятность гибели пешехода возрастает в  раз Нежелание от
стать от других участников движения является фактором который ведет к зна
чительному увеличению скорости транспортного средства равно как и стрем
ление производителей транспортных средств представлять их скоростные 
свойства в качестве одного из основных достоинств Соревнование между 
коммерческими транспортными средствами  весьма распространенное явле
ние во многих развивающихся странах  также ведет к увеличению скорости 
на дорогах увеличивая тем самым риск дорожных столкновений Такие про
стые меры как трясущие полосы и контроль за соблюдением ограничений ско
рости на дорогах могут способствовать снижению скорости движения и 
уменьшению травматизма 

 Алкоголь Установлено что водители и пешеходы с любым содержанием 
алкоголя в крови чаще попадают в дорожные аварии чем те кто воздержива
ются от употребления алкоголя при этом и травмы которые они получают как 
правило серьезнее Установлено также что принятие надлежащего законода
тельства и обеспечение эффективного соблюдения законов направленных на 
борьбу с вождением в нетрезвом состоянии являются действенным средством 
уменьшения вероятности гибели людей и причинения увечий в результате до
рожнотранспортных происшествий 

 Шлемы В странах с низким и средним уровнем доходов где идет быст
рый процесс моторизации стремительно увеличивается количество мотоцик
лов и одновременно количество травм головы Как показывают результаты 
исследований проведенных в странах с высоким уровнем доходов использо
вание удачно сконструированных шлемов позволяет сократить количество 
травм головы при дорожных авариях на  процентов Однако в странах с 
низким уровнем доходов шлемы используются редко поскольку по мнению 
водителей они душные неудобные и дорогостоящие Шлемы которые 
производятся в странах с низким и средним уровнем доходов не всегда 
сконструированы надлежащим образом и поэтому не обеспечивают должной 
защиты в случае аварии Использование шлемов сделанных с учетом 
климатических особенностей и конкретных условий в странах с низким и 
средним уровнем доходов а также применение законов обязывающих 
использовать шлемы и мер по их неукоснительному соблюдению могло бы 
значительно сократить число водителей мотоциклов которые погибают или 
получают травмы в результате аварий 

 

  
 

  

 Устройства обеспечивающие безопасность ремни безопасности уст
ройства ограничивающие движения детей Как показывает практика в тех 
случаях когда используются ремни безопасности травмы полученные в ре
зультате дорожных аварий как правило не столь тяжелы Результаты послед
них исследований показывают что использование ремней безопасности теми 
кто находится на передних сидениях сокращает риск гибели при дорожных 
столкновениях примерно на 1 процент Равным образом нерегулярное или 
ненадлежащее использование устройств сдерживающих движение детей су
щественно увеличивает риск получения травмы Так результаты исследования 
проведенного в Греции свидетельствуют о том что две трети всех травм при
чиненных детям в результате автомобильных аварий можно было бы избежать 
при надлежащем использовании устройств ограничивающих движения детей 
Тем не менее в целом ситуация в разных странах с использованием кресел 
безопасности для детей и надлежащих устройств ограничивающих движение 
детей весьма различна Вместе с тем очевидно что такие устройства безопас
ности могут защитить тех кто находится внутри транспортного средства но 
отнюдь не уязвимых участников дорожного движения 

 Помощь в случаях травматизма Во многих странах поражает отсутствие 
надлежащей помощи в случаях травматизма в результате дорожных аварий 
Отсутствие своевременной и эффективной первой помощи а также длитель
ные задержки с доставкой пострадавших в больницу особенно в сельской ме
стности усугубляют последствия травм причиняемых в результате дорожных 
аварий В самих больницах нехватка подготовленного персонала лекарств и 
материалов в отделениях неотложной помощи также являются факторами по
вышающими показатели смертности и заболеваемости в результате дорожных 
аварий 

 Проектирование дорог и полосы отчуждения Более совершенное проек
тирование и эксплуатация дорог могли бы обеспечить существенное сокраще
ние количества дорожных аварий и травм Так более четкие знаки и разметка 
являются весьма эффективными и не дорогостоящими средствами повышения 
безопасности на дорогах При планировании дорожной инфраструктуры следу
ет учитывать соображения безопасности чтобы устранить предотвратимый 
риск которому подвергаются в частности уязвимые участники дорожного 
движения 

 Внедрение стандартов безопасности дорожного движения Минималь
ные стандарты безопасности дорожного движения такие как ограничение 
скорости правила по борьбе с употреблением алкоголя водителями выдача во
дительских удостоверений и разрешений на использование транспортных 
средств и тд являются ключевыми элементами успешных стратегий сниже
ния травматизма в результате дорожных аварий 

 Обеспечение соблюдения правил безопасности дорожного движения 
Обеспечение соблюдения правил безопасности дорожного движения является 
решающим фактором уменьшения травматизма в результате дорожно
транспортных происшествий Как показывает опыт промышленно развитых 
стран эффективность мер призванных изменить модель поведения участников 
дорожного движения в значительной степени зависит от того насколько стро
го власти требуют их соблюдения Поэтому исключительно важно обеспечить 
участие в разработке политики в области безопасности дорожного движения 
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сматривать в рамках системного подхода призванного помочь выявить все 
источники которые ведут к авариям и затем можно попытаться смягчить по
следствия аварий Таким образом можно было бы рассмотреть особые факто
ры риска или решающие факторы для транспортных средств тех кто находит
ся в автомобилях и дорожной среды 
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рости на дорогах могут способствовать снижению скорости движения и 
уменьшению травматизма 

 Алкоголь Установлено что водители и пешеходы с любым содержанием 
алкоголя в крови чаще попадают в дорожные аварии чем те кто воздержива
ются от употребления алкоголя при этом и травмы которые они получают как 
правило серьезнее Установлено также что принятие надлежащего законода
тельства и обеспечение эффективного соблюдения законов направленных на 
борьбу с вождением в нетрезвом состоянии являются действенным средством 
уменьшения вероятности гибели людей и причинения увечий в результате до
рожнотранспортных происшествий 

 Шлемы В странах с низким и средним уровнем доходов где идет быст
рый процесс моторизации стремительно увеличивается количество мотоцик
лов и одновременно количество травм головы Как показывают результаты 
исследований проведенных в странах с высоким уровнем доходов использо
вание удачно сконструированных шлемов позволяет сократить количество 
травм головы при дорожных авариях на  процентов Однако в странах с 
низким уровнем доходов шлемы используются редко поскольку по мнению 
водителей они душные неудобные и дорогостоящие Шлемы которые 
производятся в странах с низким и средним уровнем доходов не всегда 
сконструированы надлежащим образом и поэтому не обеспечивают должной 
защиты в случае аварии Использование шлемов сделанных с учетом 
климатических особенностей и конкретных условий в странах с низким и 
средним уровнем доходов а также применение законов обязывающих 
использовать шлемы и мер по их неукоснительному соблюдению могло бы 
значительно сократить число водителей мотоциклов которые погибают или 
получают травмы в результате аварий 
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правоохранительных органов В Словакии например департамент дорожной 
полиции играет главную роль в разработке стратегии в вопросах безопасности 
дорожного движения и в обеспечении строгого выполнения принятых мер Од
нако во многих странах с низким и средним уровнем доходов нехватка ресур
сов наличие административных проблем иили коррупция являются фактора
ми которые могут способствовать неэффективному соблюдению существую
щих правил 

1 Повышение безопасности транспортных средств В последние годы дос
тигнут значительный прогресс в обеспечении безопасности тех кто находится 
внутри транспортного средства благодаря внедрению законодательно установ
ленных требований в отношении прочности транспортного средства при лобо
вом и боковом ударах Однако аналогичного прогресса в снижении травматиз
ма пешеходов пока нет Восемьдесят процентов от общего числа серьезных 
травм которые получают пешеходы при столкновении с транспортным средст
вом составляют травмы от удара пешехода головой о бампер или капот Более 
эффективную защиту как тех кто находятся внутри транспортного средства 
так и пешеходов можно обеспечить путем обязательного оборудования транс
портных средств надлежащими средствами и устройствами безопасности Не
обходимы соответствующие законодательство и меры по его соблюдению для 
того чтобы обеспечить минимальные стандарты безопасности при разработке 
конструкций передней части транспортных средств чтобы сделать их более 
безопасными Необходимо также активно разрабатывать технологии безопас
ности которые могли бы способствовать предотвращению столкновений на 
дорогах 

 Отсутствие программ технического осмотра транспортных средств 
Отсутствие надлежащего технического обслуживания транспортных средств и 
тяжелых транспортных средств являются факторами которые усугубляют про
блему травматизма на дорогах Во многих странах при ежегодной регистрации 
транспортных средств проходить технический осмотр не требуется Причиной 
этого могут быть отсутствие надлежащего персонала для проведения осмотра 
нехватка ресурсов иили недостаточное внимание к этой проблеме 
 
 

  Стратегии активного участия 
 
 

 Столкновения на дорогах можно предотвратить Однако до настоящего 
времени усилия по решению проблемы дорожного травматизма зачастую ока
зывались неэффективными Одной из причин этого может быть тенденция рас
сматривать проблему дорожного травматизма как проблему какогото одного 
сектора Анализ стратегий которые позволили снизить дорожный травматизм 
свидетельствует о необходимости безотлагательного перехода на многосекто
ральный подход при котором решающую роль должны играть органы государ
ственного здравоохранения 

 Исторически сложилось так что при решении проблемы дорожных ава
рий ответственность за аварию возлагалась на участника дорожного движения 
Поэтому в основанной на таком подходе политике обеспечения безопасности 
на дорогах упор делался главным образом на меры в области образования кон
троль и обеспечение соблюдения правил 

 

1  
 

  

 Нужен однако такой подход при котором признавалось бы несовершен
ство участников дорожного движения и который был бы направлен на умень
шение числа дорожных аварий путем создания такой системы дорожного дви
жения которая учитывала бы это несовершенство его участников При систем
ном подходе не только водитель но и среда инфраструктура и само транс
портное средство рассматриваются как часть системы внутри которой и про
исходят случаи травматизма на дорогах В каждом из этих трех компонентов 
есть аспекты которые повышают вероятность дорожной аварии иили усугуб
ляют серьезный характер столкновения Так доказано что усталость водителя 
повышает опасность дорожного столкновения автомобиль старой не обеспе
чивающей безопасность конструкции может также повышать вероятность ги
бели людей в дорожных авариях нечеткая разметка на перекрестках может 
служить причиной увеличения числа столкновений При системном подходе 
задача заключается в выявлении источников риска и последующем смягчении 
этих факторов Поэтому такой подход предусматривает участие тех кто строит 
и эксплуатирует дорожную систему а также производителей транспортных 
средств как в равной мере ответственных за уменьшение травматизма на доро
гах Так в Финляндии Консультативный комитет по безопасности дорожного 
движения отвечает за выполнение конкретных задач определяемых правитель
ством В его функции входит участие в разработке и обеспечение соблюдения 
законов по вопросам безопасности дорожного движения улучшение элементов 
дорожной среды которые повышают вероятность дорожнотранспортных 
столкновений а также учет аспектов безопасности дорожного движения при 
разработке любой стратегии которая имеет непосредственное отношение к по
ложению в сфере безопасности дорожного движения в стране 

 Целый ряд стратегий и политики в развитых странах способствовал рез
кому сокращению количества дорожных аварий Однако просто скопировать 
эти стратегии в развивающихся странах нельзя Задача состоит в том чтобы 
адаптировать и оценить эти стратегии или разработать новые специально 
предназначенные для развивающихся стран особенно тех где устрашающе 
быстро растет число жертв дорожных аварий 

 Последствия аварий на дорогах можно уменьшить не только с помощью 
мер по предотвращению дорожного травматизма но и путем создания всеобъ
емлющей и эффективной системы оказания помощи пострадавшим Так в 
Омане разработана всеобъемлющая система оказания помощи при травмах ко
торая предусматривает оказание первой помощи и лечение в больнице реаби
литацию тех кто выжил в дорожных авариях а также регистрацию всех случа
ев травм с целью сбора данных о последствиях и расходах связанных с трав
матизмом в результате дорожных аварий 

 Система государственного здравоохранения призвана играть важную роль 
в предотвращении случаев дорожного травматизма В ее функции должны вхо
дить в частности 

  сбор данных для того чтобы показать последствия для здоровья а также 
экономические последствия полученных травм путем сбора данных о ко
личестве погибших и получивших травмы и координации усилий с дру
гими источниками поступления данных например с полицией следст
венными органами 
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ми которые могут способствовать неэффективному соблюдению существую
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1 Повышение безопасности транспортных средств В последние годы дос
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  Стратегии активного участия 
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 Нужен однако такой подход при котором признавалось бы несовершен
ство участников дорожного движения и который был бы направлен на умень
шение числа дорожных аварий путем создания такой системы дорожного дви
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разработке любой стратегии которая имеет непосредственное отношение к по
ложению в сфере безопасности дорожного движения в стране 

 Целый ряд стратегий и политики в развитых странах способствовал рез
кому сокращению количества дорожных аварий Однако просто скопировать 
эти стратегии в развивающихся странах нельзя Задача состоит в том чтобы 
адаптировать и оценить эти стратегии или разработать новые специально 
предназначенные для развивающихся стран особенно тех где устрашающе 
быстро растет число жертв дорожных аварий 

 Последствия аварий на дорогах можно уменьшить не только с помощью 
мер по предотвращению дорожного травматизма но и путем создания всеобъ
емлющей и эффективной системы оказания помощи пострадавшим Так в 
Омане разработана всеобъемлющая система оказания помощи при травмах ко
торая предусматривает оказание первой помощи и лечение в больнице реаби
литацию тех кто выжил в дорожных авариях а также регистрацию всех случа
ев травм с целью сбора данных о последствиях и расходах связанных с трав
матизмом в результате дорожных аварий 

 Система государственного здравоохранения призвана играть важную роль 
в предотвращении случаев дорожного травматизма В ее функции должны вхо
дить в частности 

  сбор данных для того чтобы показать последствия для здоровья а также 
экономические последствия полученных травм путем сбора данных о ко
личестве погибших и получивших травмы и координации усилий с дру
гими источниками поступления данных например с полицией следст
венными органами 
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  обеспечение соответствующего лечения и реабилитации для всех постра
давших 

  мониторинг и оценка мер по обеспечению безопасности дорожного дви
жения 

  пропаганда многосекторального подхода в вопросах предотвращения 
травматизма на дорогах 

 Необходима мощная политическая поддержка Проблема безопасности 
дорожного движения  это проблема политическая которая нередко усугубля
ется напряженностью между различными слоями общества Так борьба за 
расширение прав уязвимых участников дорожного движения может породить 
напряженность с теми кто выступает за более широкую моторизацию Кроме 
того зачастую нет ясного понимания точной роли и ответственности властей 
на местном национальном и международном уровнях что затрудняет оказание 
эффективной и неизменной политической поддержки 

 Для повышения безопасности дорожного движения необходима сильная 
политическая воля со стороны правительств Так в Польше и Таиланде нацио
нальные программы обеспечения безопасности дорожного движения курируют 
заместитель председателя Совета министров и заместитель премьерминистра 
соответственно Однако эта политическая воля нуждается в поддержке в форме 
сотрудничества с другими надежными партнерами которые заинтересованы в 
обеспечении безопасности дорожного движения например с организациями 
жертв аварий производителями транспортных средств Вместе с тем для по
вышения безопасности дорожного движения необходимо не только заручиться 
поддержкой лиц ответственных за разработку политики но и сформировать 
информированное гражданское общество которое понимало бы что травма
тизм являющийся следствием дорожных аварий вполне реально предотвра
тить Свидетельством наличия политической воли являются в частности дей
ствующие программы обеспечения безопасности дорожного движения кото
рые предусматривает регулярный мониторинг а также конкретное и регуляр
ное финансирование для неуклонного осуществления предпринятых программ 
Эти программы должны разрабатываться на основе национального законода
тельства увязанного с соответствующими положениями международных кон
венций в том числе венских конвенций о дорожном движении и о дорожных 
знаках и сигналах 
 
 

  Выводы и рекомендации 
 
 

1 В настоящем документе обращается особое внимание на исключи
тельно серьезные последствия травм являющихся результатом дорожных 
аварий с точки зрения смертности заболеваемости а также социально
экономических издержек Кроме того есть свидетельства того что гло
бальный рост травматизма в результате дорожных аварий  это лишь на
чало и что в дальнейшем это приведет к исключительно большим поте
рям в развивающихся странах  

 Несмотря на масштабность проблемы травматизма в результате до
рожных аварий который ведет к увеличению смертности и заболеваемо
сти во всем мире национальное и международное финансирование меро

 

1  
 

  

приятий по решению этой проблемы и ее исследованию ограничено Это 
относится прежде всего к странам с низким и средним уровнем доходов 
которые несут неоправданно большое бремя в связи с той проблемой при
чем характер этой проблемы в этих странах может быть совершенно 
иным Там где основными жертвами являются пешеходы могут потребо
ваться совершенно иные меры нежели в странах где жертвами являются 
главным образом водители или пассажиры находящиеся внутри относи
тельно хорошо защищенных транспортных средств Необходимы безотла
гательные исследования для точного анализа этой проблемы и для опре
деления перспективных и рентабельных стратегий в целях предотвраще
ния дорожных аварий в различных условиях 

 Травматизм являющийся следствием дорожных аварий можно пре
дотвратить При принятии надлежащих мер даже при скромном инвести
ровании можно добиться существенного сокращения количества травм 
при авариях на дорогах Много могут сделать также государства  члены 
Организации Объединенных Наций и ее учреждения если они будут де
литься друг с другом своими ресурсами и знаниями и налаживать парт
нерские отношения Во многих регионах эти партнерские отношения уже 
существуют Так в 1 году ЭКА организовала первый Африканский 
конгресс по безопасности дорожного движения который ставил перед со
бой цель улучшить систему выявления и количественного подсчета про
блем безопасности дорожного движения на континенте Последующие кон
грессы использовали его результаты в качестве основы для разработки 
стратегий которые позволили бы сократить число дорожных аварий в ре
гионе 

 Генеральной Ассамблее рекомендуется 

 а призвать систему Организации Объединенных Наций предпри
нять усилия для решения проблемы глобального кризиса безопасности до
рожного движения В частности рекомендуется оказать соответствующим 
учреждениям помощь в разработке дополнительных мероприятий с уче
том масштабов этой проблемы и определить в рамках системы Организа
ции Объединенных Наций координирующий орган для оказания содейст
вия этим усилиям и для их координации в рамках Организации Объеди
ненных Наций а также между Организацией Объединенных Наций и мно
госторонними учреждениями Различные учреждения могут предоставить 
разных специалистов и ресурсы которые можно было бы использовать 
для эффективного решения этой проблемы Так помощь в сборе данных 
могут предоставить Всемирная организация здравоохранения Всемирный 
банк экономические комиссии Организации Объединенных Наций и 
ЮНИСЕФ Поддержку в разработке политики в области безопасности до
рожного движения могли бы оказать Всемирный банк и ЕЭК Консульта
тивную помощь в деле организации срочной медицинской помощи оказы
вает ВОЗ Финансовую поддержку для осуществления усилий по обеспече
нию безопасности дорожного движения могли бы оказать Всемирный банк 
или Международный валютный фонд Большинство учреждений Органи
зации Объединенных Наций могли бы включить аспекты безопасности 
дорожного движения в свои стратегии в таких областях как устойчивое 
развитие окружающая среда гендерная политика политика в интересах 
детей или пожилых 
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  призвать государствачлены в частности развивающиеся стра
ны на которых лежит основное бремя обусловленное травматизмом в ре
зультате дорожных аварий заняться решением проблемы травматизма на 
дорогах и добиваться уменьшения последствий дорожных столкновений 
Это могло бы включать присоединение к международным конвенциям 
направленным на решение этой проблемы и осуществление их положений 
в полном объеме а также разработку новых конвенций в областях в кото
рых таких конвенций пока нет Так в Словакии помимо подготовки но
вых поправок к законам касающимся безопасности дорожного движения 
в стране идет процесс включения всех соответствующих норм Европей
ского союза в национальное законодательство страны 

 с призвать каждое государствочлен дать оценку своих собствен
ных проблем безопасности дорожного движения и положения в стране Это 
включает содействие и помощь в проведении исследований которые по
могли бы создать соответствующий потенциал и усовершенствовать мето
ды сбора данных а также поощрение сотрудничества между различными 
секторами для более эффективного отслеживания ситуации использова
ния данных и оценки Для корректной оценки проблемы дорожного трав
матизма необходимо собирать данные не только о случаях смерти и забо
леваемости но и об экономических последствиях дорожного травматизма 
для того чтобы можно было провести сравнение с другими социальными 
проблемами или первоочередными задачами правительств 

  выступать за непрерывное и в большем объеме финансирование 
для учета проблемы травматизма на дорогах в первоочередных програм
мах организаций системы Организации Объединенных Наций особенно в 
странах с низким и средним уровнем доходов 

 е рекомендовать чтобы государствачлены добивались выделения 
достаточных ресурсов сопоставимых с масштабом проблемы безопасности 
дорожного движения в своих странах Это включает выявление новых ис
точников доходов которые естественно связаны с безопасностью дорожно
го движения 

  рекомендовать чтобы усилия по обеспечению безопасности до
рожного движения осуществлялись под эгидой правительств государств
членов Необходимо чтобы за вопросы безопасности дорожного движения 
отвечало и отчитывалось одно учреждение или координационный центр 
который бы обладал достаточными полномочиями и ресурсами для вы
полнения своих руководящих функций Это учреждение должно отвечать 
за вовлечение других правительственных организаций и органов чтобы 
создать благоприятные условия для решения проблемы безопасности до
рожного движения Равным образом это учреждение должно отвечать за 
вовлечение граждан в участие в усилиях по обеспечению безопасности до
рожного движения Так в Омане создан Национальный комитет за безо
пасность дорожного движения независимый орган в функции которого 
входит разработка законодательства содействие улучшению транспорт
ных служб и разъяснение важности проблемы обеспечения безопасности 
дорожного движения 

 

1  
 

  

  призвать государствачлены разработать и реализовать нацио
нальную стратегию предотвращения травматизма на дорогах и соответст
вующие планы действий 

  призвать государствачлены оказать содействие в налаживании 
многосекторального сотрудничества между различными министерствами 
и секторами До настоящего времени никаких совместных усилий между 
секторами внутри стран не предпринимается что находит свое отражение 
и на международном уровне где усилия Организации Объединенных На
ций и других заинтересованных сторон попрежнему остаются разрознен
ными Соответствующую роль в этих партнерских отношениях должна 
играть также система государственного здравоохранения 

  рекомендовать чтобы государствачлены осуществили конкрет
ные меры для предотвращения дорожных аварий и минимизации их по
следствий Они должны быть разработаны на основе конкретных данных 
и достоверного анализа случаев дорожного травматизма должны учиты
вать специфику культуры и должны быть апробированы на местах При
нимаемые конкретные меры должны быть частью более широкой страте
гии эффективного решения проблемы дорожных аварий 

  поддержать развитие национального потенциала с помощью ме
ждународного сотрудничества Государствачлены следует призвать созда
вать поддерживать и укреплять сети и партнерские отношения на нацио
нальном региональном и глобальном уровнях с тем чтобы содействовать 
эффективному сотрудничеству в решении проблем безопасности дорожно
го движения 

  призвать региональные комиссии Организации Объединенных 
Наций включить в свои соответствующие программы работы мероприя
тия которые будут  содействовать внедрению наиболее успешной регио
нальной практики в вопросах касающихся безопасности дорожного дви
жения  оказывать государствамчленам помощь в разработке стандар
тов безопасности дорожного движения с учетом их конкретных условий 
 поддерживать программы создания людского и технического потен
циала в области безопасности дорожного движения  содействовать раз
работке и реализации рациональной политики в области транспорта 
включающей аспекты безопасности дорожного движения  содействовать 
принятию многосекторальных подходов в вопросах безопасности дорожно
го движения при наличии ясных целей и надлежащих структур управле
ния и  содействовать разработке краткосрочных и среднесрочных стра
тегий для решения первоочередных задач обеспечения безопасности до
рожного движения Реализация этих мероприятий должна быть обеспече
на дополнительными финансовыми ресурсами 

  призвать государствачлены поощрять частный сектор на ак
тивное участие в мероприятиях по обеспечению безопасности дорожного 
движения Это могло бы включать принятие более активных усилий для 
того чтобы сделать транспортные средства безопасными как для тех кто 
находится внутритранспортных средств так и для уязвимых участников 
дорожного движения например путем разработки более безопасных кон
струкций передней части автомобиля Например в Таиланде некоторые 
автомобилестроители стали инициаторами кампаний за безопасность до
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рожного движения в том числе кампании за предотвращение использова
ния водителями мобильных телефонов во время езды Работодателей в ча
стном секторе также можно было бы призвать принять активное участие в 
мероприятиях по обеспечению безопасности дорожного движения и под
держать инициативы гражданского общества в вопросах безопасности до
рожного движения 

 

Организация Объединенных Наций 

 

Генеральная Ассамблея  
  

 

         

*0544898*

Шестидесятая сессия
Пункт  предварительной повестки дня

Глобальный кризис в области безопасности
дорожного движения

Глобальный кризис в области безопасности дорожного
движения ход осуществления резолюции 
Генеральной Ассамблеи

Записка Генерального секретаря

Настоящим Генеральный секретарь препровождает доклад о глобальном
кризисе в области безопасности дорожного движения подготовленный Все
мирной организацией здравоохранения ВОЗ в соответствии с резолюци
ей  Генеральной Ассамблеи от  апреля  года

Доклад Генерального секретаря

Резюме
Настоящий доклад подготовленный Всемирной организацией здравоохра

нения в консультации с рядом партнеров содержит обновленные данные о по
ложении в области осуществления рекомендаций приведенных в резолю
ции  Генеральной Ассамблеи о повышении безопасности дорожного
движения во всем мире С целью иллюстрации мощного импульса который
был дан рассмотрению этого вопроса в докладе освещаются некоторые гло
бальные мероприятия состоявшиеся в  году в области безопасности до
рожного движения В докладе приведена информация о том каким образом
осуществление мандата координатора предоставленного ВОЗ в результате при
нятия резолюции привело к созданию рабочей группы по сотрудничеству в
рамках Организации Объединенных Наций в области безопасности дорожного
движения которая состоит из представителей  учреждений активно зани
мающихся рассмотрением вопросов связанных с безопасностью дорожного
движения В докладе описываются усилия участвующих в этом сотрудничестве
учреждений Организации Объединенных Наций и других организаций направ
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ленные на обеспечение проведения работы на основе общих рамок и приводят
ся примеры методов с помощью которых эти партнеры совместно разрабаты
вают общие подходы предназначенные для рассмотрения вопросов безопасно
сти дорожного движения В конце доклада приведен ряд рекомендаций кото
рые предлагается рассмотреть Генеральной Ассамблее с целью ускорения про
цесса осуществления мер по повышению безопасности дорожного движения во
всем мире





 Введение

 Дорожнотранспортный травматизм является одной из серьезных проблем
здравоохранения и одной из главных причин гибели людей и получения ими
увечий во всем мире Ежегодно в результате дорожнотранспортных происше
ствий главным образом в городских районах развивающихся стран погибает
почти  миллиона человек миллионы получают травмы или становятся ин
валидами Помимо огромных экономических и социальных затрат для отдель
ных лиц семей и общин полученные в результате дорожных аварий травмы
создают также серьезную нагрузку для государственных служб здравоохране
ния особенно в развивающихся странах Снижение дорожнотранспортного
травматизма является одним из необходимых условий успешного достижения
ряда целей в области развития сформулированных в Декларации тысячелетия
и в частности целей касающихся сокращения масштабов нищеты уровня дет
ской смертности и обеспечения экологической устойчивости

 Вместе с тем с дорожнотранспортным травматизмом можно бороться
Существует ряд факторов которые как это было установлено повышают риск
получения травм связанных с движением автотранспорта включая движение
со скоростью не соответствующей дорожной обстановке и превышение ско
рости неиспользование ремней безопасности и детских удерживающих уст
ройств употребление алкоголя за рулем неиспользование шлемов водителями
двухколесных транспортных средств а также низкое качество или недостаточ
ное техническое обслуживание дорожной инфраструктуры и транспортных
средств которые долго находятся в эксплуатации не получают надлежащего
обслуживания или не оборудованы устройствами безопасности Принятие мер
нормативного и иного характера призванных обеспечить рассмотрение этих
факторов риска привело к резкому снижению количества дорожных аварий во
многих развитых странах Аналогичным образом опыт многих стран свиде
тельствует о том что создание головной организации по безопасности дорож
ного движения и проведение точной оценки положения в стране в области
безопасности такого движения представляют собой важные меры которые не
обходимо принять для эффективного рассмотрения вопроса касающегося пре
дотвращения дорожнотранспортного травматизма Международное сообщест
во должно возглавить деятельность в этой области путем оказания странам со
действия в выявлении доказавших свою эффективность мер по повышению
безопасности дорожного движения а также в осуществлении этих мер в соот
ветствии с культурным контекстом каждой страны

  мая  года Генеральная Ассамблея приняла резолюцию  о
глобальном кризисе в области безопасности дорожного движения в которой
она отметила резкое увеличение числа людей погибших или получивших
травмы и увечья в результате дорожнотранспортных происшествий непро
порционально высокий показатель смертности на дорогах в развивающихся
странах негативное воздействие травматизма в результате дорожно
транспортных происшествий на национальную и мировую экономику и проси
ла Генерального секретаря представить доклад о глобальном кризисе в области
безопасности дорожного движения В соответствии с этой просьбой доклад
Генерального секретаря  был представлен пятьдесят восьмой сессии
Ассамблеи  ноября  года Ассамблея приняла резолюцию в которой в ча
стности она постановила провести  апреля  года специальное пленар
ное заседание Ассамблеи для того чтобы на высоком уровне было достигнуто
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более глубокое понимание масштабов проблемы дорожнотранспортного трав
матизма

  апреля  года Всемирная организация здравоохранения ВОЗ объя
вила Всемирным днем здоровья посвященным теме безопасности дорожного
движения Этот день был отмечен проведением мероприятий в более чем
 странах включая инициативы предпринятые правительствами неправи
тельственными организациями учреждениями Организации Объединенных
Наций донорами и частным сектором Цель этих мероприятий заключалась в
том чтобы разработать меры по рассмотрению проблемы безопасности дорож
ного движения В частности они были направлены на повышение уровня ин
формированности активизацию деятельности по разработке нового законода
тельства в области безопасности дорожного движения создание организаций
по вопросам безопасности дорожного движения и поощрение проведения
дальнейших исследований Многие организации которые регулярно проводят
мероприятия по безопасности дорожного движения приурочили их к Всемир
ному дню здоровья с тем чтобы обеспечить их максимальную результатив
ность например Европейская экономическая комиссия объявила неделю во
время которой состоялся Всемирный день здоровья  года Четвертой неде
лей безопасности дорожного движения и организовала кампанию по борьбе с
агрессивным поведением за рулем Европейская комиссия провела первую
официальную церемонию подписания Европейской хартии безопасности до
рожного движения которая состоялась в Дублине Цель Хартии безопасности
дорожного движения заключается в том чтобы обеспечить участие граждан
ского общества в усилиях направленных на достижение поставленной Евро
пейским союзом цели по снижению вдвое к  году количества людей поги
бающих в результате дорожнотранспортных происшествий

 В период проведения Всемирного дня здоровья ВОЗ и Всемирный банк
совместно опубликовали Всемирный доклад о предотвращении дорожно
транспортного травматизма В этом документе подчеркивается роль которую
многие секторы играют в деятельности по предотвращению дорожно
транспортного травматизма излагаются основополагающие концепции предот
вращения такого явления описываются последствия травм полученных в ре
зультате дорожного движения основные определяющие факторы и факторы
риска а также освещаются эффективные стратегии принятия практических
мер Доклад как таковой является как инструментом для проведения инфор
мационнопропагандистской деятельности так и техническим документом со
держащим шесть основных рекомендаций в отношении действий которые мо
гут предпринять страны для рассмотрения проблемы дорожнотранспортного
травматизма

 В своей резолюции  озаглавленной Повышение безопасности до
рожного движения Генеральная Ассамблея признала необходимость оказания
системой Организации Объединенных Наций поддержки усилиям по преодо
лению глобального кризиса в области безопасности дорожного движения В
резолюции была также дана высокая оценка инициативе ВОЗ и Всемирного
банка по опубликованию Всемирного доклада о предотвращении дорожно
транспортного травматизма в котором содержится целый ряд рекомендаций в
отношении направлений деятельности по обеспечению безопасности дорожно
го движения в различных странах В резолюции было предложено ВОЗ дейст
вуя в тесном сотрудничестве с региональными комиссиями Организации Объе





диненных Наций выполнять в рамках системы Организации Объединенных
Наций функции координатора по вопросам безопасности дорожного движения
В резолюции Ассамблея также просила Генерального секретаря использовать
опыт региональных комиссий Организации Объединенных Наций а также ВОЗ
и Всемирного банка при представлении своего доклада Ассамблее на ее шес
тидесятой сессии И наконец в резолюции была подчеркнута необходимость
дальнейшего укрепления международного сотрудничества с учетом потребно
стей развивающихся стран в деле решения проблем безопасности дорожного
движения

 Резолюция  была представлена по инициативе Омана и ее авторами
являлись более  государствчленов Ряд выступивших в ходе прений орато
ров подчеркнули настоятельную необходимость принятия мер на глобальном
уровне по рассмотрению проблемы безопасности дорожного движения и обра
тились с призывом предпринять действия при поддержке со стороны Органи
зации Объединенных Наций В ходе состоявшегося на следующий день Фору
ма заинтересованных сторон Организации Объединенных Наций представите
ли неправительственных организаций частного сектора научных кругов и
правительств некоторых стран провели более глубокое рассмотрение этих во
просов

 В следующем месяце Всемирная ассамблея здравоохранения приняла ре
золюцию  ВАЗ в которой она согласилась с предложением Генеральной
Ассамблеи предоставить ВОЗ мандат координатора по вопросам безопасности
дорожного движения В резолюции о безопасности дорожного движения и здо
ровье также содержится призыв к государствамчленам рассматривать пробле
му безопасности дорожного движения в качестве одного из приоритетных во
просов здравоохранения и предпринять шаги для осуществления мер которые
доказали свою эффективность в деле снижения дорожнотранспортного трав
матизма

 Состоявшиеся в начале  года мероприятия дали существенный им
пульс усилиям по рассмотрению проблемы безопасности дорожного движения
на глобальном уровне В результате правительства многих стран заявили о сво
ей поддержке инициативам в области безопасности дорожного движения а ряд
неправительственных организаций провели или активизировали свои меро
приятия в этой области что привело к увеличению объема финансовых ресур
сов выделяемых для принятия мер по снижению масштабов дорожно
транспортного травматизма В рамках системы Организации Объединенных
Наций ряд учреждений воспользовались этим импульсом для того чтобы при
ступить к реализации программ по снижению уровня травматизма обуслов
ленного дорожнотранспортными происшествиями или ускорить темпы их
осуществления

 Сотрудничество в рамках Организации Объединенных
Наций в области безопасности дорожного движения

 На протяжении прошлого года в соответствии с мандатом по координа
ции предоставленным Генеральной Ассамблеей ВОЗ в тесном сотрудничестве
с Европейской экономической комиссией и другими региональными комиссия
ми оказывала содействие созданию группы состоящей из представителей ор
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пейским союзом цели по снижению вдвое к  году количества людей поги
бающих в результате дорожнотранспортных происшествий

 В период проведения Всемирного дня здоровья ВОЗ и Всемирный банк
совместно опубликовали Всемирный доклад о предотвращении дорожно
транспортного травматизма В этом документе подчеркивается роль которую
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мационнопропагандистской деятельности так и техническим документом со
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гут предпринять страны для рассмотрения проблемы дорожнотранспортного
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 В своей резолюции  озаглавленной Повышение безопасности до
рожного движения Генеральная Ассамблея признала необходимость оказания
системой Организации Объединенных Наций поддержки усилиям по преодо
лению глобального кризиса в области безопасности дорожного движения В
резолюции была также дана высокая оценка инициативе ВОЗ и Всемирного
банка по опубликованию Всемирного доклада о предотвращении дорожно
транспортного травматизма в котором содержится целый ряд рекомендаций в
отношении направлений деятельности по обеспечению безопасности дорожно
го движения в различных странах В резолюции было предложено ВОЗ дейст
вуя в тесном сотрудничестве с региональными комиссиями Организации Объе





диненных Наций выполнять в рамках системы Организации Объединенных
Наций функции координатора по вопросам безопасности дорожного движения
В резолюции Ассамблея также просила Генерального секретаря использовать
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тидесятой сессии И наконец в резолюции была подчеркнута необходимость
дальнейшего укрепления международного сотрудничества с учетом потребно
стей развивающихся стран в деле решения проблем безопасности дорожного
движения

 Резолюция  была представлена по инициативе Омана и ее авторами
являлись более  государствчленов Ряд выступивших в ходе прений орато
ров подчеркнули настоятельную необходимость принятия мер на глобальном
уровне по рассмотрению проблемы безопасности дорожного движения и обра
тились с призывом предпринять действия при поддержке со стороны Органи
зации Объединенных Наций В ходе состоявшегося на следующий день Фору
ма заинтересованных сторон Организации Объединенных Наций представите
ли неправительственных организаций частного сектора научных кругов и
правительств некоторых стран провели более глубокое рассмотрение этих во
просов

 В следующем месяце Всемирная ассамблея здравоохранения приняла ре
золюцию  ВАЗ в которой она согласилась с предложением Генеральной
Ассамблеи предоставить ВОЗ мандат координатора по вопросам безопасности
дорожного движения В резолюции о безопасности дорожного движения и здо
ровье также содержится призыв к государствамчленам рассматривать пробле
му безопасности дорожного движения в качестве одного из приоритетных во
просов здравоохранения и предпринять шаги для осуществления мер которые
доказали свою эффективность в деле снижения дорожнотранспортного трав
матизма

 Состоявшиеся в начале  года мероприятия дали существенный им
пульс усилиям по рассмотрению проблемы безопасности дорожного движения
на глобальном уровне В результате правительства многих стран заявили о сво
ей поддержке инициативам в области безопасности дорожного движения а ряд
неправительственных организаций провели или активизировали свои меро
приятия в этой области что привело к увеличению объема финансовых ресур
сов выделяемых для принятия мер по снижению масштабов дорожно
транспортного травматизма В рамках системы Организации Объединенных
Наций ряд учреждений воспользовались этим импульсом для того чтобы при
ступить к реализации программ по снижению уровня травматизма обуслов
ленного дорожнотранспортными происшествиями или ускорить темпы их
осуществления

 Сотрудничество в рамках Организации Объединенных
Наций в области безопасности дорожного движения

 На протяжении прошлого года в соответствии с мандатом по координа
ции предоставленным Генеральной Ассамблеей ВОЗ в тесном сотрудничестве
с Европейской экономической комиссией и другими региональными комиссия
ми оказывала содействие созданию группы состоящей из представителей ор
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ганов Организации Объединенных Наций и других международных организа
ций занимающихся вопросами безопасности дорожного движения которая в
настоящее время известна под названием Сотрудничество в рамках Организа
ции Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения По
состоянию на март  года среди членов этой группы насчитывалось
 подразделений Организации Объединенных Наций включая Детский фонд
Организации Объединенных Наций ЮНИСЕФ Программу Организации
Объединенных Наций по населенным пунктам ООНХабитат Управление
Верховного комиссара Организации Объединенных Наций по делам беженцев
УВКБ ООН ВОЗ Всемирный банк Мировую продовольственную програм
му а также все пять региональных комиссий В группе также представлено
 другое международное учреждение работающее в области безопасности
дорожного движения и располагающее целым рядом различных специалистов
и соответствующим опытом Количество и виды направлений деятельности
осуществляемой участвующими организациями правительствами неправи
тельственными организациями донорами научными учреждениями и частным
сектором из секторов транспорта здравоохранения и безопасности свиде
тельствуют об оказании широкой поддержки этому совместному проекту

 К настоящему времени группа по Сотрудничеству в рамках Организации
Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения провела
два совещания Первое совещание было созвано в штабквартире ВОЗ в Жене
ве  октября  года а второе совещание прошло  и  марта  года в
Отделении Организации Объединенных Наций в Женеве В работе двух сове
щаний приняли участие представители  организаций что позволило провес
ти обмен опытом и специальными знаниями по вопросам безопасности дорож
ного движения Кроме того в результате проделанной в ходе совещания конст
руктивной работы группа разработала и уточнила цель и рамки эффективного
сотрудничества В частности это Сотрудничество имеет целью оказывать со
действие международному сотрудничеству в том числе на региональном уров
не между учреждениями Организации Объединенных Наций и другими меж
дународными партнерами направленному на обеспечение осуществления ре
золюции  Генеральной Ассамблеи и рекомендаций Всемирного доклада
о предотвращении дорожнотранспортного травматизма и тем самым предос
тавлять поддержку мерам по реализации страновых программ Кроме того был
определен ряд задач которые необходимо выполнить для достижения этой це
ли Эти задачи предусматривают проведение оценки положения в области
безопасности дорожного движения и возможностей которыми в настоящее
время располагают страны для рассмотрения этой проблемы разработку руко
водящих указаний в отношении принятия эффективных практических мер по
обеспечению безопасности дорожного движения и оказания им поддержки
обеспечение укрепления потенциала в области рассмотрения вопросов ка
сающихся безопасности дорожного движения проведение информационно
пропагандистской деятельности в области безопасности дорожного движения и
поощрение организации кампаний за ее повышение укрепление координации
деятельности на глобальном и региональном уровнях в области безопасности
дорожного движения и повышение степени безопасности парка транспортных
средств Организации Объединенных Наций для всех участников дорожного
движения





 Кроме того в результате обсуждений состоявшихся в ходе двух совеща
ний группа выявила ряд конкретных направлений деятельности см часть 
ниже разработка которых будет непосредственно связана с достижением ра
нее установленных целей и также определила круг обязанностей и временные
рамки касающиеся процесса подготовки этих видов деятельности

 На состоявшемся в марте  года втором совещании его участники при
ступили к разработке общих рамок для сотрудничества которые позволят за
действовать и совместно использовать специальные знания которыми распола
гают все участвующие учреждения Было также принято решение сосредото
чить значительные усилия на рассмотрении ограниченного числа конкретных и
эффективных мер практического характера касающихся использования шле
мов движения со скоростью не соответствующей дорожной обстановке и
превышения скорости употребления алкоголя за рулем использования ремней
безопасности и детских удерживающих устройств а также осуществления в
инфраструктуре эффективных с точки зрения затрат изменений

 Результаты сотрудничества в рамках Организации
Объединенных Наций в области безопасности
дорожного движения

 Сбор данных и исследования
 В  году Совместный комитет по изучению транспорта Организации
экономического сотрудничества и развития ОЭСРЕвропейской конференции
министров транспорта ЕКМТ учредил рабочую группу для осуществления
проекта направленного на достижение перспективных целей в области безо
пасности дорожного движения В состав международной рабочей группы вхо
дят представители стран  членов ОЭСРЕКМТ и международных организа
ций В ходе осуществления проекта основное внимание будет уделяться иссле
дованиям которые будут проводиться с целью оказания содействия принятию
решений на высоком уровне по приоритетным вопросам касающимся безопас
ности дорожного движения определения прогресса достижение которого не
обходимо для выполнения задач поставленных на национальном уровне ана
лиза финансовых ресурсов предназначенных для осуществления мер в области
безопасности дорожного движения и рассмотрения вопросов связанных с
распределением ресурсов Затем с учетом результатов исследования будут под
готовлены выводы в отношении предлагаемых наиболее эффективных подхо
дов к обеспечению необходимого дальнейшего снижения числа случаев со
смертельным исходом требуемого уровня финансирования и порядка распре
деления ресурсов между мерами по предотвращению и деятельностью по рас
смотрению соответствующих последствий

 На основе результатов большой работы уже проведенной для европейско
го региона Рабочей группой по безопасности дорожного движения Европей
ской экономической комиссии ВОЗ разработала интерактивную глобальную
базу данных о законодательстве в области безопасности дорожного движения
Эта база данных содержит информацию о законодательных положениях регу
лирующих целый ряд вопросов имеющих большое значение для предотвраще
ния дорожнотранспортного травматизма таких как законы касающиеся огра
ничений скорости использования ремней безопасности и дет
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 На состоявшемся в марте  года втором совещании его участники при
ступили к разработке общих рамок для сотрудничества которые позволят за
действовать и совместно использовать специальные знания которыми распола
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превышения скорости употребления алкоголя за рулем использования ремней
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проекта направленного на достижение перспективных целей в области безо
пасности дорожного движения В состав международной рабочей группы вхо
дят представители стран  членов ОЭСРЕКМТ и международных организа
ций В ходе осуществления проекта основное внимание будет уделяться иссле
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решений на высоком уровне по приоритетным вопросам касающимся безопас
ности дорожного движения определения прогресса достижение которого не
обходимо для выполнения задач поставленных на национальном уровне ана
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дов к обеспечению необходимого дальнейшего снижения числа случаев со
смертельным исходом требуемого уровня финансирования и порядка распре
деления ресурсов между мерами по предотвращению и деятельностью по рас
смотрению соответствующих последствий

 На основе результатов большой работы уже проведенной для европейско
го региона Рабочей группой по безопасности дорожного движения Европей
ской экономической комиссии ВОЗ разработала интерактивную глобальную
базу данных о законодательстве в области безопасности дорожного движения
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ничений скорости использования ремней безопасности и дет
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ских удерживающих устройств ношения шлемов уровней предельного содер
жания алкоголя в крови обязательного использования ходовых огней в днев
ное время мобильных телефонов и тд База данных допускает поиск по регио
нам странам и факторам риска а также содержит ссылки на другие информа
ционные или законодательные документы с которыми можно ознакомить
ся в Интернете База данных размещается на вебсайте ВОЗ и будет регулярно
обновляться за счет информации предоставляемой организациями
партнерами

 Оказание технической поддержки

 Партнеры по Сотрудничеству в области безопасности дорожного движе
ния выпускают серию руководств содержащих предназначенные для стран
указания в отношении методов осуществления некоторых из рекомендаций
представленных во Всемирном докладе о предотвращении дорожно
транспортного травматизма Эти издания будут представлять собой практиче
ские и удобные для пользователей руководства предлагающие рекомендации
по каждому этапу осуществления конкретных практических мер Ведущую
роль в разработке руководств будут играть Всемирный банк ВОЗ Глобальное
партнерство по обеспечению безопасности дорожного движения и Фонд Меж
дународной организации автомобильного транспорта ФИА Автомобиль и
общество причем в этой работе будут использоваться специальные знания
предоставленные группой по сотрудничеству широкого состава Документы
будут выпускаться в стандартном формате и за подготовку каждого из руко
водств будет отвечать одно учреждение На текущем этапе запланирован вы
пуск шести руководств из них четыре будут касаться основных факторов рис
ка выявленных в Всемирном докладе о предотвращении дорожно
транспортного травматизма а именно движение со скоростью не соответст
вующей дорожной обстановке превышение скорости употребление алкоголя
за рулем использование ремней безопасности и детских удерживающих уст
ройств а также шлемов а два будут посвящены вопросам связанным с созда
нием головного учреждения которое будет заниматься сбором данных о безо
пасности дорожного движения перевозках и травматизме Впоследствии воз
можно будут разработаны дополнительные руководства

 В настоящее время Рабочая группа по безопасности дорожного движения
Европейской экономической комиссии проводит пересмотр сводных резолю
ций о дорожном движении и о дорожных знаках и сигналах Эти резолюции
разработаны на основе Венских конвенций  года о дорожном движении и о
дорожных знаках и сигналах а также дополняющих их европейских соглаше
ниях В резолюциях предусмотрены предназначенные для осуществления госу
дарствамичленами меры и виды практики а также действия по рассмотрению
вопросов касающихся правил дорожного движения употребления алкоголя
скорости коммуникации и просвещения профессиональной подготовки раз
вития инфраструктуры технических осмотров транспортных средств и реко
мендаций для конкретных целевых групп таких как пешеходы лица с ограни
ченной мобильностью велосипедисты мотоциклисты и дети Текущий пере
смотр результаты которого применяются странами на добровольной основе
проводится с учетом положения в как можно большем числе стран обеспечения
применения резолюций во всем мире В рамках пересмотра сводных резолю
ций Рабочая группа разработала предназначенные для распространения среди





членов Рабочей группы вопросники по таким темам как программы в области
использования ремней безопасности программы обеспечения безопасности
мотоциклов и мопедов и меры по борьбе с употреблением алкоголя за рулем
Эти вопросники будут также разосланы Рабочей группой и ВОЗ другим эконо
мическим региональным комиссиям с целью сбора и резюмирования соответ
ствующих данных для стран не являющихся членами Европейской экономиче
ской комиссии

 Информационнопропагандистская деятельность
и политика

  и  апреля  года Экономическая комиссия для Африки ЭКА Аф
риканский союз и Программа по транспорту для стран Африки к югу от Саха
ры совместно организовали совещание экспертов из африканских стран а
 апреля  года  совещание министров транспорта стран Африки по рас
смотрению роли транспорта в деятельности по достижению целей в области
развития сформулированных в Декларации тысячелетия В ходе обоих сове
щаний было подчеркнуто большое значение вопросов безопасности дорожного
движения для достижения целей в области развития сформулированных в
Декларации тысячелетия

 Европейская федерация жертв дорожнотранспортных происшествий и
организация Мир на дорогах предлагают объявить Всемирный день памяти в
знак признания жертв дорожнотранспортных происшествий а также утрат и
страданий членов их семей В  году день памяти был объявлен британской
благотворительной организацией Мир на дорогах которая занимается пре
доставлением поддержки жертвам дорожных аварий Начиная с  года в
третье воскресенье ноября проводится Европейский день памяти жертв дорож
ных аварий во время которого в странахучастниках проходят религиозные и
светские мероприятия В  году Всемирный день памяти жертв дорожных
аварий прошел в Аргентине Греции Испании Люксембурге Португалии Со
единенном Королевстве Великобритании и Северной Ирландии Франции и
Южной Африке

 После первого Форума заинтересованных сторон Организации Объеди
ненных Наций который состоялся в НьюЙорке на следующий день после
принятия Генеральной Ассамблеей Организации Объединенных Наций резо
люции  о повышении безопасности дорожного движения Целевая груп
па по вопросам выживания и развития детей при поддержке ряда учреждений в
руководящем комитете по вопросам безопасности дорожного движения во всех
странах мира запланировала проведение на устойчивой основе информацион
нопропагандистской кампании направленной на оказание содействия форми
рованию политической воли а также разработке требований к повышению
безопасности дорожного движения Считается что информационно
пропагандистская деятельность такого рода может сыграть определенную роль
в мобилизации ресурсов необходимых развивающимся странам для принятия
ответных мер в связи с глобальным кризисом в области безопасности дорожно
го движения и для осуществления рекомендаций содержащихся во Всемирном
докладе о предотвращении дорожнотранспортного травматизма
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 С  года Рабочая группа по безопасности дорожного движения Евро
пейской экономической комиссии провела четыре недели безопасности дорож
ного движения в своих  странахчленах Цель этих кампаний заключалась в
том чтобы оказать воздействие на поведение участников дорожного движения
с целью снижения числа и степени тяжести дорожных аварий и спасения жиз
ни людей На своей сессии в марте  года Рабочая группа решила повысить
статус пятой недели безопасности дорожного движения до глобального уровня
организовать ее в  году и посвятить ее главным образом молодым участ
никам дорожного движения Состоявшееся в марте  года совещание Орга
низации Объединенных Наций по вопросам сотрудничества в области безопас
ности дорожного движения также поддержало это предложение Предполагает
ся что эта глобальная кампания в области безопасности движения на дорогах
позволит мобилизовать усилия всех заинтересованных сторон как в государст
венном так и частном секторе а также на местном национальном и междуна
родном уровнях Региональные комиссии будут принимать активное участие в
этой глобальной кампании по повышению безопасности движения на дорогах
и обратятся к странам в своих регионах с призывом провести национальные
кампании безопасности дорожного движения по выбранной теме

 Получение доступа к финансовой поддержке

 Несмотря на существование возможности принятия эффективных с точки
зрения затрат практических мер отсутствие финансовых ресурсов является
одной из основных причин препятствующих обеспечению значительного по
вышения безопасности дорожного движения В настоящее время помимо уси
лий предпринимавшихся в последние годы некоторыми фондами а также дву
сторонними и многосторонними донорами осуществляется ограниченное чис
ло перспективных инициатив Вместе с тем необходимо отметить что несмот
ря на эти дополнительные усилия для обеспечения рассмотрения существую
щих и будущих потребностей попрежнему не хватает двусторонних и много
сторонних доноров или частных фондов поддерживающих деятельность в об
ласти безопасности дорожного движения

 В соответствии с резолюциями Организации Объединенных Наций и
Всемирной ассамблеи здравоохранения в которых предлагается оказывать раз
вивающимся странам содействие в области безопасности дорожного движения
Всемирный банк в настоящее время изучает вопрос о создании глобального
механизма по вопросам безопасности дорожного движения Эта инициатива
направлена на учреждение фонда для оказания поддержки в тех областях обес
печения безопасности дорожного движения в глобальном масштабе в которых
в настоящее время отмечается нехватка ресурсов На глобальном уровне эти
области включают деятельность по согласованию изучению и разработке ин
струментов и продуктов на национальном уровне они касаются усилий по соз
данию потенциала разработке стратегий безопасности дорожного движения и
национальных проектов Как предполагается в настоящее время в рамках рас
считанного на три года проекта будет выделено  млн долл США которые
будут распределены по двум отдельным направлениям финансирования одно
из которых касается деятельности на глобальном уровне и второе  деятель
ности на национальном уровне На первоначальном этапе эта инициатива будет
осуществляться под руководством Всемирного банка а ряд организаций
партнеров будут оказывать консультативную помощь





 В декабре  года партнерский механизм в составе семи компаний ча
стного сектора приступил к осуществлению глобальной инициативы в облас
ти безопасности дорожного движения Эта инициатива была разработана в ре
зультате деятельности проведенной Группой во вопросам мобильности
Всемирного совета деловых кругов по устойчивому развитию и в настоящее
время она координируется и осуществляется Глобальным партнерством
по обеспечению безопасности дорожного движения Эта инициатива представ
ляет собой рассчитанный на пять лет проект стоимостью  млн долл США
реализуемый с целью снижения числа дорожнотранспортных происшест
вий со смертельным исходом в ряде развивающихся стран путем целенаправ
ленного рассмотрения ключевых областей безопасности дорожного движения
обеспечения подготовки специалистов по вопросам безопасности движения
на дорогах и выделения первоначальных средств для оказания поддержки экс
периментальным программам по повышению безопасности дорожного движе
ния

Е Развитие сотрудничества между организациямипартнерами

 В марте  года на втором совещании участников Сотрудничества в об
ласти безопасности дорожного движения группе было предложено разработать
рамки для такой деятельности Эта задача также предусматривала распределе
ние поставленных целей по категориям и их сопоставление с задачами кото
рые должны быть выполнены Такой подход может позволить определить об
ласти работывопросы нуждающиеся в рассмотрении На этом совещании бы
ло также высказано мнение о том что в рамках Сотрудничества следует уде
лять больше внимания принятию целевых мер Принимая во внимание упоми
нание в резолюции  Генеральной Ассамблеи Всемирного доклада о
предотвращении дорожнотранспортного травматизма было решено что в
ходе этого первого этапа группа сосредоточит свои усилия на рассмотрении
ряда выявленных факторов риска в областях в которых можно было бы до
биться существенного прогресса К ним относятся использование ремней
безопасности и детских удерживающих устройств ношение мотошлемов при
нятие мер по сокращению случаев движения без учета дорожной обстановки и
с превышением скорости а также употребление алкоголя за рулем и обеспече
ние учета низкозатратных мер инфраструктурного характера

 После первого совещания проведенного в рамках Сотрудничества в об
ласти безопасности дорожного движения был подготовлен информационный
документ о деятельности и опыте его участников озаглавленный Сотрудниче
ство в рамках Организации Объединенных Наций в области безопасности до
рожного движения справочник о сфере деятельности партнеров В этом до
кументе перечислены конкретные вопросы безопасности дорожного движения
которыми занимаются участвовавшие в первом совещании организации
партнеры содержится обзор деятельности в области безопасности дорожного
движения каждой организации а с целью упрощения коммуникации приведена
контактная информация о координационных центрах Этот обзор деятельности
которая проводится в области безопасности дорожного движения на глобаль
ном уровне должен оказать содействие в выявлении существующих пробелов
и возможных областей сотрудничества Поскольку предполагается что на сле
дующих совещаниях в число участников Сотрудничества войдут новые орга
низации первый вариант Справочника следует рассматривать в качестве доку
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мента позволяющего получить общее представление о группе учреждений пе
ременного состава Учитывая динамичный характер сотрудничества Справоч
ник будет регулярно обновляться с учетом данных об участии организаций
партнеров и их деятельности Предполагается что этот документ будет слу
жить ценным источником информации для тех кто занимается или намерева
ется заниматься вопросами безопасности дорожного движения

 В ходе совещаний состоявшихся в рамках сотрудничества в области
безопасности дорожного движения небольшим группам участников с общими
интересами была предоставлена возможность собираться отдельно и обсуж
дать вопросы касающиеся безопасности дорожного движения В частности в
ходе мартовского совещания заинтересованные делегаты встретились с пред
ставителями региональных комиссий для Африки Латинской Америки и Ка
рибского бассейна Западной Азии и Европы для обсуждения возможных мето
дов оказания партнерами более эффективного содействия комиссиям среди ко
торых несколько комиссий пытаются продолжать проводить деятельность в об
ласти безопасности дорожного движения несмотря на острую нехватку финан
совых ресурсов Экономическая и социальная комиссия для Западной Азии ис
пользовала это совещание для того чтобы обратиться с просьбой о предостав
лении технической помощи в организации в  году регионального совеща
ния по вопросам безопасности дорожного движения в котором примут участие
 ее странчленов Этот форум также предоставил региональным комиссиям
ценную возможность для того чтобы обратиться с просьбой внести вклад в
проведение запланированных мероприятий в области безопасности дорожного
движения Например Экономическая комиссия для Африки планирует провес
ти с участием министров транспорта африканских стран и в сотрудничестве с
Африканским союзом и Африканским банком развития исследование по во
просам документирования наилучшей практики в области безопасности до
рожного движения

 Выводы и рекомендации

 Безопасность дорожного движения попрежнему является одной из
игнорируемых и приобретающих все большую остроту проблем здраво
охранения и развития До настоящего времени она не получала внимания
и для ее рассмотрения не выделялось ресурсов в объемах соизмеримых с
ее масштабами Поскольку в ближайшее время ряд стран намереваются
инвестировать в сектор транспорта значительные средства следует вни
мательно изучить соответствующие затраты и выгоды связанные с ис
пользованием различных видов транспорта в том числе вопросы безопас
ности

 Тем не менее за последний год во всех странах мира все чаще прихо
дят к единому мнению о необходимости рассмотрения дорожно
транспортного травматизма в качестве глобальной проблемы здравоохра
нения Формирование такого мнения сопровождалось созданием беспреце
дентного импульса к принятию конкретных мер по рассмотрению про
блемы безопасности дорожного движения как на международном так и
национальном уровне Проведение в  году Всемирного дня здоровья
публикация Всемирного доклада о предотвращении дорожно
транспортного травматизма принятие двух резолюций по безопасности





дорожного движения и усилия по обеспечению безопасности дорожного
движения предпринятые в результате этих мероприятий состоявшихся в
прошлом году во всех странах мира свидетельствуют о росте такой осве
домленности и приверженности

 В рамках системы Организации Объединенных Наций многие учреж
дения воспользовались проведенными в прошлом году мероприятиями
для того чтобы начать новые или активизировать существующие виды
деятельности в области безопасности дорожного движения Региональные
комиссии ускорили или расширили свою деятельность в этой сфере а дру
гие учреждения такие как Управление Верховного комиссара Организа
ции Объединенных Наций по делам беженцев УВКБ признали что до
рожнотранспортный травматизм представляет собой серьезную проблему
для их сотрудников и таким образом выразили свою заинтересованность
в рассмотрении этого вопроса с точки зрения интересов здравоохранения и
обеспечения безопасности Кроме того в прошлом году был продемонст
рирован новый уровень готовности международных организаций взаимо
действовать при осуществлении совместных инициатив о чем свидетель
ствует поддержка оказываемая сотрудничеству в рамках Организации
Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения

 Несмотря на прогресс достигнутый в ходе совместного рассмотрения
вопросов безопасности дорожного движения в рамках системы Организа
ции Объединенных Наций и за ее пределами вышеупомянутые действия
являются только первоначальными шагами и еще многое предстоит сде
лать В тех странах в которых вопросы безопасности дорожного движения
прочно утвердились в политической повестке дня необходимо не допус
тить снижения набранных темпов работы В странах где проблеме безо
пасности дорожного движения не уделяется внимание международному
сообществу следует найти возможности для поощрения усилий по сниже
нию масштабов дорожнотранспортного травматизма и проинформиро
вать национальные правительства о необходимости включать вопросы
безопасности дорожного движения в их стратегии разработанные для сек
торов транспорта и здравоохранения

 Налаживание сотрудничества в рамках Организации Объединенных
Наций в области безопасности дорожного движения представляет собой
попытку объединить усилия группы разных но вместе с тем дополняю
щих друг друга учреждений на основе общей приверженности делу сниже
ния дорожнотранспортного травматизма Предполагается что эта ини
циатива будет способствовать налаживанию сотрудничества между парт
нерами и тем самым позволит свести к минимуму дублирование усилий и
получить максимальные результаты Определение задач и стратегий их
выполнения является примером конкретных шагов по достижению общей
цели группы

 Привлечение к этой деятельности групп ранее не принимавших ак
тивного участия в этих глобальных диалогах по вопросам безопасности
дорожного движения является одним из результатов этого сотрудничест
ва который заключается в том что оно позволило выявить новые воз
можности основанные на использовании различных специальных знаний
и ресурсов предоставленных группе учреждениямипартнерами
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мента позволяющего получить общее представление о группе учреждений пе
ременного состава Учитывая динамичный характер сотрудничества Справоч
ник будет регулярно обновляться с учетом данных об участии организаций
партнеров и их деятельности Предполагается что этот документ будет слу
жить ценным источником информации для тех кто занимается или намерева
ется заниматься вопросами безопасности дорожного движения

 В ходе совещаний состоявшихся в рамках сотрудничества в области
безопасности дорожного движения небольшим группам участников с общими
интересами была предоставлена возможность собираться отдельно и обсуж
дать вопросы касающиеся безопасности дорожного движения В частности в
ходе мартовского совещания заинтересованные делегаты встретились с пред
ставителями региональных комиссий для Африки Латинской Америки и Ка
рибского бассейна Западной Азии и Европы для обсуждения возможных мето
дов оказания партнерами более эффективного содействия комиссиям среди ко
торых несколько комиссий пытаются продолжать проводить деятельность в об
ласти безопасности дорожного движения несмотря на острую нехватку финан
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лении технической помощи в организации в  году регионального совеща
ния по вопросам безопасности дорожного движения в котором примут участие
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рожного движения

 Выводы и рекомендации
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охранения и развития До настоящего времени она не получала внимания
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инвестировать в сектор транспорта значительные средства следует вни
мательно изучить соответствующие затраты и выгоды связанные с ис
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ности
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нения Формирование такого мнения сопровождалось созданием беспреце
дентного импульса к принятию конкретных мер по рассмотрению про
блемы безопасности дорожного движения как на международном так и
национальном уровне Проведение в  году Всемирного дня здоровья
публикация Всемирного доклада о предотвращении дорожно
транспортного травматизма принятие двух резолюций по безопасности





дорожного движения и усилия по обеспечению безопасности дорожного
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лать В тех странах в которых вопросы безопасности дорожного движения
прочно утвердились в политической повестке дня необходимо не допус
тить снижения набранных темпов работы В странах где проблеме безо
пасности дорожного движения не уделяется внимание международному
сообществу следует найти возможности для поощрения усилий по сниже
нию масштабов дорожнотранспортного травматизма и проинформиро
вать национальные правительства о необходимости включать вопросы
безопасности дорожного движения в их стратегии разработанные для сек
торов транспорта и здравоохранения

 Налаживание сотрудничества в рамках Организации Объединенных
Наций в области безопасности дорожного движения представляет собой
попытку объединить усилия группы разных но вместе с тем дополняю
щих друг друга учреждений на основе общей приверженности делу сниже
ния дорожнотранспортного травматизма Предполагается что эта ини
циатива будет способствовать налаживанию сотрудничества между парт
нерами и тем самым позволит свести к минимуму дублирование усилий и
получить максимальные результаты Определение задач и стратегий их
выполнения является примером конкретных шагов по достижению общей
цели группы

 Привлечение к этой деятельности групп ранее не принимавших ак
тивного участия в этих глобальных диалогах по вопросам безопасности
дорожного движения является одним из результатов этого сотрудничест
ва который заключается в том что оно позволило выявить новые воз
можности основанные на использовании различных специальных знаний
и ресурсов предоставленных группе учреждениямипартнерами
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 Проблема мобилизации ресурсов попрежнему вызывает озабочен
ность среди многих организаций участвующих в проведении деятельно
сти в области безопасности дорожного движения на глобальном и нацио
нальном уровнях поскольку объемы финансовых средств предназначен
ных для снижения дорожнотранспортного травматизма в значительной
степени не соответствуют масштабам проблемы Кроме того требование о
проведении долгосрочного планирования финансовой деятельности
предъявляемое некоторыми организационными структурами такими как
региональные комиссии создает для них трудности с включением в их за
ранее разработанные долгосрочные планы работы новых не обеспечен
ных финансовыми ресурсами программ в области безопасности дорожного
движения

 Сфера действия мандата по координации деятельности в области
безопасности дорожного движения быстро расширилась и вышла за рамки
системы Организации Объединенных Наций и в настоящее время она ох
ватывает в общей сложности  организации Задача по координации ра
боты такой группы является масштабной и требует выделения надлежа
щих людских и финансовых ресурсов Генеральная Ассамблея обратилась
с просьбой не предоставив финансовых средств для ее выполнения и ВОЗ
было необходимо изыскать возможности для получения финансовых ре
сурсов из других источников необходимых для оказания поддержки осу
ществлению своих функций координатора С благодарностью отмечаются
помощь и постоянное содействие которые предоставлялись на протяже
нии первого года процесса координации Фондом ФИА Автомобиль и об
щество Национальной администрацией безопасности дорожного движе
ния Нидерландов компанией Мишлен и Шведским агентством по со
трудничеству в области международного развития Вместе с тем планы
проведения будущих совещаний и расширения деятельности указывают на
необходимость обеспечения финансирования на предстоящие годы Кроме
того предоставление финансовых средств региональным комиссиям Ор
ганизации Объединенных Наций имеет важнейшее значение для обеспече
ние их активного участия в деятельности по повышению безопасности до
рожного движения в их регионах

 Будущие совещания планируется проводить на двухгодичной основе
по примеру уже организованных ВОЗ двух мероприятий Следующее со
вещание намечено созвать в ноябре  года в Соединенном Королевстве
В период между совещаниями ВОЗ намеревается поощрять коммуника
цию путем распространения среди участников информационных бюллете
ней содержащих обновленные сведения о соответствующих инициативах
в области безопасности дорожного движения а также посредством осуще
ствления регулярных контактов с ними Участвующие учреждения будут
продолжать усилия по развитию и осуществлению сотрудничества на ос
нове реализации проектов

 Таким образом рекомендуется чтобы Генеральная Ассамблея

а вновь подтвердила свою приверженность делу рассмотрения
глобального кризиса в области безопасности дорожного движения





 вновь подтвердила свое желание чтобы ВОЗ продолжала вы
полнять свои функции координатора деятельности в области безопасности
дорожного движения которая проводится в рамках системы Организации
Объединенных Наций работая в тесном сотрудничестве с региональными
комиссиями Организации Объединенных Наций и обратилась к государ
ствамчленам с призывом поддержать эти усилия по повышению безопас
ности дорожного движения а также оказала содействие расширению их
возможностей по получению финансовой политической и технической
поддержки

 признала и поддержала существующие или новые инициативы в
области безопасности дорожного движения предпринимаемые соответст
вующими учреждениями Организации Объединенных Наций и междуна
родными партнерами

 обратилась к государствамчленам с призывом разработать про
граммы работы в области безопасности дорожного движения отметив что
эти программы следует рассматривать правительством в качестве прино
сящих высокую прибыль инвестиций

 предложила государствамчленам включать вопросы безопасно
сти дорожного движения в свои проекты направленные на достижение
целей в области развития сформулированных в Декларации тысячелетия

 призвала государствачлены уделять особое внимание факторам
риска таким как неиспользование ремней безопасности детских удержи
вающих устройств и шлемов употребление алкоголя за рулем движение
со скоростью не соответствующей дорожной обстановке превышение
скорости а также развитию надлежащей инфраструктуры путем приня
тия и обеспечения и выполнения законов проведения необходимых кам
паний по повышению уровня информированности и внедрения соответст
вующих методов контроля и оценки осуществляемых практических мер

 предложила государствамчленам и впредь использовать Все
мирный доклад о предотвращении дорожнотранспортного травматизма
в качестве основы для осуществления усилий в области безопасности до
рожного движения и выполнять его рекомендации включая создание го
ловного учреждения по вопросам безопасности дорожного движения и раз
работку национального плана действий по снижению уровня дорожно
транспортного травматизма

 обратилась с призывом к государствамчленам присоединиться
к числу сторон конвенций о дорожном движении и о дорожных знаках и
сигналах и привести их национальные законодательства в соответствие с
этими конвенциями в целях обеспечения высокого уровня безопасности
дорожного движения в их странах

 обратилась с призывом к государствамчленам и международно
му сообществу признать Всемирный день памяти жертв дорожных аварий
и тем самым продемонстрировать готовность уделять должное внимание
жертвам дорожных аварий и членам их семей оказывая при этом под
держку мерам по повышению интереса к этим вопросам со стороны
средств массовой информации и поощряя принятие правительством над
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 Проблема мобилизации ресурсов попрежнему вызывает озабочен
ность среди многих организаций участвующих в проведении деятельно
сти в области безопасности дорожного движения на глобальном и нацио
нальном уровнях поскольку объемы финансовых средств предназначен
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системы Организации Объединенных Наций и в настоящее время она ох
ватывает в общей сложности  организации Задача по координации ра
боты такой группы является масштабной и требует выделения надлежа
щих людских и финансовых ресурсов Генеральная Ассамблея обратилась
с просьбой не предоставив финансовых средств для ее выполнения и ВОЗ
было необходимо изыскать возможности для получения финансовых ре
сурсов из других источников необходимых для оказания поддержки осу
ществлению своих функций координатора С благодарностью отмечаются
помощь и постоянное содействие которые предоставлялись на протяже
нии первого года процесса координации Фондом ФИА Автомобиль и об
щество Национальной администрацией безопасности дорожного движе
ния Нидерландов компанией Мишлен и Шведским агентством по со
трудничеству в области международного развития Вместе с тем планы
проведения будущих совещаний и расширения деятельности указывают на
необходимость обеспечения финансирования на предстоящие годы Кроме
того предоставление финансовых средств региональным комиссиям Ор
ганизации Объединенных Наций имеет важнейшее значение для обеспече
ние их активного участия в деятельности по повышению безопасности до
рожного движения в их регионах

 Будущие совещания планируется проводить на двухгодичной основе
по примеру уже организованных ВОЗ двух мероприятий Следующее со
вещание намечено созвать в ноябре  года в Соединенном Королевстве
В период между совещаниями ВОЗ намеревается поощрять коммуника
цию путем распространения среди участников информационных бюллете
ней содержащих обновленные сведения о соответствующих инициативах
в области безопасности дорожного движения а также посредством осуще
ствления регулярных контактов с ними Участвующие учреждения будут
продолжать усилия по развитию и осуществлению сотрудничества на ос
нове реализации проектов

 Таким образом рекомендуется чтобы Генеральная Ассамблея

а вновь подтвердила свою приверженность делу рассмотрения
глобального кризиса в области безопасности дорожного движения





 вновь подтвердила свое желание чтобы ВОЗ продолжала вы
полнять свои функции координатора деятельности в области безопасности
дорожного движения которая проводится в рамках системы Организации
Объединенных Наций работая в тесном сотрудничестве с региональными
комиссиями Организации Объединенных Наций и обратилась к государ
ствамчленам с призывом поддержать эти усилия по повышению безопас
ности дорожного движения а также оказала содействие расширению их
возможностей по получению финансовой политической и технической
поддержки

 признала и поддержала существующие или новые инициативы в
области безопасности дорожного движения предпринимаемые соответст
вующими учреждениями Организации Объединенных Наций и междуна
родными партнерами

 обратилась к государствамчленам с призывом разработать про
граммы работы в области безопасности дорожного движения отметив что
эти программы следует рассматривать правительством в качестве прино
сящих высокую прибыль инвестиций

 предложила государствамчленам включать вопросы безопасно
сти дорожного движения в свои проекты направленные на достижение
целей в области развития сформулированных в Декларации тысячелетия

 призвала государствачлены уделять особое внимание факторам
риска таким как неиспользование ремней безопасности детских удержи
вающих устройств и шлемов употребление алкоголя за рулем движение
со скоростью не соответствующей дорожной обстановке превышение
скорости а также развитию надлежащей инфраструктуры путем приня
тия и обеспечения и выполнения законов проведения необходимых кам
паний по повышению уровня информированности и внедрения соответст
вующих методов контроля и оценки осуществляемых практических мер

 предложила государствамчленам и впредь использовать Все
мирный доклад о предотвращении дорожнотранспортного травматизма
в качестве основы для осуществления усилий в области безопасности до
рожного движения и выполнять его рекомендации включая создание го
ловного учреждения по вопросам безопасности дорожного движения и раз
работку национального плана действий по снижению уровня дорожно
транспортного травматизма

 обратилась с призывом к государствамчленам присоединиться
к числу сторон конвенций о дорожном движении и о дорожных знаках и
сигналах и привести их национальные законодательства в соответствие с
этими конвенциями в целях обеспечения высокого уровня безопасности
дорожного движения в их странах

 обратилась с призывом к государствамчленам и международно
му сообществу признать Всемирный день памяти жертв дорожных аварий
и тем самым продемонстрировать готовность уделять должное внимание
жертвам дорожных аварий и членам их семей оказывая при этом под
держку мерам по повышению интереса к этим вопросам со стороны
средств массовой информации и поощряя принятие правительством над
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лежащих мер по рассмотрению проблемы безопасности дорожного движе
ния

 обратилась с призывом к государствамчленам и международно
му сообществу оказать поддержку и принять активное участие в проведе
нии на глобальном уровне Недели безопасности дорожного движения в
 году

 просила Генерального секретаря представить доклад по этим
вопросам шестьдесят второй сессии Генеральной Ассамблеи
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происшествий Фонд ФИА Автомобиль и общество Форум по вопросам управления
парками транспортных средств Постоянное представительство Франции при Организации
Объединенных Наций организация Глоубал Импакт Глобальное партнерство по
обеспечению безопасности дорожного движения Институт экономики транспорта
Международная федерация обществ Красного Креста и Красного Полумесяца
Международная организация предприятий автомобильной промышленности
Международная дорожная федерация Международный союз автомобильного транспорта
организация ЛАЗЕРЕвропа       Национальная
администрация безопасности дорожного движения Нидерландов Министерство
иностранных дел и Постоянное представительство Омана при Организации Объединенных
Наций Организация экономического сотрудничества и развитияЕвропейская конференция
министров транспорта Международная организация по предотвращению дорожно
транспортных происшествий организация Мир на дорогах Шведское агентство по
сотрудничеству в области международного развития Шведская дорожная администрация
Целевая группа по вопросам выживания и развития детей министерство транспорта
Канады Директорат по безопасности дорожного движения и регистрации
автотранспортных средств Исследовательская лаборатория транспорта ЮНИСЕФ
Экономическая комиссия для Африки Европейская экономическая комиссия
Экономическая комиссия для Латинской Америки и Карибского бассейна Экономическая
и социальная комиссия для Азии и Тихого океана Экономическая и социальная комиссия
для Западной Азии Программа Организации Объединенных Наций по населенным
пунктам ХабитатООН УВКБ Центры по борьбе с заболеваниями и их профилактике
министерства здравоохранения и социальных служб Соединенных Штатов Америки
Всемирный банк ВОЗ Международная автомобильная ассоциация
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  Записка Генерального секретаря 
 
 

 Настоящим Генеральный секретарь препровождает доклад Всемирной ор-
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 Резюме 
 В настоящем докладе приводится обновленная информация о ходе выпол-
нения рекомендаций, содержащихся в резолюциях Генеральной Ассамб-
леи 58/289, 60/5, 62/244 и 64/255 о повышении безопасности дорожного дви-
жения. Доклад охватывает двухлетний период (с октября 2009 года по август 
2011 года), прошедший после публикации последнего доклада Генерального 
секретаря (А/64/266). В нем содержится описание проделанной работы и успе-
хов организаций, занимающихся вопросами обеспечения безопасности на до-
рогах, на пути достижения целей Десятилетия действий по обеспечению до-
рожной безопасности. В нем также приводится описание решаемых в настоя-
щее время задач в этой области, что свидетельствует как о признании сущест-
вования этой проблемы во всем мире, так и о необходимости ее решения пра-
вительствами и другими заинтересованными сторонами, с тем чтобы остано-
вить растущее сегодня число дорожно-транспортных происшествий и нивели-
ровать их последствия для системы общественного здравоохранения и процес-
са развития. В течение отчетного периода произошло два наиболее значимых 
события: в ноябре 2009 года Российская Федерация приняла у себя первую 
Всемирную министерскую конференцию по безопасности дорожного движения 
и в мае 2011 года началось Десятилетие действий по обеспечению дорожной 
безопасности. Во многих странах они привлекли к этой проблеме большое 
внимание на самом высоком политическом уровне, дав толчок к разработке 
планов и постановке задач по ее решению. В заключительной части доклада 
содержится ряд рекомендаций в отношении достижения целей Десятилетия 
действий по безопасности дорожного движения, которые будут представлены 
на рассмотрение Генеральной Ассамблеи. 
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 I. Введение 
 
 

1. Ежегодно жертвами дорожно-транспортных происшествий во всем мире 
становятся 1,3 миллиона человек, 90 процентов из которых — в странах с низ-
ким и средним уровнем доходов. Еще 20–50 миллионов человек получают 
серьезные травмы. Дорожно-транспортный травматизм является также основ-
ной причиной гибели молодых людей в возрасте от 10 до 24 лет. Значительное 
число дорожно-транспортных происшествий и травм можно предотвратить пу-
тем устранения основных причин, из-за которых они происходят, в частности 
превышение скорости, неиспользование ремней безопасности и детских удер-
живающих устройств, вождение в нетрезвом состоянии, игнорирование шле-
мов водителями двух- и трехколесных моторизованных средств, плохое плани-
рование дорог и их ненадлежащее обслуживание, небезопасная инфраструкту-
ра и транспортные средства и плохая работа служб оказания травматологиче-
ской помощи. 

2. В 2004 году в день Всемирного дня здоровья Всемирная организация 
здравоохранения (ВОЗ) и Всемирный банк опубликовали «Всемирный доклад о 
предотвращении дорожно-транспортного травматизма», в котором говорится о 
важности мер по предотвращению дорожно-транспортного травматизма, и со-
держится ряд рекомендаций для стран в отношении путей решения этой про-
блемы. В период после выхода этого доклада Генеральная Ассамблея приняла 
четыре резолюции о повышении безопасности дорожного движения (58/289, 
60/5, 62/244 и 64/255). 

3. В соответствии с мандатом на обеспечение координации, который Гене-
ральная Ассамблея санкционировала в резолюции 58/289, ВОЗ, работая в тес-
ном сотрудничестве с региональными комиссиями Организации Объединенных 
Наций, приняла участие в создании программы «Сотрудничество в рамках Ор-
ганизации Объединенных Наций в области безопасности дорожного движе-
ния», по линии которой ежегодно проводятся два совещания по вопросам ко-
ординации деятельности в области обеспечения безопасности дорожного дви-
жения, осуществляемой ее членами. В период с сентября 2009 года проведено 
четыре таких совещания. По состоянию на апрель 2011 года, помимо регио-
нальных комиссий, участниками программы являются более 50 членов, вклю-
чая международные учреждения, правительства, фонды и центры, неправи-
тельственные организации и организации частного сектора. Широкая под-
держка этого сотрудничества проявляется в числе и разнообразии представ-
ленных секторов экономики (например, здравоохранение, транспорт, банки 
развития) и в неизменном интересе других организаций принять в нем участие. 

4. Это первый доклад Генерального секретаря о повышении безопасности 
дорожного движения после того, как в своей резолюции 64/255 Генеральная 
Ассамблея провозгласила Десятилетие действий по обеспечению безопасности 
дорожного движения (2010–2020 годы). Настоящий доклад охватывает период 
с октября 2009 года по август 2011 года, и в нем содержится описание проде-
ланной работы и успехов организаций Организации Объединенных Наций, ме-
ждународных организаций, занимающихся вопросами обеспечения безопасно-
сти на дорогах, частного сектора и гражданского общества за период, прошед-
ший со времени представления Генеральной Ассамблее последнего доклада 
(A/64/266). В частности, в нем освещаются принимаемые различными страна-
ми усилия, направленные на поиск путей устранения основных факторов рис-
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 Резюме 
 В настоящем докладе приводится обновленная информация о ходе выпол-
нения рекомендаций, содержащихся в резолюциях Генеральной Ассамб-
леи 58/289, 60/5, 62/244 и 64/255 о повышении безопасности дорожного дви-
жения. Доклад охватывает двухлетний период (с октября 2009 года по август 
2011 года), прошедший после публикации последнего доклада Генерального 
секретаря (А/64/266). В нем содержится описание проделанной работы и успе-
хов организаций, занимающихся вопросами обеспечения безопасности на до-
рогах, на пути достижения целей Десятилетия действий по обеспечению до-
рожной безопасности. В нем также приводится описание решаемых в настоя-
щее время задач в этой области, что свидетельствует как о признании сущест-
вования этой проблемы во всем мире, так и о необходимости ее решения пра-
вительствами и другими заинтересованными сторонами, с тем чтобы остано-
вить растущее сегодня число дорожно-транспортных происшествий и нивели-
ровать их последствия для системы общественного здравоохранения и процес-
са развития. В течение отчетного периода произошло два наиболее значимых 
события: в ноябре 2009 года Российская Федерация приняла у себя первую 
Всемирную министерскую конференцию по безопасности дорожного движения 
и в мае 2011 года началось Десятилетие действий по обеспечению дорожной 
безопасности. Во многих странах они привлекли к этой проблеме большое 
внимание на самом высоком политическом уровне, дав толчок к разработке 
планов и постановке задач по ее решению. В заключительной части доклада 
содержится ряд рекомендаций в отношении достижения целей Десятилетия 
действий по безопасности дорожного движения, которые будут представлены 
на рассмотрение Генеральной Ассамблеи. 
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 I. Введение 
 
 

1. Ежегодно жертвами дорожно-транспортных происшествий во всем мире 
становятся 1,3 миллиона человек, 90 процентов из которых — в странах с низ-
ким и средним уровнем доходов. Еще 20–50 миллионов человек получают 
серьезные травмы. Дорожно-транспортный травматизм является также основ-
ной причиной гибели молодых людей в возрасте от 10 до 24 лет. Значительное 
число дорожно-транспортных происшествий и травм можно предотвратить пу-
тем устранения основных причин, из-за которых они происходят, в частности 
превышение скорости, неиспользование ремней безопасности и детских удер-
живающих устройств, вождение в нетрезвом состоянии, игнорирование шле-
мов водителями двух- и трехколесных моторизованных средств, плохое плани-
рование дорог и их ненадлежащее обслуживание, небезопасная инфраструкту-
ра и транспортные средства и плохая работа служб оказания травматологиче-
ской помощи. 

2. В 2004 году в день Всемирного дня здоровья Всемирная организация 
здравоохранения (ВОЗ) и Всемирный банк опубликовали «Всемирный доклад о 
предотвращении дорожно-транспортного травматизма», в котором говорится о 
важности мер по предотвращению дорожно-транспортного травматизма, и со-
держится ряд рекомендаций для стран в отношении путей решения этой про-
блемы. В период после выхода этого доклада Генеральная Ассамблея приняла 
четыре резолюции о повышении безопасности дорожного движения (58/289, 
60/5, 62/244 и 64/255). 

3. В соответствии с мандатом на обеспечение координации, который Гене-
ральная Ассамблея санкционировала в резолюции 58/289, ВОЗ, работая в тес-
ном сотрудничестве с региональными комиссиями Организации Объединенных 
Наций, приняла участие в создании программы «Сотрудничество в рамках Ор-
ганизации Объединенных Наций в области безопасности дорожного движе-
ния», по линии которой ежегодно проводятся два совещания по вопросам ко-
ординации деятельности в области обеспечения безопасности дорожного дви-
жения, осуществляемой ее членами. В период с сентября 2009 года проведено 
четыре таких совещания. По состоянию на апрель 2011 года, помимо регио-
нальных комиссий, участниками программы являются более 50 членов, вклю-
чая международные учреждения, правительства, фонды и центры, неправи-
тельственные организации и организации частного сектора. Широкая под-
держка этого сотрудничества проявляется в числе и разнообразии представ-
ленных секторов экономики (например, здравоохранение, транспорт, банки 
развития) и в неизменном интересе других организаций принять в нем участие. 

4. Это первый доклад Генерального секретаря о повышении безопасности 
дорожного движения после того, как в своей резолюции 64/255 Генеральная 
Ассамблея провозгласила Десятилетие действий по обеспечению безопасности 
дорожного движения (2010–2020 годы). Настоящий доклад охватывает период 
с октября 2009 года по август 2011 года, и в нем содержится описание проде-
ланной работы и успехов организаций Организации Объединенных Наций, ме-
ждународных организаций, занимающихся вопросами обеспечения безопасно-
сти на дорогах, частного сектора и гражданского общества за период, прошед-
ший со времени представления Генеральной Ассамблее последнего доклада 
(A/64/266). В частности, в нем освещаются принимаемые различными страна-
ми усилия, направленные на поиск путей устранения основных факторов рис-
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ка, являющихся причиной дорожно-транспортных происшествий, в целях сни-
жения уровня смертности и травматизма. 
 
 

 II. Призыв провести Десятилетие действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения 
 
 

5. 20 ноября 2009 года более 70 министров транспорта, здравоохранения и 
внутренних дел и других высокопоставленных должностных лиц из 150 стран 
приняли Московскую декларацию по итогам первой Всемирной министерской 
конференции по безопасности дорожного движения1, проходившей 19 и 20 но-
ября 2009 года, которая стала знаковым мероприятием в области безопасности 
дорожного движения и которая была принята правительством Российской Фе-
дерации. Помимо обращения к Генеральной Ассамблее с предложением объя-
вить десятилетие 2011–2020 годов Десятилетием действий по обеспечению 
безопасности дорожного движения, в этом историческом документе предлага-
ется следующее: продолжить дальнейшее осуществление рекомендаций Все-
мирного доклада о предупреждении дорожно-транспортного травматизма; уде-
лять особое внимание потребностям пешеходов, велосипедистов и мотоцикли-
стов; укреплять национальное законодательство и правоприменительную прак-
тику в области обеспечения безопасности дорожного движения; согласовать 
соответствующие правила путем применения на практике международно-
правовых документов; поддержать меры, направленные на повышение эффек-
тивности работы служб срочной травматологической помощи; и обратиться к 
международным организациям, занимающимся вопросами развития, с прось-
бой выделить дополнительные финансовые средства. С обращением к участни-
кам Конференции, в работе которой приняли участие почти 1500 делегатов, 
включая государственных министров, представителей учреждений Организа-
ции Объединенных Наций, официальных представителей организаций граж-
данского общества, руководителей частных компаний и других специалистов 
по безопасности дорожного движения, выступил президент Дмитрий Медве-
дев. Участники Конференции заявили о том, что необходимо решать проблему 
серьезных и нарастающих глобальных последствий дорожно-транспортных 
происшествий, проанализировали ход осуществления Всемирного доклада о 
предупреждении дорожно-транспортного травматизма, а также обменялись 
информацией и передовым опытом в области обеспечения безопасности до-
рожного движения. 

6. 2 марта 2010 года Генеральная Ассамблея приняла резолюцию 64/255, в 
которой она провозгласила период 2011–2020 годов Десятилетием действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения в целях стабилизации и по-
следующего сокращения прогнозируемого уровня смертности в результате до-
рожно-транспортных происшествий во всем мире. Кроме этого, Ассамблея 
просила ВОЗ и региональные комиссии Организации Объединенных Наций, 
действуя в консультации с партнерами по линии «Сотрудничества в рамках Ор-
ганизации Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения» 
и заинтересованными сторонами, разработать план действий по проведению 
мероприятий в рамках Десятилетия, призвала осуществлять деятельность по 
обеспечению безопасности дорожного движения, включая оказание скорой ме-
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дицинской помощи пострадавшим в дорожно-транспортных происшествиях и 
реабилитацию инвалидов, и уделить в своих планах особое внимание потреб-
ностям уязвимых и других участников дорожного движения в странах с низким 
уровнем и средним уровнем дохода; предложила финансовым учреждениям и 
региональным банкам развития оказать развивающимся странам помощь в деле 
создания устойчивых систем общественного транспорта; призвала к принятию 
совместных многосекторальных действий в целях увеличения числа стран, в 
которых в законодательном порядке регулируются основные факторы риска 
дорожно-транспортного травматизма; и рекомендовала государствам-членам 
усилить контроль за соблюдением существующего законодательства и стать 
договаривающимися сторонами и соблюдать положения правовых документов 
Организации Объединенных Наций по вопросам дорожной безопасности, а 
также присоединиться к Конвенции о правах инвалидов. 
 
 

 III. Провозглашение Десятилетия действий по обеспечению 
безопасности дорожного движения 
 
 

7. Десятилетие предоставляет государствам-членам и их партнерам истори-
ческий шанс заложить основу для принятия мер, которые в конечном счете мо-
гут спасти миллионы жизней. Его концепция заключается в том, что передви-
жение должно быть безопасным для всех участников дорожного движения в 
мире. В противном случае картина выглядит мрачно: если не будут приняты 
меры по преодолению нынешнего кризиса, то, согласно прогнозам, к 2020 году 
число погибших в результате дорожно-транспортных происшествий превысит 
1,9 миллиона человек по сравнению с нынешним годовым показателем, кото-
рый составляет почти 1,3 миллиона человек. Цель Десятилетия заключается в 
том, чтобы стабилизировать, а затем и сократить прогнозируемый уровень 
смертности. 

8. ВОЗ и региональные комиссии Организации Объединенных Наций, дей-
ствуя в сотрудничестве другими партнерами по «Сотрудничеству в рамках Ор-
ганизации Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения» 
и различными заинтересованными сторонами, разработали — с учетом итогов 
широкого процесса консультаций, включая индивидуальные обсуждения с уча-
стием основных заинтересованных сторон, и комментариев общественности, 
полученных через Интернет, — Глобальный план для Десятилетия действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения на 2011–2020 годы2. План 
предусматривает общие рамки для деятельности в разных странах во время 
проведения Десятилетия. Предлагается пять основных категорий или «блоков» 
мероприятий: организация дорожного движения и повышение его безопасно-
сти, повышение безопасности на дорогах и мобильность населения, повыше-
ние безопасности автотранспортных средств; повышение безопасности участ-
ников дорожного движения; и повышение эффективности помощи жертвам ав-
томобильных аварий. Для оценки прогресса в каждой из этих областей дея-
тельности в Плане предусмотрены соответствующие показатели. Правительст-
вам, международным учреждениям, организациям гражданского общества, ча-
стному сектору и другим заинтересованным сторонам предлагается использо-

__________________ 

 2 См. www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/en/index.html. 
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ка, являющихся причиной дорожно-транспортных происшествий, в целях сни-
жения уровня смертности и травматизма. 
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обеспечению безопасности дорожного движения 
 
 

5. 20 ноября 2009 года более 70 министров транспорта, здравоохранения и 
внутренних дел и других высокопоставленных должностных лиц из 150 стран 
приняли Московскую декларацию по итогам первой Всемирной министерской 
конференции по безопасности дорожного движения1, проходившей 19 и 20 но-
ября 2009 года, которая стала знаковым мероприятием в области безопасности 
дорожного движения и которая была принята правительством Российской Фе-
дерации. Помимо обращения к Генеральной Ассамблее с предложением объя-
вить десятилетие 2011–2020 годов Десятилетием действий по обеспечению 
безопасности дорожного движения, в этом историческом документе предлага-
ется следующее: продолжить дальнейшее осуществление рекомендаций Все-
мирного доклада о предупреждении дорожно-транспортного травматизма; уде-
лять особое внимание потребностям пешеходов, велосипедистов и мотоцикли-
стов; укреплять национальное законодательство и правоприменительную прак-
тику в области обеспечения безопасности дорожного движения; согласовать 
соответствующие правила путем применения на практике международно-
правовых документов; поддержать меры, направленные на повышение эффек-
тивности работы служб срочной травматологической помощи; и обратиться к 
международным организациям, занимающимся вопросами развития, с прось-
бой выделить дополнительные финансовые средства. С обращением к участни-
кам Конференции, в работе которой приняли участие почти 1500 делегатов, 
включая государственных министров, представителей учреждений Организа-
ции Объединенных Наций, официальных представителей организаций граж-
данского общества, руководителей частных компаний и других специалистов 
по безопасности дорожного движения, выступил президент Дмитрий Медве-
дев. Участники Конференции заявили о том, что необходимо решать проблему 
серьезных и нарастающих глобальных последствий дорожно-транспортных 
происшествий, проанализировали ход осуществления Всемирного доклада о 
предупреждении дорожно-транспортного травматизма, а также обменялись 
информацией и передовым опытом в области обеспечения безопасности до-
рожного движения. 

6. 2 марта 2010 года Генеральная Ассамблея приняла резолюцию 64/255, в 
которой она провозгласила период 2011–2020 годов Десятилетием действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения в целях стабилизации и по-
следующего сокращения прогнозируемого уровня смертности в результате до-
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обеспечению безопасности дорожного движения, включая оказание скорой ме-
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создания устойчивых систем общественного транспорта; призвала к принятию 
совместных многосекторальных действий в целях увеличения числа стран, в 
которых в законодательном порядке регулируются основные факторы риска 
дорожно-транспортного травматизма; и рекомендовала государствам-членам 
усилить контроль за соблюдением существующего законодательства и стать 
договаривающимися сторонами и соблюдать положения правовых документов 
Организации Объединенных Наций по вопросам дорожной безопасности, а 
также присоединиться к Конвенции о правах инвалидов. 
 
 

 III. Провозглашение Десятилетия действий по обеспечению 
безопасности дорожного движения 
 
 

7. Десятилетие предоставляет государствам-членам и их партнерам истори-
ческий шанс заложить основу для принятия мер, которые в конечном счете мо-
гут спасти миллионы жизней. Его концепция заключается в том, что передви-
жение должно быть безопасным для всех участников дорожного движения в 
мире. В противном случае картина выглядит мрачно: если не будут приняты 
меры по преодолению нынешнего кризиса, то, согласно прогнозам, к 2020 году 
число погибших в результате дорожно-транспортных происшествий превысит 
1,9 миллиона человек по сравнению с нынешним годовым показателем, кото-
рый составляет почти 1,3 миллиона человек. Цель Десятилетия заключается в 
том, чтобы стабилизировать, а затем и сократить прогнозируемый уровень 
смертности. 

8. ВОЗ и региональные комиссии Организации Объединенных Наций, дей-
ствуя в сотрудничестве другими партнерами по «Сотрудничеству в рамках Ор-
ганизации Объединенных Наций в области безопасности дорожного движения» 
и различными заинтересованными сторонами, разработали — с учетом итогов 
широкого процесса консультаций, включая индивидуальные обсуждения с уча-
стием основных заинтересованных сторон, и комментариев общественности, 
полученных через Интернет, — Глобальный план для Десятилетия действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения на 2011–2020 годы2. План 
предусматривает общие рамки для деятельности в разных странах во время 
проведения Десятилетия. Предлагается пять основных категорий или «блоков» 
мероприятий: организация дорожного движения и повышение его безопасно-
сти, повышение безопасности на дорогах и мобильность населения, повыше-
ние безопасности автотранспортных средств; повышение безопасности участ-
ников дорожного движения; и повышение эффективности помощи жертвам ав-
томобильных аварий. Для оценки прогресса в каждой из этих областей дея-
тельности в Плане предусмотрены соответствующие показатели. Правительст-
вам, международным учреждениям, организациям гражданского общества, ча-
стному сектору и другим заинтересованным сторонам предлагается использо-

__________________ 

 2 См. www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/en/index.html. 
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вать План в качестве руководящего документа при проведении ими различных 
мероприятий в рамках Десятилетия. 

9. Эмблема безопасности дорожного движения, разработанная в качестве 
основного визуального символа Десятилетия, должна воплощать в себе все 
усилия в контексте Десятилетия. Задача состоит в том, чтобы группы, отме-
чающие Десятилетие под девизом «Носи, верь, действуй», носили эту эмблему 
и размещали ее на информационно-пропагандистских материалах мероприя-
тий, посвященных Десятилетию, обсуждали с населением последствия дорож-
но-транспортных происшествий и возможности их профилактики и предпри-
нимали меры по повышению безопасности на дорогах. 

10. 11 мая 2011 года проведение мероприятий в рамках Десятилетия началось 
более чем в 110 странах мира. Многие из 300 запланированных мероприятий3 
прошли с участием президентов, премьер-министров и других высокопостав-
ленных лиц4. Многие национальные мероприятия высокого уровня стали пло-
щадкой для разработки конкретных планов действий на Десятилетие либо при-
нятия новых законов, устраняющих определенные факторы риска для безопас-
ности дорожного движения. Так, Бенин, Гватемала, Гондурас, Литва, Мексика, 
Тонга и Филиппины разработали на основе Глобального плана национальные 
стратегии обеспечения безопасности дорожного движения, а Вьетнам, Малай-
зия и острова Кука проводят работу по разработке соответствующих планов. 

11. Засветки эмблемы безопасности дорожного движения были размещены на 
национальных историко-культурных объектах, в частности в Брисбене, Авст-
ралия, Буэнос-Айресе, Коломбо, Куритибе, Бразилия, Женеве, Ханое, Лондоне, 
Москве, Нью-Йорке, Рио-де-Жанейро, Сиднее, Австралия, Торонто, Канада, и 
Варшаве. С помощью социальных медиасредств образы этих засветок распро-
странялись по всему миру. 

12. Во многих странах государственные чиновники, представители частного 
сектора и научных кругов провели конструктивное обсуждения вопросов, ка-
сающихся создания национального ведомства по вопросам безопасности до-
рожного движения и постановки национальных задач, а также внесли измене-
ния в законы о безопасности дорожного движения, либо приняли меры по уси-
лению правоприменительной практики в контексте Десятилетия. 

13. Помимо страновых мероприятий был проведен целый ряд мероприятий 
регионального уровня, в частности одно мероприятие по случаю провозглаше-
ния Десятилетия в регионе Европейской экономической комиссии (ЕЭК) при-
няло у себя правительство Республики Сербия, а другое в регионе Латинской 
Америки было проведено правительством Мексики во время Иберо-
Американского и Карибского конгресса по проблематике безопасности дорож-
ного движения. Среди других глобальных событий, в ходе которых тематике 
Десятилетия неизменно уделялось внимание, можно отметить мероприятие с 

__________________ 

 3 С полным перечнем запланированных мероприятий можно ознакомиться на веб-сайте 
www.who.int/roadsafety/decade_of_action/launch/national/en/index.html. 

 4 В мероприятиях, проводившихся на Кипре, в Мексике, Шри-Ланке и Эфиопии, приняли участие 
президенты; в Кении — вице-президент, министр транспорта и принц Майкл Кентский; в 
Великобритании — премьер-министр; в Египте мероприятие проводилось с участием премьер-
министра, министерства внутренних дел, посла Европейского союза и главы делегации Египта, 
других европейских делегатов высокого уровня и учреждений Организации Объединенных 
Наций. 
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участием учреждений Организации Объединенных Наций в Комиссии по ус-
тойчивому развитию, организаторами которого были Соединенные Штаты 
Америки и три региональные комиссии (ЕЭК, Экономическая комиссия для 
Латинской Америки и Карибского бассейна (ЭКЛАК) и Экономическая и соци-
альная комиссия для Азии и Тихого океана (ЭСКАТО)), Международный 
транспортный форум и компания «Мишлен». 

14. Мероприятия по случаю провозглашения Десятилетия весьма широко ос-
вещались средствами массовой информации: было опубликовано более 
270 статей на английском, французском и испанском языках в онлайновых га-
зетах в 63 странах. Редакционные статьи публиковались в таких изданиях, как 
«Экономист», «Вашингтон пост», «Ланцет», «Таймс оф Индиа» и «Джакарта 
Пост», соответствующие материалы транслировались по каналам «Си-эн-эн», 
«Би-би-си» и 18 информационных агентств. Кроме того, эти мероприятия ос-
вещались государственными ведомостями, неправительственными организа-
циями, фондами и частными компаниями с помощью более 100 общественных 
веб-сайтов, не принадлежавших средствам массовой информации. Только на 
английском языке Десятилетию было посвящено около 1,5 миллиона веб-стра-
ниц. Мероприятия Десятилетия активно обсуждались в социальных медиа-
средствах, включая «Фасебук», «Твиттер» и сеть «Фликр», для обмена фото-
графиями. Многие средства массовой информации и официальные государст-
венные каналы наладили обмен сообщениями о Десятилетии, число участни-
ков которого достигло более 2 миллионов человек. Слова-метки в сети «Твит-
тер», посвященные Десятилетию, — #roadsafetydecade — были активированы 
не менее 1000 раз, их прочитало более 300 000 человек. 

15. В целях поддержки мероприятий в рамках Десятилетия и оказания содей-
ствия в осуществлении Глобального плана был инициирован целый ряд меро-
приятий, описание которых содержится в разделах, следующих ниже. 
 
 

 IV. Международно-правовые документы, резолюции 
и инструменты политики 
 
 

16. В период 2009–2011 годов ЕЭК продолжила работу по согласованию меж-
дународных стандартов в области обеспечения безопасности дорожного дви-
жения. По состоянию на август 2011 года участниками конвенций о дорожном 
движении 1949 и 1968 годов являлись 96 и 70 договаривающихся сторон, соот-
ветственно, в то время как участниками Европейского соглашения, касающего-
ся работы экипажей транспортных средств, производящих международные ав-
томобильные перевозки (ЕСТР), были 50 договаривающихся сторон. Что каса-
ется согласования правил в отношении автотранспортных средств, то участни-
ками Соглашения о принятии единообразных технических предписаний для 
колесных транспортных средств, предметов оборудования и частей, которые 
могут быть установлены и/или использованы на колесных транспортных сред-
ствах, и об условиях взаимного признания официальных утверждений, выда-
ваемых на основе этих предписаний, принятого в 1958 году, и Соглашения о 
принятии глобальных технических правил для колесных транспортных 
средств, предметов оборудования и частей, которые могут быть установлены 
и/или использованы на колесных транспортных средствах, принятого в 
1998 году, были 46 и 32 договаривающиеся стороны, соответственно. Действие 
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вать План в качестве руководящего документа при проведении ими различных 
мероприятий в рамках Десятилетия. 

9. Эмблема безопасности дорожного движения, разработанная в качестве 
основного визуального символа Десятилетия, должна воплощать в себе все 
усилия в контексте Десятилетия. Задача состоит в том, чтобы группы, отме-
чающие Десятилетие под девизом «Носи, верь, действуй», носили эту эмблему 
и размещали ее на информационно-пропагандистских материалах мероприя-
тий, посвященных Десятилетию, обсуждали с населением последствия дорож-
но-транспортных происшествий и возможности их профилактики и предпри-
нимали меры по повышению безопасности на дорогах. 

10. 11 мая 2011 года проведение мероприятий в рамках Десятилетия началось 
более чем в 110 странах мира. Многие из 300 запланированных мероприятий3 
прошли с участием президентов, премьер-министров и других высокопостав-
ленных лиц4. Многие национальные мероприятия высокого уровня стали пло-
щадкой для разработки конкретных планов действий на Десятилетие либо при-
нятия новых законов, устраняющих определенные факторы риска для безопас-
ности дорожного движения. Так, Бенин, Гватемала, Гондурас, Литва, Мексика, 
Тонга и Филиппины разработали на основе Глобального плана национальные 
стратегии обеспечения безопасности дорожного движения, а Вьетнам, Малай-
зия и острова Кука проводят работу по разработке соответствующих планов. 

11. Засветки эмблемы безопасности дорожного движения были размещены на 
национальных историко-культурных объектах, в частности в Брисбене, Авст-
ралия, Буэнос-Айресе, Коломбо, Куритибе, Бразилия, Женеве, Ханое, Лондоне, 
Москве, Нью-Йорке, Рио-де-Жанейро, Сиднее, Австралия, Торонто, Канада, и 
Варшаве. С помощью социальных медиасредств образы этих засветок распро-
странялись по всему миру. 

12. Во многих странах государственные чиновники, представители частного 
сектора и научных кругов провели конструктивное обсуждения вопросов, ка-
сающихся создания национального ведомства по вопросам безопасности до-
рожного движения и постановки национальных задач, а также внесли измене-
ния в законы о безопасности дорожного движения, либо приняли меры по уси-
лению правоприменительной практики в контексте Десятилетия. 

13. Помимо страновых мероприятий был проведен целый ряд мероприятий 
регионального уровня, в частности одно мероприятие по случаю провозглаше-
ния Десятилетия в регионе Европейской экономической комиссии (ЕЭК) при-
няло у себя правительство Республики Сербия, а другое в регионе Латинской 
Америки было проведено правительством Мексики во время Иберо-
Американского и Карибского конгресса по проблематике безопасности дорож-
ного движения. Среди других глобальных событий, в ходе которых тематике 
Десятилетия неизменно уделялось внимание, можно отметить мероприятие с 

__________________ 

 3 С полным перечнем запланированных мероприятий можно ознакомиться на веб-сайте 
www.who.int/roadsafety/decade_of_action/launch/national/en/index.html. 

 4 В мероприятиях, проводившихся на Кипре, в Мексике, Шри-Ланке и Эфиопии, приняли участие 
президенты; в Кении — вице-президент, министр транспорта и принц Майкл Кентский; в 
Великобритании — премьер-министр; в Египте мероприятие проводилось с участием премьер-
министра, министерства внутренних дел, посла Европейского союза и главы делегации Египта, 
других европейских делегатов высокого уровня и учреждений Организации Объединенных 
Наций. 
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участием учреждений Организации Объединенных Наций в Комиссии по ус-
тойчивому развитию, организаторами которого были Соединенные Штаты 
Америки и три региональные комиссии (ЕЭК, Экономическая комиссия для 
Латинской Америки и Карибского бассейна (ЭКЛАК) и Экономическая и соци-
альная комиссия для Азии и Тихого океана (ЭСКАТО)), Международный 
транспортный форум и компания «Мишлен». 

14. Мероприятия по случаю провозглашения Десятилетия весьма широко ос-
вещались средствами массовой информации: было опубликовано более 
270 статей на английском, французском и испанском языках в онлайновых га-
зетах в 63 странах. Редакционные статьи публиковались в таких изданиях, как 
«Экономист», «Вашингтон пост», «Ланцет», «Таймс оф Индиа» и «Джакарта 
Пост», соответствующие материалы транслировались по каналам «Си-эн-эн», 
«Би-би-си» и 18 информационных агентств. Кроме того, эти мероприятия ос-
вещались государственными ведомостями, неправительственными организа-
циями, фондами и частными компаниями с помощью более 100 общественных 
веб-сайтов, не принадлежавших средствам массовой информации. Только на 
английском языке Десятилетию было посвящено около 1,5 миллиона веб-стра-
ниц. Мероприятия Десятилетия активно обсуждались в социальных медиа-
средствах, включая «Фасебук», «Твиттер» и сеть «Фликр», для обмена фото-
графиями. Многие средства массовой информации и официальные государст-
венные каналы наладили обмен сообщениями о Десятилетии, число участни-
ков которого достигло более 2 миллионов человек. Слова-метки в сети «Твит-
тер», посвященные Десятилетию, — #roadsafetydecade — были активированы 
не менее 1000 раз, их прочитало более 300 000 человек. 

15. В целях поддержки мероприятий в рамках Десятилетия и оказания содей-
ствия в осуществлении Глобального плана был инициирован целый ряд меро-
приятий, описание которых содержится в разделах, следующих ниже. 
 
 

 IV. Международно-правовые документы, резолюции 
и инструменты политики 
 
 

16. В период 2009–2011 годов ЕЭК продолжила работу по согласованию меж-
дународных стандартов в области обеспечения безопасности дорожного дви-
жения. По состоянию на август 2011 года участниками конвенций о дорожном 
движении 1949 и 1968 годов являлись 96 и 70 договаривающихся сторон, соот-
ветственно, в то время как участниками Европейского соглашения, касающего-
ся работы экипажей транспортных средств, производящих международные ав-
томобильные перевозки (ЕСТР), были 50 договаривающихся сторон. Что каса-
ется согласования правил в отношении автотранспортных средств, то участни-
ками Соглашения о принятии единообразных технических предписаний для 
колесных транспортных средств, предметов оборудования и частей, которые 
могут быть установлены и/или использованы на колесных транспортных сред-
ствах, и об условиях взаимного признания официальных утверждений, выда-
ваемых на основе этих предписаний, принятого в 1958 году, и Соглашения о 
принятии глобальных технических правил для колесных транспортных 
средств, предметов оборудования и частей, которые могут быть установлены 
и/или использованы на колесных транспортных средствах, принятого в 
1998 году, были 46 и 32 договаривающиеся стороны, соответственно. Действие 
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этих соглашений распространялось на большинство стран с развитой автомо-
бильной промышленностью. Между тем, в Соглашении о принятии единооб-
разных условий для периодических технических осмотров колесных транс-
портных средств и о взаимном признании таких осмотров участвуют всего 
лишь 12 договаривающихся сторон. 

17. ЕЭК опубликовала в удобном формате варианты сводных резолюций о 
дорожном движении, знаках и сигналах5. Цель заключалась в том, чтобы под-
готовить для стран справочные документы, содержащие руководящие указания 
по вопросам повышения безопасности дорожного движения, и обеспечить 
рамки для более широкого согласования на добровольной основе правил на 
международном уровне. 

18. После 2010 года Всемирная ассамблея здравоохранения приняла по про-
блематике безопасности дорожного движения три резолюции. В мае 2010 года 
Всемирная ассамблея здравоохранения приняла резолюцию 63.13 о Глобальной 
стратегии сокращения вредного употребления алкоголя. Эта стратегия преду-
сматривает реализацию 10 ключевых альтернативных программ и задач на на-
циональном уровне, включая меры по борьбе с вождением в нетрезвом состоя-
нии, и четырех приоритетных задач на глобальном уровне6. В мае 2011 года 
была принята резолюция 64/27 о профилактике детского травматизма и резо-
люция 64/28 о молодежи и рисках для здоровья. Резолюция о профилактике 
детского травматизма настоятельно призывает государства-члены уделять при-
оритетное внимание профилактике детского травматизма, выполнить рекомен-
дации Всемирного доклада о профилактике детского травматизма, в том числе 
касающиеся передовой практики в вопросах обеспечения безопасности детей в 
условиях дорожного движения, а также разработать и реализовать на практике 
многосекторальные политику и план действий с указанием реалистичных це-
лей. Резолюция о молодежи и рисках для здоровья подтверждает призыв про-
вести Десятилетие действий по обеспечению безопасности дорожного движе-
ния, 2011–2020 годы, и настоятельно рекомендует государствам-членам, в со-
ответствии со своими национальными законами и правилами, ускорить приня-
тие соответствующих мер, в надлежащих случаях, а также разработать полити-
ку и планы в отношении влияющих на состояние здоровья молодежи факторов, 
в частности по вопросам повышения безопасности дорожного движения. 

19. Наглядным свидетельством повышенного внимания к вопросам обеспече-
ния безопасности дорожного движения в других органах Организации Объеди-
ненных Наций является резолюция 54/2 о содействии развитию международно-
го сотрудничества в целях профилактики вождения в состоянии наркотическо-
го опьянения, в которой государствам-членам предлагается поддержать нацио-
нальные и международные усилия по сбору данных о вождении в состоянии 
наркотического опьянения и принять участие в первом симпозиуме, посвящен-
ном этой проблематике, в июле 2011 года, а также подчеркивается важность 
профилактических и принудительных мер, применяемых в комплексе с други-
ми мерами по обеспечению безопасности дорожного движения; и резолю-
ция 1318 Совета Международного союза электросвязи (МСЭ) о роли информа-
ционно-коммуникационных технологий в деле повышения безопасности до-

__________________ 

 5 См. http://live.unece.org/transwelcome/areas-of-work/road-safety-forum/publications.html. 
 6 Информация о стратегии размещена на веб-сайте по адресу: www.who.int/substance_abuse/ 

activities/gsrhua/en/index.html. 
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рожного движения, предлагающая членам Союза предпринять практические 
шаги по разработке национальной и внутренней политики и программ с учетом 
рисков, связанных с использованием информационно-коммуникационных 
средств, отвлекающих внимание водителя, а также преимуществ технологий, 
которые можно использовать в целях повышения безопасности дорожного дви-
жения во всем мире7. 
 
 

 V. Техническая поддержка и сотрудничество 
 
 

 А. Блок 1: Организация дорожного движения и повышение 
его безопасности 
 
 

20. Проект под названием «Улучшение положения в области безопасности 
дорожного движения во всем мире: установление региональных и националь-
ных показателей сокращения дорожно-транспортного травматизма», финанси-
руемый по линии Счета развития Организации Объединенных Наций, призван 
оказать правительствам в странах с низким и средним уровнем дохода помощь 
в формировании региональных и национальных целевых показателей безопас-
ности дорожного движения. В рамках этого проекта, осуществляемого совме-
стно всеми пятью региональными комиссиями Организации Объединенных 
Наций, где ЕЭК выступает в качестве координатора, предусматривалась орга-
низация региональных совещаний и семинаров (а также ознакомительная по-
ездка экспертов из некоторых стран с низким и средним уровнем дохода в 
Швецию), оказание консультационных услуг, проведение тематических иссле-
дований и подготовка доклада о формировании и ходе достижения целевых по-
казателей безопасности дорожного движения. Итоговые документы этого про-
цесса были представлены Всемирной министерской конференции по безопас-
ности дорожного движения. В 2010 году после реализации этого проекта был 
опубликован заключительный доклад8. 

21. В 2009 году Глобальный механизм по вопросам безопасности дорожного 
движения Всемирного банка опубликовал рекомендации в отношении проведе-
ния обзоров потенциала в области регулирования дорожного движения. Они 
представляют собой основу для проведения оценки организационных возмож-
ностей страны в плане выполнения основных рекомендаций, содержащихся во 
Всемирном докладе о предупреждении дорожно-транспортного травматизма. 
Страны могут также использовать их в качестве важного инструмента повы-
шения эффективности и результативности работы национальных ведомств, за-
нимающихся вопросами обеспечения безопасности дорожного движения, по-
иска стратегий создания безопасных систем и их осуществления в целях дос-
тижения более устойчивых результатов. Глобальный механизм проводит обзо-
ры потенциала в области организации дорожного движения и обследования, 
посвященные оценке уровня безопасности объектов инфраструктуры, в част-
ности в Индии, Китае и Российской Федерации. 

22. В период 2009–2011 годов Глобальный механизм по вопросам безопасно-
сти дорожного движения разработал программу Международной организации 
дорожной полиции, создав орган управления, Консультативную группу по во-

__________________ 

 7 См. www.itu.int/en/pages/default.aspx. 
 8 См. www.unece.org/trans/roadsafe/docs/Recommendations_2009.pdf. 

320



 A/66/389
 

11-52640 9 
 

этих соглашений распространялось на большинство стран с развитой автомо-
бильной промышленностью. Между тем, в Соглашении о принятии единооб-
разных условий для периодических технических осмотров колесных транс-
портных средств и о взаимном признании таких осмотров участвуют всего 
лишь 12 договаривающихся сторон. 

17. ЕЭК опубликовала в удобном формате варианты сводных резолюций о 
дорожном движении, знаках и сигналах5. Цель заключалась в том, чтобы под-
готовить для стран справочные документы, содержащие руководящие указания 
по вопросам повышения безопасности дорожного движения, и обеспечить 
рамки для более широкого согласования на добровольной основе правил на 
международном уровне. 

18. После 2010 года Всемирная ассамблея здравоохранения приняла по про-
блематике безопасности дорожного движения три резолюции. В мае 2010 года 
Всемирная ассамблея здравоохранения приняла резолюцию 63.13 о Глобальной 
стратегии сокращения вредного употребления алкоголя. Эта стратегия преду-
сматривает реализацию 10 ключевых альтернативных программ и задач на на-
циональном уровне, включая меры по борьбе с вождением в нетрезвом состоя-
нии, и четырех приоритетных задач на глобальном уровне6. В мае 2011 года 
была принята резолюция 64/27 о профилактике детского травматизма и резо-
люция 64/28 о молодежи и рисках для здоровья. Резолюция о профилактике 
детского травматизма настоятельно призывает государства-члены уделять при-
оритетное внимание профилактике детского травматизма, выполнить рекомен-
дации Всемирного доклада о профилактике детского травматизма, в том числе 
касающиеся передовой практики в вопросах обеспечения безопасности детей в 
условиях дорожного движения, а также разработать и реализовать на практике 
многосекторальные политику и план действий с указанием реалистичных це-
лей. Резолюция о молодежи и рисках для здоровья подтверждает призыв про-
вести Десятилетие действий по обеспечению безопасности дорожного движе-
ния, 2011–2020 годы, и настоятельно рекомендует государствам-членам, в со-
ответствии со своими национальными законами и правилами, ускорить приня-
тие соответствующих мер, в надлежащих случаях, а также разработать полити-
ку и планы в отношении влияющих на состояние здоровья молодежи факторов, 
в частности по вопросам повышения безопасности дорожного движения. 

19. Наглядным свидетельством повышенного внимания к вопросам обеспече-
ния безопасности дорожного движения в других органах Организации Объеди-
ненных Наций является резолюция 54/2 о содействии развитию международно-
го сотрудничества в целях профилактики вождения в состоянии наркотическо-
го опьянения, в которой государствам-членам предлагается поддержать нацио-
нальные и международные усилия по сбору данных о вождении в состоянии 
наркотического опьянения и принять участие в первом симпозиуме, посвящен-
ном этой проблематике, в июле 2011 года, а также подчеркивается важность 
профилактических и принудительных мер, применяемых в комплексе с други-
ми мерами по обеспечению безопасности дорожного движения; и резолю-
ция 1318 Совета Международного союза электросвязи (МСЭ) о роли информа-
ционно-коммуникационных технологий в деле повышения безопасности до-

__________________ 

 5 См. http://live.unece.org/transwelcome/areas-of-work/road-safety-forum/publications.html. 
 6 Информация о стратегии размещена на веб-сайте по адресу: www.who.int/substance_abuse/ 

activities/gsrhua/en/index.html. 
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рожного движения, предлагающая членам Союза предпринять практические 
шаги по разработке национальной и внутренней политики и программ с учетом 
рисков, связанных с использованием информационно-коммуникационных 
средств, отвлекающих внимание водителя, а также преимуществ технологий, 
которые можно использовать в целях повышения безопасности дорожного дви-
жения во всем мире7. 
 
 

 V. Техническая поддержка и сотрудничество 
 
 

 А. Блок 1: Организация дорожного движения и повышение 
его безопасности 
 
 

20. Проект под названием «Улучшение положения в области безопасности 
дорожного движения во всем мире: установление региональных и националь-
ных показателей сокращения дорожно-транспортного травматизма», финанси-
руемый по линии Счета развития Организации Объединенных Наций, призван 
оказать правительствам в странах с низким и средним уровнем дохода помощь 
в формировании региональных и национальных целевых показателей безопас-
ности дорожного движения. В рамках этого проекта, осуществляемого совме-
стно всеми пятью региональными комиссиями Организации Объединенных 
Наций, где ЕЭК выступает в качестве координатора, предусматривалась орга-
низация региональных совещаний и семинаров (а также ознакомительная по-
ездка экспертов из некоторых стран с низким и средним уровнем дохода в 
Швецию), оказание консультационных услуг, проведение тематических иссле-
дований и подготовка доклада о формировании и ходе достижения целевых по-
казателей безопасности дорожного движения. Итоговые документы этого про-
цесса были представлены Всемирной министерской конференции по безопас-
ности дорожного движения. В 2010 году после реализации этого проекта был 
опубликован заключительный доклад8. 

21. В 2009 году Глобальный механизм по вопросам безопасности дорожного 
движения Всемирного банка опубликовал рекомендации в отношении проведе-
ния обзоров потенциала в области регулирования дорожного движения. Они 
представляют собой основу для проведения оценки организационных возмож-
ностей страны в плане выполнения основных рекомендаций, содержащихся во 
Всемирном докладе о предупреждении дорожно-транспортного травматизма. 
Страны могут также использовать их в качестве важного инструмента повы-
шения эффективности и результативности работы национальных ведомств, за-
нимающихся вопросами обеспечения безопасности дорожного движения, по-
иска стратегий создания безопасных систем и их осуществления в целях дос-
тижения более устойчивых результатов. Глобальный механизм проводит обзо-
ры потенциала в области организации дорожного движения и обследования, 
посвященные оценке уровня безопасности объектов инфраструктуры, в част-
ности в Индии, Китае и Российской Федерации. 

22. В период 2009–2011 годов Глобальный механизм по вопросам безопасно-
сти дорожного движения разработал программу Международной организации 
дорожной полиции, создав орган управления, Консультативную группу по во-

__________________ 

 7 См. www.itu.int/en/pages/default.aspx. 
 8 См. www.unece.org/trans/roadsafe/docs/Recommendations_2009.pdf. 
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просам правоохранительной деятельности в составе высокопоставленных по-
лицейских из разных стран. Перед Международной организацией дорожной 
полиции поставлена задача улучшить систему обеспечения безопасности на 
дорогах в странах с низким и средним уровнем дохода путем предоставления 
им поддержки по управленческим вопросам и обмена опытом в вопросах про-
ведения полицейских операций по обеспечению безопасности дорожного дви-
жения. В настоящее время Организация осуществляет свою деятельность в Ар-
гентине, Грузии, Республике Молдова и Уганде. Правительство Австралии 
предоставило развивающимся странам свои национальные сборники требова-
ний в отношении безопасности дорожного движения бесплатно. Девять сбор-
ников, подготовленных Ассоциацией дорожно-транспортных управлений Ав-
стралии и Новой Зеландии (Austroads), освещают различные аспекты органи-
зации безопасного дорожного движения, включая разработку стратегий обес-
печения безопасности дорожного движения, оформление дорожно-транспорт-
ного происшествия, проверку состояния безопасности дорог и устранение при-
дорожных опасностей. 

23. Глобальное партнерство по обеспечению безопасности дорожного движе-
ния расширяет практику применения многосекторального партнерского подхо-
да и сегодня, взаимодействуя с 30 странами, налаживает многосекторальные 
партнерские отношения, нередко работая на субнациональном уровне. В каче-
стве примера можно привести удостоенную премии Стратегию активного на-
лаживания партнерских отношений, разработанную Партнерством, которая 
осуществляется в 20 городах Бразилии (охватывает почти 10 миллионов чело-
век) и которая в 2010 году была принята в качестве методологии для осуществ-
ления проекта федерального правительства Бразилии под названием «Видо но 
транзито». В настоящее время эта Стратегия осуществляется в городах стран 
Африки и Азии. 

24. В соответствии с меморандумом о взаимопонимании, подписанным меж-
ду Международным транспортным форумом (МТФ)/Организацией экономиче-
ского сотрудничества и развития (ОЭСР) и Глобальным партнерством по обес-
печению безопасности дорожного движения, в апреле 2010 года впервые со-
стоялся обмен технической информацией между одной из развивающихся 
стран и страной-участницей Международной базы данных о дорожно-
транспортных происшествиях (МБДТП) по линии страновой программы дву-
сторонних отношений МБДТП. Эта программа представляет собой процесс на-
ставничества, с помощью которого страны-получатели в конечном итоге стано-
вятся активными членами МБДТП благодаря расширению возможностей сис-
тем сбора данных по проблематике безопасности дорожного движения и 
управления. Обмен технической информацией происходит в рамках механизма 
передачи знаний между Испанией и Аргентиной. С помощью этой программы 
был учрежден Национальный центр дорожной безопасности в Аргентине, не-
сколько стран региона обсудили необходимость создания регионального Ибе-
ро-американского центра безопасности дорожного движения. В настоящее 
время возможности создания подобных партнерств по линии программы обме-
на Механизма МТФ/ОЭСР изучаются в Африке и Азии. Средства на осуществ-
ление аналогичных проектов выделяются не только в соответствии с меморан-
думом о взаимопонимании, подписанным с Механизмом, но и за счет добро-
вольных взносов. В 2010 году Институт безопасности дорожного движения 
Нидерландов (SWOV) и Национальный комитет по безопасности дорожного 
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движения Камбоджи, при поддержке организации «Безопасность на дорогах 
для всех» и Международной организации помощи инвалидам («Хэндикэп ин-
тернэшнл») (Бельгия), приступили к работе по совершенствованию системы 
информации о жертвах дорожно-транспортных происшествий и разработке по-
казателей эффективности для Плана действий на 2011–2020 годы. 

25. 20 июля 2010 года Европейская комиссия приняла амбициозные планы: в 
ближайшие 10 лет наполовину сократить смертность на европейских дорогах. 
Инициативы, предусмотренные в пакете европейских программных ориенти-
ров по обеспечению безопасности на дорогах на 2011–2020 годы, варьируются 
от предъявления более высоких требований к безопасности транспортных 
средств и улучшения подготовки участников дорожного движения до усиления 
контроля за соблюдением правил дорожного движения9. 

26. Вопрос об эффективности мер по обеспечению безопасности дорожного 
движения в 12 странах — членах Организации черноморского экономического 
сотрудничества (ОЧЭС) рассматривался на Конференции ЕЭК-ОЧЭС, посвя-
щенной проблеме повышения безопасности дорожного движения в регионе 
ОЧЭС, проходившей в ноябре 2010 года в Янине, Греция, в ходе которой ее 
участники обсудили глобальные и европейские проблемы дорожной безопас-
ности в контексте пяти основных блоков: организация дорожного движения и 
повышение его безопасности, повышение безопасности на дорогах и конст-
рукции автотранспортных средств, повышение безопасности участников до-
рожного движения и повышение эффективности помощи жертвам автомобиль-
ных аварий. Участники Конференции приняли Янинскую декларацию10, под-
твердив таким образом необходимость скорейшего решения проблемы безо-
пасности дорожного движения, и предложили странам — членам ОЧЭС опре-
делить на Десятилетие собственные национальные целевые показатели сниже-
ния числа несчастных случаев на дорогах, рассмотреть вопрос о сокращении к 
2020 году регионального целевого показателя смертности в результате дорож-
но-транспортных происшествий в регионе и создать надлежащие механизмы 
контроля. В целях оказания помощи в отслеживании прогресса в деле осуще-
ствления Десятилетия началось проведение оценки готовности. 

27. В 2010 году Европейский совет по транспортной безопасности опублико-
вал свой пятый доклад об индексе эффективности мер по обеспечению безо-
пасности на дорогах11. В этом индексе учтены все соответствующие аспекты 
дорожной безопасности, в том числе поведение участников дорожного движе-
ния, инфраструктура и транспортные средства, а также политика по обеспече-
нию безопасности дорожного движения в целом. Доклад служит политическим 
инструментом, с помощью которого государства — члены Европейского союза 
имеют возможность повысить безопасность дорожного движения, сравнивая 
результаты работы государств-членов, и выявлять и пропагандировать эффек-
тивные методы практической работы. В этой программе принимают участие 
национальные научно-исследовательские организации и независимые исследо-
ватели из 30 стран. 

__________________ 

 9 См. http://ec.europa.eu/transport/road_safety/events-archive/2010_07_20_road_safety_ 
2011_2020_en.htm. 

 10 См. www.unece.org/trans/roadsafe/events/BSEC/Ioannina-Declaration_e.pdf. 
 11 См. www.etsc.eu/home.php. 
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просам правоохранительной деятельности в составе высокопоставленных по-
лицейских из разных стран. Перед Международной организацией дорожной 
полиции поставлена задача улучшить систему обеспечения безопасности на 
дорогах в странах с низким и средним уровнем дохода путем предоставления 
им поддержки по управленческим вопросам и обмена опытом в вопросах про-
ведения полицейских операций по обеспечению безопасности дорожного дви-
жения. В настоящее время Организация осуществляет свою деятельность в Ар-
гентине, Грузии, Республике Молдова и Уганде. Правительство Австралии 
предоставило развивающимся странам свои национальные сборники требова-
ний в отношении безопасности дорожного движения бесплатно. Девять сбор-
ников, подготовленных Ассоциацией дорожно-транспортных управлений Ав-
стралии и Новой Зеландии (Austroads), освещают различные аспекты органи-
зации безопасного дорожного движения, включая разработку стратегий обес-
печения безопасности дорожного движения, оформление дорожно-транспорт-
ного происшествия, проверку состояния безопасности дорог и устранение при-
дорожных опасностей. 

23. Глобальное партнерство по обеспечению безопасности дорожного движе-
ния расширяет практику применения многосекторального партнерского подхо-
да и сегодня, взаимодействуя с 30 странами, налаживает многосекторальные 
партнерские отношения, нередко работая на субнациональном уровне. В каче-
стве примера можно привести удостоенную премии Стратегию активного на-
лаживания партнерских отношений, разработанную Партнерством, которая 
осуществляется в 20 городах Бразилии (охватывает почти 10 миллионов чело-
век) и которая в 2010 году была принята в качестве методологии для осуществ-
ления проекта федерального правительства Бразилии под названием «Видо но 
транзито». В настоящее время эта Стратегия осуществляется в городах стран 
Африки и Азии. 

24. В соответствии с меморандумом о взаимопонимании, подписанным меж-
ду Международным транспортным форумом (МТФ)/Организацией экономиче-
ского сотрудничества и развития (ОЭСР) и Глобальным партнерством по обес-
печению безопасности дорожного движения, в апреле 2010 года впервые со-
стоялся обмен технической информацией между одной из развивающихся 
стран и страной-участницей Международной базы данных о дорожно-
транспортных происшествиях (МБДТП) по линии страновой программы дву-
сторонних отношений МБДТП. Эта программа представляет собой процесс на-
ставничества, с помощью которого страны-получатели в конечном итоге стано-
вятся активными членами МБДТП благодаря расширению возможностей сис-
тем сбора данных по проблематике безопасности дорожного движения и 
управления. Обмен технической информацией происходит в рамках механизма 
передачи знаний между Испанией и Аргентиной. С помощью этой программы 
был учрежден Национальный центр дорожной безопасности в Аргентине, не-
сколько стран региона обсудили необходимость создания регионального Ибе-
ро-американского центра безопасности дорожного движения. В настоящее 
время возможности создания подобных партнерств по линии программы обме-
на Механизма МТФ/ОЭСР изучаются в Африке и Азии. Средства на осуществ-
ление аналогичных проектов выделяются не только в соответствии с меморан-
думом о взаимопонимании, подписанным с Механизмом, но и за счет добро-
вольных взносов. В 2010 году Институт безопасности дорожного движения 
Нидерландов (SWOV) и Национальный комитет по безопасности дорожного 
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движения Камбоджи, при поддержке организации «Безопасность на дорогах 
для всех» и Международной организации помощи инвалидам («Хэндикэп ин-
тернэшнл») (Бельгия), приступили к работе по совершенствованию системы 
информации о жертвах дорожно-транспортных происшествий и разработке по-
казателей эффективности для Плана действий на 2011–2020 годы. 

25. 20 июля 2010 года Европейская комиссия приняла амбициозные планы: в 
ближайшие 10 лет наполовину сократить смертность на европейских дорогах. 
Инициативы, предусмотренные в пакете европейских программных ориенти-
ров по обеспечению безопасности на дорогах на 2011–2020 годы, варьируются 
от предъявления более высоких требований к безопасности транспортных 
средств и улучшения подготовки участников дорожного движения до усиления 
контроля за соблюдением правил дорожного движения9. 

26. Вопрос об эффективности мер по обеспечению безопасности дорожного 
движения в 12 странах — членах Организации черноморского экономического 
сотрудничества (ОЧЭС) рассматривался на Конференции ЕЭК-ОЧЭС, посвя-
щенной проблеме повышения безопасности дорожного движения в регионе 
ОЧЭС, проходившей в ноябре 2010 года в Янине, Греция, в ходе которой ее 
участники обсудили глобальные и европейские проблемы дорожной безопас-
ности в контексте пяти основных блоков: организация дорожного движения и 
повышение его безопасности, повышение безопасности на дорогах и конст-
рукции автотранспортных средств, повышение безопасности участников до-
рожного движения и повышение эффективности помощи жертвам автомобиль-
ных аварий. Участники Конференции приняли Янинскую декларацию10, под-
твердив таким образом необходимость скорейшего решения проблемы безо-
пасности дорожного движения, и предложили странам — членам ОЧЭС опре-
делить на Десятилетие собственные национальные целевые показатели сниже-
ния числа несчастных случаев на дорогах, рассмотреть вопрос о сокращении к 
2020 году регионального целевого показателя смертности в результате дорож-
но-транспортных происшествий в регионе и создать надлежащие механизмы 
контроля. В целях оказания помощи в отслеживании прогресса в деле осуще-
ствления Десятилетия началось проведение оценки готовности. 

27. В 2010 году Европейский совет по транспортной безопасности опублико-
вал свой пятый доклад об индексе эффективности мер по обеспечению безо-
пасности на дорогах11. В этом индексе учтены все соответствующие аспекты 
дорожной безопасности, в том числе поведение участников дорожного движе-
ния, инфраструктура и транспортные средства, а также политика по обеспече-
нию безопасности дорожного движения в целом. Доклад служит политическим 
инструментом, с помощью которого государства — члены Европейского союза 
имеют возможность повысить безопасность дорожного движения, сравнивая 
результаты работы государств-членов, и выявлять и пропагандировать эффек-
тивные методы практической работы. В этой программе принимают участие 
национальные научно-исследовательские организации и независимые исследо-
ватели из 30 стран. 

__________________ 

 9 См. http://ec.europa.eu/transport/road_safety/events-archive/2010_07_20_road_safety_ 
2011_2020_en.htm. 

 10 См. www.unece.org/trans/roadsafe/events/BSEC/Ioannina-Declaration_e.pdf. 
 11 См. www.etsc.eu/home.php. 
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28. Глобальное обязательство по безопасности дорожного движения12, о ко-
тором было объявлено в марте 2011 года, — это обещание руководства органи-
заций в контексте Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорож-
ного движения, поскольку почти 30 процентов всех аварий со смертельным ис-
ходом в результате дорожно-транспортных происшествий происходит во время 
работы. Этот шаг поможет организациям разработать системный подход к 
управлению главными рисками, связанными с автомобильным транспортом, 
способствуя тем самым повышению эффективности мероприятий по обеспече-
нию безопасности на дорогах. Подписав обязательство, организация обещает 
работать над тем, чтобы добиться нулевого показателя смертности и травма-
тизма с тяжелым исходом. Глобальное обязательство по безопасности дорож-
ного движения может подписать любая организация, которая готова применять 
такой системный подход. 

29. В апреле 2011 года президент Всемирного банка Роберт Зеллик стал од-
ним из организаторов совещания с участием Межамериканского банка разви-
тия (МБР), посвященного провозглашению Инициативы в отношении обеспе-
чения безопасности на дорогах, выдвинутой многосторонними банками разви-
тия. К числу банков, участвующих в Инициативе, координатором осуществле-
ния которой выступает Глобальное партнерство по обеспечению безопасности 
дорожного движения, относятся: Африканский банк развития, Азиатский банк 
развития, Европейский банк реконструкции и развития, Европейский инвести-
ционный банк, МБР, Исламский банк развития и Всемирный банк. Эта инициа-
тива позволит перевести в практическую плоскость всеобъемлющее совмест-
ное заявление, с которым выступили многосторонние банки развития накануне 
первой Всемирной министерской конференции по безопасности дорожного 
движения в ноябре 2009 года. Они взяли на себя обязательство совместно не-
сти расходы по программе деятельности в области обеспечения безопасности 
дорожного движения, что внесет значительный вклад в достижение цели Деся-
тилетия — стабилизировать, а затем и сократить прогнозируемую смертность 
от происходящих во всем мире дорожно-тpaнспортныx происшествий. Задача 
состоит в том, чтобы, задействовав совместные механизмы страновых и регио-
нальных программ в области обеспечения безопасности дорожного движения, 
содействовать ускорению передачи знаний, укреплению институционального 
потенциала и увеличению инвестиций в мероприятия по обеспечению безо-
пасности на дорогах. 

30. В мае 2011 года ЕЭК организовала проведение мероприятия по вопросам 
транспорта и устойчивого развития для обсуждения подготовленного Комисси-
ей документа, озаглавленного «Транспорт на благо устойчивого развития в ре-
гионе ЕЭК», стремясь донести идею о том, что борьба за сокращение показате-
лей смертности и травматизма в результате дорожно-транспортных происшест-
вий является частью процесса устойчивого развития. Данное мероприятие бы-
ло организовано при содействии ЭСКАТО и ЭКЛАК. Европейский союз при-
нял участие в его работе и представил основные разделы «Белой книги» по во-
просам новой политики в сфере транспорта; Соединенные Штаты Америки 
представили свою стратегию обеспечения безопасности дорожного движения. 

31. Комитет проекта по созданию систем регулирования транспортной безо-
пасности Международной организации по стандартизации (ISO/PC 241) рабо-

__________________ 

 12 The commitment may be signed at: www.grsproadsafety.org/global_road_safety_commitment/. 
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тает над стандартом ISO 39001 — проект международного стандарта в отно-
шении систем регулирования транспортной безопасности: требования и инст-
рукции по его соблюдению. Новый стандарт (его разработка должна быть за-
вершена к декабрю 2012 года) станет эффективным инструментом, с помощью 
которого государства будут стимулировать частные и общественные организа-
ции к созданию безопасной глобальной системы автодорожного транспорта. 

32. Международная организация инвалидов, Бельгия, в тесном сотрудничест-
ве с правительством и организациями гражданского общества осуществила 
программы по повышению безопасности дорожного движения во Вьетнаме, 
Камбодже и Лаосской Народно-Демократической Республике. Помимо меро-
приятий по наращиванию потенциала с участием соответствующих государст-
венных ведомств и налаживанию партнерских отношений с различными госу-
дарственными ведомствами по вопросам создания в Камбодже системы ин-
формации о жертвах дорожно-транспортных происшествий, эти программы 
охватывают следующие компоненты: просвещение, повышение информиро-
ванности общественности, проведение научных исследований, оказание первой 
медицинской помощи и правоприменительная практика. 
 
 

 В. Блок 2: Повышение безопасности на дорогах и мобильность 
населения 
 
 

33. Международной программой оценки состояния дорог (МПОД) охвачено 
50 000 км дорог в 27 странах с низким и средним уровнем дохода и более 
400 000 км дорог в 70 странах мира. Модуль оценки состояния безопасности 
дорожного движения13, который был разработан при участии МПОД, Дорож-
ного научно-исследовательского совета Австралии (ДНСА), Фонда «Автомо-
биль и общество», Ассоциации дорожно-транспортных управлений Австралии 
и Новой Зеландии, Глобального партнерства по данным в сфере транспорта и 
Глобального механизма по вопросам безопасности дорожного движения Все-
мирного банка, позволяет получать бесплатную информацию о причинах и 
профилактике дорожно-транспортных происшествий, приводящих к смерти и 
травмам. Этот модуль, в котором учтены результаты проводившихся не один 
десяток лет исследований проблематики безопасности дорожного движения, 
помогает инженерам, проектировщикам и политикам разрабатывать схемы 
обеспечения безопасности пассажиров легковых автомобилей, мотоциклистов, 
пешеходов, велосипедистов, пассажиров тяжелых транспортных средств и пас-
сажиров общественного транспорта. В 2010 году в него был включен инфор-
мационный блок по вопросам повышения безопасности участников дорожного 
движения и транспортных средств, который был переведен на несколько язы-
ков. 

34. Безопасные дороги в целях развития14, новое руководство по передовому 
опыту в области проектирования, строительства и эксплуатации междугород-
ной сети автомобильных дорог, которое было опубликовано Фондом «Автомо-
биль и общество», Глобальным партнерством по обеспечению безопасности 
дорожного движения, МПОД, Международной дорожной федерацией, Между-
народной автомобильной ассоциацией и Глобальным механизмом по вопросам 

__________________ 

 13 См. toolkit.irap.org/. 
 14 См. www.fiafoundation.org/publications/Documents/safe-roads-for-development.pdf. 
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28. Глобальное обязательство по безопасности дорожного движения12, о ко-
тором было объявлено в марте 2011 года, — это обещание руководства органи-
заций в контексте Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорож-
ного движения, поскольку почти 30 процентов всех аварий со смертельным ис-
ходом в результате дорожно-транспортных происшествий происходит во время 
работы. Этот шаг поможет организациям разработать системный подход к 
управлению главными рисками, связанными с автомобильным транспортом, 
способствуя тем самым повышению эффективности мероприятий по обеспече-
нию безопасности на дорогах. Подписав обязательство, организация обещает 
работать над тем, чтобы добиться нулевого показателя смертности и травма-
тизма с тяжелым исходом. Глобальное обязательство по безопасности дорож-
ного движения может подписать любая организация, которая готова применять 
такой системный подход. 

29. В апреле 2011 года президент Всемирного банка Роберт Зеллик стал од-
ним из организаторов совещания с участием Межамериканского банка разви-
тия (МБР), посвященного провозглашению Инициативы в отношении обеспе-
чения безопасности на дорогах, выдвинутой многосторонними банками разви-
тия. К числу банков, участвующих в Инициативе, координатором осуществле-
ния которой выступает Глобальное партнерство по обеспечению безопасности 
дорожного движения, относятся: Африканский банк развития, Азиатский банк 
развития, Европейский банк реконструкции и развития, Европейский инвести-
ционный банк, МБР, Исламский банк развития и Всемирный банк. Эта инициа-
тива позволит перевести в практическую плоскость всеобъемлющее совмест-
ное заявление, с которым выступили многосторонние банки развития накануне 
первой Всемирной министерской конференции по безопасности дорожного 
движения в ноябре 2009 года. Они взяли на себя обязательство совместно не-
сти расходы по программе деятельности в области обеспечения безопасности 
дорожного движения, что внесет значительный вклад в достижение цели Деся-
тилетия — стабилизировать, а затем и сократить прогнозируемую смертность 
от происходящих во всем мире дорожно-тpaнспортныx происшествий. Задача 
состоит в том, чтобы, задействовав совместные механизмы страновых и регио-
нальных программ в области обеспечения безопасности дорожного движения, 
содействовать ускорению передачи знаний, укреплению институционального 
потенциала и увеличению инвестиций в мероприятия по обеспечению безо-
пасности на дорогах. 

30. В мае 2011 года ЕЭК организовала проведение мероприятия по вопросам 
транспорта и устойчивого развития для обсуждения подготовленного Комисси-
ей документа, озаглавленного «Транспорт на благо устойчивого развития в ре-
гионе ЕЭК», стремясь донести идею о том, что борьба за сокращение показате-
лей смертности и травматизма в результате дорожно-транспортных происшест-
вий является частью процесса устойчивого развития. Данное мероприятие бы-
ло организовано при содействии ЭСКАТО и ЭКЛАК. Европейский союз при-
нял участие в его работе и представил основные разделы «Белой книги» по во-
просам новой политики в сфере транспорта; Соединенные Штаты Америки 
представили свою стратегию обеспечения безопасности дорожного движения. 

31. Комитет проекта по созданию систем регулирования транспортной безо-
пасности Международной организации по стандартизации (ISO/PC 241) рабо-

__________________ 

 12 The commitment may be signed at: www.grsproadsafety.org/global_road_safety_commitment/. 
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тает над стандартом ISO 39001 — проект международного стандарта в отно-
шении систем регулирования транспортной безопасности: требования и инст-
рукции по его соблюдению. Новый стандарт (его разработка должна быть за-
вершена к декабрю 2012 года) станет эффективным инструментом, с помощью 
которого государства будут стимулировать частные и общественные организа-
ции к созданию безопасной глобальной системы автодорожного транспорта. 

32. Международная организация инвалидов, Бельгия, в тесном сотрудничест-
ве с правительством и организациями гражданского общества осуществила 
программы по повышению безопасности дорожного движения во Вьетнаме, 
Камбодже и Лаосской Народно-Демократической Республике. Помимо меро-
приятий по наращиванию потенциала с участием соответствующих государст-
венных ведомств и налаживанию партнерских отношений с различными госу-
дарственными ведомствами по вопросам создания в Камбодже системы ин-
формации о жертвах дорожно-транспортных происшествий, эти программы 
охватывают следующие компоненты: просвещение, повышение информиро-
ванности общественности, проведение научных исследований, оказание первой 
медицинской помощи и правоприменительная практика. 
 
 

 В. Блок 2: Повышение безопасности на дорогах и мобильность 
населения 
 
 

33. Международной программой оценки состояния дорог (МПОД) охвачено 
50 000 км дорог в 27 странах с низким и средним уровнем дохода и более 
400 000 км дорог в 70 странах мира. Модуль оценки состояния безопасности 
дорожного движения13, который был разработан при участии МПОД, Дорож-
ного научно-исследовательского совета Австралии (ДНСА), Фонда «Автомо-
биль и общество», Ассоциации дорожно-транспортных управлений Австралии 
и Новой Зеландии, Глобального партнерства по данным в сфере транспорта и 
Глобального механизма по вопросам безопасности дорожного движения Все-
мирного банка, позволяет получать бесплатную информацию о причинах и 
профилактике дорожно-транспортных происшествий, приводящих к смерти и 
травмам. Этот модуль, в котором учтены результаты проводившихся не один 
десяток лет исследований проблематики безопасности дорожного движения, 
помогает инженерам, проектировщикам и политикам разрабатывать схемы 
обеспечения безопасности пассажиров легковых автомобилей, мотоциклистов, 
пешеходов, велосипедистов, пассажиров тяжелых транспортных средств и пас-
сажиров общественного транспорта. В 2010 году в него был включен инфор-
мационный блок по вопросам повышения безопасности участников дорожного 
движения и транспортных средств, который был переведен на несколько язы-
ков. 

34. Безопасные дороги в целях развития14, новое руководство по передовому 
опыту в области проектирования, строительства и эксплуатации междугород-
ной сети автомобильных дорог, которое было опубликовано Фондом «Автомо-
биль и общество», Глобальным партнерством по обеспечению безопасности 
дорожного движения, МПОД, Международной дорожной федерацией, Между-
народной автомобильной ассоциацией и Глобальным механизмом по вопросам 

__________________ 

 13 См. toolkit.irap.org/. 
 14 См. www.fiafoundation.org/publications/Documents/safe-roads-for-development.pdf. 
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безопасности дорожного движения Всемирного банка. В руководстве приво-
дится описание передовых методов создания безопасной междугородной до-
рожной инфраструктуры, и оно является своего рода справочным документом, 
в котором указан широкий перечень источников получения подробной инфор-
мации и консультаций. Оно было представлено 26 мая 2010 года на Всемирной 
встрече Международной дорожной федерации, которая состоялась в Лиссабо-
не, и на Форуме по вопросам транспорта Азиатского банка развития, который 
состоялся в Маниле. 

35. Региональный проект по безопасности дорожного движения для Цен-
тральной Америки и Карибского бассейна, финансируемый МБР, — это первый 
региональный инфраструктурный проект обеспечения безопасности на дорогах 
в Латинской Америке, протяженностью 3200 км в семи странах (Коста-Рика, 
Сальвадор, Гватемала, Гондурас, Мексика, Никарагуа и Панама), предусматри-
вающий проведение работ по улучшению инфраструктуры и мероприятий по 
изменению моделей поведения участников дорожного движения. В 2010 году в 
рамках Международной программы оценки состояния дорог была проведена 
проверка состояния дорог для последующей оценки рисков и результатов. 
Предлагаемые меры будут разработаны в 2011 году, а затем в 2012 году они бу-
дут в экспериментальном порядке осуществлены в двух странах. 

36. В 1996 году Международная морская организация (ИМО), Международ-
ная организация труда (МОТ) и ЕЭК закончили разработку международных 
правил безопасного размещения грузов в грузовых контейнерах и интермо-
дальных транспортных средствах. Эти правила должны стать согласованной на 
международном уровне основой для проведения конкретных отраслевых меро-
приятий, направленных на повышение безопасности на транспорте и снижение 
аварийности в результате неправильного размещения грузов. К сожалению, це-
лый ряд подобного рода инцидентов, имевших место в последнее время, по-
зволил сделать вывод о том, что эти правила должным образом не соблюдались 
и поэтому 21 и 22 февраля 2011 года в Женеве состоялся Трехсторонний гло-
бальный диалоговый форум для обсуждения вопроса о внесении изменений и 
уточнения этих правил. Правила ИМО/МОТ/ЕЭК пересматриваются на посто-
янной основе. 
 
 

 С. Блок 3: Повышение безопасности автотранспортных средств 
 
 

37. Всемирный форум по согласованию правил в отношении автотранспорт-
ных средств (Рабочая группа 29) продолжил работу по рассмотрению блока 3 
Плана действий. Рабочая группа 29 рекомендовала правительствам принять 
правила безопасности в отношении автотранспортных средств, которые она 
подготовила, и рекомендовала также государственным и частным структурам 
закупать для своих нужд, эксплуатировать и обслуживать те автотранспортные 
средства, которые оборудованы современными средствами обеспечения безо-
пасности. Были приняты новые технологии, а приложение о безопасности бы-
ло дополнено соглашением о проведении периодических техосмотров. 

38. В 2011 году была учреждена Глобальная программа оценки новых авто-
мобилей (ГПОНА), которая призвана пропагандировать в течение Десятилетия 
действий производство более безопасных автомобилей. В целом ряде стран и 
регионов программные оценки новых автомобилей (ПОНА) весьма хорошо се-
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бя зарекомендовали в плане создания таких рыночных условий, которые бы 
побуждали потребителей выбирать автомобили исходя из рейтингов их безо-
пасности. ГПОНА должна содействовать разработке новых потребительских 
программ тестирования автомобилей на разрушение в странах с формирую-
щейся рыночной экономикой, где наблюдаются весьма высокие темпы автомо-
билизации, а независимая информация для потребителей о безопасности при 
аварии зачастую отсутствует. Один из примеров — новая ПОНА в Латинской 
Америке. ГПОНА является также платформой для сотрудничества, в рамках 
которой существующие в различных странах программы оценки новых авто-
мобилей обмениваются передовой практикой и пропагандируют использование 
информации для потребителей в целях поощрения производства более безо-
пасных автомобилей во всем мире. 
 
 

 D. Блок 4: Повышение безопасности участников дорожного 
движения 
 
 

39. ВОЗ, Всемирный банк, Фонд «Автомобили и общество» и Глобальное 
партнерство по обеспечению безопасности дорожного движения опубликовали 
серию пособий под названием «Как сделать так, чтобы», которые помогут пра-
вительствам выполнить некоторые рекомендации, содержащиеся во Всемирном 
докладе о предотвращении дорожно-транспортного травматизма, в том числе 
по следующим вопросам: использование шлемов (2006 год), вождение в не-
трезвом состоянии (2007 год), скоростной режим (2008 год) и использование 
ремней безопасности и специальных средств безопасности и детских удержи-
вающих устройств (2009 год), которые были переведены на различные ино-
странные языки. В 2010 году было опубликовано пятое руководство, озаглав-
ленное «Система данных: руководство по безопасности дорожного движения 
для руководителей и специалистов»15. В нем содержатся практические реко-
мендации в отношении создания систем данных, которые позволяли бы более 
точно оценивать масштаб проблемы дорожно-транспортного травматизма в 
стране, производить отбор практических мероприятий и более точно опреде-
лять достигнутый прогресс. В нем также обсуждаются вопросы использования 
таких систем данных для разработки стратегий и мероприятий и оценки про-
филактических мер. 

40. Проект RS-10, финансируемый филантропической организацией Блюм-
берга, поддерживает реализацию ряда практических мер, которые привели к 
резкому снижению смертности и травматизма на дорогах во многих странах. 
Первоначально программы профилактики в экспериментальном порядке были 
осуществлены во Вьетнаме, Камбодже и Мексике, а затем в Бразилии, Египте, 
Индии, Кении, Китае, Российской Федерации и Турции, причем основное вни-
мание уделялось пропаганде использования мотоциклетных шлемов, ремней 
безопасности и детских удерживающих устройств и борьбе с вождением в не-
трезвом состоянии и нарушениями скоростного режима. В 10 странах были 
сформированы национальные межсекторальные комитеты для руководства 
проектом, которые осуществляют целый ряд мероприятий. Результаты их пред-
варительной оценки говорят о положительных изменениях в таких вопросах, 
как использование ремней безопасности и уменьшение случаев вождения в не-

__________________ 

 15 Available from www.who.int/roadsafety/projects/manuals/data/en/index.html. 
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безопасности дорожного движения Всемирного банка. В руководстве приво-
дится описание передовых методов создания безопасной междугородной до-
рожной инфраструктуры, и оно является своего рода справочным документом, 
в котором указан широкий перечень источников получения подробной инфор-
мации и консультаций. Оно было представлено 26 мая 2010 года на Всемирной 
встрече Международной дорожной федерации, которая состоялась в Лиссабо-
не, и на Форуме по вопросам транспорта Азиатского банка развития, который 
состоялся в Маниле. 

35. Региональный проект по безопасности дорожного движения для Цен-
тральной Америки и Карибского бассейна, финансируемый МБР, — это первый 
региональный инфраструктурный проект обеспечения безопасности на дорогах 
в Латинской Америке, протяженностью 3200 км в семи странах (Коста-Рика, 
Сальвадор, Гватемала, Гондурас, Мексика, Никарагуа и Панама), предусматри-
вающий проведение работ по улучшению инфраструктуры и мероприятий по 
изменению моделей поведения участников дорожного движения. В 2010 году в 
рамках Международной программы оценки состояния дорог была проведена 
проверка состояния дорог для последующей оценки рисков и результатов. 
Предлагаемые меры будут разработаны в 2011 году, а затем в 2012 году они бу-
дут в экспериментальном порядке осуществлены в двух странах. 

36. В 1996 году Международная морская организация (ИМО), Международ-
ная организация труда (МОТ) и ЕЭК закончили разработку международных 
правил безопасного размещения грузов в грузовых контейнерах и интермо-
дальных транспортных средствах. Эти правила должны стать согласованной на 
международном уровне основой для проведения конкретных отраслевых меро-
приятий, направленных на повышение безопасности на транспорте и снижение 
аварийности в результате неправильного размещения грузов. К сожалению, це-
лый ряд подобного рода инцидентов, имевших место в последнее время, по-
зволил сделать вывод о том, что эти правила должным образом не соблюдались 
и поэтому 21 и 22 февраля 2011 года в Женеве состоялся Трехсторонний гло-
бальный диалоговый форум для обсуждения вопроса о внесении изменений и 
уточнения этих правил. Правила ИМО/МОТ/ЕЭК пересматриваются на посто-
янной основе. 
 
 

 С. Блок 3: Повышение безопасности автотранспортных средств 
 
 

37. Всемирный форум по согласованию правил в отношении автотранспорт-
ных средств (Рабочая группа 29) продолжил работу по рассмотрению блока 3 
Плана действий. Рабочая группа 29 рекомендовала правительствам принять 
правила безопасности в отношении автотранспортных средств, которые она 
подготовила, и рекомендовала также государственным и частным структурам 
закупать для своих нужд, эксплуатировать и обслуживать те автотранспортные 
средства, которые оборудованы современными средствами обеспечения безо-
пасности. Были приняты новые технологии, а приложение о безопасности бы-
ло дополнено соглашением о проведении периодических техосмотров. 

38. В 2011 году была учреждена Глобальная программа оценки новых авто-
мобилей (ГПОНА), которая призвана пропагандировать в течение Десятилетия 
действий производство более безопасных автомобилей. В целом ряде стран и 
регионов программные оценки новых автомобилей (ПОНА) весьма хорошо се-
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бя зарекомендовали в плане создания таких рыночных условий, которые бы 
побуждали потребителей выбирать автомобили исходя из рейтингов их безо-
пасности. ГПОНА должна содействовать разработке новых потребительских 
программ тестирования автомобилей на разрушение в странах с формирую-
щейся рыночной экономикой, где наблюдаются весьма высокие темпы автомо-
билизации, а независимая информация для потребителей о безопасности при 
аварии зачастую отсутствует. Один из примеров — новая ПОНА в Латинской 
Америке. ГПОНА является также платформой для сотрудничества, в рамках 
которой существующие в различных странах программы оценки новых авто-
мобилей обмениваются передовой практикой и пропагандируют использование 
информации для потребителей в целях поощрения производства более безо-
пасных автомобилей во всем мире. 
 
 

 D. Блок 4: Повышение безопасности участников дорожного 
движения 
 
 

39. ВОЗ, Всемирный банк, Фонд «Автомобили и общество» и Глобальное 
партнерство по обеспечению безопасности дорожного движения опубликовали 
серию пособий под названием «Как сделать так, чтобы», которые помогут пра-
вительствам выполнить некоторые рекомендации, содержащиеся во Всемирном 
докладе о предотвращении дорожно-транспортного травматизма, в том числе 
по следующим вопросам: использование шлемов (2006 год), вождение в не-
трезвом состоянии (2007 год), скоростной режим (2008 год) и использование 
ремней безопасности и специальных средств безопасности и детских удержи-
вающих устройств (2009 год), которые были переведены на различные ино-
странные языки. В 2010 году было опубликовано пятое руководство, озаглав-
ленное «Система данных: руководство по безопасности дорожного движения 
для руководителей и специалистов»15. В нем содержатся практические реко-
мендации в отношении создания систем данных, которые позволяли бы более 
точно оценивать масштаб проблемы дорожно-транспортного травматизма в 
стране, производить отбор практических мероприятий и более точно опреде-
лять достигнутый прогресс. В нем также обсуждаются вопросы использования 
таких систем данных для разработки стратегий и мероприятий и оценки про-
филактических мер. 

40. Проект RS-10, финансируемый филантропической организацией Блюм-
берга, поддерживает реализацию ряда практических мер, которые привели к 
резкому снижению смертности и травматизма на дорогах во многих странах. 
Первоначально программы профилактики в экспериментальном порядке были 
осуществлены во Вьетнаме, Камбодже и Мексике, а затем в Бразилии, Египте, 
Индии, Кении, Китае, Российской Федерации и Турции, причем основное вни-
мание уделялось пропаганде использования мотоциклетных шлемов, ремней 
безопасности и детских удерживающих устройств и борьбе с вождением в не-
трезвом состоянии и нарушениями скоростного режима. В 10 странах были 
сформированы национальные межсекторальные комитеты для руководства 
проектом, которые осуществляют целый ряд мероприятий. Результаты их пред-
варительной оценки говорят о положительных изменениях в таких вопросах, 
как использование ремней безопасности и уменьшение случаев вождения в не-

__________________ 

 15 Available from www.who.int/roadsafety/projects/manuals/data/en/index.html. 
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трезвом состоянии, в связи с чем ожидается, что уровень травматизма и смерт-
ности на дорогах уменьшится. 

41. Признавая важную роль политики нанимателей в области обеспечения 
безопасности дорожного движения, в 2010 году Генеральный секретарь опуб-
ликовал для внимания всех сотрудников Организации Объединенных Наций 
административную инструкцию ST/AI/2010/6 о безопасности дорожного дви-
жения. В этой инструкции предусматривается обязательное использование 
ремней безопасности и шлемов при эксплуатации автотранспортных средств 
Организации Объединенных Наций и запрещается их вождение в нетрезвом 
состоянии, нарушать скоростной режим и использовать мобильные телефоны 
во время управления автотранспортным средством. Всему персоналу Органи-
зации Объединенных Наций рекомендуется соблюдать те же правила при 
управлении частными автотранспортными средствами. 

42. Со времени начала осуществления в Соединенных Штатах программы 
под названием Safe Kids Worldwide “Walk This Way”, финансируемой компани-
ей “FedEx Express”, к ней присоединилось еще девять стран, включая Индию 
(октябрь 2009 года), Вьетнам (декабрь 2009 года) и Таиланд (январь 2011 года). 
Эта глобальная программа, которая в октябре 2009 года отметила свою десяти-
летнюю годовщину, насчитывает более 4 миллионов участников. Она помогает 
снижать детский травматизм на дорогах, для чего используются передовые, 
многосекторные подходы, в том числе проводятся кампании по повышению 
осведомленности по вопросам безопасности детей и пешеходов, создаются бо-
лее безопасных условия за счет обустройства местных объектов инфраструкту-
ры, представляющих опасность для пешеходов, вносятся изменения в транс-
портное законодательство в части, касающейся детей, в рамках государствен-
ных инициатив и проводится обучение правилам дорожного движения и при-
меняются устройства для безопасности детей (такие, как катафоты). 

43. В 2011 году ВОЗ и Национальное управление по безопасности дорожного 
движения Соединенных Штатов подготовили документ, с тем чтобы привлечь 
внимание общественности к становящейся все более актуальной проблеме рас-
сеянного вождения16. В этом документе разговоры по мобильному телефону 
приводятся в качестве примера более широкой проблемы рассеянного вожде-
ния, которая обусловлена более широким применением в автомобилях инфор-
мационно-коммуникационных средств. Особое внимание уделяется растущей 
проблеме использования водителями мобильных телефонов и ее негативных 
последствиях для культуры вождения и повышенному риску попасть в аварию, 
а также приводится обзор мероприятий, которые необходимо осуществить для 
решения этой проблемы. 

44. В развивающихся странах практические программы в поддержку исполь-
зования мотоциклистами шлемов в рамках Глобальной инициативы за исполь-
зование шлемов17 осуществляется по пяти направлениям: раздача шлемов, ин-
формационно-разъяснительная работа и осуществление адресных программ, 
техническая помощь и научные исследования, контроль и оценка. Исходя из 
успешного опыта пропаганды использования шлемов во Вьетнаме в рамках 
этой Инициативы выдвинуто шесть страновых инициатив в Африке, Азии и 

__________________ 

 16 Available from www.who.int/violence_injury_prevention/publications/road_traffic/ 
distracted_driving/en/index.html. 

 17 См. www.helmetvaccine.org/about/index.html. 
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Латинской Америке, которые призваны повлиять на политику и содействовать 
принятию таких инвестиционных решений, в результате которых мотоциклет-
ные шлемы будут использоваться повсеместно. Партнерами Инициативы явля-
ются Азиатский фонд профилактики травматизма, Фонд «Автомобиль и обще-
ство», Международная федерация мотоциклистов, МБР, центры по борьбе с за-
болеваниями и их профилактике в Соединенных Штатах Америки и Всемир-
ный банк. 
 
 

 Е. Блок 5: Оказание первой помощи пострадавшим  
в дорожно-транспортных происшествиях 
 
 

45. В рамках деятельности ВОЗ по профилактике и смягчению последствий 
травматизма, в том числе дорожного травматизма, и тем самым и уровня инва-
лидности, был подготовлен целый ряд нормативных документов, направленных 
на повышение эффективности оказания неотложной помощи и реабилитации 
потерпевших, получивших травмы. Среди этих документов можно отметить 
документ Strengthening care for the injured: success stories and lessons from 
around the word18 («Повышение качества ухода за пострадавшими: примеры 
успешного опыта в различных странах мира»), опубликованный в 2010 году 
(в нем приводится описание тематических исследований, посвященных оказа-
нию доврачебной помощи, стационарному лечению и реабилитации, общесис-
темной практике, а также исследований, проведенных в странах во всех регио-
нах мира и на всех социально-экономических уровнях), и документ с описани-
ем кратких курсов повышения квалификации персонала травматологических 
служб для создания потенциала19. В целях поддержки осуществления Конвен-
ции о правах инвалидов ВОЗ и Всемирный банк совместными силами подгото-
вили Всемирный доклад об инвалидности20, который был опубликован в июне 
2011 года в Нью-Йорке. Согласно оценкам, содержащимся в докладе, свыше 
1 миллиарда людей в мире в настоящее время имеют ту или иную форму инва-
лидности, и в нем приводятся наиболее достоверные фактические данные о 
том, как преодолеть барьеры, закрывающие доступ к услугам здравоохранения, 
реабилитации, образованию, занятости и вспомогательным услугам, и создать 
условия для того, чтобы люди с ограниченными возможностями могли вести 
полноценную жизнь. 

46. ВОЗ разработала краткие курсы по оказанию травматологической помощи 
для тех, кто непосредственно занимается оказанием таких услуг в качестве 
практикующих врачей или административных работников, в том числе по во-
просам планирования и управления системой оказания травматологической 
помощи21 и повышения ее качества22. Каждый краткий курс содержит руково-
дство, знакомящее инструктора с содержанием, учебными материалами и 
вспомогательными ресурсами, такими как памятки и результаты тематических 
исследований. 

__________________ 

 18 См. www.who.int/violence_injury_prevention/services/success/en/. 
 19 См. www.who.int/violence_injury_prevention/capacitybuilding/courses/en/. 
 20 См. www.who.int/disabilities/world_report/2011/en/index.html. 
 21 См. www.who.int/violence_injury_prevention/capacitybuilding/courses/ 

trauma_care/en/index.html. 
 22 См. www.who.int/violence_injury_prevention/capacitybuilding/courses/trauma_quality/ 

en/index.html. 
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трезвом состоянии, в связи с чем ожидается, что уровень травматизма и смерт-
ности на дорогах уменьшится. 

41. Признавая важную роль политики нанимателей в области обеспечения 
безопасности дорожного движения, в 2010 году Генеральный секретарь опуб-
ликовал для внимания всех сотрудников Организации Объединенных Наций 
административную инструкцию ST/AI/2010/6 о безопасности дорожного дви-
жения. В этой инструкции предусматривается обязательное использование 
ремней безопасности и шлемов при эксплуатации автотранспортных средств 
Организации Объединенных Наций и запрещается их вождение в нетрезвом 
состоянии, нарушать скоростной режим и использовать мобильные телефоны 
во время управления автотранспортным средством. Всему персоналу Органи-
зации Объединенных Наций рекомендуется соблюдать те же правила при 
управлении частными автотранспортными средствами. 

42. Со времени начала осуществления в Соединенных Штатах программы 
под названием Safe Kids Worldwide “Walk This Way”, финансируемой компани-
ей “FedEx Express”, к ней присоединилось еще девять стран, включая Индию 
(октябрь 2009 года), Вьетнам (декабрь 2009 года) и Таиланд (январь 2011 года). 
Эта глобальная программа, которая в октябре 2009 года отметила свою десяти-
летнюю годовщину, насчитывает более 4 миллионов участников. Она помогает 
снижать детский травматизм на дорогах, для чего используются передовые, 
многосекторные подходы, в том числе проводятся кампании по повышению 
осведомленности по вопросам безопасности детей и пешеходов, создаются бо-
лее безопасных условия за счет обустройства местных объектов инфраструкту-
ры, представляющих опасность для пешеходов, вносятся изменения в транс-
портное законодательство в части, касающейся детей, в рамках государствен-
ных инициатив и проводится обучение правилам дорожного движения и при-
меняются устройства для безопасности детей (такие, как катафоты). 

43. В 2011 году ВОЗ и Национальное управление по безопасности дорожного 
движения Соединенных Штатов подготовили документ, с тем чтобы привлечь 
внимание общественности к становящейся все более актуальной проблеме рас-
сеянного вождения16. В этом документе разговоры по мобильному телефону 
приводятся в качестве примера более широкой проблемы рассеянного вожде-
ния, которая обусловлена более широким применением в автомобилях инфор-
мационно-коммуникационных средств. Особое внимание уделяется растущей 
проблеме использования водителями мобильных телефонов и ее негативных 
последствиях для культуры вождения и повышенному риску попасть в аварию, 
а также приводится обзор мероприятий, которые необходимо осуществить для 
решения этой проблемы. 

44. В развивающихся странах практические программы в поддержку исполь-
зования мотоциклистами шлемов в рамках Глобальной инициативы за исполь-
зование шлемов17 осуществляется по пяти направлениям: раздача шлемов, ин-
формационно-разъяснительная работа и осуществление адресных программ, 
техническая помощь и научные исследования, контроль и оценка. Исходя из 
успешного опыта пропаганды использования шлемов во Вьетнаме в рамках 
этой Инициативы выдвинуто шесть страновых инициатив в Африке, Азии и 

__________________ 

 16 Available from www.who.int/violence_injury_prevention/publications/road_traffic/ 
distracted_driving/en/index.html. 

 17 См. www.helmetvaccine.org/about/index.html. 
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Латинской Америке, которые призваны повлиять на политику и содействовать 
принятию таких инвестиционных решений, в результате которых мотоциклет-
ные шлемы будут использоваться повсеместно. Партнерами Инициативы явля-
ются Азиатский фонд профилактики травматизма, Фонд «Автомобиль и обще-
ство», Международная федерация мотоциклистов, МБР, центры по борьбе с за-
болеваниями и их профилактике в Соединенных Штатах Америки и Всемир-
ный банк. 
 
 

 Е. Блок 5: Оказание первой помощи пострадавшим  
в дорожно-транспортных происшествиях 
 
 

45. В рамках деятельности ВОЗ по профилактике и смягчению последствий 
травматизма, в том числе дорожного травматизма, и тем самым и уровня инва-
лидности, был подготовлен целый ряд нормативных документов, направленных 
на повышение эффективности оказания неотложной помощи и реабилитации 
потерпевших, получивших травмы. Среди этих документов можно отметить 
документ Strengthening care for the injured: success stories and lessons from 
around the word18 («Повышение качества ухода за пострадавшими: примеры 
успешного опыта в различных странах мира»), опубликованный в 2010 году 
(в нем приводится описание тематических исследований, посвященных оказа-
нию доврачебной помощи, стационарному лечению и реабилитации, общесис-
темной практике, а также исследований, проведенных в странах во всех регио-
нах мира и на всех социально-экономических уровнях), и документ с описани-
ем кратких курсов повышения квалификации персонала травматологических 
служб для создания потенциала19. В целях поддержки осуществления Конвен-
ции о правах инвалидов ВОЗ и Всемирный банк совместными силами подгото-
вили Всемирный доклад об инвалидности20, который был опубликован в июне 
2011 года в Нью-Йорке. Согласно оценкам, содержащимся в докладе, свыше 
1 миллиарда людей в мире в настоящее время имеют ту или иную форму инва-
лидности, и в нем приводятся наиболее достоверные фактические данные о 
том, как преодолеть барьеры, закрывающие доступ к услугам здравоохранения, 
реабилитации, образованию, занятости и вспомогательным услугам, и создать 
условия для того, чтобы люди с ограниченными возможностями могли вести 
полноценную жизнь. 

46. ВОЗ разработала краткие курсы по оказанию травматологической помощи 
для тех, кто непосредственно занимается оказанием таких услуг в качестве 
практикующих врачей или административных работников, в том числе по во-
просам планирования и управления системой оказания травматологической 
помощи21 и повышения ее качества22. Каждый краткий курс содержит руково-
дство, знакомящее инструктора с содержанием, учебными материалами и 
вспомогательными ресурсами, такими как памятки и результаты тематических 
исследований. 

__________________ 

 18 См. www.who.int/violence_injury_prevention/services/success/en/. 
 19 См. www.who.int/violence_injury_prevention/capacitybuilding/courses/en/. 
 20 См. www.who.int/disabilities/world_report/2011/en/index.html. 
 21 См. www.who.int/violence_injury_prevention/capacitybuilding/courses/ 

trauma_care/en/index.html. 
 22 См. www.who.int/violence_injury_prevention/capacitybuilding/courses/trauma_quality/ 

en/index.html. 
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47. В своей резолюции 60/5 Генеральная Ассамблея предложила государст-
вам-членам ежегодно отмечать Всемирный день памяти жертв дорожно-
транспортных происшествий в третье воскресенье ноября. Число мероприятий, 
проводимых в ознаменование этого дня, постоянно растет от года к году во 
всем мире, а его освещением занимается целый ряд неправительственных ор-
ганизаций, включая организацию «Мир на дорогах», Ассоциацию за безопас-
ное движение по дорогам мира и Европейскую федерацию пострадавших в до-
рожно-транспортных происшествиях и ее ассоциированные организации. В 
2010 году организации — члены Европейской федерации пострадавших в до-
рожно-транспортных происшествиях обменялись видеозаписями, посвящен-
ными этому дню. Информация о проведении этого мероприятия в 2010 году, 
поступившая из многих стран, размещена на веб-сайте, посвященном Всемир-
ному дню памяти23. 

48. В рамках продолжающихся усилий по оказанию неправительственным 
организациям поддержки в проведении информационно-пропагандистской ра-
боты ВОЗ организовала проведение второй Глобальной встречи неправитель-
ственных организаций, занимающихся пропагандой безопасности дорожного 
движения и защитой прав потерпевших, которая состоялась 14 и 15 марта 
2011 года в штаб-квартире Регионального отделения ВОЗ для Южной и Север-
ной Америки в Вашингтоне, О.К. На эту встречу, которая была официально от-
крыта региональным директором, собралось 100 участников, представляющих 
неправительственные организации из 48 стран. Они обменялись опытом и ин-
формацией о подходах к пропаганде безопасности дорожного движения и за-
щите прав пострадавших в дорожно-транспортных происшествиях, обсудили 
вопрос о создании глобального альянса неправительственных организаций, 
рассказали о планах на Десятилетие действий по обеспечению безопасности 
дорожного движения и обсудили проект руководства для неправительственных 
организаций, занимающихся пропагандой дорожного движения и защитой прав 
потерпевших в дорожно-транспортных происшествиях. 

49. ЕЭК провела ряд информационно-пропагандистских кампаний, посвя-
щенных безопасности дорожного движения, а также мероприятия по размеще-
нию рекламных плакатов для автографов, в том числе с участием ЕЭК, Между-
народной федерации баскетбола (ФИБА) и партнерства ФИБА-Европа при под-
держке правительства Польши, итогом которых стало подписание Декларации 
Чемпионата Европы по баскетболу ФИБА 2009 года о безопасности дорожного 
движения. После этого в 2010 году ЕЭК и ФИБА инициировали в Турции гло-
бальную пропагандистскую кампанию в поддержку безопасности на дорогах 
под девизом «Мы играем и водим автомобили по правилам». В этой кампании 
приняли участие Турецкая федерация баскетбола и Турецкая национальная по-
лиция и ее проведение совпало с Чемпионатом мира по баскетболу 2010 года. 
И наконец, во время европейского турнира по баскетболу, который состоялся 
31 августа — 18 сентября 2011 года в Литве, ФИБА-ФИБА/Европа/ЕЭК прове-
ли, при поддержке министерства транспорта и Федерации баскетбола Литвы, 
пропагандистскую кампанию в поддержку безопасности дорожного движения. 

__________________ 

 23 См. www.worlddayofremembrance.org/about-world-day 
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50. Во время своей сессии Европейская экономическая комиссия провела 
также церемонию подписания рекламных плакатов, посвященных безопасно-
сти дорожного движения, в целях привлечения внимания общественности к 
вопросам безопасности на дорогах. Общая идея состояла в том, чтобы исполь-
зовать эти плакаты в ходе проведения различных пропагандистских мероприя-
тий в поддержку безопасности дорожного движения, организуемых ЕЭК и ре-
гиональными комиссиями, включая мероприятия, специально посвященные 
церемонии «подписания рекламных плакатов» государственными деятелями, 
сотрудниками Организации Объединенных Наций и знаменитостями. Так, в ка-
честве примера можно привести церемонию подписания рекламного плаката, 
посвященного безопасности дорожного движения, в ЭСКЗА, которая получила 
всестороннее освещение в средствах массовой информации во время совмест-
ного мероприятия по провозглашению Десятилетия действий по обеспечению 
безопасности дорожного движения и по случаю открытия 17 мая 2011 года 
двенадцатой сессии Транспортного комитета. 

51. ЕЭК и Всемирная организация движения скаутов организовали проведе-
ние совместной глобальной информационной кампании по безопасности до-
рожного движения во время Всемирного слета скаутов, который проходил с 
27 июля по 7 августа 2011 года в Ринкаби, Швеция. Это мероприятие было 
проведено в сотрудничестве с Греческим институтом дорожной безопасности 
«Панус Милонас», ирландской организацией скаутов и организацией скаутов 
Греции, а также при поддержке Управления дорожной безопасности Ирландии. 
В рамках кампании было проведено несколько учебных практикумов по интен-
сивному изучению правил дорожного движения, а также формальное меро-
приятие под названием «Объединим усилия в интересах безопасности на доро-
гах», в котором приняли участие мальчики- и девочки-скауты из 160 стран. 

52. После проведения Всемирной ассамблеи молодежи в апреле 2007 года 
Целевая группа по делам молодежи учредила первую глобальную молодежную 
неправительственную организацию по безопасности дорожного движения под 
названием «ЙОРС» — «Молодежь за безопасность дорожного движения». О 
создании организации «ЙОРС»24 было официально объявлено во время цере-
монии открытия первой Глобальной министерской конференции по безопасно-
сти дорожного движения, и она начала функционировать в начале января 
2010 года. В течение первого года своей деятельности ей удалось добиться 
значительных успехов в качестве независимой организации. Организация 
«ЙОРС» осуществляет свою деятельность по трем основным направлениям: 
информационно-пропагандистская работа, работа под девизом «вдохновлять — 
приобщать — объединять» и создание потенциала. На сегодняшний день среди 
мероприятий можно, например, отметить следующие: проведение информаци-
онно-пропагандистской кампании (Всемирная кампания), учебный практикум 
на тему «Молодежь и безопасность дорожного движения», организованный в 
Камбодже в сотрудничестве с Глобальным партнерством по безопасности до-
рожного движения, расширение глобальной молодежной сети взаимодействия 
по вопросам безопасности на дорогах и публикация сетевых материалов по 
разделу, посвященному противоминной деятельности. Кроме этого, был создан 
веб-сайт, осуществляется рассылка ежемесячных бюллетеней и налажена рабо-
та социальных средств массовой информации. 

__________________ 

 24 См. www.youthforroadsafety.org 
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47. В своей резолюции 60/5 Генеральная Ассамблея предложила государст-
вам-членам ежегодно отмечать Всемирный день памяти жертв дорожно-
транспортных происшествий в третье воскресенье ноября. Число мероприятий, 
проводимых в ознаменование этого дня, постоянно растет от года к году во 
всем мире, а его освещением занимается целый ряд неправительственных ор-
ганизаций, включая организацию «Мир на дорогах», Ассоциацию за безопас-
ное движение по дорогам мира и Европейскую федерацию пострадавших в до-
рожно-транспортных происшествиях и ее ассоциированные организации. В 
2010 году организации — члены Европейской федерации пострадавших в до-
рожно-транспортных происшествиях обменялись видеозаписями, посвящен-
ными этому дню. Информация о проведении этого мероприятия в 2010 году, 
поступившая из многих стран, размещена на веб-сайте, посвященном Всемир-
ному дню памяти23. 

48. В рамках продолжающихся усилий по оказанию неправительственным 
организациям поддержки в проведении информационно-пропагандистской ра-
боты ВОЗ организовала проведение второй Глобальной встречи неправитель-
ственных организаций, занимающихся пропагандой безопасности дорожного 
движения и защитой прав потерпевших, которая состоялась 14 и 15 марта 
2011 года в штаб-квартире Регионального отделения ВОЗ для Южной и Север-
ной Америки в Вашингтоне, О.К. На эту встречу, которая была официально от-
крыта региональным директором, собралось 100 участников, представляющих 
неправительственные организации из 48 стран. Они обменялись опытом и ин-
формацией о подходах к пропаганде безопасности дорожного движения и за-
щите прав пострадавших в дорожно-транспортных происшествиях, обсудили 
вопрос о создании глобального альянса неправительственных организаций, 
рассказали о планах на Десятилетие действий по обеспечению безопасности 
дорожного движения и обсудили проект руководства для неправительственных 
организаций, занимающихся пропагандой дорожного движения и защитой прав 
потерпевших в дорожно-транспортных происшествиях. 

49. ЕЭК провела ряд информационно-пропагандистских кампаний, посвя-
щенных безопасности дорожного движения, а также мероприятия по размеще-
нию рекламных плакатов для автографов, в том числе с участием ЕЭК, Между-
народной федерации баскетбола (ФИБА) и партнерства ФИБА-Европа при под-
держке правительства Польши, итогом которых стало подписание Декларации 
Чемпионата Европы по баскетболу ФИБА 2009 года о безопасности дорожного 
движения. После этого в 2010 году ЕЭК и ФИБА инициировали в Турции гло-
бальную пропагандистскую кампанию в поддержку безопасности на дорогах 
под девизом «Мы играем и водим автомобили по правилам». В этой кампании 
приняли участие Турецкая федерация баскетбола и Турецкая национальная по-
лиция и ее проведение совпало с Чемпионатом мира по баскетболу 2010 года. 
И наконец, во время европейского турнира по баскетболу, который состоялся 
31 августа — 18 сентября 2011 года в Литве, ФИБА-ФИБА/Европа/ЕЭК прове-
ли, при поддержке министерства транспорта и Федерации баскетбола Литвы, 
пропагандистскую кампанию в поддержку безопасности дорожного движения. 

__________________ 

 23 См. www.worlddayofremembrance.org/about-world-day 
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50. Во время своей сессии Европейская экономическая комиссия провела 
также церемонию подписания рекламных плакатов, посвященных безопасно-
сти дорожного движения, в целях привлечения внимания общественности к 
вопросам безопасности на дорогах. Общая идея состояла в том, чтобы исполь-
зовать эти плакаты в ходе проведения различных пропагандистских мероприя-
тий в поддержку безопасности дорожного движения, организуемых ЕЭК и ре-
гиональными комиссиями, включая мероприятия, специально посвященные 
церемонии «подписания рекламных плакатов» государственными деятелями, 
сотрудниками Организации Объединенных Наций и знаменитостями. Так, в ка-
честве примера можно привести церемонию подписания рекламного плаката, 
посвященного безопасности дорожного движения, в ЭСКЗА, которая получила 
всестороннее освещение в средствах массовой информации во время совмест-
ного мероприятия по провозглашению Десятилетия действий по обеспечению 
безопасности дорожного движения и по случаю открытия 17 мая 2011 года 
двенадцатой сессии Транспортного комитета. 

51. ЕЭК и Всемирная организация движения скаутов организовали проведе-
ние совместной глобальной информационной кампании по безопасности до-
рожного движения во время Всемирного слета скаутов, который проходил с 
27 июля по 7 августа 2011 года в Ринкаби, Швеция. Это мероприятие было 
проведено в сотрудничестве с Греческим институтом дорожной безопасности 
«Панус Милонас», ирландской организацией скаутов и организацией скаутов 
Греции, а также при поддержке Управления дорожной безопасности Ирландии. 
В рамках кампании было проведено несколько учебных практикумов по интен-
сивному изучению правил дорожного движения, а также формальное меро-
приятие под названием «Объединим усилия в интересах безопасности на доро-
гах», в котором приняли участие мальчики- и девочки-скауты из 160 стран. 

52. После проведения Всемирной ассамблеи молодежи в апреле 2007 года 
Целевая группа по делам молодежи учредила первую глобальную молодежную 
неправительственную организацию по безопасности дорожного движения под 
названием «ЙОРС» — «Молодежь за безопасность дорожного движения». О 
создании организации «ЙОРС»24 было официально объявлено во время цере-
монии открытия первой Глобальной министерской конференции по безопасно-
сти дорожного движения, и она начала функционировать в начале января 
2010 года. В течение первого года своей деятельности ей удалось добиться 
значительных успехов в качестве независимой организации. Организация 
«ЙОРС» осуществляет свою деятельность по трем основным направлениям: 
информационно-пропагандистская работа, работа под девизом «вдохновлять — 
приобщать — объединять» и создание потенциала. На сегодняшний день среди 
мероприятий можно, например, отметить следующие: проведение информаци-
онно-пропагандистской кампании (Всемирная кампания), учебный практикум 
на тему «Молодежь и безопасность дорожного движения», организованный в 
Камбодже в сотрудничестве с Глобальным партнерством по безопасности до-
рожного движения, расширение глобальной молодежной сети взаимодействия 
по вопросам безопасности на дорогах и публикация сетевых материалов по 
разделу, посвященному противоминной деятельности. Кроме этого, был создан 
веб-сайт, осуществляется рассылка ежемесячных бюллетеней и налажена рабо-
та социальных средств массовой информации. 

__________________ 

 24 См. www.youthforroadsafety.org 
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53. Ежегодный саммит Международного транспортного форума представляет 
собой уникальную платформу для обсуждения на глобальном уровне стратегий 
развития транспорта в XXI веке. В ходе этого саммита было организовано про-
ведение тематических дискуссий с участием министров из нескольких стран-
участниц, руководителей, представляющих деловые круги, лидеров граждан-
ского общества и известных научных деятелей. Значительная часть саммитов, 
проведенных в 2010 и 2011 годах, была посвящена вопросам безопасности до-
рожного движения, а также связям и потенциальным выгодам проведения ско-
ординированной политики в сферах транспорта, здравоохранения и экологии. 
Во время саммита 2011 года в рамках уникальной Панъевропейской програм-
мы по транспорту, здравоохранению и экологии (ПЕП ТЗЭ), в которой сотруд-
ничают ЕЭК и европейское отделение ВОЗ, была проведена специальная сес-
сия, посвященная мерам повышения безопасности мобильности населения, 
включая методологию анализа таких мероприятий с точки зрения затрат. 

54. Для оказания поддержки Десятилетию действий по обеспечению безопас-
ности дорожного движения был подготовлен пакет информационно-
пропагандистских материалов и объявления социальной рекламы. В сотрудни-
честве с телевидением Организации Объединенных Наций Отдел транспорта 
ЕЭК подготовил короткометражный фильм, посвященный важности безопас-
ности дорожного движения и пяти блокам мероприятий Плана действий на Де-
сятилетие25. Телевизионная программа «Сизами стрит», являющаяся членом 
Глобального партнерства по обеспечению безопасности дорожного движения, 
подготовила три объявления социальной рекламы при участии Фонда «Авто-
мобиль и общество». Эти объявления социальной рекламы с участием одного 
из персонажей телевизионной программы «Сизами стрит», которого зовут 
«Грова», транслировались по всему миру и были размещены на канале “You-
Tube”26. Национальное управление по безопасности дорожного движения в со-
трудничестве с компанией «Дисней-Пиксар» подготовило объявление социаль-
ной рекламы, посвященное рассеянному вождению, предоставив при этом 
странам и неправительственным организациям права на перевод и/или их 
адаптацию в случае необходимости27. 

55. Решающая роль в информационно-пропагандистской работе, посвящен-
ной безопасности дорожного движения и правам пострадавших в дорожно-
транспортных происшествиях, принадлежит организациям гражданского об-
щества. Такие группы, как «Аменд», Ассоциация за безопасное движение по 
дорогам мира, Европейская федерация пострадавших в дорожно-транспортных 
происшествиях, Фонд Гонсало Родригеса, Международная федерация пешехо-
дов, организация «Лейзер Интернэшнл» и другие организации, играют ключе-
вую роль в привлечении внимания общественности к необходимости обеспе-
чить безопасность дорожного движения. Совсем недавно они выступили с при-
зывом усовершенствовать нормы законодательства, касающиеся определенных 
факторов риска, организовали проведение общественных информационно-
пропагандистских кампаний и приняли участие в работе со средствами массо-
вой информации в своих странах. Кроме этого, многие из них вместе со своими 
государствами-партнерами приняли активное участие в мероприятиях по слу-
чаю провозглашения Десятилетия. Те организации, которые имеют для этого 

__________________ 

 25 См. www.youtube.com/user/UNECE#p/u/7/X_nnquRymLI. 
 26 См. www.youtube.com/watch?v=4x0ZwpfM7tg. 
 27 См. www.distraction.gov/cars2/. 

A/66/389  
 

22 11-52640 
 

хорошие возможности, занимаются также осуществлением проектов, содейст-
вующих реализации конкретных мероприятий по обеспечению безопасности 
на дорогах. 

56. Кампания «За безопасные автомобильные дороги», призванная повысить 
безопасность дорожного движения, по-прежнему пользуется поддержкой. В 
апреле 2011 года Комиссия по глобальной безопасности дорожного движения 
опубликовала третий доклад, озаглавленный «За безопасные автомобильные 
дороги»28. В этом докладе рекомендуются меры по повышению безопасности 
дорожного движения и достижению целей Десятилетия, в том числе повыше-
нию безопасности уязвимых пользователей дорог, в первую очередь детей и 
подростков, повышению безопасности объектов инфраструктуры и укрепле-
нию организационного потенциала Организации Объединенных Наций в во-
просах решения проблемы безопасности дорожного движения, и предлагаются 
новые механизмы увеличения финансовой поддержки деятельности по обеспе-
чению безопасности дорожного движения, особенно в развивающихся странах. 
 
 

 VII. Сбор данных и исследования/мониторинг в рамках 
Десятилетия 
 
 

57. В 2009 году ВОЗ опубликовала первый доклад под названием «Состояние 
безопасности дорожного движения во всем мире», который стал первой оцен-
кой состояния безопасности дорожного движения на глобальном уровне. В ре-
золюции 64/255 Генеральная Ассамблея предлагает ВОЗ и региональным ко-
миссиям Организации Объединенных Наций координировать деятельность по 
отслеживанию глобального прогресса в реализации задач, определенных в 
Плане действий, и готовить в этих целях доклады о состоянии безопасности 
дорожного движения в мире. В 2011 году ВОЗ начала работу по подготовке 
второго доклада. Как и в первом докладе, в данной публикации будет пред-
ставлена информация по целому ряду показателей (все они касаются плана 
действий на Десятилетие), которая сформирует основу для мониторинга хода 
осуществления плана действий в течение Десятилетия, поскольку он будет 
проводиться через регулярные промежутки времени. Результаты других обсле-
дований, проведенных партнерами, в частности ЕЭК, Международной базой 
данных по безопасности дорожного движения (ОЭСР), также будут использо-
ваны для оценки воздействия плана. Рабочая группа по мониторингу и оценке 
Десятилетия, созданная под эгидой регионального центра обслуживания Орга-
низации Объединенных Наций, будет обобщать всю поступающую информа-
цию и представлять и распространять показатели прогресса на регулярной ос-
нове на протяжении всего Десятилетия. 

58. В ежегодном докладе Международной базы данных по безопасности до-
рожного движения29 представлены детальные доклады 32 стран, в которых со-
держатся последние данные за 2009 год и, в отдельных случаях, предваритель-
ные данные на 2010 год; анализ тенденций в области безопасности с разбивкой 
по категориям пользователей дорог и факторам риска; и национальные страте-
гии стран — членов Базы данных, включая целевые показатели и показатели 

__________________ 

 28 См. www.makeroadssafe.org/publications/Documents/mrs_iii_report_lr.pdf. 
 29 См. www.internationaltransportforum.org/irtad/pdf/10IrtadReport.pdf. 
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53. Ежегодный саммит Международного транспортного форума представляет 
собой уникальную платформу для обсуждения на глобальном уровне стратегий 
развития транспорта в XXI веке. В ходе этого саммита было организовано про-
ведение тематических дискуссий с участием министров из нескольких стран-
участниц, руководителей, представляющих деловые круги, лидеров граждан-
ского общества и известных научных деятелей. Значительная часть саммитов, 
проведенных в 2010 и 2011 годах, была посвящена вопросам безопасности до-
рожного движения, а также связям и потенциальным выгодам проведения ско-
ординированной политики в сферах транспорта, здравоохранения и экологии. 
Во время саммита 2011 года в рамках уникальной Панъевропейской програм-
мы по транспорту, здравоохранению и экологии (ПЕП ТЗЭ), в которой сотруд-
ничают ЕЭК и европейское отделение ВОЗ, была проведена специальная сес-
сия, посвященная мерам повышения безопасности мобильности населения, 
включая методологию анализа таких мероприятий с точки зрения затрат. 

54. Для оказания поддержки Десятилетию действий по обеспечению безопас-
ности дорожного движения был подготовлен пакет информационно-
пропагандистских материалов и объявления социальной рекламы. В сотрудни-
честве с телевидением Организации Объединенных Наций Отдел транспорта 
ЕЭК подготовил короткометражный фильм, посвященный важности безопас-
ности дорожного движения и пяти блокам мероприятий Плана действий на Де-
сятилетие25. Телевизионная программа «Сизами стрит», являющаяся членом 
Глобального партнерства по обеспечению безопасности дорожного движения, 
подготовила три объявления социальной рекламы при участии Фонда «Авто-
мобиль и общество». Эти объявления социальной рекламы с участием одного 
из персонажей телевизионной программы «Сизами стрит», которого зовут 
«Грова», транслировались по всему миру и были размещены на канале “You-
Tube”26. Национальное управление по безопасности дорожного движения в со-
трудничестве с компанией «Дисней-Пиксар» подготовило объявление социаль-
ной рекламы, посвященное рассеянному вождению, предоставив при этом 
странам и неправительственным организациям права на перевод и/или их 
адаптацию в случае необходимости27. 

55. Решающая роль в информационно-пропагандистской работе, посвящен-
ной безопасности дорожного движения и правам пострадавших в дорожно-
транспортных происшествиях, принадлежит организациям гражданского об-
щества. Такие группы, как «Аменд», Ассоциация за безопасное движение по 
дорогам мира, Европейская федерация пострадавших в дорожно-транспортных 
происшествиях, Фонд Гонсало Родригеса, Международная федерация пешехо-
дов, организация «Лейзер Интернэшнл» и другие организации, играют ключе-
вую роль в привлечении внимания общественности к необходимости обеспе-
чить безопасность дорожного движения. Совсем недавно они выступили с при-
зывом усовершенствовать нормы законодательства, касающиеся определенных 
факторов риска, организовали проведение общественных информационно-
пропагандистских кампаний и приняли участие в работе со средствами массо-
вой информации в своих странах. Кроме этого, многие из них вместе со своими 
государствами-партнерами приняли активное участие в мероприятиях по слу-
чаю провозглашения Десятилетия. Те организации, которые имеют для этого 

__________________ 

 25 См. www.youtube.com/user/UNECE#p/u/7/X_nnquRymLI. 
 26 См. www.youtube.com/watch?v=4x0ZwpfM7tg. 
 27 См. www.distraction.gov/cars2/. 
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хорошие возможности, занимаются также осуществлением проектов, содейст-
вующих реализации конкретных мероприятий по обеспечению безопасности 
на дорогах. 

56. Кампания «За безопасные автомобильные дороги», призванная повысить 
безопасность дорожного движения, по-прежнему пользуется поддержкой. В 
апреле 2011 года Комиссия по глобальной безопасности дорожного движения 
опубликовала третий доклад, озаглавленный «За безопасные автомобильные 
дороги»28. В этом докладе рекомендуются меры по повышению безопасности 
дорожного движения и достижению целей Десятилетия, в том числе повыше-
нию безопасности уязвимых пользователей дорог, в первую очередь детей и 
подростков, повышению безопасности объектов инфраструктуры и укрепле-
нию организационного потенциала Организации Объединенных Наций в во-
просах решения проблемы безопасности дорожного движения, и предлагаются 
новые механизмы увеличения финансовой поддержки деятельности по обеспе-
чению безопасности дорожного движения, особенно в развивающихся странах. 
 
 

 VII. Сбор данных и исследования/мониторинг в рамках 
Десятилетия 
 
 

57. В 2009 году ВОЗ опубликовала первый доклад под названием «Состояние 
безопасности дорожного движения во всем мире», который стал первой оцен-
кой состояния безопасности дорожного движения на глобальном уровне. В ре-
золюции 64/255 Генеральная Ассамблея предлагает ВОЗ и региональным ко-
миссиям Организации Объединенных Наций координировать деятельность по 
отслеживанию глобального прогресса в реализации задач, определенных в 
Плане действий, и готовить в этих целях доклады о состоянии безопасности 
дорожного движения в мире. В 2011 году ВОЗ начала работу по подготовке 
второго доклада. Как и в первом докладе, в данной публикации будет пред-
ставлена информация по целому ряду показателей (все они касаются плана 
действий на Десятилетие), которая сформирует основу для мониторинга хода 
осуществления плана действий в течение Десятилетия, поскольку он будет 
проводиться через регулярные промежутки времени. Результаты других обсле-
дований, проведенных партнерами, в частности ЕЭК, Международной базой 
данных по безопасности дорожного движения (ОЭСР), также будут использо-
ваны для оценки воздействия плана. Рабочая группа по мониторингу и оценке 
Десятилетия, созданная под эгидой регионального центра обслуживания Орга-
низации Объединенных Наций, будет обобщать всю поступающую информа-
цию и представлять и распространять показатели прогресса на регулярной ос-
нове на протяжении всего Десятилетия. 

58. В ежегодном докладе Международной базы данных по безопасности до-
рожного движения29 представлены детальные доклады 32 стран, в которых со-
держатся последние данные за 2009 год и, в отдельных случаях, предваритель-
ные данные на 2010 год; анализ тенденций в области безопасности с разбивкой 
по категориям пользователей дорог и факторам риска; и национальные страте-
гии стран — членов Базы данных, включая целевые показатели и показатели 

__________________ 

 28 См. www.makeroadssafe.org/publications/Documents/mrs_iii_report_lr.pdf. 
 29 См. www.internationaltransportforum.org/irtad/pdf/10IrtadReport.pdf. 
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для оценки работы по достижению поставленных задач, а также меры по по-
вышению безопасности на дорогах, осуществленные в 2008–2010 годах. 

59. В августе 2011 года ЕЭК опубликовала бюллетень по статистике дорожно-
транспортных происшествий в Европе и Северной Америке, в котором пред-
ставлены сопоставительные данные о причинах, видах и результатах аварий в 
Европе, Центральной Азии, Канаде и Соединенных Штатах. Данные класси-
фицированы следующим образом: характер аварий и сопутствующие обстоя-
тельства; аварии вследствие вождения в нетрезвом состоянии; число погибших 
или пострадавших. Данные также организованы по категории пользователей 
дорог и возрастным группам. Справочные данные, количество находящихся в 
эксплуатации автотранспортных средств и километраж автотранспортных 
средств также представляются вместе с оценками численности народонаселе-
ния и разбивкой по возрастным группам. В этой публикации на трех языках 
(английском, французском, русском) содержится важная статистическая ин-
формация для специалистов, занимающихся транспортным планированием и 
вопросами безопасности дорожного движения30. 

60. Сеть по исследованию дорожного травматизма, которая поддерживает ис-
следовательский потенциал в странах с низким и средним уровнем дохода, ор-
ганизовала проведение двух успешных сетевых семинаров, в ходе которых она 
представила информацию о методах проведения исследований и их результа-
тах, использовав для этого ежеквартальные бюллетени, счета социальных 
средств массовой информации и сетевой дискуссионный форум, а также про-
вела параллельную сессию во время Всемирной конференции по предупрежде-
нию травматизма и обеспечению безопасности, которая состоялась в августе 
2010 года в Лондоне. 11 мая 2011 года Сеть открыла специальную веб-
страницу для сбора информации о планах своих партнеров по проведению ис-
следований в рамках Десятилетия. 

61. В течение 2010–2011 годов Гарвардская школа общественного здраво-
охранения обобщила выводы анализа данных обследований в 18 странах, про-
веденных по заказу Глобального партнерства по обеспечению безопасности 
дорожного движения, и предоставила их и соответствующие исходные пара-
метры травматизма в качестве основы для проведения максимально точной 
оценки уровня дорожного травматизма в условиях недостатка информации. 
Данный проект позволил повысить точность оценок дорожного травматизма, 
приведенных в Глобальном исследовании заболеваемости, травматизма и фак-
торов риска. 
 
 

 VIII. Финансовая поддержка 
 
 

62. Накануне проведения Глобальной министерской конференции 18 ноября 
2009 года филантропическая организация Блюмберга объявила о взносе в раз-
мере 125 млн. долл. США — самое крупное единовременное пожертвование на 
глобальную безопасность дорожного движения на сегодняшний день — в счет 
ресурсов шести организаций, включая ВОЗ, Глобальный механизм по вопросам 
безопасности дорожного движения Всемирного банка, Глобальное партнерство 
по обеспечению безопасности дорожного движения, Международную группу 

__________________ 

 30 См. http://live.unece.org/trans/main/wp6/publications/stats_accidents2011.html. 
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исследований травматизма Университета Джона Хопкинса, Эмбарк — Инсти-
тут мировых ресурсов, Центр развития устойчивого транспорта и Ассоциацию 
за безопасность движения по дорогам мира, которые предназначены для осу-
ществления трехлетнего проекта в 10 странах и подготовки доклада о состоя-
нии безопасности дорожного движения во всем мире. 

63. В 2011 году правительство Австралии, через Австралийское агентство по 
международному развитию, выделило Глобальному механизму по обеспечению 
безопасности дорожного движения Всемирного банка в течение трех лет сумму 
в размере 6,2 млн. долл. США на повышение безопасности дорог по всему ми-
ру. Глобальный механизм по обеспечению безопасности дорожного движения 
Всемирного банка, учрежденный в 2006 году, предоставляет глобальным, ре-
гиональным и страновым организациями финансовые средства и техническую 
помощь для участия в деятельности по обеспечению безопасности дорожного 
движения, направленной на создание потенциала в целях реализации программ 
безопасности дорожного движения эффективным с точки зрения затрат обра-
зом. 

64. Тринадцать партнеров приступили к осуществлению проекта Европейско-
го союза под названием «Спасите наши жизни» с финансированием в 
3 млн. евро31, в котором участвуют восемь стран Центральной Европы. В рам-
ках этого проекта будет налажена работа межсекторальных партнерств в семи 
городах и заложена основа для расширения масштаба работ по проекту. 

65. В связи с Глобальной инициативой Клинтона Фонд «Автомобили общест-
ва» в течение десяти лет будет ежегодно выделять 3 млн. евро на реализацию 
трех обязательств Десятилетия: повышение безопасности участников  дорож-
ного движения, повышение безопасности дорог и повышение безопасности 
транспортных средств. Эти обязательства будут выполняться в партнерстве с 
клубами Международной федерации автомобилистов, Международной про-
граммой оценки состояния дорог и Глобальной программой оценки новых ав-
томобилей. 

66. В 2010 году начался второй этап осуществления финансируемой частным 
сектором Глобальной инициативы в отношении безопасности дорожного дви-
жения, которая реализуется Глобальным партнерством по обеспечению безо-
пасности дорожного движения. В целях поддержки этой Инициативы компании 
«Мишлен», «Рено», «Шелл», «Тоталь» и «Тойота» обещали ежегодно в течение 
пяти лет выделять сумму в размере 150 000 долл. США. 

67. ВОЗ и Фонд «Автомобили общества» создали Фонд за безопасность до-
рожного движения32 для оказания поддержки осуществлению Глобального 
плана на Десятилетие, особенно в развивающихся странах. Частным компани-
ям, желающим стать официальными спонсорами Десятилетия и использовать 
его символику, предлагается вносить взносы в счет ресурсов Фонда. В первой 
корпоративной акции под названием «Глобальные сторонники Десятилетия в 
действии» приняли участие кампании «Альянс», «Бош», «Мишлен», «Рено» и 
«Шелл». Фонд за безопасность дорожного движения будет также работать с 
филантропическими партнерскими организациям и стремиться к поиску новых 
источников финансирования. Так, в своем докладе, озаглавленном «Сделаем 

__________________ 

 31 См. www.sol-project.eu. 
 32 См. www.roadsafetyfund.org/. 
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для оценки работы по достижению поставленных задач, а также меры по по-
вышению безопасности на дорогах, осуществленные в 2008–2010 годах. 

59. В августе 2011 года ЕЭК опубликовала бюллетень по статистике дорожно-
транспортных происшествий в Европе и Северной Америке, в котором пред-
ставлены сопоставительные данные о причинах, видах и результатах аварий в 
Европе, Центральной Азии, Канаде и Соединенных Штатах. Данные класси-
фицированы следующим образом: характер аварий и сопутствующие обстоя-
тельства; аварии вследствие вождения в нетрезвом состоянии; число погибших 
или пострадавших. Данные также организованы по категории пользователей 
дорог и возрастным группам. Справочные данные, количество находящихся в 
эксплуатации автотранспортных средств и километраж автотранспортных 
средств также представляются вместе с оценками численности народонаселе-
ния и разбивкой по возрастным группам. В этой публикации на трех языках 
(английском, французском, русском) содержится важная статистическая ин-
формация для специалистов, занимающихся транспортным планированием и 
вопросами безопасности дорожного движения30. 

60. Сеть по исследованию дорожного травматизма, которая поддерживает ис-
следовательский потенциал в странах с низким и средним уровнем дохода, ор-
ганизовала проведение двух успешных сетевых семинаров, в ходе которых она 
представила информацию о методах проведения исследований и их результа-
тах, использовав для этого ежеквартальные бюллетени, счета социальных 
средств массовой информации и сетевой дискуссионный форум, а также про-
вела параллельную сессию во время Всемирной конференции по предупрежде-
нию травматизма и обеспечению безопасности, которая состоялась в августе 
2010 года в Лондоне. 11 мая 2011 года Сеть открыла специальную веб-
страницу для сбора информации о планах своих партнеров по проведению ис-
следований в рамках Десятилетия. 

61. В течение 2010–2011 годов Гарвардская школа общественного здраво-
охранения обобщила выводы анализа данных обследований в 18 странах, про-
веденных по заказу Глобального партнерства по обеспечению безопасности 
дорожного движения, и предоставила их и соответствующие исходные пара-
метры травматизма в качестве основы для проведения максимально точной 
оценки уровня дорожного травматизма в условиях недостатка информации. 
Данный проект позволил повысить точность оценок дорожного травматизма, 
приведенных в Глобальном исследовании заболеваемости, травматизма и фак-
торов риска. 
 
 

 VIII. Финансовая поддержка 
 
 

62. Накануне проведения Глобальной министерской конференции 18 ноября 
2009 года филантропическая организация Блюмберга объявила о взносе в раз-
мере 125 млн. долл. США — самое крупное единовременное пожертвование на 
глобальную безопасность дорожного движения на сегодняшний день — в счет 
ресурсов шести организаций, включая ВОЗ, Глобальный механизм по вопросам 
безопасности дорожного движения Всемирного банка, Глобальное партнерство 
по обеспечению безопасности дорожного движения, Международную группу 

__________________ 

 30 См. http://live.unece.org/trans/main/wp6/publications/stats_accidents2011.html. 
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исследований травматизма Университета Джона Хопкинса, Эмбарк — Инсти-
тут мировых ресурсов, Центр развития устойчивого транспорта и Ассоциацию 
за безопасность движения по дорогам мира, которые предназначены для осу-
ществления трехлетнего проекта в 10 странах и подготовки доклада о состоя-
нии безопасности дорожного движения во всем мире. 

63. В 2011 году правительство Австралии, через Австралийское агентство по 
международному развитию, выделило Глобальному механизму по обеспечению 
безопасности дорожного движения Всемирного банка в течение трех лет сумму 
в размере 6,2 млн. долл. США на повышение безопасности дорог по всему ми-
ру. Глобальный механизм по обеспечению безопасности дорожного движения 
Всемирного банка, учрежденный в 2006 году, предоставляет глобальным, ре-
гиональным и страновым организациями финансовые средства и техническую 
помощь для участия в деятельности по обеспечению безопасности дорожного 
движения, направленной на создание потенциала в целях реализации программ 
безопасности дорожного движения эффективным с точки зрения затрат обра-
зом. 

64. Тринадцать партнеров приступили к осуществлению проекта Европейско-
го союза под названием «Спасите наши жизни» с финансированием в 
3 млн. евро31, в котором участвуют восемь стран Центральной Европы. В рам-
ках этого проекта будет налажена работа межсекторальных партнерств в семи 
городах и заложена основа для расширения масштаба работ по проекту. 

65. В связи с Глобальной инициативой Клинтона Фонд «Автомобили общест-
ва» в течение десяти лет будет ежегодно выделять 3 млн. евро на реализацию 
трех обязательств Десятилетия: повышение безопасности участников  дорож-
ного движения, повышение безопасности дорог и повышение безопасности 
транспортных средств. Эти обязательства будут выполняться в партнерстве с 
клубами Международной федерации автомобилистов, Международной про-
граммой оценки состояния дорог и Глобальной программой оценки новых ав-
томобилей. 

66. В 2010 году начался второй этап осуществления финансируемой частным 
сектором Глобальной инициативы в отношении безопасности дорожного дви-
жения, которая реализуется Глобальным партнерством по обеспечению безо-
пасности дорожного движения. В целях поддержки этой Инициативы компании 
«Мишлен», «Рено», «Шелл», «Тоталь» и «Тойота» обещали ежегодно в течение 
пяти лет выделять сумму в размере 150 000 долл. США. 

67. ВОЗ и Фонд «Автомобили общества» создали Фонд за безопасность до-
рожного движения32 для оказания поддержки осуществлению Глобального 
плана на Десятилетие, особенно в развивающихся странах. Частным компани-
ям, желающим стать официальными спонсорами Десятилетия и использовать 
его символику, предлагается вносить взносы в счет ресурсов Фонда. В первой 
корпоративной акции под названием «Глобальные сторонники Десятилетия в 
действии» приняли участие кампании «Альянс», «Бош», «Мишлен», «Рено» и 
«Шелл». Фонд за безопасность дорожного движения будет также работать с 
филантропическими партнерскими организациям и стремиться к поиску новых 
источников финансирования. Так, в своем докладе, озаглавленном «Сделаем 

__________________ 

 31 См. www.sol-project.eu. 
 32 См. www.roadsafetyfund.org/. 
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дороги безопасными: время действовать», опубликованном в апреле 2011 года, 
Комиссия по глобальной безопасности дорожного движения предложила без 
каких-либо условий выделять Фонду 2 долл. США или эквивалентную сумму 
от продажной стоимости каждой новой машины в целях оказания поддержки 
осуществлению Глобального плана. 
 
 

 IX. Выводы и рекомендации 
 
 

68. С момента представления последнего доклада Генеральной Ассамблее 
о безопасности дорожного движения было проведено много мероприятий 
на местном, национальном, региональном и международном уровнях. Де-
сятилетие действий по обеспечению безопасности дорожного движения, 
провозглашенное 11 мая 2011 года, предоставляет международному сооб-
ществу уникальную возможность и далее уделять внимание вопросам 
обеспечения безопасности дорожного движения и необходимости более це-
ленаправленно подходить к определению задач, разработке планов дейст-
вий и осуществлению деятельности и контролю. 

69. Доклад о состоянии безопасности дорожного движения во всем мире 
показал, что еще многое предстоит сделать и что одна из проблем 
по-прежнему заключается в уровне финансирования, особенно в странах с 
низким и средним уровнем доходов, которого недостаточно для осуществ-
ления, поддержания и расширения масштабов мер, которые могли бы 
привести к сокращению уровня смертности и травматизма.  

70. Безопасность дорожного движения и сегодня остается той проблема-
тикой, которой не уделяется систематического внимания. Отсутствие на-
циональных ведомств и всеобъемлющего и эффективного законодательст-
ва и неразвитая дорожная инфраструктура — все это также представляет 
собой крупные проблемы, которые, для того чтобы добиться весомых ре-
зультатов, необходимо решать на систематической основе. По-прежнему 
существует проблема отсутствия данных и местного потенциала, что необ-
ходимо для контроля и оценки хода осуществления проектов в области 
безопасности дорожного движения. Еще многое предстоит сделать для то-
го, чтобы активизировать усилия по сбору соответствующих данных, не-
обходимых для анализа и принятия решений по вопросам безопасности 
дорожного движения, включая медицинские, социальные и экономические 
последствия, и оценки  эффективности мероприятий с точки зрения за-
трат. 

71. Организации Объединенных Наций и правительствам, субнацио-
нальным органам власти и гражданскому обществу потребуется больше 
средств для оказания поддержки деятельности, проводимой в рамках Де-
сятилетия на местах. 

72. С тем чтобы Десятилетие действий по обеспечению безопасности до-
рожного движения воплотилось в конкретные мероприятия и, в конечном 
итоге, привело к сокращению уровня дорожного травматизма и смертно-
сти, Генеральной Ассамблее рекомендуется призвать государства-члены к 
следующему: 
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 a) разрабатывать национальные планы в контексте Глобального 
плана действий на Десятилетие; 

 b) присоединиться к международно-правовым документам Органи-
зации Объединенных Наций, касающимся безопасности дорожного движе-
ния, и применять, осуществлять и поощрять их положения или правила 
безопасности, в частности правила безопасности в отношении автотранс-
портных средств и условия проведения техосмотров, разработанные Все-
мирным форумом Организации Объединенных Наций по согласованию 
правил в отношении транспортных средств (Рабочая группа 29), конвен-
ции о дорожном движении 1949 и 1968 годов и Протокол о дорожных зна-
ках и сигналах 1949 года и соответствующие дополнения и протоколы, до-
кументы Организации Объединенных Наций, регулирующие перевозку 
опасных грузов автомобильным транспортом, либо другие документы, 
подготовленные на основе рекомендаций Организации Объединенных На-
ций в отношении перевозки опасных грузов, типовых правил и междуна-
родных документов, касающихся фактического времени работы водителя 
в рейсе, в соответствии с Европейским соглашением, касающимся работы 
экипажей транспортных средств, производящих международные автомо-
бильные перевозки33, а также создать безопасные транспортные сети, 
обеспечивающие соблюдение наилучших возможных международных 
стандартов, как это оговорено в международно-правовых документах Ор-
ганизации Объединенных Наций34; 

 c) приложить усилия, с тем чтобы добиться заметного улучшения 
положения дел с выполнением конвенций и соглашений ЕЭК по безопас-
ности дорожного движения путем оказания методической помощи в выяв-
лении трудностей, мешающих их эффективному осуществлению, и устра-
нения этих трудностей за счет оказания технической помощи; 

 d) принимать участие в программах оценки новых автомобилей35 в 
целях формирования массива информации для потребителей, касающейся 
безопасности автотранспортных средств; 

 e) активизировать усилия, направленные на совершенствование 
всеобъемлющего национального законодательства и регламента по безо-
пасности дорожного движения, особенно по пяти факторам риска (скоро-
стной режим, ремни безопасности, детские удерживающие устройства, во-
ждение в нетрезвом состоянии и мотоциклетные шлемы), и повышение 
эффективности работы за счет проведения социальных рекламных кам-
паний и последовательного и систематического применения правоприме-
нительных мер; 

 f) укрепить и улучшить работу служб, оказывающих доврачебную 
помощь, травматологическую помощь и помощь в реабилитации; 

 g) разрабатывать механизмы устойчивого финансирования безо-
пасности дорожного движения; 

__________________ 

 33 См. также lwww.unece.org/trans/conventn/legalinst.html. 
 34 См. http://live.unece.org/trans/conventn/legalinst.html. 
 35 См. http://www.globalncap.org. 
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дороги безопасными: время действовать», опубликованном в апреле 2011 года, 
Комиссия по глобальной безопасности дорожного движения предложила без 
каких-либо условий выделять Фонду 2 долл. США или эквивалентную сумму 
от продажной стоимости каждой новой машины в целях оказания поддержки 
осуществлению Глобального плана. 
 
 

 IX. Выводы и рекомендации 
 
 

68. С момента представления последнего доклада Генеральной Ассамблее 
о безопасности дорожного движения было проведено много мероприятий 
на местном, национальном, региональном и международном уровнях. Де-
сятилетие действий по обеспечению безопасности дорожного движения, 
провозглашенное 11 мая 2011 года, предоставляет международному сооб-
ществу уникальную возможность и далее уделять внимание вопросам 
обеспечения безопасности дорожного движения и необходимости более це-
ленаправленно подходить к определению задач, разработке планов дейст-
вий и осуществлению деятельности и контролю. 

69. Доклад о состоянии безопасности дорожного движения во всем мире 
показал, что еще многое предстоит сделать и что одна из проблем 
по-прежнему заключается в уровне финансирования, особенно в странах с 
низким и средним уровнем доходов, которого недостаточно для осуществ-
ления, поддержания и расширения масштабов мер, которые могли бы 
привести к сокращению уровня смертности и травматизма.  

70. Безопасность дорожного движения и сегодня остается той проблема-
тикой, которой не уделяется систематического внимания. Отсутствие на-
циональных ведомств и всеобъемлющего и эффективного законодательст-
ва и неразвитая дорожная инфраструктура — все это также представляет 
собой крупные проблемы, которые, для того чтобы добиться весомых ре-
зультатов, необходимо решать на систематической основе. По-прежнему 
существует проблема отсутствия данных и местного потенциала, что необ-
ходимо для контроля и оценки хода осуществления проектов в области 
безопасности дорожного движения. Еще многое предстоит сделать для то-
го, чтобы активизировать усилия по сбору соответствующих данных, не-
обходимых для анализа и принятия решений по вопросам безопасности 
дорожного движения, включая медицинские, социальные и экономические 
последствия, и оценки  эффективности мероприятий с точки зрения за-
трат. 

71. Организации Объединенных Наций и правительствам, субнацио-
нальным органам власти и гражданскому обществу потребуется больше 
средств для оказания поддержки деятельности, проводимой в рамках Де-
сятилетия на местах. 

72. С тем чтобы Десятилетие действий по обеспечению безопасности до-
рожного движения воплотилось в конкретные мероприятия и, в конечном 
итоге, привело к сокращению уровня дорожного травматизма и смертно-
сти, Генеральной Ассамблее рекомендуется призвать государства-члены к 
следующему: 
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 a) разрабатывать национальные планы в контексте Глобального 
плана действий на Десятилетие; 

 b) присоединиться к международно-правовым документам Органи-
зации Объединенных Наций, касающимся безопасности дорожного движе-
ния, и применять, осуществлять и поощрять их положения или правила 
безопасности, в частности правила безопасности в отношении автотранс-
портных средств и условия проведения техосмотров, разработанные Все-
мирным форумом Организации Объединенных Наций по согласованию 
правил в отношении транспортных средств (Рабочая группа 29), конвен-
ции о дорожном движении 1949 и 1968 годов и Протокол о дорожных зна-
ках и сигналах 1949 года и соответствующие дополнения и протоколы, до-
кументы Организации Объединенных Наций, регулирующие перевозку 
опасных грузов автомобильным транспортом, либо другие документы, 
подготовленные на основе рекомендаций Организации Объединенных На-
ций в отношении перевозки опасных грузов, типовых правил и междуна-
родных документов, касающихся фактического времени работы водителя 
в рейсе, в соответствии с Европейским соглашением, касающимся работы 
экипажей транспортных средств, производящих международные автомо-
бильные перевозки33, а также создать безопасные транспортные сети, 
обеспечивающие соблюдение наилучших возможных международных 
стандартов, как это оговорено в международно-правовых документах Ор-
ганизации Объединенных Наций34; 

 c) приложить усилия, с тем чтобы добиться заметного улучшения 
положения дел с выполнением конвенций и соглашений ЕЭК по безопас-
ности дорожного движения путем оказания методической помощи в выяв-
лении трудностей, мешающих их эффективному осуществлению, и устра-
нения этих трудностей за счет оказания технической помощи; 

 d) принимать участие в программах оценки новых автомобилей35 в 
целях формирования массива информации для потребителей, касающейся 
безопасности автотранспортных средств; 

 e) активизировать усилия, направленные на совершенствование 
всеобъемлющего национального законодательства и регламента по безо-
пасности дорожного движения, особенно по пяти факторам риска (скоро-
стной режим, ремни безопасности, детские удерживающие устройства, во-
ждение в нетрезвом состоянии и мотоциклетные шлемы), и повышение 
эффективности работы за счет проведения социальных рекламных кам-
паний и последовательного и систематического применения правоприме-
нительных мер; 

 f) укрепить и улучшить работу служб, оказывающих доврачебную 
помощь, травматологическую помощь и помощь в реабилитации; 

 g) разрабатывать механизмы устойчивого финансирования безо-
пасности дорожного движения; 

__________________ 

 33 См. также lwww.unece.org/trans/conventn/legalinst.html. 
 34 См. http://live.unece.org/trans/conventn/legalinst.html. 
 35 См. http://www.globalncap.org. 
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 h) продолжать деятельность по повышению осведомленности об-
щественности посредством проведения Всемирного дня памяти жертв до-
рожно-транспортных происшествий, Недели безопасности дорожного дви-
жения во всем мире под эгидой Организации Объединенных Наций и дру-
гих международных, региональных, субрегиональных и национальных 
мероприятий; 

 i) активизировать усилия, направленные на сбор соответствующей 
информации для нужд организации дорожного движения, включая меди-
цинские, социально-экономические аспекты, и анализ эффективности ме-
роприятий с точки зрения затрат; 

 j) развивать национальный и местный потенциал в области кон-
троля и оценки проектов по обеспечению безопасности дорожного движе-
ния. 

73. Генеральная Ассамблея может также пожелать: 

 a) рекомендовать государствам-членам: 

 i) принять участие в обследованиях в рамках Доклада о состоянии 
безопасного дорожного движения во всем мире; 

 ii) разработать стратегию, политику и программы, направленные 
на удовлетворение потребностей уязвимых пользователей дорог; 

 iii) присоединиться к международно-правовым документах Органи-
зации Объединенных Наций по безопасности дорожного движения и 
выполнять их более эффективно; 

 iv) принять участие во второй Неделе безопасности дорожного дви-
жения во всем мире под эгидой Организации Объединенных Наций; 

 v) назначить координатора мероприятий в рамках Десятилетия 
действий по обеспечению безопасности дорожного движения; 

 b) рекомендовать руководителям государственного и частного сек-
торов эксплуатировать и обслуживать свои автопарки, руководствуясь 
процедурами периодических и технических осмотров и правилами об экс-
плуатационных показателях автотранспортных средств; 

 c) призвать гражданское общество укреплять сотрудничество с 
правительствами и продолжать заниматься вопросами создания потен-
циала и первоочередными задачами проектов; 

 d) подтвердить важность работы Глобального механизма по обес-
печению безопасности дорожного движения Всемирного банка и Фонда за 
безопасность дорожного движения, а также необходимость разработки но-
вых механизмов финансирования; 

 e) просить представить Ассамблее доклад на ее шестьдесят седь-
мой сессии. 

 

14 ПЯТЬДЕСЯТ СЕДЬМАЯ СЕССИЯ ВСЕМИРНОЙ АССАМБЛЕИ ЗДРАВООХРАНЕНИЯ

WHA57.10 Дорожная безопасность и здоровье

Пятьдесят седьмая сессия Всемирной ассамблеи здравоохранения,

напоминая резолюцию WHA27.59 (1974 г.), в которой отмечается, что дорожно-
транспортные происшествия создают масштабные и серьезные проблемы в области
общественного здравоохранения, что в этой связи нужны согласованные международные
усилия и что ВОЗ должна взять на себя лидирующую роль по отношению к государствам-
членам;

рассмотрев доклад о дорожной безопасности и здоровье1;

приветствуя резолюцию 58/9 Генеральной Ассамблеи Организации Объединенных Наций
о глобальном кризисе в области безопасности дорожного движения;

отмечая с признательностью принятие Генеральной Ассамблеей Организации
Объединенных Наций резолюции 58/289, предлагающей ВОЗ действовать в качестве
координатора по вопросам дорожной безопасности в рамках системы Организации
Объединенных Наций, основываясь на опыте региональных комиссий Организации
Объединенных Наций;

признавая огромное глобальное бремя смертности, обусловленное дорожно-
транспортными происшествиями, 90% из которых происходят в странах с низким и средним
уровнями дохода;

признавая, что каждый участник дорожного движения должен взять на себя
ответственность за безопасность передвижения и соблюдение дорожных законов и правил;

признавая, что дорожно-транспортный травматизм представляет собой серьезную, но
лишенную должного внимания проблему в области общественного здравоохранения, которая
имеет серьезные последствия с точки зрения смертности и заболеваемости и влечет за собой
существенные социально-экономические издержки, и что при отсутствии незамедлительных
мер эта проблема станет еще более серьезной;

признавая далее, что для успешного решения этой проблемы необходим
многосекторальный подход и что для снижения воздействия дорожно-транспортного
травматизма существуют меры, основанные на фактических данных;

принимая к сведению большое число мероприятий по случаю Всемирного дня здоровья
2004 г., в частности представление первого всемирного доклада о предупреждении дорожно-
транспортного травматизма2,

1. СЧИТАЕТ, что сектор общественного здравоохранения и другие сектора – как
государственный, так и сектор гражданского общества – должны активно участвовать в
программах профилактики дорожно-транспортного травматизма на основе эпиднадзора в
области травматизма и сбора данных, изучения факторов риска, связанных с дорожно-
транспортным травматизмом, осуществления и оценки мер в целях снижения уровня дорожно-
транспортного травматизма, оказания добольничной и травматологической помощи и

1 Документ А57/10. 
2 Всемирный доклад о предупреждении дорожно-транспортного травматизма. Женева,

Всемирная организация здравоохранения, 2004 г.
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цинские, социально-экономические аспекты, и анализ эффективности ме-
роприятий с точки зрения затрат; 

 j) развивать национальный и местный потенциал в области кон-
троля и оценки проектов по обеспечению безопасности дорожного движе-
ния. 

73. Генеральная Ассамблея может также пожелать: 

 a) рекомендовать государствам-членам: 

 i) принять участие в обследованиях в рамках Доклада о состоянии 
безопасного дорожного движения во всем мире; 

 ii) разработать стратегию, политику и программы, направленные 
на удовлетворение потребностей уязвимых пользователей дорог; 
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зации Объединенных Наций по безопасности дорожного движения и 
выполнять их более эффективно; 

 iv) принять участие во второй Неделе безопасности дорожного дви-
жения во всем мире под эгидой Организации Объединенных Наций; 

 v) назначить координатора мероприятий в рамках Десятилетия 
действий по обеспечению безопасности дорожного движения; 

 b) рекомендовать руководителям государственного и частного сек-
торов эксплуатировать и обслуживать свои автопарки, руководствуясь 
процедурами периодических и технических осмотров и правилами об экс-
плуатационных показателях автотранспортных средств; 

 c) призвать гражданское общество укреплять сотрудничество с 
правительствами и продолжать заниматься вопросами создания потен-
циала и первоочередными задачами проектов; 

 d) подтвердить важность работы Глобального механизма по обес-
печению безопасности дорожного движения Всемирного банка и Фонда за 
безопасность дорожного движения, а также необходимость разработки но-
вых механизмов финансирования; 

 e) просить представить Ассамблее доклад на ее шестьдесят седь-
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усилия и что ВОЗ должна взять на себя лидирующую роль по отношению к государствам-
членам;

рассмотрев доклад о дорожной безопасности и здоровье1;

приветствуя резолюцию 58/9 Генеральной Ассамблеи Организации Объединенных Наций
о глобальном кризисе в области безопасности дорожного движения;

отмечая с признательностью принятие Генеральной Ассамблеей Организации
Объединенных Наций резолюции 58/289, предлагающей ВОЗ действовать в качестве
координатора по вопросам дорожной безопасности в рамках системы Организации
Объединенных Наций, основываясь на опыте региональных комиссий Организации
Объединенных Наций;

признавая огромное глобальное бремя смертности, обусловленное дорожно-
транспортными происшествиями, 90% из которых происходят в странах с низким и средним
уровнями дохода;

признавая, что каждый участник дорожного движения должен взять на себя
ответственность за безопасность передвижения и соблюдение дорожных законов и правил;

признавая, что дорожно-транспортный травматизм представляет собой серьезную, но
лишенную должного внимания проблему в области общественного здравоохранения, которая
имеет серьезные последствия с точки зрения смертности и заболеваемости и влечет за собой
существенные социально-экономические издержки, и что при отсутствии незамедлительных
мер эта проблема станет еще более серьезной;

признавая далее, что для успешного решения этой проблемы необходим
многосекторальный подход и что для снижения воздействия дорожно-транспортного
травматизма существуют меры, основанные на фактических данных;

принимая к сведению большое число мероприятий по случаю Всемирного дня здоровья
2004 г., в частности представление первого всемирного доклада о предупреждении дорожно-
транспортного травматизма2,

1. СЧИТАЕТ, что сектор общественного здравоохранения и другие сектора – как
государственный, так и сектор гражданского общества – должны активно участвовать в
программах профилактики дорожно-транспортного травматизма на основе эпиднадзора в
области травматизма и сбора данных, изучения факторов риска, связанных с дорожно-
транспортным травматизмом, осуществления и оценки мер в целях снижения уровня дорожно-
транспортного травматизма, оказания добольничной и травматологической помощи и

1 Документ А57/10. 
2 Всемирный доклад о предупреждении дорожно-транспортного травматизма. Женева,

Всемирная организация здравоохранения, 2004 г.
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психологической поддержки жертвам дорожно-транспортных происшествий, а также в
программах пропаганды профилактики дорожно-транспортного травматизма;

2. ПРИЗЫВАЕТ государства-члены, особенно те из них, которые несут на себе тяжелое
бремя дорожно-транспортного травматизма, обеспечить мобилизацию своих секторов
общественного здравоохранения, назначив координационные центры по предупреждению и
смягчению неблагоприятных последствий дорожно-транспортных происшествий, которые
координировали бы ответные меры общественного здравоохранения с точки зрения
эпидемиологии, профилактики и пропаганды и обеспечивали связь с другими секторами;

3. ПРИНИМАЕТ предложение Генеральной Ассамблеи Организации Объединенных Наций
о том, чтобы ВОЗ действовала в качестве координатора по вопросам дорожной безопасности в
рамках системы Организации Объединенных Наций, работая в тесном сотрудничестве с
региональными комиссиями Организации Объединенных Наций;

4. РЕКОМЕНДУЕТ государствам-членам:

(1) включить профилактику дорожно-транспортного травматизма в программы
общественного здравоохранения;

(2) провести оценку национальной ситуации, касающейся бремени дорожно-
транспортного травматизма, и обеспечить выделение ресурсов, соразмерных масштабам
этой проблемы;

(3) подготовить и осуществить – если они еще не сделали этого – национальную
стратегию по профилактике дорожно-транспортного травматизма и соответствующие
планы действий;

(4) обеспечить лидирующую роль в области безопасности дорожного движения на
уровне правительства, включая назначение единого ведомства или координационного
центра по вопросам дорожной безопасности, или с помощью другого эффективного
механизма в зависимости от национальных условий;

(5) содействовать межсекторальному сотрудничеству между различными
министерствами и секторами, включая частные транспортные компании;

(6) укрепить службы неотложной помощи и реабилитации;

(7) повышать информированность о факторах риска, в частности о последствиях
злоупотребления алкоголем, воздействия психоактивных веществ и использования
мобильных телефонов во время вождения;

(8) принять конкретные меры по предупреждению и ограничению смертности и
заболеваемости в результате дорожно-транспортных происшествий и произвести оценку
влияния таких мер;

(9) обеспечить соблюдение существующих дорожных законов и правил и вести работу
со школами, работодателями и другими организациями в целях содействия просвещению
как водителей, так и пешеходов по вопросам безопасности дорожного движения;

(10) воспользоваться предстоящим всемирным докладом по профилактике дорожно-
транспортного травматизма в качестве средства планирования и реализации
соответствующих стратегий в области профилактики дорожно-транспортного
травматизма;

16 ПЯТЬДЕСЯТ СЕДЬМАЯ СЕССИЯ ВСЕМИРНОЙ АССАМБЛЕИ ЗДРАВООХРАНЕНИЯ

(11) обеспечить участие министерств здравоохранения в разработке политики в области
профилактики дорожно-транспортного травматизма;

(12) особенно развивающимся странам, принимать законодательные меры и
обеспечивать строгое соблюдение правил, предусматривающих ношение защитных
шлемов мотоциклистами и пассажирами мотоциклов, и придать обязательный характер
положениям, предусматривающим как установку ремней безопасности на сиденьях
заводами-изготовителями автомобилей, так и использование ремней безопасности
водителями;

(13) изучить возможность увеличения финансирования на цели безопасности
дорожного движения, в том числе посредством создания соответствующего фонда;

5. ПРЕДЛАГАЕТ Генеральному директору:

(1) сотрудничать с государствами-членами в разработке научно обоснованных
программ и политики по осуществлению мер, направленных на профилактику дорожно-
транспортного травматизма и смягчение его последствий;

(2) поощрять научные исследования в порядке подкрепления основанных на
фактических данных подходов к профилактике дорожно-транспортного травматизма и
смягчению его последствий;

(3) способствовать адаптации эффективных мер по профилактике дорожно-
транспортного травматизма, которые можно было бы применить на уровне местных
общин;

(4) обеспечить техническую поддержку в целях укрепления систем добольничной и
травматологической помощи жертвам дорожно-транспортных происшествий;

(5) сотрудничать с государствами-членами, организациями системы Организации
Объединенных Наций и неправительственными организациями в целях создания
потенциала в области профилактики травматизма;

(6) поддерживать и укреплять усилия по повышению осведомленности о масштабах и
профилактике дорожно-транспортного травматизма;

(7) проводить регулярные совещания экспертов в целях обмена информацией и
создания потенциала;

(8) представить доклад о ходе работы по повышению дорожной безопасности и
содействию профилактике дорожно-транспортного травматизма в государствах-членах на
Шестидесятой сессии Всемирной ассамблеи здравоохранения.

(Восьмое пленарное заседание, 22 мая 2004 г. – 
Комитет А, второй доклад)
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психологической поддержки жертвам дорожно-транспортных происшествий, а также в
программах пропаганды профилактики дорожно-транспортного травматизма;

2. ПРИЗЫВАЕТ государства-члены, особенно те из них, которые несут на себе тяжелое
бремя дорожно-транспортного травматизма, обеспечить мобилизацию своих секторов
общественного здравоохранения, назначив координационные центры по предупреждению и
смягчению неблагоприятных последствий дорожно-транспортных происшествий, которые
координировали бы ответные меры общественного здравоохранения с точки зрения
эпидемиологии, профилактики и пропаганды и обеспечивали связь с другими секторами;

3. ПРИНИМАЕТ предложение Генеральной Ассамблеи Организации Объединенных Наций
о том, чтобы ВОЗ действовала в качестве координатора по вопросам дорожной безопасности в
рамках системы Организации Объединенных Наций, работая в тесном сотрудничестве с
региональными комиссиями Организации Объединенных Наций;

4. РЕКОМЕНДУЕТ государствам-членам:

(1) включить профилактику дорожно-транспортного травматизма в программы
общественного здравоохранения;

(2) провести оценку национальной ситуации, касающейся бремени дорожно-
транспортного травматизма, и обеспечить выделение ресурсов, соразмерных масштабам
этой проблемы;

(3) подготовить и осуществить – если они еще не сделали этого – национальную
стратегию по профилактике дорожно-транспортного травматизма и соответствующие
планы действий;

(4) обеспечить лидирующую роль в области безопасности дорожного движения на
уровне правительства, включая назначение единого ведомства или координационного
центра по вопросам дорожной безопасности, или с помощью другого эффективного
механизма в зависимости от национальных условий;

(5) содействовать межсекторальному сотрудничеству между различными
министерствами и секторами, включая частные транспортные компании;

(6) укрепить службы неотложной помощи и реабилитации;

(7) повышать информированность о факторах риска, в частности о последствиях
злоупотребления алкоголем, воздействия психоактивных веществ и использования
мобильных телефонов во время вождения;

(8) принять конкретные меры по предупреждению и ограничению смертности и
заболеваемости в результате дорожно-транспортных происшествий и произвести оценку
влияния таких мер;

(9) обеспечить соблюдение существующих дорожных законов и правил и вести работу
со школами, работодателями и другими организациями в целях содействия просвещению
как водителей, так и пешеходов по вопросам безопасности дорожного движения;

(10) воспользоваться предстоящим всемирным докладом по профилактике дорожно-
транспортного травматизма в качестве средства планирования и реализации
соответствующих стратегий в области профилактики дорожно-транспортного
травматизма;

16 ПЯТЬДЕСЯТ СЕДЬМАЯ СЕССИЯ ВСЕМИРНОЙ АССАМБЛЕИ ЗДРАВООХРАНЕНИЯ

(11) обеспечить участие министерств здравоохранения в разработке политики в области
профилактики дорожно-транспортного травматизма;

(12) особенно развивающимся странам, принимать законодательные меры и
обеспечивать строгое соблюдение правил, предусматривающих ношение защитных
шлемов мотоциклистами и пассажирами мотоциклов, и придать обязательный характер
положениям, предусматривающим как установку ремней безопасности на сиденьях
заводами-изготовителями автомобилей, так и использование ремней безопасности
водителями;

(13) изучить возможность увеличения финансирования на цели безопасности
дорожного движения, в том числе посредством создания соответствующего фонда;

5. ПРЕДЛАГАЕТ Генеральному директору:

(1) сотрудничать с государствами-членами в разработке научно обоснованных
программ и политики по осуществлению мер, направленных на профилактику дорожно-
транспортного травматизма и смягчение его последствий;

(2) поощрять научные исследования в порядке подкрепления основанных на
фактических данных подходов к профилактике дорожно-транспортного травматизма и
смягчению его последствий;

(3) способствовать адаптации эффективных мер по профилактике дорожно-
транспортного травматизма, которые можно было бы применить на уровне местных
общин;

(4) обеспечить техническую поддержку в целях укрепления систем добольничной и
травматологической помощи жертвам дорожно-транспортных происшествий;

(5) сотрудничать с государствами-членами, организациями системы Организации
Объединенных Наций и неправительственными организациями в целях создания
потенциала в области профилактики травматизма;

(6) поддерживать и укреплять усилия по повышению осведомленности о масштабах и
профилактике дорожно-транспортного травматизма;

(7) проводить регулярные совещания экспертов в целях обмена информацией и
создания потенциала;

(8) представить доклад о ходе работы по повышению дорожной безопасности и
содействию профилактике дорожно-транспортного травматизма в государствах-членах на
Шестидесятой сессии Всемирной ассамблеи здравоохранения.

(Восьмое пленарное заседание, 22 мая 2004 г. – 
Комитет А, второй доклад)
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Глобальный кризис в области безопасности 
дорожного движения 
 
 
 

  Повышение безопасности дорожного движения 
во всем мире 
 
 

  Записка Генерального секретаря  
 
 

 Настоящим Генеральный секретарь препровождает доклад о повышении 
безопасности дорожного движения во всем мире, подготовленный Всемирной 
организацией здравоохранения в консультации с региональными комиссиями и 
другими партнерами по сотрудничеству в рамках Организации Объединенных 
Наций в области безопасности дорожного движения.  

  Доклад о повышении безопасности дорожного движения  
во всем мире, подготовленный Всемирной организацией 
здравоохранения в консультации с региональными 
комиссиями и другими партнерами по сотрудничеству  
в рамках Организации Объединенных Наций в области 
безопасности дорожного движения 
 
 
 

 Резюме 
 Настоящий доклад, подготовленный Всемирной организацией здравоохра-
нения в консультации с региональными комиссиями и другими партнерами по 
сотрудничеству в рамках Организации Объединенных Наций в области без-
опасности дорожного движения, содержит обновленные данные о ходе выпол-
нения рекомендаций, изложенных в резолюции 60/5 Генеральной Ассамблеи о 
повышении безопасности дорожного движения во всем мире. В докладе содер-
жится информация о том, как совместная информационно-пропагандистская 
деятельность, проводившаяся на протяжении последних двух лет на междуна-
родном уровне, способствовала повышению степени осведомленности по во-
просам безопасности дорожного движения на национальном  и международном 
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уровнях. В нем описывается ряд технических новшеств, разработанных в тече-
ние этого периода, внедрение которых может в значительной степени замедлить 
тенденцию к увеличению числа людей, которые гибнут, получают травмы или 
становятся инвалидами в результате дорожно-транспортных происшествий. В 
конце доклада для рассмотрения Ассамблеей предлагаются рекомендации, ко-
торые могли бы способствовать осуществлению эффективных практических 
мер по повышению безопасности дорожного движения на национальном 
уровне. 

 

 
 I. Введение 

 
 

1. Дорожно-транспортный травматизм является одной из серьезных проблем 
здравоохранения и одной из главный причин гибели людей и получения ими 
травм и увечий во всем мире. Ежегодно в результате дорожно -транспортных 
происшествий, главным образом в городских районах развивающихся стран, 
погибает почти 1,2 миллиона человек, и миллионы получают травмы или ста-
новятся инвалидами. Во всем мире дорожно-транспортный травматизм являет-
ся главной причиной смерти людей в возрастной категории от 10 до 24 лет.  

2. Травмы, полученные в результате дорожно-транспортных происшествий, 
не только являются одной из серьезных проблем здравоохранения, но и угро-
жают свести на нет успехи, которые были достигнуты во многих странах  в об-
ласти развития. На уровне домашних хозяйств такие травмы могут стать серь-
езным финансовым бременем для членов семьи, которые зачастую должны по-
крывать прямые затраты на лечение и медицинскую реабилитацию, а также 
косвенные затраты, обусловленные утратой пострадавшими способности зара-
батывать на жизнь или изменением места работы лиц, обеспечивающих уход, в 
связи с необходимостью обеспечения ухода за пострадавшими. На националь-
ном уровне дорожно-транспортный травматизм ложится тяжелым бременем на 
экономику страны, непосредственно влияя на службы, предоставляющие услу-
ги по лечению и реабилитации после получения травм и порождая косвенные 
издержки. В странах с низким и средним уровнем доходов объем ежегодных 
издержек, связанных с дорожными авариями, оценивается на уровне 65–
100 млрд. долл. США, что превышает общий годовой объем помощи в целях 
развития. 

3. Вместе с тем с дорожно-транспортным травматизмом можно бороться. 
Эта задача может быть решена путем принятия мер по ряду факторов, которые, 
как это было установлено, повышают риск получения травм, связанных с дви-
жением автотранспорта, включая движение со скоростью, не соответствующей 
дорожной обстановке, превышение скорости, неиспользование ремней без-
опасности и систем безопасности для детей, вождение в нетрезвом состоянии, 
неиспользование шлемов водителями двухколесных транспортных средств, 
низкое качество или недостаточное техническое обслуживание дорожной ин-
фраструктуры и наличие транспортных средств, которые находятся в эксплуа-
тации длительное время, не получая надлежащего обслуживания, или же не 
оборудованы устройствами безопасности. Принятие мер нормативного и иного  
характера с учетом этих факторов риска привело к резкому снижению количе-
ства дорожных аварий во многих странах. Кроме того, имеющиеся данные 
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 Настоящий доклад, подготовленный Всемирной организацией здравоохра-
нения в консультации с региональными комиссиями и другими партнерами по 
сотрудничеству в рамках Организации Объединенных Наций в области без-
опасности дорожного движения, содержит обновленные данные о ходе выпол-
нения рекомендаций, изложенных в резолюции 60/5 Генеральной Ассамблеи о 
повышении безопасности дорожного движения во всем мире. В докладе содер-
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уровнях. В нем описывается ряд технических новшеств, разработанных в тече-
ние этого периода, внедрение которых может в значительной степени замедлить 
тенденцию к увеличению числа людей, которые гибнут, получают травмы или 
становятся инвалидами в результате дорожно-транспортных происшествий. В 
конце доклада для рассмотрения Ассамблеей предлагаются рекомендации, ко-
торые могли бы способствовать осуществлению эффективных практических 
мер по повышению безопасности дорожного движения на национальном 
уровне. 

 

 
 I. Введение 
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издержек, связанных с дорожными авариями, оценивается на уровне 65–
100 млрд. долл. США, что превышает общий годовой объем помощи в целях 
развития. 

3. Вместе с тем с дорожно-транспортным травматизмом можно бороться. 
Эта задача может быть решена путем принятия мер по ряду факторов, которые, 
как это было установлено, повышают риск получения травм, связанных с дви-
жением автотранспорта, включая движение со скоростью, не соответствующей 
дорожной обстановке, превышение скорости, неиспользование ремней без-
опасности и систем безопасности для детей, вождение в нетрезвом состоянии, 
неиспользование шлемов водителями двухколесных транспортных средств, 
низкое качество или недостаточное техническое обслуживание дорожной ин-
фраструктуры и наличие транспортных средств, которые находятся в эксплуа-
тации длительное время, не получая надлежащего обслуживания, или же не 
оборудованы устройствами безопасности. Принятие мер нормативного и иного  
характера с учетом этих факторов риска привело к резкому снижению количе-
ства дорожных аварий во многих странах. Кроме того, имеющиеся данные 
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свидетельствуют о том, что большое значение для смягчения негативных по-
следствий дорожно-транспортных происшествий имеет создание служб по ока-
занию срочной помощи в случаях получения травм. Опыт различных стран 
мира говорит также о том, что создание головной организации по безопасности 
дорожного движения и проведение точной оценки положения с безопасностью 
на дорогах страны являются важными мерами, необходимыми для эффективно-
го решения проблемы дорожно-транспортного травматизма.  

4. В контексте проведения в 2004 году Всемирного дня здоровья Всемирная 
организация здравоохранения (ВОЗ) и Всемирный банк совместно опубликова-
ли «Всемирный доклад о предотвращении дорожно -транспортного травматиз-
ма». В этом докладе подчеркивается роль, которую многие секторы играют в 
деятельности по предотвращению дорожно-транспортного травматизма, изла-
гаются основополагающие концепции действий  по предотвращению такого яв-
ления, описываются масштабы и последствия дорожно-транспортного травма-
тизма, основные определяющие факторы и факторы риска, а также описывают-
ся эффективные стратегии практических действий. Доклад как таковой являет-
ся как инструментом для проведения информационно-пропагандистской рабо-
ты, так и техническим документом, содержащим шесть основных рекоменда-
ций в отношении действий, которые могут быть приняты странами для реше-
ния проблемы дорожно-транспортного травматизма. 

5. В апреле 2004 года Организация Объединенных Наций приняла резолю-
цию 58/289, озаглавленную «Повышение безопасности дорожного движения», 
в которой была признана необходимость оказания системой Организации Объ-
единенных Наций поддержки усилиям по преодолению глобального  кризиса в 
области безопасности дорожного движения. В резолюции было предложено, 
чтобы ВОЗ, действуя в тесном сотрудничестве с региональными комиссиями, 
выполняла в рамках системы Организации Объединенных Наций функции ко-
ординатора по вопросам безопасности дорожного движения. В ней также была 
подчеркнута необходимость дальнейшего укрепления международного сотруд-
ничества с учетом потребностей развивающихся стран в деле решения проблем 
безопасности дорожного движения.  

6. В мае 2004 года Всемирная ассамблея здравоохранения приняла резолю-
цию WHA 57.10, в которой она согласилась с предложением Генеральной Ас-
самблеи предоставить ВОЗ мандат координатора по вопросам безопасности 
дорожного движения. В резолюции о безопасности дорожного движения и здо-
ровье содержится также призыв к государствам-членам рассматривать пробле-
му безопасности дорожного движения в качестве одного из приоритетных во-
просов здравоохранения и предпринять шаги для осуществления мер, которые 
доказали свою эффективность в плане снижения дорожно-транспортного трав-
матизма. 

7. В октябре 2005 года Генеральная Ассамблея приняла резолюцию  60/5, в 
которой Ассамблея обратилась с еще более настоятельным призывом к госу-
дарствам-членам уделять повышенное внимание деятельности по предотвра-
щению дорожно-транспортного травматизма. В этой резолюции Ассамблея 
предложила региональным комиссиям и ВОЗ совместно организовать первую 
Глобальную неделю безопасности дорожного движения Организации Объеди-
ненных Наций (23–29 апреля 2007 года) и предложила государствам-членам 
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объявить третье воскресенье ноября каждого года Всемирным днем памяти 
жертв дорожно-транспортных происшествий. 
 
 

 II. Сотрудничество в рамках Организации Объединенных 
Наций в области безопасности дорожного движения 
 
 

8. На протяжении последних трех лет ВОЗ, в соответствии с предоставлен-
ным Генеральной Ассамблеей мандатом по координации в тесном сотруднич е-
стве с региональными комиссиями, оказывала содействие созданию группы, 
состоящей из представителей организаций системы Организации Объедине н-
ных Наций и других международных организаций, занимающихся вопросами 
безопасности дорожного движения, которая в настоящее время известна под 
названием «Сотрудничество в рамках Организации Объединенных Наций в об-
ласти безопасности дорожного движения». По состоянию на июнь 2007 года в 
состав этой группы входило восемь организаций системы Организации Объ-
единенных Наций, включая ВОЗ, Всемирный банк, пять региональных комис-
сий и Детский фонд Организации Объединенных Наций (ЮНИСЕФ). В группе 
также представлены 29 других международных учреждений, занимающихся 
вопросами безопасности дорожного движения и располагающих обширными 
знаниями и опытом в этой области. Число и разнообразный состав участвую-
щих в деятельности Группы организаций (правительства, неправительственные 
организации, доноры, научные учреждения и частный сектор), представляю-
щих такие секторы, как транспорт, здравоохранение и безопасность, свиде-
тельствуют о широкой поддержке этого совместного проекта.  

9. К настоящему времени Группа провела в общей сложности шесть сове-
щаний, которые созывались два раза в год. Совещания, по возможности, каж-
дый год проводились поочередно в штаб-квартире ВОЗ в Женеве и в помеще-
ниях одной из региональных комиссий. Члены Группы пришли к единому мне-
нию, что цель Группы состоит в том, чтобы содействовать международному 
сотрудничеству (в том числе на региональном уровне) между учреждениями 
системы Организации Объединенных Наций и другими международными 
партнерами в интересах осуществления резолюции  58/289 Генеральной Ассам-
блеи и рекомендаций, содержащихся во «Всемирном докладе о предотвраще-
нии дорожно-транспортного травматизма», и тем самым способствовать реали-
зации страновых программ. Был также определен ряд задач, которые необхо-
димо выполнить для достижения этой цели, включая проведение оценки поло-
жения в области безопасности дорожного движения и возможностей, которыми 
страны располагают для решения этой проблемы; разработку руководящих 
указаний в отношении принятия эффективных практических мер по обеспече-
нию безопасности дорожного движения и оказание помощи в осуществлении 
таких мер; укрепление способности решать вопросы, касающиеся безопасно-
сти дорожного движения; проведение информационно-пропаган-дистской дея-
тельности по вопросам безопасности дорожного движения и оказание содей-
ствия в организации кампаний за ее повышение; улучшение координации дея-
тельности на глобальном и региональном уровнях в области безопасности до-
рожного движения; и повышение степени безопасности парка транспортных 
средств Организации Объединенных Наций для всех участников дорожного 
движения. В этой связи был создан ряд рабочих групп для рассмотрения во-
просов, связанных с выполнением конкретных задач. 
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свидетельствуют о том, что большое значение для смягчения негативных по-
следствий дорожно-транспортных происшествий имеет создание служб по ока-
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на дорогах страны являются важными мерами, необходимыми для эффективно-
го решения проблемы дорожно-транспортного травматизма.  

4. В контексте проведения в 2004 году Всемирного дня здоровья Всемирная 
организация здравоохранения (ВОЗ) и Всемирный банк совместно опубликова-
ли «Всемирный доклад о предотвращении дорожно -транспортного травматиз-
ма». В этом докладе подчеркивается роль, которую многие секторы играют в 
деятельности по предотвращению дорожно-транспортного травматизма, изла-
гаются основополагающие концепции действий  по предотвращению такого яв-
ления, описываются масштабы и последствия дорожно-транспортного травма-
тизма, основные определяющие факторы и факторы риска, а также описывают-
ся эффективные стратегии практических действий. Доклад как таковой являет-
ся как инструментом для проведения информационно-пропагандистской рабо-
ты, так и техническим документом, содержащим шесть основных рекоменда-
ций в отношении действий, которые могут быть приняты странами для реше-
ния проблемы дорожно-транспортного травматизма. 

5. В апреле 2004 года Организация Объединенных Наций приняла резолю-
цию 58/289, озаглавленную «Повышение безопасности дорожного движения», 
в которой была признана необходимость оказания системой Организации Объ-
единенных Наций поддержки усилиям по преодолению глобального  кризиса в 
области безопасности дорожного движения. В резолюции было предложено, 
чтобы ВОЗ, действуя в тесном сотрудничестве с региональными комиссиями, 
выполняла в рамках системы Организации Объединенных Наций функции ко-
ординатора по вопросам безопасности дорожного движения. В ней также была 
подчеркнута необходимость дальнейшего укрепления международного сотруд-
ничества с учетом потребностей развивающихся стран в деле решения проблем 
безопасности дорожного движения.  

6. В мае 2004 года Всемирная ассамблея здравоохранения приняла резолю-
цию WHA 57.10, в которой она согласилась с предложением Генеральной Ас-
самблеи предоставить ВОЗ мандат координатора по вопросам безопасности 
дорожного движения. В резолюции о безопасности дорожного движения и здо-
ровье содержится также призыв к государствам-членам рассматривать пробле-
му безопасности дорожного движения в качестве одного из приоритетных во-
просов здравоохранения и предпринять шаги для осуществления мер, которые 
доказали свою эффективность в плане снижения дорожно-транспортного трав-
матизма. 

7. В октябре 2005 года Генеральная Ассамблея приняла резолюцию  60/5, в 
которой Ассамблея обратилась с еще более настоятельным призывом к госу-
дарствам-членам уделять повышенное внимание деятельности по предотвра-
щению дорожно-транспортного травматизма. В этой резолюции Ассамблея 
предложила региональным комиссиям и ВОЗ совместно организовать первую 
Глобальную неделю безопасности дорожного движения Организации Объеди-
ненных Наций (23–29 апреля 2007 года) и предложила государствам-членам 
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объявить третье воскресенье ноября каждого года Всемирным днем памяти 
жертв дорожно-транспортных происшествий. 
 
 

 II. Сотрудничество в рамках Организации Объединенных 
Наций в области безопасности дорожного движения 
 
 

8. На протяжении последних трех лет ВОЗ, в соответствии с предоставлен-
ным Генеральной Ассамблеей мандатом по координации в тесном сотруднич е-
стве с региональными комиссиями, оказывала содействие созданию группы, 
состоящей из представителей организаций системы Организации Объедине н-
ных Наций и других международных организаций, занимающихся вопросами 
безопасности дорожного движения, которая в настоящее время известна под 
названием «Сотрудничество в рамках Организации Объединенных Наций в об-
ласти безопасности дорожного движения». По состоянию на июнь 2007 года в 
состав этой группы входило восемь организаций системы Организации Объ-
единенных Наций, включая ВОЗ, Всемирный банк, пять региональных комис-
сий и Детский фонд Организации Объединенных Наций (ЮНИСЕФ). В группе 
также представлены 29 других международных учреждений, занимающихся 
вопросами безопасности дорожного движения и располагающих обширными 
знаниями и опытом в этой области. Число и разнообразный состав участвую-
щих в деятельности Группы организаций (правительства, неправительственные 
организации, доноры, научные учреждения и частный сектор), представляю-
щих такие секторы, как транспорт, здравоохранение и безопасность, свиде-
тельствуют о широкой поддержке этого совместного проекта.  

9. К настоящему времени Группа провела в общей сложности шесть сове-
щаний, которые созывались два раза в год. Совещания, по возможности, каж-
дый год проводились поочередно в штаб-квартире ВОЗ в Женеве и в помеще-
ниях одной из региональных комиссий. Члены Группы пришли к единому мне-
нию, что цель Группы состоит в том, чтобы содействовать международному 
сотрудничеству (в том числе на региональном уровне) между учреждениями 
системы Организации Объединенных Наций и другими международными 
партнерами в интересах осуществления резолюции  58/289 Генеральной Ассам-
блеи и рекомендаций, содержащихся во «Всемирном докладе о предотвраще-
нии дорожно-транспортного травматизма», и тем самым способствовать реали-
зации страновых программ. Был также определен ряд задач, которые необхо-
димо выполнить для достижения этой цели, включая проведение оценки поло-
жения в области безопасности дорожного движения и возможностей, которыми 
страны располагают для решения этой проблемы; разработку руководящих 
указаний в отношении принятия эффективных практических мер по обеспече-
нию безопасности дорожного движения и оказание помощи в осуществлении 
таких мер; укрепление способности решать вопросы, касающиеся безопасно-
сти дорожного движения; проведение информационно-пропаган-дистской дея-
тельности по вопросам безопасности дорожного движения и оказание содей-
ствия в организации кампаний за ее повышение; улучшение координации дея-
тельности на глобальном и региональном уровнях в области безопасности до-
рожного движения; и повышение степени безопасности парка транспортных 
средств Организации Объединенных Наций для всех участников дорожного 
движения. В этой связи был создан ряд рабочих групп для рассмотрения во-
просов, связанных с выполнением конкретных задач. 
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 III. Результаты сотрудничества в рамках Организации 
Объединенных Наций в области безопасности 
дорожного движения 
 
 

 А. Оказание технической поддержки 
 
 

10. Первые результаты работы в рамках Сотрудничества представлены серией 
практических руководств, содержащих рекомендации для стран по осуществ-
лению некоторых из рекомендаций, содержащихся во «Всемирном докладе о 
предотвращении дорожно-транспортного травматизма». Эти издания представ-
ляют собой практические и удобные для пользователей руководства, содержа-
щие последовательные рекомендации по осуществлению конкретных мер. Они 
разрабатываются на основе сотрудничества группой из четырех партнеров, 
включая ВОЗ, Глобальное партнерство по обеспечению безопасности дорожно-
го движения, Фонд ФИА «Автомобиль и общество» и Всемирный банк, но в 
этой работе используются также и специальные знания других членов Группы 
по сотрудничеству. Выпущено два руководства: одно из них посвящено вопро-
сам практической реализации программ по обеспечению использования шле-
мов; а второе касается программ, направленных на снижение числа случаев 
вождения в нетрезвом состоянии. В рамках Сотрудничества разрабатываются 
руководства и по другим вопросам, в том числе по борьбе с движением со ско-
ростью, не соответствующей дорожной обстановке, а также с превышением 
скорости; использованием ремней безопасности и систем безопасности для д е-
тей; созданием головного учреждения по вопросам безопасности дорожного 
движения; методам сбора данных о дорожно-транспортном травматизме; и ру-
ководящим принципам, касающимся повышения безопасности дорожной ин-
фраструктуры. 

11. После разработки руководств по надлежащей практике использования 
шлемов и борьбы с вождением в нетрезвом состоянии партнеры по Сотрудни-
честву приняли участие в распространении и применении этой передовой 
практики в различных странах. Так, во Вьетнаме, Камбодже, Лаосской Народ-
но-Демократической Республике и Таиланде состоялись семинары-практикумы 
по вопросам использования шлемов, организованные правительствами в со-
трудничестве с Глобальным партнерством по обеспечению безопасности до-
рожного движения, Азиатским фондом по предотвращению травматизма, Ме ж-
дународной организацией инвалидов, ВОЗ и другими партнерами при финан-
совой поддержке со стороны Глобальной инициативы в области безопасности 
дорожного движения. Цель этих семинаров-практикумов, в работе которых 
приняло участие большое число заинтересованных сторон из многих секторов , 
заключалась в том, чтобы побудить участников к разработке национальных 
планов действий по обеспечению использования шлемов. В рамках презента-
ций и практикумов, состоявшихся в странах, в которых осуществлялся этот 
проект, были проведены ситуационные исследования. Эти исследования охва-
тывали вопросы, касающиеся сбора данных о масштабах использования шле-
мов, а также оценки знаний, рынков и стандартов, и позволили разработать ряд 
соответствующих мер для последующего рассмотрения. Руководства были пе-
реведены на местные языки и опубликованы в этих странах. При поддержке со 
стороны Глобальной инициативы в области безопасности дорожного движения 
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Глобальное партнерство по обеспечению безопасности дорожного движения в 
настоящее время занимается подготовкой учебных программ, направленных на 
создание местного потенциала для обеспечения контроля со стороны полиции 
за использованием шлемов, борьбы с вождением в нетрезвом состоянии и пр о-
ведения широких просветительских кампаний с целью повышения осведом-
ленности по этим вопросам. 

12. В целях выполнения задачи, касающейся повышения безопасности парка 
транспортных средств Организации Объединенных Наций и других организ а-
ций-участников, был предпринят ряд шагов. Например, в ближайшее время 
Форум по вопросам управления парком транспортных средств приступит к 
осуществлению своего учебного проекта по вопросам безопасности парка 
транспортных средств, цель которого состоим в том, чтобы побудить учрежде-
ния, занимающиеся оказанием помощи и вопросам развития, сделать вопросы 
безопасности дорожного движения приоритетными для своих сотрудников и 
приступить к осуществлению политики и стратегий, направленных на сниже-
ние числа дорожно-транспортных аварий в их организациях. Кроме того, дру-
гие партнеры в сотрудничестве с крупными многонациональными корпорация-
ми изучают способы осуществления стратегии сокращения числа дорожно -
транспортных происшествий и рассматривают возможности сравнительной 
оценки прогресса, достигнутого отдельными организациями. Предполагается, 
что результаты этих проектов будут использованы при разработке руководства 
по передовой практике в области обеспечения безопасности парка транспорт-
ных средств. 
 
 

 В. Политика 
 
 

13. В мае 2007 года Всемирная ассамблея здравоохранения приняла свою 
первую резолюцию о системах оказания неотложной медицинской помощи. В 
резолюции WHA 60.22 Всемирная ассамблея здравоохранения обращает вни-
мание правительств на необходимость укрепления систем предоставления м е-
дицинской помощи пострадавшим до их эвакуации в лечебные учреждения и 
систем оказания срочной помощи при получении травм (включая ситуации с 
большим числом жертв); в указанной резолюции содержится также информа-
ция о ряде мер, которые могут быть приняты правительствами. Кроме того, ре-
золюция предлагает ВОЗ активизировать свою деятельность по оказанию под-
держки странам. Эта резолюция будет служить основой для наращивания уси-
лий по созданию более эффективных систем оказания медицинской помощи в 
случаях травматизма. 

14. В июне 2006 года в Лондоне был опубликован доклад Комиссии по во-
просам обеспечения безопасности дорожного движения во всем мире, озаглав-
ленный «За безопасные автомобильные дороги: новая приоритетная задача для 
устойчивого развития». Эта комиссия была создана в 2005  году Фондом ФИА 
«Автомобиль и общество», и в настоящее время ее возглавляет бывший гене-
ральный секретарь Организации Североатлантического договора лорд Роберт-
сон. В этом докладе, подготовленном на основе «Всемирного доклада о 
предотвращении дорожно-транспортного травматизма», содержится призыв к 
оказанию более эффективной поддержки усилиям по осуществлению предло-
женных в нем рекомендаций. Проблема обеспечения безопасности дорожного 
движения рассматривается в докладе в качестве одного из вопросов развития, и 
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разрабатываются на основе сотрудничества группой из четырех партнеров, 
включая ВОЗ, Глобальное партнерство по обеспечению безопасности дорожно-
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этой работе используются также и специальные знания других членов Группы 
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ководящим принципам, касающимся повышения безопасности дорожной ин-
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11. После разработки руководств по надлежащей практике использования 
шлемов и борьбы с вождением в нетрезвом состоянии партнеры по Сотрудни-
честву приняли участие в распространении и применении этой передовой 
практики в различных странах. Так, во Вьетнаме, Камбодже, Лаосской Народ-
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дорожного движения. Цель этих семинаров-практикумов, в работе которых 
приняло участие большое число заинтересованных сторон из многих секторов , 
заключалась в том, чтобы побудить участников к разработке национальных 
планов действий по обеспечению использования шлемов. В рамках презента-
ций и практикумов, состоявшихся в странах, в которых осуществлялся этот 
проект, были проведены ситуационные исследования. Эти исследования охва-
тывали вопросы, касающиеся сбора данных о масштабах использования шле-
мов, а также оценки знаний, рынков и стандартов, и позволили разработать ряд 
соответствующих мер для последующего рассмотрения. Руководства были пе-
реведены на местные языки и опубликованы в этих странах. При поддержке со 
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ведения широких просветительских кампаний с целью повышения осведом-
ленности по этим вопросам. 

12. В целях выполнения задачи, касающейся повышения безопасности парка 
транспортных средств Организации Объединенных Наций и других организ а-
ций-участников, был предпринят ряд шагов. Например, в ближайшее время 
Форум по вопросам управления парком транспортных средств приступит к 
осуществлению своего учебного проекта по вопросам безопасности парка 
транспортных средств, цель которого состоим в том, чтобы побудить учрежде-
ния, занимающиеся оказанием помощи и вопросам развития, сделать вопросы 
безопасности дорожного движения приоритетными для своих сотрудников и 
приступить к осуществлению политики и стратегий, направленных на сниже-
ние числа дорожно-транспортных аварий в их организациях. Кроме того, дру-
гие партнеры в сотрудничестве с крупными многонациональными корпорация-
ми изучают способы осуществления стратегии сокращения числа дорожно -
транспортных происшествий и рассматривают возможности сравнительной 
оценки прогресса, достигнутого отдельными организациями. Предполагается, 
что результаты этих проектов будут использованы при разработке руководства 
по передовой практике в области обеспечения безопасности парка транспорт-
ных средств. 
 
 

 В. Политика 
 
 

13. В мае 2007 года Всемирная ассамблея здравоохранения приняла свою 
первую резолюцию о системах оказания неотложной медицинской помощи. В 
резолюции WHA 60.22 Всемирная ассамблея здравоохранения обращает вни-
мание правительств на необходимость укрепления систем предоставления м е-
дицинской помощи пострадавшим до их эвакуации в лечебные учреждения и 
систем оказания срочной помощи при получении травм (включая ситуации с 
большим числом жертв); в указанной резолюции содержится также информа-
ция о ряде мер, которые могут быть приняты правительствами. Кроме того, ре-
золюция предлагает ВОЗ активизировать свою деятельность по оказанию под-
держки странам. Эта резолюция будет служить основой для наращивания уси-
лий по созданию более эффективных систем оказания медицинской помощи в 
случаях травматизма. 

14. В июне 2006 года в Лондоне был опубликован доклад Комиссии по во-
просам обеспечения безопасности дорожного движения во всем мире, озаглав-
ленный «За безопасные автомобильные дороги: новая приоритетная задача для 
устойчивого развития». Эта комиссия была создана в 2005  году Фондом ФИА 
«Автомобиль и общество», и в настоящее время ее возглавляет бывший гене-
ральный секретарь Организации Североатлантического договора лорд Роберт-
сон. В этом докладе, подготовленном на основе «Всемирного доклада о 
предотвращении дорожно-транспортного травматизма», содержится призыв к 
оказанию более эффективной поддержки усилиям по осуществлению предло-
женных в нем рекомендаций. Проблема обеспечения безопасности дорожного 
движения рассматривается в докладе в качестве одного из вопросов развития, и 
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цель доклада состоит в том, чтобы довести эту проблему до сведения ключе-
вых директивных органов. Поставленные в докладе задачи, предусматривают 
увеличение объема финансирования мероприятий в области безопасности до-
рожного движения и обеспечение устойчивого финансирования в течение де-
сятилетнего периода, а также увеличение объема средств, предназначенных 
для повышения безопасности дорожного движения, в рамках проектов по раз-
витию дорожной инфраструктуры. В нем также предлагается созвать в бли-
жайшем будущем под эгидой Организации Объединенных Наций совещание 
министров по вопросам безопасности дорожного движения и организовать в 
странах по итогам этого совещания ряд обсуждений по вопросам политики. 

15. Рабочая группа по безопасности дорожного движения Европейской эко-
номической комиссии проводит целенаправленную работу по пересмотру 
сводной резолюции о дорожном движении. Пересматривая эту резолюцию, Ра-
бочая группа по безопасности дорожного движения стремится повысить без-
опасность дорожного движения путем разработки для правительств рекомен-
даций по вопросам, по которым не удается достичь консенсуса, имеющего обя-
зательную юридическую силу, или путем предоставления более подробной ин-
формации, по сравнению с информацией, содержащейся в Венской конвенции 
о дорожном движении или в дополняющем ее Европейском соглашении. В этой 
связи Рабочей группа по безопасности дорожного движения приняла новые по-
ложения, касающиеся, в частности, вождения в нетрезвом состоянии, повыш е-
ния безопасности велосипедов, мотоциклов и мопедов, более широкого ис-
пользования ремней безопасности, повышения безопасности пешеходов и 
управления транспортными средствами в ночное время. Продолжается работа 
по вопросам, касающимся водительских прав, коммуникации и кампаний по 
безопасности дорожного движения, дневных ходовых огней, скорости, мо-
бильных телефонов, безопасности детей, содержимого аптечек для оказания 
первой помощи, специальных правил для некоторых категорий транспортных 
средств и обучения вождению. Кроме того, на Всемирном форуме по согласо-
ванию правил в отношении транспортных средств были приняты новые евро-
пейские и международные технические правила по ряду компонентов, которые 
должны повысить безопасность автомобилей и мотоциклов во всем мире. 

16. В 2005 году вступило в силу Межправительственное соглашение по сети 
Азиатских автомобильных дорог, в котором стороны обязались провести все-
стороннее рассмотрение вопроса о безопасности дорожного движения. В 
2006 году, после заключения этого соглашения, была принята Декларация ми-
нистров о повышении безопасности дорожного движения в Азиатско-
Тихоокеанском регионе, в которой была, в частности, поставлена цель спасти 
жизни 600 000 человек и предотвратить получение сопоставимого числа тяже-
лых травм на автомобильных дорогах Азиатско-Тихоокеанского региона в те-
чение периода 2007–2015 годов. Затем в мае 2007 года Экономическая и соци-
альная комиссия для Азии и Тихого океана (ЭСКАТО) приняла резолю-
цию 63/9, в которой она призвала своих членов и ассоциированных членов 
продолжать свою деятельность в соответствии с рекомендациями, содержащ и-
мися в принятой годом ранее Декларации министров. 
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17. В своей резолюции 60/5 Генеральная Ассамблея предложила региональ-
ным комиссиям и Всемирной организации здравоохранения совместно органи-
зовать первую Глобальную неделю безопасности дорожного движения Органи-
зации Объединенных Наций в качестве основы для осуществления на глобаль-
ном, региональном и национальном уровнях мероприятий по повышению ин-
формированности в области безопасности дорожного движения и созвать в 
Женеве второй Форум заинтересованных сторон за безопасность дорожного 
движения во всем мире. 

18. Первая Глобальная неделя безопасности дорожного движения Организа-
ции Объединенных Наций прошла в период с 23 по 29 апреля 2007 года. В 
рамках этой недели первоочередное внимание уделялось молодым участникам 
дорожного движения, и ее цель состояла в том, чтобы повысить уровень ин-
формированности о социальных последствиях дорожно -транспортного травма-
тизма и существующих рисках для детей и молодежи и оказать содействие 
принятию мер по таким ключевым факторам, как использование шлемов и 
ремней безопасности, вождение в нетрезвом состоянии, превышение скорости 
и заметность транспортных средств. 

19. Для распространения в ходе Недели был подготовлен ряд технических 
документов. В докладе ВОЗ, озаглавленном «Молодежь и безопасность дорож-
ного движения», были опубликованы новые данные о масштабах этой пробле-
мы среди лиц младше 25 лет и указаны конкретные практические меры, кото-
рые могут способствовать снижению дорожно-транспортного травматизма сре-
ди представителей этой группы. Кроме того, в ряде документов, подготовлен-
ных на региональном уровне, освещались аспекты этой проблемы примени-
тельно к различным регионам, включая  изданный ЕЭК документ «Общие рам-
ки для проведения национальных кампаний за безопасность дорожного движе-
ния в странах — членах Европейской экономической комиссии». Международ-
ная федерация обществ Красного Креста и Красного Полумесяца в сотрудни-
честве с Глобальным партнерством по обеспечению безопасности дорожного 
движения также выпустила в связи с проведением Недели новую публикацию, 
озаглавленную «Практическое руководство по безопасности дорожного движе-
ния: комплект материалов для национальных обществ Красного Креста и 
Красного Полумесяца». 

20. Главным глобальным мероприятием Недели явилась Всемирная ассам-
блея молодежи по безопасности дорожного движения, которая состоялась в 
штаб-квартире Отделения Организации Объединенных Наций в Женеве 23 и 
24 апреля. Это мероприятие, в котором приняли участие более 
400 представителей молодежи из 100  стран, позволило провести обмен опытом 
и создать глобальную сеть молодых активистов, деятельности за повышение 
безопасности дорожного движения. Делегаты — представители молодежи так-
же подготовили и приняли декларацию, озаглавленную «Декларация молодежи 
по безопасности дорожного движения», и согласовали состоящий из 10  этапов 
план действий по итогам Всемирной ассамблеи. На церемонии закрытия Все-
мирной ассамблеи молодежи Декларация была вручена Председателю Гене-
ральной Ассамблеи шейхе Хайя Рашед Аль Халифа. Ассамблея молодежи поз-
волила также продемонстрировать результаты конкурса короткометражных 
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цель доклада состоит в том, чтобы довести эту проблему до сведения ключе-
вых директивных органов. Поставленные в докладе задачи, предусматривают 
увеличение объема финансирования мероприятий в области безопасности до-
рожного движения и обеспечение устойчивого финансирования в течение де-
сятилетнего периода, а также увеличение объема средств, предназначенных 
для повышения безопасности дорожного движения, в рамках проектов по раз-
витию дорожной инфраструктуры. В нем также предлагается созвать в бли-
жайшем будущем под эгидой Организации Объединенных Наций совещание 
министров по вопросам безопасности дорожного движения и организовать в 
странах по итогам этого совещания ряд обсуждений по вопросам политики. 

15. Рабочая группа по безопасности дорожного движения Европейской эко-
номической комиссии проводит целенаправленную работу по пересмотру 
сводной резолюции о дорожном движении. Пересматривая эту резолюцию, Ра-
бочая группа по безопасности дорожного движения стремится повысить без-
опасность дорожного движения путем разработки для правительств рекомен-
даций по вопросам, по которым не удается достичь консенсуса, имеющего обя-
зательную юридическую силу, или путем предоставления более подробной ин-
формации, по сравнению с информацией, содержащейся в Венской конвенции 
о дорожном движении или в дополняющем ее Европейском соглашении. В этой 
связи Рабочей группа по безопасности дорожного движения приняла новые по-
ложения, касающиеся, в частности, вождения в нетрезвом состоянии, повыш е-
ния безопасности велосипедов, мотоциклов и мопедов, более широкого ис-
пользования ремней безопасности, повышения безопасности пешеходов и 
управления транспортными средствами в ночное время. Продолжается работа 
по вопросам, касающимся водительских прав, коммуникации и кампаний по 
безопасности дорожного движения, дневных ходовых огней, скорости, мо-
бильных телефонов, безопасности детей, содержимого аптечек для оказания 
первой помощи, специальных правил для некоторых категорий транспортных 
средств и обучения вождению. Кроме того, на Всемирном форуме по согласо-
ванию правил в отношении транспортных средств были приняты новые евро-
пейские и международные технические правила по ряду компонентов, которые 
должны повысить безопасность автомобилей и мотоциклов во всем мире. 

16. В 2005 году вступило в силу Межправительственное соглашение по сети 
Азиатских автомобильных дорог, в котором стороны обязались провести все-
стороннее рассмотрение вопроса о безопасности дорожного движения. В 
2006 году, после заключения этого соглашения, была принята Декларация ми-
нистров о повышении безопасности дорожного движения в Азиатско-
Тихоокеанском регионе, в которой была, в частности, поставлена цель спасти 
жизни 600 000 человек и предотвратить получение сопоставимого числа тяже-
лых травм на автомобильных дорогах Азиатско-Тихоокеанского региона в те-
чение периода 2007–2015 годов. Затем в мае 2007 года Экономическая и соци-
альная комиссия для Азии и Тихого океана (ЭСКАТО) приняла резолю-
цию 63/9, в которой она призвала своих членов и ассоциированных членов 
продолжать свою деятельность в соответствии с рекомендациями, содержащ и-
мися в принятой годом ранее Декларации министров. 
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17. В своей резолюции 60/5 Генеральная Ассамблея предложила региональ-
ным комиссиям и Всемирной организации здравоохранения совместно органи-
зовать первую Глобальную неделю безопасности дорожного движения Органи-
зации Объединенных Наций в качестве основы для осуществления на глобаль-
ном, региональном и национальном уровнях мероприятий по повышению ин-
формированности в области безопасности дорожного движения и созвать в 
Женеве второй Форум заинтересованных сторон за безопасность дорожного 
движения во всем мире. 

18. Первая Глобальная неделя безопасности дорожного движения Организа-
ции Объединенных Наций прошла в период с 23 по 29 апреля 2007 года. В 
рамках этой недели первоочередное внимание уделялось молодым участникам 
дорожного движения, и ее цель состояла в том, чтобы повысить уровень ин-
формированности о социальных последствиях дорожно -транспортного травма-
тизма и существующих рисках для детей и молодежи и оказать содействие 
принятию мер по таким ключевым факторам, как использование шлемов и 
ремней безопасности, вождение в нетрезвом состоянии, превышение скорости 
и заметность транспортных средств. 

19. Для распространения в ходе Недели был подготовлен ряд технических 
документов. В докладе ВОЗ, озаглавленном «Молодежь и безопасность дорож-
ного движения», были опубликованы новые данные о масштабах этой пробле-
мы среди лиц младше 25 лет и указаны конкретные практические меры, кото-
рые могут способствовать снижению дорожно-транспортного травматизма сре-
ди представителей этой группы. Кроме того, в ряде документов, подготовлен-
ных на региональном уровне, освещались аспекты этой проблемы примени-
тельно к различным регионам, включая  изданный ЕЭК документ «Общие рам-
ки для проведения национальных кампаний за безопасность дорожного движе-
ния в странах — членах Европейской экономической комиссии». Международ-
ная федерация обществ Красного Креста и Красного Полумесяца в сотрудни-
честве с Глобальным партнерством по обеспечению безопасности дорожного 
движения также выпустила в связи с проведением Недели новую публикацию, 
озаглавленную «Практическое руководство по безопасности дорожного движе-
ния: комплект материалов для национальных обществ Красного Креста и 
Красного Полумесяца». 

20. Главным глобальным мероприятием Недели явилась Всемирная ассам-
блея молодежи по безопасности дорожного движения, которая состоялась в 
штаб-квартире Отделения Организации Объединенных Наций в Женеве 23 и 
24 апреля. Это мероприятие, в котором приняли участие более 
400 представителей молодежи из 100  стран, позволило провести обмен опытом 
и создать глобальную сеть молодых активистов, деятельности за повышение 
безопасности дорожного движения. Делегаты — представители молодежи так-
же подготовили и приняли декларацию, озаглавленную «Декларация молодежи 
по безопасности дорожного движения», и согласовали состоящий из 10  этапов 
план действий по итогам Всемирной ассамблеи. На церемонии закрытия Все-
мирной ассамблеи молодежи Декларация была вручена Председателю Гене-
ральной Ассамблеи шейхе Хайя Рашед Аль Халифа. Ассамблея молодежи поз-
волила также продемонстрировать результаты конкурса короткометражных 
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фильмов по безопасности дорожного движения, который координировался не-
правительственными организациями «Лазер — Европа» и «Международная ор-
ганизация по предотвращению дорожно-транспортных происшествий», а также 
итоги молодежного конкурса сочинений по вопросу безопасности дорожного 
движения, организованного ЮНИСЕФ. Всемирная ассамблея молодежи состо-
ялась благодаря финансовой поддержке, предоставленной Европейской комис-
сией, Фондом ФИА «Автомобиль и общество», а также правительствами Ит а-
лии, Нидерландов и Норвегии.  

21. Благодаря стимулирующему воздействию, которое Всемирная ассамблея 
оказала на молодежь, были незамедлительно получены реальные результаты. В 
частности, была создана международная сеть представителей молодежи, кото-
рые сознательно стремятся решать эту проблему в своих странах и с помощью 
электронных средств обмениваются своими идеями и опытом. После своего 
возвращения ряд молодых делегатов предприняли шаги по осуществлению 
принятой Декларации: так, делегаты от Канады создали национальный комитет 
молодежи для проведения дальнейшей работы в области безопасности дорож-
ного движения; делегат от Замбии довел текст Декларации до сведения всех 
соответствующих министерств (здравоохранения, развития общин и транспор-
та) и впоследствии встретился с представителями этих структур; в Алжире 
текст Декларации был напечатан в национальных газетах; в Белизе министер-
ство образования решило включить в школьные учебные программы начальной 
и средней школы вопросы безопасности дорожного движения.  

22. Второй Форум заинтересованных сторон по вопросам безопасности до-
рожного движения во всем мире, организованный Глобальным форумом по 
безопасности дорожного движения, состоялся в Женеве с участием делегатов 
от Организации Объединенных Наций, министров и представителей нацио-
нальных департаментов по вопросам транспорта, здравоохранения, правоохр а-
нительной деятельности и внешних сношений и заинтересованных сторон из 
неправительственных организаций и частного сектора. Участники Форума вы-
разили поддержку Сотрудничеству в рамках Организации Объединенных 
Наций в области безопасности дорожного движения, выводам доклада Комис-
сии по вопросам повышения безопасности дорожного движения во всем мире, 
Глобальному механизму по вопросам безопасности дорожного движения Все-
мирного банка и Конференции министров по вопросам безопасности дорожн о-
го движения во всем мире, состоявшейся под эгидой Организации Объединен-
ных Наций.  

23. Во всем мире в связи с проведением первой Глобальной недели безопас-
ности дорожного движения Организации Объединенных Наций состоялись 
сотни национальных и региональных мероприятий. К их числу относятся ор-
ганизованный в Брюсселе Европейской комиссией первый Европейский день 
безопасности дорожного движения, в котором приняли участие 
400 представителей молодежи из более чем 30  стран; митинг в поддержку мер 
по повышению безопасности дорожного движения, организованный в Лондоне 
в рамках кампании «За безопасные дороги»; диалог мэров азиатских городов 
по вопросам политики экологически безопасного развития городского транс-
порта, состоявшийся в Киото, Япония; кампания по пропаганде использования 
шлемов, проведенная во Вьетнаме Азиатским фондом по предотвращению 
травматизма; разработка учебных программ по вопросам безопасности дорож-
ного движения для школ в Турции, организованная местными партнерами; 
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межсекторальный форум по безопасности дорожного движения в Китае; пре-
зентация в Гане и Намибии Глобальным партнерством по обеспечению без-
опасности дорожного движения руководства по передовой практике в области 
борьбы с вождением в нетрезвом состоянии; презентация нового законодатель-
ства по безопасности дорожного движения в Камбодже, проведенная Между-
народной организацией инвалидов; кампания «Пятница без происшествий со 
смертельным исходом» в Австралии; и принятие декларации министров по во-
просам безопасности дорожного движения в Абу-Даби. 
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 2. Другие информационно-пропагандистские мероприятия 
 

24. Кампания «За безопасные автомобильные дороги» представляет собой 
глобальную информационно-пропагандистскую стратегию, направленную на 
повышение осведомленности по вопросам безопасности дорожного движения с 
акцентированием внимания на том, что вопрос безопасности дорожного дви-
жения должен рассматриваться как один из вопросов развития. В рамках этой 
кампании, которая проводится в соответствии с рекомендациями доклада «По-
вышение безопасности дорожного движения: новая приоритетная задача в кон-
тексте устойчивого развития», делается упор на экономических и человеческих 
мотивах, связанных с гибелью людей на дорогах, и подчеркивается необходи-
мость увеличения объема инвестиций, выделяемых на эти цели. Эта кампания 
получила широкую поддержку со стороны видных деятелей и лидеров во всех 
странах мира, включая бывшего премьер-министра Соединенного Королевства 
Великобритании и Северной Ирландии Тони Блэра, одобрившего эту кампа-
нию, а также архиепископа Десмонда Туту, который на начальном этапе прове-
дения в Южной Африке кампании «За безопасные дороги» обратился к поли-
тическим лидерам и странам Группы восьми с призывом принять меры по 
обеспечению безопасности дорожного движения.  

25. В своей резолюции 60/5 Генеральная Ассамблея предложила государ-
ствам-членам и международному сообществу объявить третье воскресенье но-
ября каждого года Всемирным днем памяти жертв дорожно-транспортных про-
исшествий. В последние годы все большее число стран во всем мире проводит 
различные мероприятия по случаю Дня, начиная с межконфессиональных це-
ремоний и заканчивая высадкой деревьев в память о жертвах и использованием 
средств массовой информации для более широкого распространения информа-
ции о жертвах дорожных аварий и членах их семей. Некоторые страны, такие, 
как Соединенные Штаты Америки, начали изучать возможность официального 
проведения на национальном уровне Всемирного дня памяти жертв дорожно -
транспортных происшествий. В порядке оказания помощи странам в планир о-
вании посвященных этому Дню мероприятий, Европейская федерация жертв 
дорожно-транспортных происшествий и ВОЗ подготовили руководство под 
названием «Всемирный день памяти жертв дорожно-транспортных происше-
ствий: руководство для организаторов». Кроме того, Ассоциация за безопасные 
международные автомобильные перевозки и ВОЗ подготовили документ, со-
держащий свидетельства лиц, пострадавших в результате дорожных аварий. 
Документ «Люди за цифрами: рассказы жертв дорожно-транспортных проис-
шествий и членов их семей» является эффективным инструментом информа-
ционно-пропагандистской деятельности, дающим представление о страданиях 
людей, вызванных конкретными дорожно-транспортными происшествиями, 
нашедшими отражение в статистических данных.  

26. Увеличилось число неправительственных организаций, участвующих в 
международных усилиях по безопасности дорожного движения, и возросли 
масштабы их взаимодействия с другими партнерами в рамках Сотрудничества. 
Эти организации, помимо того, что они представляют мнения жертв в контек-
сте международных усилий в области безопасности дорожного движения, 
участвуют в исследованиях и осуществлении мер практического характера. 
Например, Международная организация инвалидов провела оценку ситуации в 
сфере использования шлемов мотоциклистами в Камбодже и активно осу-
ществляла информационно-пропагандистскую деятельность, в результате ко-
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торой в этой стране было принято новое законодательство по вопросу исполь-
зования шлемов; кроме того, осуществлением во Вьетнаме программы по рас-
пространению шлемов активно занимается Азиатский фонд по предотвращ е-
нию травматизма. 
 
 

 D. Региональные совещания 
 
 

27. На протяжении последних двух лет партнеры по Сотрудничеству оказы-
вали содействие проведению региональных совещаний по безопасности до-
рожного движения. К их числу относятся:  

 а) Конференция министров по транспорту, организованная Экономиче-
ской и социальной комиссией для Азии и Тихого океана и состоявшаяся в Пу-
сане, Республика Корея. Министры стран Азиатско-Тихоокеанского региона 
приняли Декларацию министров о повышении безопасности дорожного дви-
жения в Азиатско-Тихоокеанском регионе; 

 b) Африканская конференция по безопасности дорожного движения, 
совместно организованная Экономической комиссией для Африки и ВОЗ в Ак-
кре. Задачи Конференции заключались в том, чтобы обеспечить дальнейшую 
разработку национальных планов действий, планирование работы по осу-
ществлению рекомендаций, содержащихся во «Всемирном докладе о предот-
вращении дорожно-транспортного травматизма», и рассмотрение возможно-
стей по мобилизации ресурсов. Кроме того, было проведено совещание «за 
круглым столом» министров транспорта и здравоохранения, в ходе которого 
делегаты приняли Аккрскую декларацию, обязавшую министров предприни-
мать совместные усилия, чтобы остановить приобретающую все большие мас-
штабы эпидемию смертей и травм на дорогах Африки;  

 с) Экономическая комиссия для Латинской Америки и Карибского бас-
сейна, Национальный совет по безопасности дорожного движения Коста -Рики, 
фонд ФИА «Автомобиль и общество», Панамериканская организация здраво-
охранения, Межамериканский банк развития, Всемирный банк и Глобальный 
форум по безопасности дорожного движения оказали финансовую поддержку 
проведению первого форума заинтересованных сторон из стран Латинской 
Америки и Карибского бассейна по вопросам безопасности дорожного движе-
ния, который состоялся в Сан-Хосе в сентябре 2006 года. Участники из всех 
стран региона разработали план проведения мероприятий в области безопасно-
сти дорожного движения в Северной и Южной Америке и приняли Деклара-
цию Сан-Хосе, призывающую региональный комитет оказать странам региона 
содействие в организации сотрудничества по вопросам безопасности дорожно-
го движения; 

 d) ряд региональных совещаний по безопасности дорожного движения 
прошел в регионе Восточного Средиземноморья. В качестве одного из послед-
них мероприятий следует отметить региональные учебные курсы для коорди-
наторов по вопросам предотвращения травматизма из министерств здраво-
охранения стран Восточного Средиземноморья, которые были проведены в Ка-
ире в декабре 2006 года. Это мероприятие, совместно организованное Эконо-
мической и социальной комиссией для Западной Азии и Региональным отделе-
нием ВОЗ для Восточного Средиземноморья, было направлено на укрепление 
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 2. Другие информационно-пропагандистские мероприятия 
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вышение безопасности дорожного движения: новая приоритетная задача в кон-
тексте устойчивого развития», делается упор на экономических и человеческих 
мотивах, связанных с гибелью людей на дорогах, и подчеркивается необходи-
мость увеличения объема инвестиций, выделяемых на эти цели. Эта кампания 
получила широкую поддержку со стороны видных деятелей и лидеров во всех 
странах мира, включая бывшего премьер-министра Соединенного Королевства 
Великобритании и Северной Ирландии Тони Блэра, одобрившего эту кампа-
нию, а также архиепископа Десмонда Туту, который на начальном этапе прове-
дения в Южной Африке кампании «За безопасные дороги» обратился к поли-
тическим лидерам и странам Группы восьми с призывом принять меры по 
обеспечению безопасности дорожного движения.  

25. В своей резолюции 60/5 Генеральная Ассамблея предложила государ-
ствам-членам и международному сообществу объявить третье воскресенье но-
ября каждого года Всемирным днем памяти жертв дорожно-транспортных про-
исшествий. В последние годы все большее число стран во всем мире проводит 
различные мероприятия по случаю Дня, начиная с межконфессиональных це-
ремоний и заканчивая высадкой деревьев в память о жертвах и использованием 
средств массовой информации для более широкого распространения информа-
ции о жертвах дорожных аварий и членах их семей. Некоторые страны, такие, 
как Соединенные Штаты Америки, начали изучать возможность официального 
проведения на национальном уровне Всемирного дня памяти жертв дорожно -
транспортных происшествий. В порядке оказания помощи странам в планир о-
вании посвященных этому Дню мероприятий, Европейская федерация жертв 
дорожно-транспортных происшествий и ВОЗ подготовили руководство под 
названием «Всемирный день памяти жертв дорожно-транспортных происше-
ствий: руководство для организаторов». Кроме того, Ассоциация за безопасные 
международные автомобильные перевозки и ВОЗ подготовили документ, со-
держащий свидетельства лиц, пострадавших в результате дорожных аварий. 
Документ «Люди за цифрами: рассказы жертв дорожно-транспортных проис-
шествий и членов их семей» является эффективным инструментом информа-
ционно-пропагандистской деятельности, дающим представление о страданиях 
людей, вызванных конкретными дорожно-транспортными происшествиями, 
нашедшими отражение в статистических данных.  

26. Увеличилось число неправительственных организаций, участвующих в 
международных усилиях по безопасности дорожного движения, и возросли 
масштабы их взаимодействия с другими партнерами в рамках Сотрудничества. 
Эти организации, помимо того, что они представляют мнения жертв в контек-
сте международных усилий в области безопасности дорожного движения, 
участвуют в исследованиях и осуществлении мер практического характера. 
Например, Международная организация инвалидов провела оценку ситуации в 
сфере использования шлемов мотоциклистами в Камбодже и активно осу-
ществляла информационно-пропагандистскую деятельность, в результате ко-
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торой в этой стране было принято новое законодательство по вопросу исполь-
зования шлемов; кроме того, осуществлением во Вьетнаме программы по рас-
пространению шлемов активно занимается Азиатский фонд по предотвращ е-
нию травматизма. 
 
 

 D. Региональные совещания 
 
 

27. На протяжении последних двух лет партнеры по Сотрудничеству оказы-
вали содействие проведению региональных совещаний по безопасности до-
рожного движения. К их числу относятся:  

 а) Конференция министров по транспорту, организованная Экономиче-
ской и социальной комиссией для Азии и Тихого океана и состоявшаяся в Пу-
сане, Республика Корея. Министры стран Азиатско-Тихоокеанского региона 
приняли Декларацию министров о повышении безопасности дорожного дви-
жения в Азиатско-Тихоокеанском регионе; 

 b) Африканская конференция по безопасности дорожного движения, 
совместно организованная Экономической комиссией для Африки и ВОЗ в Ак-
кре. Задачи Конференции заключались в том, чтобы обеспечить дальнейшую 
разработку национальных планов действий, планирование работы по осу-
ществлению рекомендаций, содержащихся во «Всемирном докладе о предот-
вращении дорожно-транспортного травматизма», и рассмотрение возможно-
стей по мобилизации ресурсов. Кроме того, было проведено совещание «за 
круглым столом» министров транспорта и здравоохранения, в ходе которого 
делегаты приняли Аккрскую декларацию, обязавшую министров предприни-
мать совместные усилия, чтобы остановить приобретающую все большие мас-
штабы эпидемию смертей и травм на дорогах Африки;  

 с) Экономическая комиссия для Латинской Америки и Карибского бас-
сейна, Национальный совет по безопасности дорожного движения Коста -Рики, 
фонд ФИА «Автомобиль и общество», Панамериканская организация здраво-
охранения, Межамериканский банк развития, Всемирный банк и Глобальный 
форум по безопасности дорожного движения оказали финансовую поддержку 
проведению первого форума заинтересованных сторон из стран Латинской 
Америки и Карибского бассейна по вопросам безопасности дорожного движе-
ния, который состоялся в Сан-Хосе в сентябре 2006 года. Участники из всех 
стран региона разработали план проведения мероприятий в области безопасно-
сти дорожного движения в Северной и Южной Америке и приняли Деклара-
цию Сан-Хосе, призывающую региональный комитет оказать странам региона 
содействие в организации сотрудничества по вопросам безопасности дорожно-
го движения; 

 d) ряд региональных совещаний по безопасности дорожного движения 
прошел в регионе Восточного Средиземноморья. В качестве одного из послед-
них мероприятий следует отметить региональные учебные курсы для коорди-
наторов по вопросам предотвращения травматизма из министерств здраво-
охранения стран Восточного Средиземноморья, которые были проведены в Ка-
ире в декабре 2006 года. Это мероприятие, совместно организованное Эконо-
мической и социальной комиссией для Западной Азии и Региональным отделе-
нием ВОЗ для Восточного Средиземноморья, было направлено на укрепление 
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регионального потенциала в ряде областей, включая предотвращение дорожно-
транспортного травматизма. 
 
 

 Е. Сбор данных и исследования 
 
 

28. В контексте подготовки серии руководств по передовой практике 
(см. ниже раздел, посвященный технической поддержке) одна из рабочих групп 
в рамках Сотрудничества приступила к разработке руководства по передовой 
практике в области сбора данных о дорожно-транспортном травматизме. Это 
руководство будет посвящено главным образом оптимальному использованию 
несовершенных данных, в том числе путем ознакомления читателей с метода-
ми проведения обследований и оперативного анализа, причем его основная 
цель будет заключаться в обеспечении создания долгосрочной системы наблю-
дения. Кроме того, в руководстве читателям будет предложен минимальный 
набор данных, а также представлены примеры передовой практики сбора раз-
личных видов информации из различных стран мира. И наконец, в нем будут 
указаны способы возможного использования данных. 

29. По мере увеличения числа стран, принимающих меры по улучшению си-
туации в области безопасности дорожного движения, возрастает необходи-
мость в разработке глобального инструмента, который позволил бы определять 
прогресс в деле осуществления на национальном уровне рекомендаций «Вс е-
мирного доклада о предотвращении дорожно-транспортного травматизма», а 
также позволил бы странам проводить оценку изменения в области безопасно-
сти дорожного движения, происходящих со временем внутри страны, а также в 
сравнении с другими странами. Один из компонентов такой оценки мог бы за-
ключаться в проведении обследований с помощью методов наблюдения, кото-
рые позволили бы странам оперативно собирать весьма  ценную информацию о 
масштабах использования шлемов и ремней безопасности, а также о масшта-
бах вождения в нетрезвом состоянии. В этой связи группа членов Сотрудниче-
ства разработала первый компонент такого инструмента, представляющий со-
бой методические указания по проведению с помощью наблюдения несложных 
исследований по масштабам использования шлемов.  
 
 

 F. Финансовая поддержка 
 
 

30. Глобальный механизм по вопросам безопасности дорожного движения 
Всемирного банка был создан в 2006 году с целью оказания поддержки усили-
ям, предпринимаемым на глобальном, региональном и страновом уровнях с 
целью уменьшения числа людей, погибающих и получающих травмы в резуль-
тате дорожно-транспортных происшествий в странах с низким и средним 
уровнем доходов. Задача Механизма заключается в проведении мероприятий 
по укреплению стратегий в области безопасности дорожного движения и соот-
ветствующего институционального потенциала в конкретных странах. В рам-
ках этого Механизма, предоставляющего субсидии, финансирование осуществ-
ляется по двум направлениям: первое охватывает глобальные инициативы в 
области безопасности дорожного движения, а второе предназначено для оказа-
ния поддержки в реализации страновых программ. Сейчас начался процесс 
финансирования на страновом уровне путем выделения средств для проведе-
ния отдельных мероприятий и путем предоставления дополнительной под-
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держки новым и существующим проектам многосторонних банков развития в 
области безопасности дорожного движения. К настоящему моменту в механизм 
поступили взносы от Фонда ФИА «Автомобиль и общество», а также прави-
тельств Швеции и Нидерландов.  

31. Группа по сотрудничеству получает финансовую поддержку со стороны 
правительств Швеции и Соединенных Штатов, Глобального механизма по во-
просам безопасности дорожного движения Всемирного банка и компании 
«Скания». Предоставляемые Механизмом субсидии предназначаются для чле-
нов Группы по сотрудничеству, включая Департамент по предотвращению 
травматизма и насилия ВОЗ, Глобальное партнерство по обеспечению безопас-
ности дорожного движения и Глобальный форум по безопасности дорожного 
движения. В рамках Глобальной инициативы в области безопасности дорожно-
го движения по-прежнему оказывается поддержка усилиям по распростране-
нию в соответствующих странах руководств по передовой практике. 
 
 

 IV. Выводы и рекомендации 
 
 

32. Дорожно-транспортный травматизм продолжает оставаться одной из ост-
рых проблем здравоохранения и развития. Тенденция, отмечаемая во многих 
странах, особенно в странах с низким и средним уровнем доходов, указывает 
на то, что эта проблема в последующие 10 лет может приобрести значительно 
более острый характер. Несмотря на повышение уровня информированности 
по этому вопросу, крайне необходимо активизировать усилия по решению этой 
проблемы и увеличить объем ресурсов, выделяемых на эти  цели.  

33. За последние три года на международном, региональном и национальном 
уровнях был достигнут значительный прогресс в деле повышения безопасно-
сти дорожного движения. Координация усилий на международном уровне пр и-
обрела более четкий характер, что позволило активизировать обмен мнениями 
между секторами и способствовало осуществлению скоординированных дей-
ствий. С целью оказания технической поддержки странам в реализации эффек-
тивных практических мер был разработан ряд инструментов: правительства 
многих стран продолжали активизировать усилия по сбору данных и принятию 
профилактических мер, а также укреплять службы по оказанию помощи по-
страдавшим; некоторые учреждения системы Организации Объединенных 
Наций приступили к осуществлению мер по усовершенствованию стратегий 
обеспечения безопасности дорожного движения в рамках своих организаций; и 
больше внимания решению этих вопросов стал уделять частный сектор. Кроме 
того, расширились масштабы сотрудничества с организациями лиц, постра-
давших в результате дорожно-транспортных происшествий, и другими непра-
вительственными организациями, занимающимися вопросами безопасности 
дорожного движения. Эти организации во взаимодействии с другими партне-
рами подготовили ряд документов, которые, отражая чисто человеческую сто-
рону дорожных аварий, позволяют заполнить весьма существенный пробел. 
Далее, достигнут определенный прогресс в консолидации процесса распреде-
ления средств, предназначенных для мероприятий в области безопасности до-
рожного движения, о чем свидетельствует создание Глобального механизма по 
вопросам безопасности дорожного движения.  
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держки новым и существующим проектам многосторонних банков развития в 
области безопасности дорожного движения. К настоящему моменту в механизм 
поступили взносы от Фонда ФИА «Автомобиль и общество», а также прави-
тельств Швеции и Нидерландов.  

31. Группа по сотрудничеству получает финансовую поддержку со стороны 
правительств Швеции и Соединенных Штатов, Глобального механизма по во-
просам безопасности дорожного движения Всемирного банка и компании 
«Скания». Предоставляемые Механизмом субсидии предназначаются для чле-
нов Группы по сотрудничеству, включая Департамент по предотвращению 
травматизма и насилия ВОЗ, Глобальное партнерство по обеспечению безопас-
ности дорожного движения и Глобальный форум по безопасности дорожного 
движения. В рамках Глобальной инициативы в области безопасности дорожно-
го движения по-прежнему оказывается поддержка усилиям по распростране-
нию в соответствующих странах руководств по передовой практике. 
 
 

 IV. Выводы и рекомендации 
 
 

32. Дорожно-транспортный травматизм продолжает оставаться одной из ост-
рых проблем здравоохранения и развития. Тенденция, отмечаемая во многих 
странах, особенно в странах с низким и средним уровнем доходов, указывает 
на то, что эта проблема в последующие 10 лет может приобрести значительно 
более острый характер. Несмотря на повышение уровня информированности 
по этому вопросу, крайне необходимо активизировать усилия по решению этой 
проблемы и увеличить объем ресурсов, выделяемых на эти  цели.  

33. За последние три года на международном, региональном и национальном 
уровнях был достигнут значительный прогресс в деле повышения безопасно-
сти дорожного движения. Координация усилий на международном уровне при-
обрела более четкий характер, что позволило активизировать обмен мнениями 
между секторами и способствовало осуществлению скоординированных дей-
ствий. С целью оказания технической поддержки странам в реализации эффек-
тивных практических мер был разработан ряд инструментов: правительства 
многих стран продолжали активизировать усилия по сбору данных и принятию 
профилактических мер, а также укреплять службы по оказанию помощи по-
страдавшим; некоторые учреждения системы Организации Объединенных 
Наций приступили к осуществлению мер по усовершенствованию стратегий 
обеспечения безопасности дорожного движения в рамках своих организаций; и 
больше внимания решению этих вопросов стал уделять частный сектор. Кроме 
того, расширились масштабы сотрудничества с организациями лиц, постра-
давших в результате дорожно-транспортных происшествий, и другими непра-
вительственными организациями, занимающимися вопросами безопасности 
дорожного движения. Эти организации во взаимодействии с другими партне-
рами подготовили ряд документов, которые, отражая чисто человеческую сто-
рону дорожных аварий, позволяют заполнить весьма существенный пробел. 
Далее, достигнут определенный прогресс в консолидации процесса распреде-
ления средств, предназначенных для мероприятий в области безопасности до-
рожного движения, о чем свидетельствует создание Глобального механизма по 
вопросам безопасности дорожного движения.  
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34. Всемирная ассамблея здравоохранения обратилась с призывом к государ-
ствам-членам уделять более пристальное внимание созданию служб по оказа-
нию неотложной медицинской помощи в случаях травматизма. Эта инициатива 
представляет собой важный шаг, который должен улучшить оказание медицин-
ской помощи пострадавшим до их эвакуации в лечебные учреждения и их л е-
чения в этих учреждениях. 

35. Деятельности в рамках Сотрудничества предусматривает в краткосрочной 
перспективе продолжение работы над подготовкой оставшихся руководств по 
надлежащей практике; оказание технической поддержки в осуществлении пр о-
ектов в области безопасности дорожного движения в странах с низким и сред-
ним уровнем доходов; и оказание содействия проведению дальнейшей инфор-
мационно-пропагандистской деятельности по безопасности дорожного движе-
ния на глобальном и региональном уровнях. Предполагается, что в целях со-
хранения достигнутого уровня рабочего сотрудничества члены Группы по со-
трудничеству будут и далее регулярно проводить свои совещания; в интервале 
между этими совещаниями ВОЗ будет, как и ранее, способствовать коммуника-
ции с помощью регулярных контактов с участниками и с помощью веб-сайта 
Сотрудничества. Предусматривается также, что в интервалах между совещани-
ями рабочие группы будут поддерживать друг с другом регулярные контакты.  

36. Несмотря на достигнутый прогресс в деле совместного решения пробле-
мы безопасности дорожного движения как в рамках системы Организации 
Объединенных Наций, так и за ее пределами, эти меры носят предварительный 
характер, и многое предстоит еще сделать. В тех странах, где вопросы без-
опасности дорожного движения заняли прочное место в политической повест-
ке дня, не следует допускать снижения набранных темпов работы. В странах, 
где проблеме безопасности дорожного движения не уделяется должного вни-
мания, международному сообществу следует найти пути для поощрения уси-
лий по снижению дорожно-транспортного травматизма и обеспечения осозна-
ния национальными правительствами необходимости включения вопросов без-
опасности дорожного движения в их стратегии для секторов транспорта и 
здравоохранения.  

37. На региональном уровне партнеры по Сотрудничеству успешно предпри-
нимают шаги для предоставления региональным лидерам возможности обсу-
дить наиболее перспективные варианты сотрудничества стран в области бе з-
опасности дорожного движения. Тем не менее, в настоящее время отсутствует 
какая-либо глобальная платформа для проведения на уровне министров обмена 
информацией по вопросам безопасности дорожного движения и опытом осу-
ществления соответствующих стратегий. Ряд учреждений обратились с призы-
вом созвать под эгидой Организации Объединенных Наций конференцию ми-
нистров по вопросам безопасности дорожного движения с целью рассмотрения 
прогресса, достигнутого на международном уровне в области повышения без-
опасности дорожного движения, включая осуществление рекомендаций, со-
держащихся во «Всемирном докладе о предотвращении дорожно -
транспортного травматизма» и резолюциях  Генеральной Ассамблеи о безопас-
ности дорожного движения. 
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38. Уровни финансирования мероприятий в области обеспечения безопасно-
сти дорожного движения все еще несоизмеримы с масштабами этой проблемы, 
и необходимо предпринимать более активные усилия, чтобы заручиться допол-
нительной финансовой поддержкой для проектов в области безопасности до-
рожного движения. В частности, осуществление практических мер по улучше-
нию дорожной инфраструктуры с целью повышения безопасности дорожного 
движения все еще связано с большими трудностями  в развивающихся странах, 
где весьма высокая социальная отдача от мероприятий по повышению бе з-
опасности движения однозначно указывает на необходимость увеличения объ-
ема финансирования. Одним из эффективных инструментов мобилизации та-
кой срочно необходимой поддержки является Глобальный механизм по вопро-
сам безопасности дорожного движения Всемирного банка. 

39. Постоянно ощущается необходимость создания механизма, который поз-
волил бы оценивать прогресс, достигаемый странами в осуществлении практи-
ческих мер, способных снизить масштабы дорожно-транспортного травматиз-
ма, как это предусмотрено в рекомендациях «Всемирного доклада о предот-
вращении дорожно-транспортного травматизма». 

40. Ввиду вышесказанного рекомендуется, чтобы Генеральная Ассамблея: 

 а) подтвердила свою приверженность преодолению глобального кризи-
са в области безопасности дорожного движения;  

 b) вновь подтвердила свое желание, чтобы ВОЗ продолжала выполнять 
свои функции координатора проводимой в рамках Организации Объединенных 
Наций деятельности по вопросам безопасности дорожного движения, работая в 
тесном сотрудничестве с региональными комиссиями, и обратилась к государ-
ствам-членам с призывом поддержать эти усилия по повышению безопасности 
дорожного движения, а также способствовала расширению возможностей гос-
ударств-членов в плане получения финансовой, политической и технической 
поддержки; 

 с) обратилась к государствам-членам с призывом разработать програм-
мы и планы действий в области безопасности дорожного движения, отметив, 
что эти программы должны рассматриваться правительствами как инвестиции 
с большой отдачей. Такие программы должны основываться на широком под-
ходе к предотвращению дорожно-транспортного травматизма с уделением осо-
бого внимания связанным с безопасностью потребностям уязвимых участников 
дорожного движения, в том числе путем улучшения работы общественного 
транспорта и выделения на дорогах полос для движения пешеходов и велоси-
педистов; 

 d) предложила государствам-членам и впредь использовать «Всемир-
ный доклад о предотвращении дорожно-транспортного травматизма» в каче-
стве основы для осуществления усилий в области безопасности дорожного 
движения и выполнять содержащиеся в нем рекомендации, включая рекомен-
дации относительно создания головного учреждения по вопросам безопасно-
сти дорожного движения и разработки национального плана действий по сни-
жению уровня дорожно-транспортного травматизма; 

 е) призвала государства-члены уделять особое внимание таким факто-
рам риска, как неиспользование ремней безопасности, детских систем безопас-
ности и шлемов, вождение в нетрезвом состоянии, движение со скоростью, не 
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34. Всемирная ассамблея здравоохранения обратилась с призывом к государ-
ствам-членам уделять более пристальное внимание созданию служб по оказа-
нию неотложной медицинской помощи в случаях травматизма. Эта инициатива 
представляет собой важный шаг, который должен улучшить оказание медицин-
ской помощи пострадавшим до их эвакуации в лечебные учреждения и их л е-
чения в этих учреждениях. 

35. Деятельности в рамках Сотрудничества предусматривает в краткосрочной 
перспективе продолжение работы над подготовкой оставшихся руководств по 
надлежащей практике; оказание технической поддержки в осуществлении пр о-
ектов в области безопасности дорожного движения в странах с низким и сред-
ним уровнем доходов; и оказание содействия проведению дальнейшей инфор-
мационно-пропагандистской деятельности по безопасности дорожного движе-
ния на глобальном и региональном уровнях. Предполагается, что в целях со-
хранения достигнутого уровня рабочего сотрудничества члены Группы по со-
трудничеству будут и далее регулярно проводить свои совещания; в интервале 
между этими совещаниями ВОЗ будет, как и ранее, способствовать коммуника-
ции с помощью регулярных контактов с участниками и с помощью веб-сайта 
Сотрудничества. Предусматривается также, что в интервалах между совещани-
ями рабочие группы будут поддерживать друг с другом регулярные контакты.  

36. Несмотря на достигнутый прогресс в деле совместного решения пробле-
мы безопасности дорожного движения как в рамках системы Организации 
Объединенных Наций, так и за ее пределами, эти меры носят предварительный 
характер, и многое предстоит еще сделать. В тех странах, где вопросы без-
опасности дорожного движения заняли прочное место в политической повест-
ке дня, не следует допускать снижения набранных темпов работы. В странах, 
где проблеме безопасности дорожного движения не уделяется должного вни-
мания, международному сообществу следует найти пути для поощрения уси-
лий по снижению дорожно-транспортного травматизма и обеспечения осозна-
ния национальными правительствами необходимости включения вопросов без-
опасности дорожного движения в их стратегии для секторов транспорта и 
здравоохранения.  

37. На региональном уровне партнеры по Сотрудничеству успешно предпри-
нимают шаги для предоставления региональным лидерам возможности обсу-
дить наиболее перспективные варианты сотрудничества стран в области бе з-
опасности дорожного движения. Тем не менее, в настоящее время отсутствует 
какая-либо глобальная платформа для проведения на уровне министров обмена 
информацией по вопросам безопасности дорожного движения и опытом осу-
ществления соответствующих стратегий. Ряд учреждений обратились с призы-
вом созвать под эгидой Организации Объединенных Наций конференцию ми-
нистров по вопросам безопасности дорожного движения с целью рассмотрения 
прогресса, достигнутого на международном уровне в области повышения без-
опасности дорожного движения, включая осуществление рекомендаций, со-
держащихся во «Всемирном докладе о предотвращении дорожно -
транспортного травматизма» и резолюциях  Генеральной Ассамблеи о безопас-
ности дорожного движения. 
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38. Уровни финансирования мероприятий в области обеспечения безопасно-
сти дорожного движения все еще несоизмеримы с масштабами этой проблемы, 
и необходимо предпринимать более активные усилия, чтобы заручиться допол-
нительной финансовой поддержкой для проектов в области безопасности до-
рожного движения. В частности, осуществление практических мер по улучше-
нию дорожной инфраструктуры с целью повышения безопасности дорожного 
движения все еще связано с большими трудностями  в развивающихся странах, 
где весьма высокая социальная отдача от мероприятий по повышению бе з-
опасности движения однозначно указывает на необходимость увеличения объ-
ема финансирования. Одним из эффективных инструментов мобилизации та-
кой срочно необходимой поддержки является Глобальный механизм по вопро-
сам безопасности дорожного движения Всемирного банка. 

39. Постоянно ощущается необходимость создания механизма, который поз-
волил бы оценивать прогресс, достигаемый странами в осуществлении практи-
ческих мер, способных снизить масштабы дорожно-транспортного травматиз-
ма, как это предусмотрено в рекомендациях «Всемирного доклада о предот-
вращении дорожно-транспортного травматизма». 

40. Ввиду вышесказанного рекомендуется, чтобы Генеральная Ассамблея: 

 а) подтвердила свою приверженность преодолению глобального кризи-
са в области безопасности дорожного движения;  

 b) вновь подтвердила свое желание, чтобы ВОЗ продолжала выполнять 
свои функции координатора проводимой в рамках Организации Объединенных 
Наций деятельности по вопросам безопасности дорожного движения, работая в 
тесном сотрудничестве с региональными комиссиями, и обратилась к государ-
ствам-членам с призывом поддержать эти усилия по повышению безопасности 
дорожного движения, а также способствовала расширению возможностей гос-
ударств-членов в плане получения финансовой, политической и технической 
поддержки; 

 с) обратилась к государствам-членам с призывом разработать програм-
мы и планы действий в области безопасности дорожного движения, отметив, 
что эти программы должны рассматриваться правительствами как инвестиции 
с большой отдачей. Такие программы должны основываться на широком под-
ходе к предотвращению дорожно-транспортного травматизма с уделением осо-
бого внимания связанным с безопасностью потребностям уязвимых участников 
дорожного движения, в том числе путем улучшения работы общественного 
транспорта и выделения на дорогах полос для движения пешеходов и велоси-
педистов; 

 d) предложила государствам-членам и впредь использовать «Всемир-
ный доклад о предотвращении дорожно-транспортного травматизма» в каче-
стве основы для осуществления усилий в области безопасности дорожного 
движения и выполнять содержащиеся в нем рекомендации, включая рекомен-
дации относительно создания головного учреждения по вопросам безопасно-
сти дорожного движения и разработки национального плана действий по сни-
жению уровня дорожно-транспортного травматизма; 

 е) призвала государства-члены уделять особое внимание таким факто-
рам риска, как неиспользование ремней безопасности, детских систем безопас-
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соответствующей дорожной обстановке, превышение скорости, а также разви-
тие надлежащей инфраструктуры, в частности, путем принятия и обеспечения 
выполнения законов, проведения необходимых кампаний по повышению уров-
ня информированности и внедрения соответствующих методов контроля и 
оценки осуществляемых практических мер; 

 f) обратилась с призывом к государствам-членам, которые еще не сде-
лали этого, присоединиться к Конвенции о дорожном движении и Конвенции о 
дорожных знаках и сигналах и осуществлять их в качестве о сновной стратегии 
повышения безопасности дорожного движения;  

 g) поддержала усилия, предпринимаемые организациями и органами 
системы Организации Объединенных Наций с целью разработки и использова-
ния инструментов, позволяющих оценивать прогресс, достигнутый в деле 
осуществления инициатив в области повышения безопасности дорожного дви-
жения; 

 h) призвала государства-члены продолжать укреплять межсектораль-
ный диалог по вопросам предотвращения дорожно-транспортного травматизма 
и поддержать усилия по обеспечению созыва под эгидой Организации Объеди-
ненных Наций конференции министров по вопросам безопасности дорожного 
движения с целью рассмотрения прогресса, достигнутого на международном 
уровне в области повышения безопасности дорожного движения, включая 
осуществление рекомендаций, содержащихся во «Всемирном докладе о 
предотвращении дорожно-транспортного травматизма» и резолюциях Гене-
ральной Ассамблеи о безопасности дорожного движения; 

 i) обратилась с призывом к государствам-членам продолжать прини-
мать меры по повышению уровня осведомленности по вопросам безопасности 
дорожного движения на международном и национальном уровнях путем осу-
ществления информационно-пропагандистских мероприятий и активизации 
предпринимаемых в настоящее время усилий с целью отражения масштабов 
этой проблемы, в частности посредством оказания содействия проведению 
Всемирного дня памяти жертв дорожно-транспортных происшествий и обра-
щения к ВОЗ с предложением организовать в сотрудничестве с региональными 
комиссиями вторую Глобальную неделю безопасности дорожного движения 
Организации Объединенных Наций; 

 j) призвала учреждения, занимающиеся вопросами развития, и между-
народное сообщество в целом рассматривать вопросы безопасности дорожного 
движения в качестве составной части международной повестки дня в области 
развития; 

 k) предложила учреждениям системы Организации Объединенных 
Наций и другим международным организациям, обладающим большим парком 
транспортных средств, предпринять шаги  по решению проблемы безопасности 
парка транспортных средств в своих организациях;  

 l) признала важное значение Глобального механизма по вопросам без-
опасности дорожного движения Всемирного банка как одного из инструментов 
для мобилизации дополнительных ресурсов для решения проблемы безопасно-
сти дорожного движения в странах с низким и средним уровнем доходов; 

A/62/257  
 

18 07-45862 
 

 m) предложила государствам-членам активизировать усилия по улуч-
шению служб, занимающихся предоставлением неотложной медицинской по-
мощи в случае травматизма и оказанием услуг по медицинской реабилитации; 

 n) обратилась к Генеральному секретарю с просьбой представить Гене-
ральной Ассамблее на ее шестьдесят четвертой сессии доклад по этим вопро-
сам.  
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Глобальный кризис в области безопасности 
дорожного движения 
 
 
 

  Повышение безопасности дорожного движения  
во всем мире 
 
 

  Записка Генерального секретаря 
 
 

 Генеральный секретарь препровождает настоящим доклад о повышении 
безопасности дорожного движения во всем мире, подготовленный Всемирной 
организацией здравоохранения в консультации с региональными комиссиями и 
другими партнерами по «Сотрудничеству в рамках Организации Объединен-
ных Наций в области безопасности дорожного движения». 
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  Доклад о повышении безопасности дорожного движения 
во всем мире, подготовленный Всемирной организацией 
здравоохранения в консультации с региональными 
комиссиями и другими партнерами по «Сотрудничеству 
в рамках Организации Объединенных Наций в области 
безопасности дорожного движения» 
 
 

 Резюме 
 В настоящем докладе, подготовленном Всемирной организацией здраво-
охранения в консультации с региональными комиссиями и другими партнерами 
по «Сотрудничеству в рамках Организации Объединенных Наций в области 
безопасности дорожного движения», представляется обновленная информация 
о ходе выполнения рекомендаций относительно повышения безопасности до-
рожного движения во всем мире, содержащихся в резолюциях 58/289, 60/5 и 
62/244 Генеральной Ассамблеи. В докладе дается описание проводимой в на-
стоящее время деятельности и ряда событий в области дорожной безопасности 
во всем мире, произошедших за последние два года и свидетельствующих о 
том, что совместные информационно-пропагандистские усилия оказали суще-
ственное воздействие. Рост числа совместных проектов в целях принятия мер 
по обеспечению дорожной безопасности наряду с большим числом мероприя-
тий по обеспечению дорожной безопасности, проводимых на местном, нацио-
нальном и международном уровнях, свидетельствуют о растущем признании 
правительствами и другими заинтересованными сторонами настоятельной не-
обходимости принятия мер по повышению безопасности дорожного движения. 
При этом в докладе отмечается, что дорожно-транспортный травматизм 
по-прежнему ставит под угрозу достижения в области здравоохранения и раз-
вития во всем мире. Для эффективной ликвидации глобального кризиса необхо-
димы масштабное видение безопасности дорожного движения и соответствую-
щее финансирование. В заключительной части доклада для рассмотрения Гене-
ральной Ассамблее предлагается ряд рекомендаций, которые могли бы способ-
ствовать как оказанию международной поддержки в деле обеспечения безопас-
ности дорожного движения, так и осуществлению доказавших свою эффектив-
ность мероприятий по повышению безопасности дорожного движения на на-
циональном уровне.  
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 I. Введение 
 
 

1. Дорожно-транспортный травматизм по-прежнему является одной из серь-
езных проблем общественного здравоохранения и одной из главных причин 
смертности, травматизма и инвалидности во всем мире. Ежегодно в результате 
дорожно-транспортных происшествий погибают практически 1,3 миллиона че-
ловек, а травмы получают от 20 до 50 миллионов человек. Более 90 процентов 
смертельных случаев в результате дорожно-транспортных происшествий отме-
чаются в странах с низким и средним уровнем доходов, на которые приходится 
менее половины мирового автомобильного парка. Дорожно-транспортный 
травматизм входит в число трех главных причин смертности людей в возрасте 
от 5 до 44 лет. 

2. Дорожно-транспортный травматизм создает угрозу замедления темпов 
экономического и человеческого развития. Согласно оценкам, глобальные по-
тери в результате дорожно-транспортного травматизма составляют в общей 
сложности 518 млрд. долл. США, а соответствующие издержки прави-
тельств — 1–3 процента от валового национального продукта их стран. В неко-
торых странах с низким и средним уровнем доходов сумма потерь превышает 
общий объем получаемой ими помощи в целях развития. Дорожно-
транспортный травматизм ложится тяжелым бременем на национальную эко-
номику, оказывая прямое воздействие на службы здравоохранения и реабили-
тации и порождая косвенные издержки. Он может также создавать значитель-
ные финансовые трудности для затрагиваемых семей, которым в дополнение к 
значительному эмоциональному стрессу зачастую приходится покрывать рас-
ходы на медицинское обслуживание и реабилитацию, похороны и другие рас-
ходы, связанные с утратой дохода потерпевшего лица. 

3. Экономические, социальные и связанные с медицинским обслуживанием 
потери, обусловленные дорожно-транспортным травматизмом, не являются не-
избежными. Имеется большое количество данных, подтверждающих, что до-
рожно-транспортный травматизм можно предотвращать. Опыт, накопленный во 
всем мире, свидетельствует о том, что создание надлежащим образом финан-
сируемого ведущего учреждения по вопросам безопасности дорожного движе-
ния и точная оценка положения в области дорожной безопасности в стране яв-
ляются важными шагами, которые необходимо предпринять для эффективного 
решения проблемы дорожно-транспортного травматизма. Был выявлен ряд 
факторов, которые, как это установлено, повышают риск получения травм, свя-
занных с движением автотранспорта, включая движение со скоростью, не со-
ответствующей дорожной обстановке, превышение скорости, неиспользование 
ремней безопасности и детских средств безопасности, управление автотранс-
портным средством в состоянии алкогольного опьянения, неиспользование 
шлемов водителями двухколесных транспортных средств, низкое качество или 
недостаточное техническое обслуживание дорожной инфраструктуры и старые 
автомобили, которые плохо обслуживаются или которые не оборудованы уст-
ройствами безопасности. Принятие нормативных и других мер, направленных 
на устранение этих факторов риска, привело к значительному сокращению ко-
личества дорожно-транспортных происшествий во многих странах. Также бы-
ли получены данные о том, что оказание срочных травматологических услуг 
имеет большое значение для смягчения негативных последствий дорожно-
транспортных происшествий. 
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4. В течение последних четырех или более десятилетий осуществлялось 
большое количество региональных и глобальных инициатив в области обеспе-
чения безопасности дорожного движения. Активизации этой деятельности 
способствовало опубликование по случаю Всемирного дня здоровья в 
2004 году доклада Всемирной организации здравоохранения/Всемирного бан-
ка, озаглавленного «Всемирный доклад о предотвращении дорожно-транспорт-
ного травматизма». В этом докладе особо отмечается роль многих секторов в 
предотвращении дорожно-транспортного травматизма и дается описание осно-
вополагающих концепций предотвращения дорожно-транспортного травматиз-
ма, его масштабов и последствий, основных определяющих факторов и факто-
ров риска и эффективных практических стратегий. Как таковой, он является 
как информационно-просветительским инструментом, так и техническим до-
кументом, содержащим шесть основных рекомендаций относительно того, что 
страны могут сделать для решения проблемы дорожно-транспортного травма-
тизма. 

5. После опубликования «Всемирного доклада» в апреле 2004 года Органи-
зация Объединенных Наций приняла резолюцию 58/289, автором которой яв-
лялся Оман и которая была озаглавлена «Повышение безопасности дорожного 
движения во всем мире»; в ней была признана необходимость того, чтобы сис-
тема Организации Объединенных Наций оказывала поддержку усилиям по ли-
квидации глобального кризиса в области безопасности дорожного движения. В 
этой резолюции Генеральная Ассамблея предложила Всемирной организации 
здравоохранения (ВОЗ), действуя в тесном сотрудничестве с региональными 
комиссиями, выполнять в рамках системы Организации Объединенных Наций 
функции координатора по вопросам безопасности дорожного движения. В ней 
также была отмечена необходимость дальнейшего укрепления международного 
сотрудничества, с учетом потребностей развивающихся стран, в деле решения 
проблем безопасности дорожного движения. 

6. В мае 2004 года Всемирная ассамблея здравоохранения приняла резолю-
цию WHA 57.10, в которой она согласилась с предложением Генеральной Ас-
самблеи предоставить ВОЗ мандат координатора по вопросам безопасности 
дорожного движения. В резолюции о безопасности дорожного движения и здо-
ровье также содержался призыв к государствам-членам рассматривать пробле-
му безопасности дорожного движения в качестве одного из приоритетных во-
просов здравоохранения и предпринять шаги для осуществления мер, которые 
доказали свою эффективность в плане снижения дорожно-транспортного трав-
матизма. 

7. В октябре 2005 года Генеральная Ассамблея приняла резолюцию 60/5, в 
которой Ассамблея подчеркнула важность уделения государствами-членами 
особого внимания предотвращению дорожно-транспортного травматизма. В 
этой резолюции Ассамблея предложила региональным комиссиям и ВОЗ со-
вместно организовать Глобальную неделю безопасности дорожного движения 
Организации Объединенных Наций и предложила государствам-членам и меж-
дународному сообществу объявить третье воскресенье ноября каждого года 
Всемирным днем памяти жертв дорожно-транспортных происшествий. 

8. 31 марта 2008 года Генеральная Ассамблея приняла резолюцию 62/244, 
озаглавленную «Повышение безопасности дорожного движения во всем мире», 
третью основную резолюцию по этому вопросу, в которой она вновь подтвер-
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 I. Введение 
 
 

1. Дорожно-транспортный травматизм по-прежнему является одной из серь-
езных проблем общественного здравоохранения и одной из главных причин 
смертности, травматизма и инвалидности во всем мире. Ежегодно в результате 
дорожно-транспортных происшествий погибают практически 1,3 миллиона че-
ловек, а травмы получают от 20 до 50 миллионов человек. Более 90 процентов 
смертельных случаев в результате дорожно-транспортных происшествий отме-
чаются в странах с низким и средним уровнем доходов, на которые приходится 
менее половины мирового автомобильного парка. Дорожно-транспортный 
травматизм входит в число трех главных причин смертности людей в возрасте 
от 5 до 44 лет. 

2. Дорожно-транспортный травматизм создает угрозу замедления темпов 
экономического и человеческого развития. Согласно оценкам, глобальные по-
тери в результате дорожно-транспортного травматизма составляют в общей 
сложности 518 млрд. долл. США, а соответствующие издержки прави-
тельств — 1–3 процента от валового национального продукта их стран. В неко-
торых странах с низким и средним уровнем доходов сумма потерь превышает 
общий объем получаемой ими помощи в целях развития. Дорожно-
транспортный травматизм ложится тяжелым бременем на национальную эко-
номику, оказывая прямое воздействие на службы здравоохранения и реабили-
тации и порождая косвенные издержки. Он может также создавать значитель-
ные финансовые трудности для затрагиваемых семей, которым в дополнение к 
значительному эмоциональному стрессу зачастую приходится покрывать рас-
ходы на медицинское обслуживание и реабилитацию, похороны и другие рас-
ходы, связанные с утратой дохода потерпевшего лица. 

3. Экономические, социальные и связанные с медицинским обслуживанием 
потери, обусловленные дорожно-транспортным травматизмом, не являются не-
избежными. Имеется большое количество данных, подтверждающих, что до-
рожно-транспортный травматизм можно предотвращать. Опыт, накопленный во 
всем мире, свидетельствует о том, что создание надлежащим образом финан-
сируемого ведущего учреждения по вопросам безопасности дорожного движе-
ния и точная оценка положения в области дорожной безопасности в стране яв-
ляются важными шагами, которые необходимо предпринять для эффективного 
решения проблемы дорожно-транспортного травматизма. Был выявлен ряд 
факторов, которые, как это установлено, повышают риск получения травм, свя-
занных с движением автотранспорта, включая движение со скоростью, не со-
ответствующей дорожной обстановке, превышение скорости, неиспользование 
ремней безопасности и детских средств безопасности, управление автотранс-
портным средством в состоянии алкогольного опьянения, неиспользование 
шлемов водителями двухколесных транспортных средств, низкое качество или 
недостаточное техническое обслуживание дорожной инфраструктуры и старые 
автомобили, которые плохо обслуживаются или которые не оборудованы уст-
ройствами безопасности. Принятие нормативных и других мер, направленных 
на устранение этих факторов риска, привело к значительному сокращению ко-
личества дорожно-транспортных происшествий во многих странах. Также бы-
ли получены данные о том, что оказание срочных травматологических услуг 
имеет большое значение для смягчения негативных последствий дорожно-
транспортных происшествий. 
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4. В течение последних четырех или более десятилетий осуществлялось 
большое количество региональных и глобальных инициатив в области обеспе-
чения безопасности дорожного движения. Активизации этой деятельности 
способствовало опубликование по случаю Всемирного дня здоровья в 
2004 году доклада Всемирной организации здравоохранения/Всемирного бан-
ка, озаглавленного «Всемирный доклад о предотвращении дорожно-транспорт-
ного травматизма». В этом докладе особо отмечается роль многих секторов в 
предотвращении дорожно-транспортного травматизма и дается описание осно-
вополагающих концепций предотвращения дорожно-транспортного травматиз-
ма, его масштабов и последствий, основных определяющих факторов и факто-
ров риска и эффективных практических стратегий. Как таковой, он является 
как информационно-просветительским инструментом, так и техническим до-
кументом, содержащим шесть основных рекомендаций относительно того, что 
страны могут сделать для решения проблемы дорожно-транспортного травма-
тизма. 

5. После опубликования «Всемирного доклада» в апреле 2004 года Органи-
зация Объединенных Наций приняла резолюцию 58/289, автором которой яв-
лялся Оман и которая была озаглавлена «Повышение безопасности дорожного 
движения во всем мире»; в ней была признана необходимость того, чтобы сис-
тема Организации Объединенных Наций оказывала поддержку усилиям по ли-
квидации глобального кризиса в области безопасности дорожного движения. В 
этой резолюции Генеральная Ассамблея предложила Всемирной организации 
здравоохранения (ВОЗ), действуя в тесном сотрудничестве с региональными 
комиссиями, выполнять в рамках системы Организации Объединенных Наций 
функции координатора по вопросам безопасности дорожного движения. В ней 
также была отмечена необходимость дальнейшего укрепления международного 
сотрудничества, с учетом потребностей развивающихся стран, в деле решения 
проблем безопасности дорожного движения. 

6. В мае 2004 года Всемирная ассамблея здравоохранения приняла резолю-
цию WHA 57.10, в которой она согласилась с предложением Генеральной Ас-
самблеи предоставить ВОЗ мандат координатора по вопросам безопасности 
дорожного движения. В резолюции о безопасности дорожного движения и здо-
ровье также содержался призыв к государствам-членам рассматривать пробле-
му безопасности дорожного движения в качестве одного из приоритетных во-
просов здравоохранения и предпринять шаги для осуществления мер, которые 
доказали свою эффективность в плане снижения дорожно-транспортного трав-
матизма. 

7. В октябре 2005 года Генеральная Ассамблея приняла резолюцию 60/5, в 
которой Ассамблея подчеркнула важность уделения государствами-членами 
особого внимания предотвращению дорожно-транспортного травматизма. В 
этой резолюции Ассамблея предложила региональным комиссиям и ВОЗ со-
вместно организовать Глобальную неделю безопасности дорожного движения 
Организации Объединенных Наций и предложила государствам-членам и меж-
дународному сообществу объявить третье воскресенье ноября каждого года 
Всемирным днем памяти жертв дорожно-транспортных происшествий. 

8. 31 марта 2008 года Генеральная Ассамблея приняла резолюцию 62/244, 
озаглавленную «Повышение безопасности дорожного движения во всем мире», 
третью основную резолюцию по этому вопросу, в которой она вновь подтвер-
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дила большое значение решения глобальных проблем безопасности дорожного 
движения и необходимость дальнейшего укрепления международного сотруд-
ничества и обмена знаниями и увеличения соответствующей финансовой под-
держки с учетом потребностей развивающихся стран. В этой резолюции Ас-
самблея также приветствовала предложение Российской Федерации провести в 
этой стране в 2009 году первую всемирную конференцию высокого уровня (на 
уровне министров) по безопасности дорожного движения. В резолюции Ас-
самблея просила Генерального секретаря представить ей на ее шестьдесят чет-
вертой сессии доклад о прогрессе, достигнутом в деле повышения безопасно-
сти дорожного движения во всем мире. 

9. Государства-члены приняли значительное число мер по укреплению зако-
нодательства, повышению эффективности сбора данных и разработке нацио-
нальных и местных стратегий и программ в области дорожной безопасности. 
Эти инициативы столь многочисленны, что их невозможно подробно описать в 
настоящем докладе; вместе с тем, о некоторых из них говорится в недавно 
опубликованном «Докладе о положении в области безопасности дорожного 
движения во всем мире» (см. пункт 37 ниже). Поэтому в настоящем докладе 
основное внимание уделяется международной и региональной деятельности в 
области безопасности дорожного движения.  
 
 

 II. «Сотрудничество в рамках Организации Объединенных 
Наций в области безопасности дорожного движения» 
 
 

10. В соответствии с мандатом, которым она была наделена Генеральной Ас-
самблеей, ВОЗ в последние пять лет тесно сотрудничала с региональными ко-
миссиями в целях координации «Сотрудничества в рамках Организации Объе-
диненных Наций в области безопасности дорожного движения» (ниже имену-
ется «Сотрудничество») — группы в составе Организации Объединенных На-
ций и международных организаций, приверженных повышению безопасности 
дорожного движения. По состоянию на июнь 2009 года в состав этой группы 
входили 12 организаций системы Организации Объединенных Наций, включая 
ВОЗ, Всемирный банк, 5 региональных комиссий, Программу развития Орга-
низации Объединенных Наций, Программу Организации Объединенных Наций 
по населенным пунктам, Управление Верховного комиссара Организации Объ-
единенных Наций по делам беженцев, Всемирную продовольственную про-
грамму и Детский фонд Организации Объединенных Наций (ЮНИСЕФ). В ней 
также представлены еще приблизительно 50 учреждений, занимающихся во-
просами безопасности дорожного движения на международном или регио-
нальном уровнях и обладающих широким кругом знаний и большим опытом. 
Число и разнообразный состав участвующих в деятельности групп и организа-
ций (правительства, неправительственные организации, доноры, научные уч-
реждения и частный сектор), представляющих такие секторы, как транспорт, 
здравоохранение и безопасность, свидетельствуют о широкой поддержке этой 
совместной инициативы.  

11. К настоящему времени группа «Сотрудничества» провела в общей слож-
ности 10 совещаний, которые созывались два раза в год. Совещания, по воз-
можности, проводились каждый год поочередно в штаб-квартире ВОЗ в Жене-
ве (Швейцария) и штаб-квартире одной из региональных комиссий. Члены 
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«Сотрудничества» разделяют общую точку зрения о том, что смерть и травмы 
не должны являться «ценой» мобильности. Цель «Сотрудничества», вырабо-
танная на основе взаимного консенсуса участников, состоит в том, чтобы со-
действовать международному сотрудничеству и укреплять глобальную и ре-
гиональную координацию между учреждениями Организации Объединенных 
Наций и другими международными партнерами в целях осуществления резо-
люций Генеральной Ассамблеи 58/289, 60/5 и 62/244 и рекомендаций, содер-
жащихся во «Всемирном докладе о предотвращении дорожного травматизма», 
и таким образом оказывать поддержку страновым программам. 

12. Также был определен ряд задач, которые необходимо выполнить для дос-
тижения этой цели, включая содействие проведению оценок положения в об-
ласти безопасности дорожного движения и возможностей, которыми распола-
гают страны для решения этой проблемы; разработку руководящих указаний в 
отношении принятия эффективных практических мер по обеспечению безо-
пасности дорожного движения и оказания помощи в реализации таких мер; ук-
репление потенциала в плане решения вопросов, касающихся безопасности 
дорожного движения; проведение информационно-пропагандистской деятель-
ности по вопросам безопасности дорожного движения и оказание содействия в 
организации кампаний за ее повышение; укрепление координации деятельно-
сти на глобальном и региональном уровнях в области безопасности дорожного 
движения; и повышение степени безопасности парка автотранспортных 
средств Организации Объединенных Наций для всех участников дорожного 
движения. Этот круг ведения «Сотрудничества» был одобрен на девятом сове-
щании группы, состоявшемся в ноябре 2008 года в Женеве. 
 
 

 III. Деятельность, связанная с «Сотрудничеством в рамках 
Организации Объединенных Наций в области 
безопасности дорожного движения» 
 
 

 A. Техническая поддержка 
 
 

13. «Сотрудничество» через группу в составе четырех партнеров (Фонд Меж-
дународной автомобильной федерации (МАФ), Глобальное партнерство по 
обеспечению безопасности дорожного движения, Всемирный банк и ВОЗ) про-
должало работу над несколькими руководствами, в которых содержатся пред-
назначенные для стран руководящие указания относительно применения эф-
фективных методов обеспечения безопасности дорожного движения, изложен-
ных во «Всемирном докладе о предотвращении дорожно-транспортного трав-
матизма». В дополнение к первоначальным руководствам «Использование 
шлемов: руководство по безопасности дорожного движения для руководящих и 
практических работников» (2006 год) и «Управление автотранспортными сред-
ствами в состоянии алкогольного опьянения» (2007 год) группа опубликовала 
третье и четвертое руководства из данной серии: «Движение со скоростью, со-
ответствующей дорожной обстановке» (2008 год) и «Ремни безопасности и 
детские системы безопасности» (2009 год)1. Руководство о системах данных о 
безопасности дорожного движения находится на заключительной стадии под-

__________________ 

 1 Все руководства можно бесплатно загрузить с сайта http://www.who.int/roadsafety/projects/ 
manuals/en/. 
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дила большое значение решения глобальных проблем безопасности дорожного 
движения и необходимость дальнейшего укрепления международного сотруд-
ничества и обмена знаниями и увеличения соответствующей финансовой под-
держки с учетом потребностей развивающихся стран. В этой резолюции Ас-
самблея также приветствовала предложение Российской Федерации провести в 
этой стране в 2009 году первую всемирную конференцию высокого уровня (на 
уровне министров) по безопасности дорожного движения. В резолюции Ас-
самблея просила Генерального секретаря представить ей на ее шестьдесят чет-
вертой сессии доклад о прогрессе, достигнутом в деле повышения безопасно-
сти дорожного движения во всем мире. 

9. Государства-члены приняли значительное число мер по укреплению зако-
нодательства, повышению эффективности сбора данных и разработке нацио-
нальных и местных стратегий и программ в области дорожной безопасности. 
Эти инициативы столь многочисленны, что их невозможно подробно описать в 
настоящем докладе; вместе с тем, о некоторых из них говорится в недавно 
опубликованном «Докладе о положении в области безопасности дорожного 
движения во всем мире» (см. пункт 37 ниже). Поэтому в настоящем докладе 
основное внимание уделяется международной и региональной деятельности в 
области безопасности дорожного движения.  
 
 

 II. «Сотрудничество в рамках Организации Объединенных 
Наций в области безопасности дорожного движения» 
 
 

10. В соответствии с мандатом, которым она была наделена Генеральной Ас-
самблеей, ВОЗ в последние пять лет тесно сотрудничала с региональными ко-
миссиями в целях координации «Сотрудничества в рамках Организации Объе-
диненных Наций в области безопасности дорожного движения» (ниже имену-
ется «Сотрудничество») — группы в составе Организации Объединенных На-
ций и международных организаций, приверженных повышению безопасности 
дорожного движения. По состоянию на июнь 2009 года в состав этой группы 
входили 12 организаций системы Организации Объединенных Наций, включая 
ВОЗ, Всемирный банк, 5 региональных комиссий, Программу развития Орга-
низации Объединенных Наций, Программу Организации Объединенных Наций 
по населенным пунктам, Управление Верховного комиссара Организации Объ-
единенных Наций по делам беженцев, Всемирную продовольственную про-
грамму и Детский фонд Организации Объединенных Наций (ЮНИСЕФ). В ней 
также представлены еще приблизительно 50 учреждений, занимающихся во-
просами безопасности дорожного движения на международном или регио-
нальном уровнях и обладающих широким кругом знаний и большим опытом. 
Число и разнообразный состав участвующих в деятельности групп и организа-
ций (правительства, неправительственные организации, доноры, научные уч-
реждения и частный сектор), представляющих такие секторы, как транспорт, 
здравоохранение и безопасность, свидетельствуют о широкой поддержке этой 
совместной инициативы.  

11. К настоящему времени группа «Сотрудничества» провела в общей слож-
ности 10 совещаний, которые созывались два раза в год. Совещания, по воз-
можности, проводились каждый год поочередно в штаб-квартире ВОЗ в Жене-
ве (Швейцария) и штаб-квартире одной из региональных комиссий. Члены 
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«Сотрудничества» разделяют общую точку зрения о том, что смерть и травмы 
не должны являться «ценой» мобильности. Цель «Сотрудничества», вырабо-
танная на основе взаимного консенсуса участников, состоит в том, чтобы со-
действовать международному сотрудничеству и укреплять глобальную и ре-
гиональную координацию между учреждениями Организации Объединенных 
Наций и другими международными партнерами в целях осуществления резо-
люций Генеральной Ассамблеи 58/289, 60/5 и 62/244 и рекомендаций, содер-
жащихся во «Всемирном докладе о предотвращении дорожного травматизма», 
и таким образом оказывать поддержку страновым программам. 

12. Также был определен ряд задач, которые необходимо выполнить для дос-
тижения этой цели, включая содействие проведению оценок положения в об-
ласти безопасности дорожного движения и возможностей, которыми распола-
гают страны для решения этой проблемы; разработку руководящих указаний в 
отношении принятия эффективных практических мер по обеспечению безо-
пасности дорожного движения и оказания помощи в реализации таких мер; ук-
репление потенциала в плане решения вопросов, касающихся безопасности 
дорожного движения; проведение информационно-пропагандистской деятель-
ности по вопросам безопасности дорожного движения и оказание содействия в 
организации кампаний за ее повышение; укрепление координации деятельно-
сти на глобальном и региональном уровнях в области безопасности дорожного 
движения; и повышение степени безопасности парка автотранспортных 
средств Организации Объединенных Наций для всех участников дорожного 
движения. Этот круг ведения «Сотрудничества» был одобрен на девятом сове-
щании группы, состоявшемся в ноябре 2008 года в Женеве. 
 
 

 III. Деятельность, связанная с «Сотрудничеством в рамках 
Организации Объединенных Наций в области 
безопасности дорожного движения» 
 
 

 A. Техническая поддержка 
 
 

13. «Сотрудничество» через группу в составе четырех партнеров (Фонд Меж-
дународной автомобильной федерации (МАФ), Глобальное партнерство по 
обеспечению безопасности дорожного движения, Всемирный банк и ВОЗ) про-
должало работу над несколькими руководствами, в которых содержатся пред-
назначенные для стран руководящие указания относительно применения эф-
фективных методов обеспечения безопасности дорожного движения, изложен-
ных во «Всемирном докладе о предотвращении дорожно-транспортного трав-
матизма». В дополнение к первоначальным руководствам «Использование 
шлемов: руководство по безопасности дорожного движения для руководящих и 
практических работников» (2006 год) и «Управление автотранспортными сред-
ствами в состоянии алкогольного опьянения» (2007 год) группа опубликовала 
третье и четвертое руководства из данной серии: «Движение со скоростью, со-
ответствующей дорожной обстановке» (2008 год) и «Ремни безопасности и 
детские системы безопасности» (2009 год)1. Руководство о системах данных о 
безопасности дорожного движения находится на заключительной стадии под-

__________________ 

 1 Все руководства можно бесплатно загрузить с сайта http://www.who.int/roadsafety/projects/ 
manuals/en/. 
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готовки, и ожидается, что оно будет опубликовано к концу 2009 года, равно как 
и материалы, касающиеся безопасности автотранспортных парков и повыше-
ния степени безопасности дорожной инфраструктуры. 

14. Различные члены «Сотрудничества» оказывают техническую поддержку 
странам в целях внедрения эффективных методов, описываемых в указанных 
руководствах. Эти руководства используются в стратегическом и практическом 
планах для поддержки целенаправленных мероприятий по сокращению дорож-
но-транспортных происшествий и случаев серьезного травматизма, особенно в 
странах с низким и средним уровнем доходов, в том числе в Бенине, Бразилии, 
Вьетнаме, Индонезии, Камбодже, Мексике, Российской Федерации и Таиланде. 
Двумя наглядными примерами воплощения теории на практике за счет исполь-
зования руководств являются Вьетнам и Камбоджа. В Камбодже Националь-
ный комитет по дорожной безопасности и ассоциированные с ним ключевые 
национальные организации приняли руководство «Использование шлемов» 
(2006 год) за основу для руководства процессом разработки стандартов в от-
ношении шлемов и соответствующих законодательных актов для обеспечения 
использования одобренных шлемов в целях сокращения числа случаев серьез-
ного травматизма и гибели мотоциклистов. Во Вьетнаме на основе научных 
данных, содержащихся в руководстве «Управление автотранспортными средст-
вами в состоянии алкогольного опьянения» (2007 год), был проведен практи-
кум с участием более 200 представителей правительства, деловых кругов и 
гражданского общества в целях разработки страновой программы. Первым ша-
гом стало внесение поправок в законодательство, касающееся управления ав-
тотранспортными средствами в состоянии алкогольного опьянения, за счет ус-
тановления для водителей автомобилей и мотоциклов показателя предельного 
содержания алкоголя в крови и обеспечения его соблюдения.  

15. Ряд партнеров начали оказывать техническую помощь в вопросах, ка-
сающихся сбора данных о безопасности дорожного движения и разработке сис-
тем данных. В июле 2009 года Национальное управление безопасности дорож-
ного движения Соединенных Штатов Америки организовало международный 
практикум по системам данных о безопасности дорожного движения, в кото-
ром приняли участие многоотраслевые делегации из шести стран с низким и 
средним уровнем доходов. Практикум проводился на основе проекта руково-
дства по эффективной практике в отношении систем данных и был организо-
ван совместно с ВОЗ, Американским центром по профилактике заболеваний и 
борьбе с ними и Глобальным партнерством по обеспечению безопасности до-
рожного движения. 

16. Глобальный механизм Всемирного банка по вопросам безопасности до-
рожного движения оказывает поддержку разнообразным мероприятиям, ка-
сающимся укрепления потенциала, осуществления программ, обеспечения ин-
фраструктурной безопасности и проведения исследований и разработок, ин-
формационно-пропагандистской и учебной деятельности и практикумов, и в 
настоящее время он осуществляет деятельность в более чем 25 странах, увязы-
вая мероприятия, осуществляемые в рамках финансируемых Механизмом про-
грамм по обзору потенциала для управления безопасностью и оценке инфра-
структуры, со страновыми инвестиционными операциями. Механизм также 
оказывает поддержку разработке стандартизованных методов сбора данных для 
оценки случаев гибели людей и получения ими травм в результате дорожно-
транспортных происшествий на основе сотрудничества с группой «Глобальное 
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бремя заболеваний», и созданию международной организации дорожной поли-
ции «Роудпол» — глобальной полицейской сети по безопасности дорожного 
движения во главе с консультационной группой по правоохранительным во-
просам в составе международных полицейских, являющихся специалистами 
высокого уровня. Механизм подписал меморандум о взаимопонимании с Меж-
дународной программой оценок дорожного движения и оказывает содействие 
проводимой на национальном уровне деятельности по разработке и примене-
нию методологий оценки дорожного движения и вынесению рекомендаций от-
носительно осуществления доступных и качественных капиталовложений с 
высокой отдачей. У него также имеются меморандумы о договоренности с 
Международной федерацией дорожного движения о разработке и применении 
учебных модулей по вопросам безопасности дорожного движения и Междуна-
родной группой по сбору и анализу данных о безопасности дорожного движе-
ния по вопросу о содействии налаживанию двусторонних партнерских связей 
между экспертами стран — членов Группы с их коллегами-специалистами в 
странах с низким и средним уровнем доходов. 
 
 

 В. Разработка политики 
 
 

17. Рабочая группа по безопасности дорожного движения Европейской эко-
номической комиссии Организации Объединенных Наций завершила подготов-
ку и опубликовала обновленные варианты сводных резолюций о дорожном 
движении и о дорожных знаках и сигналах. В этих резолюциях содержится 
информация о передовых методах обеспечения дорожной безопасности, и они 
призваны дополнить конвенции о дорожном движении и о дорожных знаках и 
сигналах 1968 года и дополняющее их Европейское соглашение 1971 года. Эти 
резолюции являются справочными документами, содержащими руководящие 
указания, которые должны выполняться странами на добровольной основе, с 
одной стороны, для повышения безопасности дорожного движения и с дру-
гой — для создания возможностей для более широкого согласования правил и 
положений на международном уровне. Следует надеяться на то, что правитель-
ства будут в значительной степени выполнять содержащиеся в них рекоменда-
ции. На Всемирном форуме по согласованию правил в отношении автотранс-
портных средств были также утверждены новые положения Европейской эко-
номической комиссии и международного сообщества в отношении ряда компо-
нентов для повышения безопасности автомобилей и мотоциклов во всем мире. 
 
 

 С. Информационно-пропагандистская деятельность 
 
 

18. После провозглашения в резолюции 60/5 Всемирного дня памяти жертв 
дорожно-транспортных происшествий этот день проводится во все большем 
числе стран на каждом континенте. День памяти стал важным инструментом в 
рамках глобальных усилий по сокращению числа жертв дорожно-транспорт-
ных происшествий. Он обеспечивает возможность обратить внимание на мас-
штабы эмоциональных страданий и экономических потерь, обусловленных до-
рожно-транспортными происшествиями, и должным образом оценить страда-
ния жертв дорожно-транспортных происшествий и работу служб поддержки и 
спасения. В 2008 году поминальные службы, посвященные памяти жертв, и 
другие мероприятия были проведены в таких странах, как Австралия, Арген-
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готовки, и ожидается, что оно будет опубликовано к концу 2009 года, равно как 
и материалы, касающиеся безопасности автотранспортных парков и повыше-
ния степени безопасности дорожной инфраструктуры. 

14. Различные члены «Сотрудничества» оказывают техническую поддержку 
странам в целях внедрения эффективных методов, описываемых в указанных 
руководствах. Эти руководства используются в стратегическом и практическом 
планах для поддержки целенаправленных мероприятий по сокращению дорож-
но-транспортных происшествий и случаев серьезного травматизма, особенно в 
странах с низким и средним уровнем доходов, в том числе в Бенине, Бразилии, 
Вьетнаме, Индонезии, Камбодже, Мексике, Российской Федерации и Таиланде. 
Двумя наглядными примерами воплощения теории на практике за счет исполь-
зования руководств являются Вьетнам и Камбоджа. В Камбодже Националь-
ный комитет по дорожной безопасности и ассоциированные с ним ключевые 
национальные организации приняли руководство «Использование шлемов» 
(2006 год) за основу для руководства процессом разработки стандартов в от-
ношении шлемов и соответствующих законодательных актов для обеспечения 
использования одобренных шлемов в целях сокращения числа случаев серьез-
ного травматизма и гибели мотоциклистов. Во Вьетнаме на основе научных 
данных, содержащихся в руководстве «Управление автотранспортными средст-
вами в состоянии алкогольного опьянения» (2007 год), был проведен практи-
кум с участием более 200 представителей правительства, деловых кругов и 
гражданского общества в целях разработки страновой программы. Первым ша-
гом стало внесение поправок в законодательство, касающееся управления ав-
тотранспортными средствами в состоянии алкогольного опьянения, за счет ус-
тановления для водителей автомобилей и мотоциклов показателя предельного 
содержания алкоголя в крови и обеспечения его соблюдения.  

15. Ряд партнеров начали оказывать техническую помощь в вопросах, ка-
сающихся сбора данных о безопасности дорожного движения и разработке сис-
тем данных. В июле 2009 года Национальное управление безопасности дорож-
ного движения Соединенных Штатов Америки организовало международный 
практикум по системам данных о безопасности дорожного движения, в кото-
ром приняли участие многоотраслевые делегации из шести стран с низким и 
средним уровнем доходов. Практикум проводился на основе проекта руково-
дства по эффективной практике в отношении систем данных и был организо-
ван совместно с ВОЗ, Американским центром по профилактике заболеваний и 
борьбе с ними и Глобальным партнерством по обеспечению безопасности до-
рожного движения. 

16. Глобальный механизм Всемирного банка по вопросам безопасности до-
рожного движения оказывает поддержку разнообразным мероприятиям, ка-
сающимся укрепления потенциала, осуществления программ, обеспечения ин-
фраструктурной безопасности и проведения исследований и разработок, ин-
формационно-пропагандистской и учебной деятельности и практикумов, и в 
настоящее время он осуществляет деятельность в более чем 25 странах, увязы-
вая мероприятия, осуществляемые в рамках финансируемых Механизмом про-
грамм по обзору потенциала для управления безопасностью и оценке инфра-
структуры, со страновыми инвестиционными операциями. Механизм также 
оказывает поддержку разработке стандартизованных методов сбора данных для 
оценки случаев гибели людей и получения ими травм в результате дорожно-
транспортных происшествий на основе сотрудничества с группой «Глобальное 
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бремя заболеваний», и созданию международной организации дорожной поли-
ции «Роудпол» — глобальной полицейской сети по безопасности дорожного 
движения во главе с консультационной группой по правоохранительным во-
просам в составе международных полицейских, являющихся специалистами 
высокого уровня. Механизм подписал меморандум о взаимопонимании с Меж-
дународной программой оценок дорожного движения и оказывает содействие 
проводимой на национальном уровне деятельности по разработке и примене-
нию методологий оценки дорожного движения и вынесению рекомендаций от-
носительно осуществления доступных и качественных капиталовложений с 
высокой отдачей. У него также имеются меморандумы о договоренности с 
Международной федерацией дорожного движения о разработке и применении 
учебных модулей по вопросам безопасности дорожного движения и Междуна-
родной группой по сбору и анализу данных о безопасности дорожного движе-
ния по вопросу о содействии налаживанию двусторонних партнерских связей 
между экспертами стран — членов Группы с их коллегами-специалистами в 
странах с низким и средним уровнем доходов. 
 
 

 В. Разработка политики 
 
 

17. Рабочая группа по безопасности дорожного движения Европейской эко-
номической комиссии Организации Объединенных Наций завершила подготов-
ку и опубликовала обновленные варианты сводных резолюций о дорожном 
движении и о дорожных знаках и сигналах. В этих резолюциях содержится 
информация о передовых методах обеспечения дорожной безопасности, и они 
призваны дополнить конвенции о дорожном движении и о дорожных знаках и 
сигналах 1968 года и дополняющее их Европейское соглашение 1971 года. Эти 
резолюции являются справочными документами, содержащими руководящие 
указания, которые должны выполняться странами на добровольной основе, с 
одной стороны, для повышения безопасности дорожного движения и с дру-
гой — для создания возможностей для более широкого согласования правил и 
положений на международном уровне. Следует надеяться на то, что правитель-
ства будут в значительной степени выполнять содержащиеся в них рекоменда-
ции. На Всемирном форуме по согласованию правил в отношении автотранс-
портных средств были также утверждены новые положения Европейской эко-
номической комиссии и международного сообщества в отношении ряда компо-
нентов для повышения безопасности автомобилей и мотоциклов во всем мире. 
 
 

 С. Информационно-пропагандистская деятельность 
 
 

18. После провозглашения в резолюции 60/5 Всемирного дня памяти жертв 
дорожно-транспортных происшествий этот день проводится во все большем 
числе стран на каждом континенте. День памяти стал важным инструментом в 
рамках глобальных усилий по сокращению числа жертв дорожно-транспорт-
ных происшествий. Он обеспечивает возможность обратить внимание на мас-
штабы эмоциональных страданий и экономических потерь, обусловленных до-
рожно-транспортными происшествиями, и должным образом оценить страда-
ния жертв дорожно-транспортных происшествий и работу служб поддержки и 
спасения. В 2008 году поминальные службы, посвященные памяти жертв, и 
другие мероприятия были проведены в таких странах, как Австралия, Арген-
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тина, Бразилия, Бруней-Даруссалам, Индия, Канада, Мексика, Нигерия, Соеди-
ненные Штаты, Уганда, Филиппины, Южная Африка и Япония, и практически 
во всех странах Европы. Также был создан специальный веб-сайт для распро-
странения информации об этом дне и установления связей между странами по-
средством обмена общими целями и отдания дани памяти тем, кто погиб и по-
лучил травмы в результате дорожно-транспортных происшествий. 

19. В ноябре 2007 года ВОЗ организовала совещание на тему «Частный сек-
тор и безопасность дорожного движения» в отделении компании «Мишлен» в 
Шанхае (Китай). В этом совещании приняли участие 25 представителей мно-
гонациональных частных компаний в целях определения вклада частного сек-
тора и расширения его участия в деятельности по обеспечению безопасности 
дорожного движения; обмена информацией о том, как компании частного сек-
тора могут повысить безопасность дорожного движения для своих работников 
и подрядчиков; обсуждения того, каким образом компании частного сектора 
могли бы оказывать содействие осуществлению национальных и международ-
ных инициатив в области безопасности дорожного движения; и изучения дру-
гих шагов, которые могло бы предпринять международное сообщество для по-
вышения степени информированности об усилиях частных компаний по обес-
печению безопасности дорожного движения. Последующие совещания были 
проведены компанией «Джонсон энд Джонсон» в Будапеште в ноябре 
2008 года, на которых была официально создана сеть «Сотрудничество частно-
го сектора в области дорожной безопасности», и компанией «Мишлен» в Па-
риже в мае 2009 года. Три главные цели этой сети заключаются в следующем: 
совершенствовании методов работы для повышения безопасности персонала, 
их семей и других участников дорожного движения; предоставлении частному 
сектору в целом возможности взаимодействовать с «Сотрудничеством в рамках 
Организации Объединенных Наций в области безопасности дорожного движе-
ния» и другими сторонами; и оказании совместной поддержки мероприятиям, 
которые способствовали бы повышению безопасности дорожного движения во 
всем мире. 

20. 4 июля 2008 года в лондонской штаб-квартире Европейского банка рекон-
струкции и развития состоялась конференция о безопасной инфраструктуре 
для дорожного движения, которая была организована Комиссией по безопасно-
сти дорожного движения во всем мире и прошла под руководством президента 
Банка. В конференции приняли участие представители Всемирного банка, Аф-
риканского банка развития, Азиатского банка развития, Межамериканского 
банка развития, Европейского инвестиционного банка, Европейской комиссии 
и ведущих стран-доноров, которые обсудили вопросы согласования процедур 
обеспечения безопасности дорожного движения при осуществлении проектов 
строительства и модернизации дорог в соответствии с рекомендациями, содер-
жащимися в Парижской декларации по повышению эффективности внешней 
помощи. Глобальный механизм Всемирного банка по вопросам обеспечения 
безопасности дорожного движения создал новую рабочую группу по безопас-
ности инфраструктуры в составе этих основных сторон, занимающихся вопро-
сами оказания помощи в развитии дорожной инфраструктуры, для отыскания 
путей согласования систематизированного и координируемого подхода к эф-
фективному обеспечению безопасности инвестиций в дорожную инфраструк-
туру среди всех участвующих международных финансовых учреждений. После 
этого рабочая группа провела обследование практики обеспечения инфра-
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структурной безопасности у своих членов, и в настоящее время она предпри-
нимает усилия для достижения консенсуса в отношении совместной передовой 
практики для осуществления инфраструктурных инвестиционных проектов в 
будущем. 

21. По приглашению правительства Российской Федерации Комиссия по 
безопасности дорожного движения во всем мире провела в Санкт-Петербурге в 
сентябре 2008 года совещание, на котором был обсужден очередной доклад о 
работе Комиссии и проведение ею компании «За безопасные дороги» в 
2006 году; на совещании, в частности, было отмечено успешное принятие ее 
предложения о проведении первого глобального совещания на уровне минист-
ров по безопасности дорожного движения. Комиссия также одобрила новую 
рекомендацию, в которой содержится предложение о провозглашении десяти-
летия 2010–2020 годов десятилетием действий за безопасность дорожного дви-
жения. 

22. В декабре 2008 года ВОЗ и ЮНИСЕФ провели презентацию «Всемирного 
доклада о предотвращении детского травматизма». В докладе дается всеобъем-
лющая оценка случаев непреднамеренного детского травматизма и предлага-
ются меры для его предотвращения. В нем подчеркивается важность обеспече-
ния безопасности дорожного движения для детей. Содержащиеся в докладе 
выводы свидетельствуют о том, что дорожно-транспортный травматизм явля-
ется главной причиной смертности среди детей и подростков в возрасте от 10 
до 19 лет, серьезной причиной травм, не приводящих к смертельному исходу, и 
главной причиной детской инвалидности. В докладе содержится вывод о том, 
что, если бы доказавшие свою эффективность профилактические меры, вклю-
чая ряд мероприятий по обеспечению безопасности дорожного движения, были 
приняты во всем мире, ежедневно можно было бы спасать жизнь по крайней 
мере 1000 детей. Глобальная презентация доклада была организована прави-
тельством Вьетнама. 

23. В феврале 2009 года в Вашингтоне, округ Колумбия, была организована 
первая Международная конференция «Обеспечение безопасности дорожного 
движения на работе». Конференция была организована Национальным инсти-
тутом по охране труда и промышленной гигиене Американского центра по 
профилактике заболеваний и борьбе с ними в сотрудничестве с ВОЗ, Панаме-
риканской организацией здравоохранений, Международной организацией тру-
да, Национальным советом по вопросам безопасности, Государственным де-
партаментом Соединенных Штатов Америки и Глобальным механизмом Все-
мирного банка по вопросам обеспечения безопасности дорожного движения, и 
в ней приняли участие более 200 человек. В рамках дискуссионных групп был 
рассмотрен ряд вопросов, включая стратегии обеспечения безопасности авто-
парков, стратегии управления рисками и техника обеспечения дорожной безо-
пасности на формирующихся рынках. Эта конференция ясно показала, что до-
рожно-транспортный травматизм является важным вопросом безопасности 
труда и что профессиональные травмы, полученные в результате дорожно-
транспортных происшествий, являются одним из ключевых компонентов про-
блемы безопасности дорожного движения в целом. Правительства и частные 
компании привели ряд наглядных примеров, касающихся путей эффективного 
решения этой проблемы. Организаторы конференции надеются провести еще 
одну международную конференцию в течение последующих двух-трех лет и 
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тина, Бразилия, Бруней-Даруссалам, Индия, Канада, Мексика, Нигерия, Соеди-
ненные Штаты, Уганда, Филиппины, Южная Африка и Япония, и практически 
во всех странах Европы. Также был создан специальный веб-сайт для распро-
странения информации об этом дне и установления связей между странами по-
средством обмена общими целями и отдания дани памяти тем, кто погиб и по-
лучил травмы в результате дорожно-транспортных происшествий. 

19. В ноябре 2007 года ВОЗ организовала совещание на тему «Частный сек-
тор и безопасность дорожного движения» в отделении компании «Мишлен» в 
Шанхае (Китай). В этом совещании приняли участие 25 представителей мно-
гонациональных частных компаний в целях определения вклада частного сек-
тора и расширения его участия в деятельности по обеспечению безопасности 
дорожного движения; обмена информацией о том, как компании частного сек-
тора могут повысить безопасность дорожного движения для своих работников 
и подрядчиков; обсуждения того, каким образом компании частного сектора 
могли бы оказывать содействие осуществлению национальных и международ-
ных инициатив в области безопасности дорожного движения; и изучения дру-
гих шагов, которые могло бы предпринять международное сообщество для по-
вышения степени информированности об усилиях частных компаний по обес-
печению безопасности дорожного движения. Последующие совещания были 
проведены компанией «Джонсон энд Джонсон» в Будапеште в ноябре 
2008 года, на которых была официально создана сеть «Сотрудничество частно-
го сектора в области дорожной безопасности», и компанией «Мишлен» в Па-
риже в мае 2009 года. Три главные цели этой сети заключаются в следующем: 
совершенствовании методов работы для повышения безопасности персонала, 
их семей и других участников дорожного движения; предоставлении частному 
сектору в целом возможности взаимодействовать с «Сотрудничеством в рамках 
Организации Объединенных Наций в области безопасности дорожного движе-
ния» и другими сторонами; и оказании совместной поддержки мероприятиям, 
которые способствовали бы повышению безопасности дорожного движения во 
всем мире. 

20. 4 июля 2008 года в лондонской штаб-квартире Европейского банка рекон-
струкции и развития состоялась конференция о безопасной инфраструктуре 
для дорожного движения, которая была организована Комиссией по безопасно-
сти дорожного движения во всем мире и прошла под руководством президента 
Банка. В конференции приняли участие представители Всемирного банка, Аф-
риканского банка развития, Азиатского банка развития, Межамериканского 
банка развития, Европейского инвестиционного банка, Европейской комиссии 
и ведущих стран-доноров, которые обсудили вопросы согласования процедур 
обеспечения безопасности дорожного движения при осуществлении проектов 
строительства и модернизации дорог в соответствии с рекомендациями, содер-
жащимися в Парижской декларации по повышению эффективности внешней 
помощи. Глобальный механизм Всемирного банка по вопросам обеспечения 
безопасности дорожного движения создал новую рабочую группу по безопас-
ности инфраструктуры в составе этих основных сторон, занимающихся вопро-
сами оказания помощи в развитии дорожной инфраструктуры, для отыскания 
путей согласования систематизированного и координируемого подхода к эф-
фективному обеспечению безопасности инвестиций в дорожную инфраструк-
туру среди всех участвующих международных финансовых учреждений. После 
этого рабочая группа провела обследование практики обеспечения инфра-
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структурной безопасности у своих членов, и в настоящее время она предпри-
нимает усилия для достижения консенсуса в отношении совместной передовой 
практики для осуществления инфраструктурных инвестиционных проектов в 
будущем. 

21. По приглашению правительства Российской Федерации Комиссия по 
безопасности дорожного движения во всем мире провела в Санкт-Петербурге в 
сентябре 2008 года совещание, на котором был обсужден очередной доклад о 
работе Комиссии и проведение ею компании «За безопасные дороги» в 
2006 году; на совещании, в частности, было отмечено успешное принятие ее 
предложения о проведении первого глобального совещания на уровне минист-
ров по безопасности дорожного движения. Комиссия также одобрила новую 
рекомендацию, в которой содержится предложение о провозглашении десяти-
летия 2010–2020 годов десятилетием действий за безопасность дорожного дви-
жения. 

22. В декабре 2008 года ВОЗ и ЮНИСЕФ провели презентацию «Всемирного 
доклада о предотвращении детского травматизма». В докладе дается всеобъем-
лющая оценка случаев непреднамеренного детского травматизма и предлага-
ются меры для его предотвращения. В нем подчеркивается важность обеспече-
ния безопасности дорожного движения для детей. Содержащиеся в докладе 
выводы свидетельствуют о том, что дорожно-транспортный травматизм явля-
ется главной причиной смертности среди детей и подростков в возрасте от 10 
до 19 лет, серьезной причиной травм, не приводящих к смертельному исходу, и 
главной причиной детской инвалидности. В докладе содержится вывод о том, 
что, если бы доказавшие свою эффективность профилактические меры, вклю-
чая ряд мероприятий по обеспечению безопасности дорожного движения, были 
приняты во всем мире, ежедневно можно было бы спасать жизнь по крайней 
мере 1000 детей. Глобальная презентация доклада была организована прави-
тельством Вьетнама. 

23. В феврале 2009 года в Вашингтоне, округ Колумбия, была организована 
первая Международная конференция «Обеспечение безопасности дорожного 
движения на работе». Конференция была организована Национальным инсти-
тутом по охране труда и промышленной гигиене Американского центра по 
профилактике заболеваний и борьбе с ними в сотрудничестве с ВОЗ, Панаме-
риканской организацией здравоохранений, Международной организацией тру-
да, Национальным советом по вопросам безопасности, Государственным де-
партаментом Соединенных Штатов Америки и Глобальным механизмом Все-
мирного банка по вопросам обеспечения безопасности дорожного движения, и 
в ней приняли участие более 200 человек. В рамках дискуссионных групп был 
рассмотрен ряд вопросов, включая стратегии обеспечения безопасности авто-
парков, стратегии управления рисками и техника обеспечения дорожной безо-
пасности на формирующихся рынках. Эта конференция ясно показала, что до-
рожно-транспортный травматизм является важным вопросом безопасности 
труда и что профессиональные травмы, полученные в результате дорожно-
транспортных происшествий, являются одним из ключевых компонентов про-
блемы безопасности дорожного движения в целом. Правительства и частные 
компании привели ряд наглядных примеров, касающихся путей эффективного 
решения этой проблемы. Организаторы конференции надеются провести еще 
одну международную конференцию в течение последующих двух-трех лет и 
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уже планируют провести региональные совещания, на которых будут рассмот-
рены местные приоритетные задачи и проблемы. 

24. После Всемирной ассамблеи молодежи, состоявшейся в апреле 2007 года, 
75 молодежных делегатов сформировали глобальную молодежную сеть по 
безопасности дорожного движения в целях создания действующей под руково-
дством молодежи и ориентированной на ее интересы международной неправи-
тельственной организации по вопросам безопасности дорожного движения. В 
деле создания такой неправительственной организации был достигнут значи-
тельный прогресс. В марте 2009 года целевая группа в составе молодых акти-
вистов по вопросам безопасности дорожного движения провела совещание для 
определения целей, задач и возможной деятельности этой неправительствен-
ной организации. Она начнет свою деятельность в 2010 году и будет уделять 
основное внимание трем стратегическим элементам: информационно-
пропагандистской деятельности, налаживанию связей и обмену информацией и 
укреплению потенциала. Следующие шаги включают расширение молодежной 
сети, определение организационной структуры и разработку стратегий моби-
лизации средств. 

25. 5 мая 2009 года лорд Робертсон, председатель Комиссии по безопасности 
дорожного движения во всем мире, провел презентацию доклада, озаглавлен-
ного «Безопасность на дорогах: десятилетие действий за безопасность дорож-
ного движения». В докладе было предложено установить глобальный показа-
тель, предусматривающий сокращение к 2020 году предполагаемого количест-
ва смертей в результате дорожно-транспортных происшествий на 50 процен-
тов, и высказано мнение о том, что достижение этого показателя позволило бы 
в течение десятилетия спасти до 5 миллионов человеческих жизней и предот-
вратить 50 миллионов случаев серьезного травматизма. Для содействия дости-
жению этой цели Комиссия рекомендовала, чтобы международное сообщество 
выделило 300 млн. долл. США на осуществление в течение 10 лет инициатив-
ного плана действий для укрепления национального и международного потен-
циала в области предотвращения дорожно-транспортного травматизма. В ре-
зультате проведения кампании «За безопасные дороги» был придан информа-
ционно-пропагандистский импульс усилиям по мобилизации поддержки для 
предлагаемого десятилетия действий. Это предложение подержали различные 
общественные деятели, включая, в частности, президента Коста-Рики Ариаса, 
президента Филиппин Арройо и президента Объединенной Республики Танза-
ния Киквете; бывшего президента США Билла Клинтона и архиепископа Дез-
монда Туту; президента Всемирного банка Роберта Зеллика и Директора-
исполнителя Программы Организации Объединенных Наций по окружающей 
среде Ахима Штайнера. Одним из элементов этой информационно-пропа-
гандистской кампании является документальный фильм «Поворотный пункт», 
посвященный обеспечению дорожной безопасности во всем мире, с участием 
актрисы и посла «За безопасность дорожного движения» Мишель Йео, кото-
рый был показан во всех странах мира по каналу «Би-би-си ньюз» в мае 2009 
года и широко распространен среди организаций и директивных органов, за-
нимающихся вопросами безопасности дорожного движения. 

26. В мае 2009 года ВОЗ провела в Брюсселе международное совещание не-
правительственных организаций, занимающихся вопросами обеспечения безо-
пасности дорожного движения и оказания помощи жертвам дорожно-
транспортных происшествий. В совещании приняли участие представители 
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70 организаций из 40 стран. Цели совещания заключались в углублении пони-
мания специальных знаний и потребностей неправительственных организаций, 
занимающихся вопросами обеспечения безопасности дорожного движения и 
оказания помощи жертвам дорожно-транспортных происшествий; обмене зна-
ниями, опытом и информацией о подходах, касающихся обеспечения безопас-
ности дорожного движения и оказания помощи жертвам дорожно-транс-
портных происшествий; и выявлении возможностей для расширения сотрудни-
чества между этими неправительственными и другими организациями. Участ-
ники обменялись информацией о стратегиях мобилизации сотрудников дирек-
тивных органов, осуществления соответствующей информационно-пропаган-
дистской деятельности и повышения уровня услуг, предоставляемых жертвам и 
их семьям, и обсудили вопрос о создании глобальной сети неправительствен-
ных организаций. Участники подготовили заявление неправительственных ор-
ганизаций, которое будет представлено на первой всемирной конференции на 
уровне министров по дорожной безопасности в ноябре 2009 года. 
 
 

 D. Региональные совещания 
 
 

27. В рамках последующей деятельности по осуществлению декларации ми-
нистров о повышении безопасности дорожного движения в Азиатско-
Тихоокеанском регионе (ноябрь 2006 года) Экономическая и социальная ко-
миссия для Азии и Тихого океана (ЭКСКАТО) организовала в 2008 и 
2009 годах ряд совещаний групп экспертов по вопросам повышения безопас-
ности дорожного движения. На этих совещаниях основное внимание уделялось 
установлению региональных и национальных целей и показателей в области 
безопасности дорожного движения, достижение которых позволило бы спасти 
к 2015 году жизни 600 000 людей. Страны Азиатского региона сталкиваются с 
аналогичными проблемами, связанными с дорожно-транспортным травматиз-
мом, и в нем для решения этой проблемы в настоящее время создается мощная 
сеть в составе практических работников и специалистов, занимающихся во-
просами безопасности дорожного движения. Ежегодно Глобальное партнерст-
во по обеспечению безопасности дорожного движения организует вместе с 
принимающей страной семинар по безопасности дорожного движения для пре-
доставления всем странам и регионам возможностей для обмена и распростра-
нения информации о ходе и результатах осуществления их программ и проек-
тов в области безопасности дорожного движения. В семинаре, проведенном в 
2008 году в Куала-Лумпуре, приняли участие более 230 человек из Азиатского 
региона, включая представителей Индии и Китая. Выступления на семинаре в 
основном касались руководств по передовой практике. Помимо обмена инфор-
мацией о проводимой деятельности на семинаре также обсуждены общие во-
просы, основные документы и инициативы, оказавшие воздействие на регион, 
а также будущие региональные планы. 

28. В ноябре 2008 года Рабочая группа ЕЭК по безопасности дорожного ви-
дения провела совместное совещание с участием представителей «Сотрудни-
чества». Деятельность этой рабочей группы имеет глобальное значение, по-
скольку она открыта для участия всех государств — членов Организации Объ-
единенных Наций независимо от их географического положения, и ее главная 
задача заключается в выполнении функций депозитария Конвенции о дорож-
ном движении (1949 год, Женева) и конвенций о дорожном движении и дорож-

370



A/64/266  
 

12 09-44975 
 

уже планируют провести региональные совещания, на которых будут рассмот-
рены местные приоритетные задачи и проблемы. 

24. После Всемирной ассамблеи молодежи, состоявшейся в апреле 2007 года, 
75 молодежных делегатов сформировали глобальную молодежную сеть по 
безопасности дорожного движения в целях создания действующей под руково-
дством молодежи и ориентированной на ее интересы международной неправи-
тельственной организации по вопросам безопасности дорожного движения. В 
деле создания такой неправительственной организации был достигнут значи-
тельный прогресс. В марте 2009 года целевая группа в составе молодых акти-
вистов по вопросам безопасности дорожного движения провела совещание для 
определения целей, задач и возможной деятельности этой неправительствен-
ной организации. Она начнет свою деятельность в 2010 году и будет уделять 
основное внимание трем стратегическим элементам: информационно-
пропагандистской деятельности, налаживанию связей и обмену информацией и 
укреплению потенциала. Следующие шаги включают расширение молодежной 
сети, определение организационной структуры и разработку стратегий моби-
лизации средств. 

25. 5 мая 2009 года лорд Робертсон, председатель Комиссии по безопасности 
дорожного движения во всем мире, провел презентацию доклада, озаглавлен-
ного «Безопасность на дорогах: десятилетие действий за безопасность дорож-
ного движения». В докладе было предложено установить глобальный показа-
тель, предусматривающий сокращение к 2020 году предполагаемого количест-
ва смертей в результате дорожно-транспортных происшествий на 50 процен-
тов, и высказано мнение о том, что достижение этого показателя позволило бы 
в течение десятилетия спасти до 5 миллионов человеческих жизней и предот-
вратить 50 миллионов случаев серьезного травматизма. Для содействия дости-
жению этой цели Комиссия рекомендовала, чтобы международное сообщество 
выделило 300 млн. долл. США на осуществление в течение 10 лет инициатив-
ного плана действий для укрепления национального и международного потен-
циала в области предотвращения дорожно-транспортного травматизма. В ре-
зультате проведения кампании «За безопасные дороги» был придан информа-
ционно-пропагандистский импульс усилиям по мобилизации поддержки для 
предлагаемого десятилетия действий. Это предложение подержали различные 
общественные деятели, включая, в частности, президента Коста-Рики Ариаса, 
президента Филиппин Арройо и президента Объединенной Республики Танза-
ния Киквете; бывшего президента США Билла Клинтона и архиепископа Дез-
монда Туту; президента Всемирного банка Роберта Зеллика и Директора-
исполнителя Программы Организации Объединенных Наций по окружающей 
среде Ахима Штайнера. Одним из элементов этой информационно-пропа-
гандистской кампании является документальный фильм «Поворотный пункт», 
посвященный обеспечению дорожной безопасности во всем мире, с участием 
актрисы и посла «За безопасность дорожного движения» Мишель Йео, кото-
рый был показан во всех странах мира по каналу «Би-би-си ньюз» в мае 2009 
года и широко распространен среди организаций и директивных органов, за-
нимающихся вопросами безопасности дорожного движения. 

26. В мае 2009 года ВОЗ провела в Брюсселе международное совещание не-
правительственных организаций, занимающихся вопросами обеспечения безо-
пасности дорожного движения и оказания помощи жертвам дорожно-
транспортных происшествий. В совещании приняли участие представители 

 A/64/266
 

09-44975 13 
 

70 организаций из 40 стран. Цели совещания заключались в углублении пони-
мания специальных знаний и потребностей неправительственных организаций, 
занимающихся вопросами обеспечения безопасности дорожного движения и 
оказания помощи жертвам дорожно-транспортных происшествий; обмене зна-
ниями, опытом и информацией о подходах, касающихся обеспечения безопас-
ности дорожного движения и оказания помощи жертвам дорожно-транс-
портных происшествий; и выявлении возможностей для расширения сотрудни-
чества между этими неправительственными и другими организациями. Участ-
ники обменялись информацией о стратегиях мобилизации сотрудников дирек-
тивных органов, осуществления соответствующей информационно-пропаган-
дистской деятельности и повышения уровня услуг, предоставляемых жертвам и 
их семьям, и обсудили вопрос о создании глобальной сети неправительствен-
ных организаций. Участники подготовили заявление неправительственных ор-
ганизаций, которое будет представлено на первой всемирной конференции на 
уровне министров по дорожной безопасности в ноябре 2009 года. 
 
 

 D. Региональные совещания 
 
 

27. В рамках последующей деятельности по осуществлению декларации ми-
нистров о повышении безопасности дорожного движения в Азиатско-
Тихоокеанском регионе (ноябрь 2006 года) Экономическая и социальная ко-
миссия для Азии и Тихого океана (ЭКСКАТО) организовала в 2008 и 
2009 годах ряд совещаний групп экспертов по вопросам повышения безопас-
ности дорожного движения. На этих совещаниях основное внимание уделялось 
установлению региональных и национальных целей и показателей в области 
безопасности дорожного движения, достижение которых позволило бы спасти 
к 2015 году жизни 600 000 людей. Страны Азиатского региона сталкиваются с 
аналогичными проблемами, связанными с дорожно-транспортным травматиз-
мом, и в нем для решения этой проблемы в настоящее время создается мощная 
сеть в составе практических работников и специалистов, занимающихся во-
просами безопасности дорожного движения. Ежегодно Глобальное партнерст-
во по обеспечению безопасности дорожного движения организует вместе с 
принимающей страной семинар по безопасности дорожного движения для пре-
доставления всем странам и регионам возможностей для обмена и распростра-
нения информации о ходе и результатах осуществления их программ и проек-
тов в области безопасности дорожного движения. В семинаре, проведенном в 
2008 году в Куала-Лумпуре, приняли участие более 230 человек из Азиатского 
региона, включая представителей Индии и Китая. Выступления на семинаре в 
основном касались руководств по передовой практике. Помимо обмена инфор-
мацией о проводимой деятельности на семинаре также обсуждены общие во-
просы, основные документы и инициативы, оказавшие воздействие на регион, 
а также будущие региональные планы. 

28. В ноябре 2008 года Рабочая группа ЕЭК по безопасности дорожного ви-
дения провела совместное совещание с участием представителей «Сотрудни-
чества». Деятельность этой рабочей группы имеет глобальное значение, по-
скольку она открыта для участия всех государств — членов Организации Объ-
единенных Наций независимо от их географического положения, и ее главная 
задача заключается в выполнении функций депозитария Конвенции о дорож-
ном движении (1949 год, Женева) и конвенций о дорожном движении и дорож-
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ных знаках и сигналах (1968 год, Вена), которые имеют всеобщий характер. 
Помимо этого, она осуществляет деятельность, связанную с Европейским со-
глашением, дополняющим конвенции 1968 года, разрабатывает и пропаганди-
рует передовые методы обеспечения безопасности дорожного движения и ока-
зывает содействие проведению недель безопасности дорожного движения. Ко-
миссия организовала совместное совещание для содействия обмену информа-
цией и изучения возможностей развития сотрудничества по вопросам, пред-
ставляющим общий интерес. Рабочая группа и «Сотрудничество» представили 
друг другу обновленную информацию о различных видах деятельности и обсу-
дили вопросы, касающиеся Всемирного дня памяти жертв, проблемы передачи 
знаний из стран с высоким уровнем доходов в страны с низким и средним 
уровнем доходов и стратегии для рассмотрения на предстоящей всемирной 
конференции на уровне министров по безопасности дорожного движения. 

29. В октябре 2008 года состоялся практикум по вопросу о налаживании 
партнерства для обеспечения безопасности дорожного движения в Арабском 
Машрике, который был организован Экономической и социальной комиссией 
для Западной Азии (ЭСКЗА), Глобальным партнерством по обеспечению безо-
пасности дорожного движения и частным сектором в сотрудничестве с мини-
стерством внутренних дел Катара и с участием Регионального отделения ВОЗ 
для Восточного Средиземноморья. Цель практикума заключалась в обсужде-
нии прогресса, достигнутого в деле управления безопасностью дорожного дви-
жения в государствах-членах, а также вопроса о создании партнерства за безо-
пасность дорожного движения в Арабском Машрике, и его предлагаемых це-
лей, структуры и деятельности. Главный итог заключался в инициировании 
создания регионального партнерства по безопасности дорожного движения, 
которое должно выполнять функции передового центра по вопросам безопас-
ности дорожного движения для содействия обмену знаниями и согласования 
усилий в области безопасности дорожного движения в рамках всего региона. 
Более конкретные вопросы, касающиеся практической деятельности, были 
оговорены в «Дохинской декларации», принятие которой стало одним из глав-
ных итогов практикума. По согласованию со всеми партнерами название парт-
нерства было изменено на «Ближневосточное и североафриканское партнерст-
во за безопасность дорожного движения». 

30. В феврале 2009 года в Мадриде был проведен Иберо-американский и Ка-
рибский форум по безопасности дорожного движения. Это мероприятие было 
организовано Иберо-американским общим секретариатом в тесном сотрудни-
честве с Главным дорожным управлением Испании, Всемирным банком через 
его Глобальный механизм по вопросам безопасности дорожного движения, 
Фондом МАФ «Автомобили и общество» и Фондом МАПФРЕ; поддержку это-
му мероприятию также оказал Королевский автомобильный клуб Каталонии. 
Участие в Форуме приняли представители более 35 стран, главным образом из 
Латиноамериканского-Карибского региона. Среди 680 участников Форума бы-
ло 14 министров и заместителей министров. Он способствовал достижению 
консенсуса в отношении принципов, критериев и передовой практики, касаю-
щихся безопасности дорожного движения в соответствующих странах. Главные 
рекомендации касались следующего: выполнения рекомендаций, содержащих-
ся во «Всемирном докладе о предотвращении дорожно-транспортного травма-
тизма»; рассмотрения безопасности дорожного движения в качестве одного из 
ключевых факторов при планировании в области транспорта; инвестирования 
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по меньшей мере 10 процентов всех ассигнований на транспортную инфра-
структуру на цели обеспечения безопасности дорожного движения; более ак-
тивного подключения средств информации к повышению степени информиро-
ванности населения; поощрения стран региона к участию в первой всемирной 
конференции на уровне министров по безопасности дорожного движения; ока-
зания содействия предлагаемому 10-летию действий за безопасность дорожно-
го движения; и принятия мер для обеспечения того, чтобы нынешние финансо-
вые кризисы не оказали негативного воздействия на объем ресурсов, выделяе-
мых на обеспечение безопасности дорожного движения. 

31. В июне 2009 года был проведен практикум по вопросу об установлении 
региональных и национальных целевых показателей в отношении сокращения 
числа случаев гибели людей и получения ими травм и увечий в результате до-
рожно-транспортных происшествий в регионе ЭСКЗА, который был организо-
ван ЭСКЗА в сотрудничестве с Национальным управлением транспорта Объе-
диненных Арабских Эмиратов и при активном участии Регионального отделе-
ния ВОЗ для Восточного Средиземноморья. Этот практикум был частью более 
крупного проекта, осуществление которого началось в ответ на резолю-
цию 60/5 Генеральной Ассамблеи в целях оказания странам с низким и сред-
ним уровнем доходов помощи в разработке региональных и национальных це-
левых показателей в отношении сокращения числа случаев гибели людей и по-
лучения ими травм и увечий в результате дорожно-транспортных происшест-
вий и обеспечения примеров эффективных методов обеспечения безопасности 
дорожного движения, которые помогли бы им достичь отдельных целевых по-
казателей к 2015 году. В число участников практикума входили представители 
смежных секторов из более чем 10 государств-членов, ЕЭК, ЭСКАТО, специа-
листы и консультанты из Европейского совета по безопасности транспорта, 
Международной дорожной федерации и Глобального партнерства по обеспече-
нию безопасности дорожного движения, а также представители организаций 
гражданского общества и ассоциаций по безопасности дорожного движения. 
Практикум обеспечил возможность для установления сетевых связей с Органи-
зацией Объединенных Наций, партнерами по процессу развития и ключевыми 
заинтересованными сторонами. Он завершился вынесением ряда рекомендаций 
в отношении регионального целевого показателя, предусматривающего сокра-
щение на 30 процентов в период 2008–2015 годов количества смертных случа-
ев в результате дорожно-транспортных происшествий. 

32. 7 июля 2009 года в Дар-эс-Саламе была проведена конференция на тему 
«Обеспечение безопасности дорожного движения в Африке», которая была ор-
ганизована Экономической комиссией для Африки, Комиссией по безопасно-
сти дорожного движения во всем мире и Глобальным механизмом Всемирного 
банка по вопросам безопасности дорожного движения. В работе конференции 
приняли участие более 300 делегатов из всех частей Африки. На конференции 
с сообщениями выступили вице-президент Объединенной Республики Танза-
ния Али Мохаммед Шейн и министры транспорта Кении, Объединенной Рес-
публики Танзания, Уганды и Южной Африки, причем все они решительно под-
держали предложение о проведении десятилетия действий за безопасность до-
рожного движения. 
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ных знаках и сигналах (1968 год, Вена), которые имеют всеобщий характер. 
Помимо этого, она осуществляет деятельность, связанную с Европейским со-
глашением, дополняющим конвенции 1968 года, разрабатывает и пропаганди-
рует передовые методы обеспечения безопасности дорожного движения и ока-
зывает содействие проведению недель безопасности дорожного движения. Ко-
миссия организовала совместное совещание для содействия обмену информа-
цией и изучения возможностей развития сотрудничества по вопросам, пред-
ставляющим общий интерес. Рабочая группа и «Сотрудничество» представили 
друг другу обновленную информацию о различных видах деятельности и обсу-
дили вопросы, касающиеся Всемирного дня памяти жертв, проблемы передачи 
знаний из стран с высоким уровнем доходов в страны с низким и средним 
уровнем доходов и стратегии для рассмотрения на предстоящей всемирной 
конференции на уровне министров по безопасности дорожного движения. 

29. В октябре 2008 года состоялся практикум по вопросу о налаживании 
партнерства для обеспечения безопасности дорожного движения в Арабском 
Машрике, который был организован Экономической и социальной комиссией 
для Западной Азии (ЭСКЗА), Глобальным партнерством по обеспечению безо-
пасности дорожного движения и частным сектором в сотрудничестве с мини-
стерством внутренних дел Катара и с участием Регионального отделения ВОЗ 
для Восточного Средиземноморья. Цель практикума заключалась в обсужде-
нии прогресса, достигнутого в деле управления безопасностью дорожного дви-
жения в государствах-членах, а также вопроса о создании партнерства за безо-
пасность дорожного движения в Арабском Машрике, и его предлагаемых це-
лей, структуры и деятельности. Главный итог заключался в инициировании 
создания регионального партнерства по безопасности дорожного движения, 
которое должно выполнять функции передового центра по вопросам безопас-
ности дорожного движения для содействия обмену знаниями и согласования 
усилий в области безопасности дорожного движения в рамках всего региона. 
Более конкретные вопросы, касающиеся практической деятельности, были 
оговорены в «Дохинской декларации», принятие которой стало одним из глав-
ных итогов практикума. По согласованию со всеми партнерами название парт-
нерства было изменено на «Ближневосточное и североафриканское партнерст-
во за безопасность дорожного движения». 

30. В феврале 2009 года в Мадриде был проведен Иберо-американский и Ка-
рибский форум по безопасности дорожного движения. Это мероприятие было 
организовано Иберо-американским общим секретариатом в тесном сотрудни-
честве с Главным дорожным управлением Испании, Всемирным банком через 
его Глобальный механизм по вопросам безопасности дорожного движения, 
Фондом МАФ «Автомобили и общество» и Фондом МАПФРЕ; поддержку это-
му мероприятию также оказал Королевский автомобильный клуб Каталонии. 
Участие в Форуме приняли представители более 35 стран, главным образом из 
Латиноамериканского-Карибского региона. Среди 680 участников Форума бы-
ло 14 министров и заместителей министров. Он способствовал достижению 
консенсуса в отношении принципов, критериев и передовой практики, касаю-
щихся безопасности дорожного движения в соответствующих странах. Главные 
рекомендации касались следующего: выполнения рекомендаций, содержащих-
ся во «Всемирном докладе о предотвращении дорожно-транспортного травма-
тизма»; рассмотрения безопасности дорожного движения в качестве одного из 
ключевых факторов при планировании в области транспорта; инвестирования 
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по меньшей мере 10 процентов всех ассигнований на транспортную инфра-
структуру на цели обеспечения безопасности дорожного движения; более ак-
тивного подключения средств информации к повышению степени информиро-
ванности населения; поощрения стран региона к участию в первой всемирной 
конференции на уровне министров по безопасности дорожного движения; ока-
зания содействия предлагаемому 10-летию действий за безопасность дорожно-
го движения; и принятия мер для обеспечения того, чтобы нынешние финансо-
вые кризисы не оказали негативного воздействия на объем ресурсов, выделяе-
мых на обеспечение безопасности дорожного движения. 

31. В июне 2009 года был проведен практикум по вопросу об установлении 
региональных и национальных целевых показателей в отношении сокращения 
числа случаев гибели людей и получения ими травм и увечий в результате до-
рожно-транспортных происшествий в регионе ЭСКЗА, который был организо-
ван ЭСКЗА в сотрудничестве с Национальным управлением транспорта Объе-
диненных Арабских Эмиратов и при активном участии Регионального отделе-
ния ВОЗ для Восточного Средиземноморья. Этот практикум был частью более 
крупного проекта, осуществление которого началось в ответ на резолю-
цию 60/5 Генеральной Ассамблеи в целях оказания странам с низким и сред-
ним уровнем доходов помощи в разработке региональных и национальных це-
левых показателей в отношении сокращения числа случаев гибели людей и по-
лучения ими травм и увечий в результате дорожно-транспортных происшест-
вий и обеспечения примеров эффективных методов обеспечения безопасности 
дорожного движения, которые помогли бы им достичь отдельных целевых по-
казателей к 2015 году. В число участников практикума входили представители 
смежных секторов из более чем 10 государств-членов, ЕЭК, ЭСКАТО, специа-
листы и консультанты из Европейского совета по безопасности транспорта, 
Международной дорожной федерации и Глобального партнерства по обеспече-
нию безопасности дорожного движения, а также представители организаций 
гражданского общества и ассоциаций по безопасности дорожного движения. 
Практикум обеспечил возможность для установления сетевых связей с Органи-
зацией Объединенных Наций, партнерами по процессу развития и ключевыми 
заинтересованными сторонами. Он завершился вынесением ряда рекомендаций 
в отношении регионального целевого показателя, предусматривающего сокра-
щение на 30 процентов в период 2008–2015 годов количества смертных случа-
ев в результате дорожно-транспортных происшествий. 

32. 7 июля 2009 года в Дар-эс-Саламе была проведена конференция на тему 
«Обеспечение безопасности дорожного движения в Африке», которая была ор-
ганизована Экономической комиссией для Африки, Комиссией по безопасно-
сти дорожного движения во всем мире и Глобальным механизмом Всемирного 
банка по вопросам безопасности дорожного движения. В работе конференции 
приняли участие более 300 делегатов из всех частей Африки. На конференции 
с сообщениями выступили вице-президент Объединенной Республики Танза-
ния Али Мохаммед Шейн и министры транспорта Кении, Объединенной Рес-
публики Танзания, Уганды и Южной Африки, причем все они решительно под-
держали предложение о проведении десятилетия действий за безопасность до-
рожного движения. 
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 E. Сбор данных и исследования 
 
 

33. В октябре 2008 года Объединенный исследовательский центр по вопросам 
транспорта Организации экономического сотрудничества и развития и Между-
народный транспортный форум опубликовали доклад, озаглавленный «К нулю: 
далеко идущие целевые показатели в отношении безопасности дорожного дви-
жения и безопасный системный подход». Этот доклад стал результатом трех-
летнего сотрудничества группы экспертов по вопросам безопасности, пред-
ставляющих 22 страны, а также Всемирного банка, ВОЗ и Фонда МАФ. В док-
ладе дается обзор событий последнего времени и инициатив, предпринимае-
мых в ОЭСР и странах — членах Международного транспортного форума для 
достижения все более высоких целевых показателей в отношении безопасно-
сти дорожного движения. В нем рассматриваются институционально-управ-
ленческие преобразования, которые необходимо провести во многих странах 
для принятия эффективных мер при уделении особого внимания результатам и 
приводятся экономические обоснования для инвестиций в обеспечение безо-
пасности дорожного движения. В докладе излагаются масштабное видение 
безопасности дорожного движения и идея установления реалистичных вре-
менных целевых показателей для более систематической реализации этого ви-
дения, а также содержится призыв к применению безопасного системного под-
хода к достижению этих целевых показателей. 

34. Пять региональных комиссий в настоящее время осуществляют проект по 
теме «Повышение безопасности дорожного движения во всем мире: установ-
ление региональных и национальных целевых показателей в отношении со-
кращения числа случаев гибели людей и получения ими травм и увечий в ре-
зультате дорожно-транспортных происшествий», который финансируется за 
счет средств Счета развития Организации Объединенных Наций. Главная цель 
проекта заключается в оказании странам с низким и средним уровнем доходов 
помощи в разработке региональных и национальных целевых показателей в 
отношении сокращения числа случаев гибели людей и получения ими травм и 
увечий в результате дорожно-транспортных происшествий и обеспечении для 
них примеров эффективных методов обеспечения безопасности дорожного 
движения, которые могли бы помочь им достичь отдельных показателей к 
2015 году. Существует вероятность того, что эта цель будет достигнута к концу 
осуществления проекта (декабрь 2009 года); ряд стран с низким и средним 
уровнем доходов уже установили такие целевые показатели. Информация о ре-
зультатах осуществления проекта будет предоставлена в качестве основы для 
государств — членов Организации Объединенных Наций, желающих устано-
вить целевые показатели для повышения безопасности дорожного движения. 
Для продолжения реализации проекта и осуществления последующей деятель-
ности необходимы повышение степени информированности и соответствую-
щая приверженность. 

35. Сеть по изучению дорожно-транспортного травматизма, являющаяся од-
ним из партнеров «Сотрудничества», которой оказывает помощь Глобальный 
механизм Всемирного банка по вопросам безопасности дорожного движения, 
провела многострановое исследование по вопросу о стандартах для шлемов на 
основе стандартной методологии наблюдения, предложенной в качестве исход-
ного пункта в руководстве об использовании шлемов. Помимо этого, Сеть пре-
доставила девять стипендий для перспективных молодых научных работников, 
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занимающихся вопросами безопасности дорожного движения, из стран с низ-
ким и средним уровнем доходов для оказания им помощи в проведении иссле-
довательской работы на уровне степени магистра и три стипендии для старших 
научных работников, с тем чтобы они могли взять учебный отпуск для работы 
в каком-либо университете или международной организации, где они могли бы 
обменяться своими знаниями и получить их от других специалистов по вопро-
сам безопасности дорожного движения.  
 
 

 F. Конференция на уровне министров по безопасности дорожного 
движения 
 
 

36. В настоящее время ведется работа по подготовке к первой всемирной кон-
ференции на уровне министров по безопасности дорожного движения, которая 
будет проведена правительством Российской Федерации в Москве 19 и 20 но-
ября 2009 года. Ожидается, что в конференции примут участие не менее 
1000 участников, включая министров здравоохранения, транспорта, образова-
ния и иностранных дел; представителей учреждений Организации Объединен-
ных Наций; ключевых представителей неправительственных организаций и ор-
ганизаций гражданского общества; представителей частных компаний; и дру-
гих ведущих экспертов по вопросам безопасности дорожного движения. Пред-
полагается, что участники конференции выступят с призывом о проведении 
десятилетия действий за безопасность дорожного движения и заявят о своей 
приверженности приостановить и обратить вспять нынешнюю тенденцию к 
увеличению числа смертей в результате дорожно-транспортных происшествий. 
Цели конференции на уровне министров заключаются в том, чтобы обратить 
внимание на необходимость принятия мер для решения проблемы ликвидации 
значительных и растущих глобальных последствий дорожно-транспортных 
происшествий, особенно в странах с низким и средним уровнем доходов; рас-
смотреть вопрос о выполнении рекомендаций, содержащихся во «Всемирном 
докладе о предотвращении дорожно-транспортного травматизма», и соответст-
вующих резолюций Генеральной Ассамблеи; обеспечить глобальную много-
секторальную директивную платформу высокого уровня для обмена информа-
цией и передовой практикой по вопросам безопасности дорожного движения; и 
предложить ряд мер на будущее, включая обсуждение вопроса о ресурсах, не-
обходимых для практической реализации этих мер. Национальный организа-
ционный комитет при поддержке международного консультативного комитета 
занимается подготовкой этой конференции на уровне министров, включая раз-
работку программы и подготовку декларации, которая будет принята на ней го-
сударствами-членами. Члены «Сотрудничества» принимают активное участие в 
планировании конференции на уровне министров и оказании соответствующей 
поддержки этой деятельности.  
 
 

 G. Доклад о положении в области безопасности дорожного 
движения во всем мире 
 
 

37. В июне 2009 года ВОЗ опубликовала «Доклад о положении в области 
безопасности дорожного движения во всем мире» — первую глобальную оцен-
ку, подготовленную на основе результатов стандартизованного обследования. В 
подготовке доклада принимали участие более 1000 человек, включая различ-
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 E. Сбор данных и исследования 
 
 

33. В октябре 2008 года Объединенный исследовательский центр по вопросам 
транспорта Организации экономического сотрудничества и развития и Между-
народный транспортный форум опубликовали доклад, озаглавленный «К нулю: 
далеко идущие целевые показатели в отношении безопасности дорожного дви-
жения и безопасный системный подход». Этот доклад стал результатом трех-
летнего сотрудничества группы экспертов по вопросам безопасности, пред-
ставляющих 22 страны, а также Всемирного банка, ВОЗ и Фонда МАФ. В док-
ладе дается обзор событий последнего времени и инициатив, предпринимае-
мых в ОЭСР и странах — членах Международного транспортного форума для 
достижения все более высоких целевых показателей в отношении безопасно-
сти дорожного движения. В нем рассматриваются институционально-управ-
ленческие преобразования, которые необходимо провести во многих странах 
для принятия эффективных мер при уделении особого внимания результатам и 
приводятся экономические обоснования для инвестиций в обеспечение безо-
пасности дорожного движения. В докладе излагаются масштабное видение 
безопасности дорожного движения и идея установления реалистичных вре-
менных целевых показателей для более систематической реализации этого ви-
дения, а также содержится призыв к применению безопасного системного под-
хода к достижению этих целевых показателей. 

34. Пять региональных комиссий в настоящее время осуществляют проект по 
теме «Повышение безопасности дорожного движения во всем мире: установ-
ление региональных и национальных целевых показателей в отношении со-
кращения числа случаев гибели людей и получения ими травм и увечий в ре-
зультате дорожно-транспортных происшествий», который финансируется за 
счет средств Счета развития Организации Объединенных Наций. Главная цель 
проекта заключается в оказании странам с низким и средним уровнем доходов 
помощи в разработке региональных и национальных целевых показателей в 
отношении сокращения числа случаев гибели людей и получения ими травм и 
увечий в результате дорожно-транспортных происшествий и обеспечении для 
них примеров эффективных методов обеспечения безопасности дорожного 
движения, которые могли бы помочь им достичь отдельных показателей к 
2015 году. Существует вероятность того, что эта цель будет достигнута к концу 
осуществления проекта (декабрь 2009 года); ряд стран с низким и средним 
уровнем доходов уже установили такие целевые показатели. Информация о ре-
зультатах осуществления проекта будет предоставлена в качестве основы для 
государств — членов Организации Объединенных Наций, желающих устано-
вить целевые показатели для повышения безопасности дорожного движения. 
Для продолжения реализации проекта и осуществления последующей деятель-
ности необходимы повышение степени информированности и соответствую-
щая приверженность. 

35. Сеть по изучению дорожно-транспортного травматизма, являющаяся од-
ним из партнеров «Сотрудничества», которой оказывает помощь Глобальный 
механизм Всемирного банка по вопросам безопасности дорожного движения, 
провела многострановое исследование по вопросу о стандартах для шлемов на 
основе стандартной методологии наблюдения, предложенной в качестве исход-
ного пункта в руководстве об использовании шлемов. Помимо этого, Сеть пре-
доставила девять стипендий для перспективных молодых научных работников, 
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занимающихся вопросами безопасности дорожного движения, из стран с низ-
ким и средним уровнем доходов для оказания им помощи в проведении иссле-
довательской работы на уровне степени магистра и три стипендии для старших 
научных работников, с тем чтобы они могли взять учебный отпуск для работы 
в каком-либо университете или международной организации, где они могли бы 
обменяться своими знаниями и получить их от других специалистов по вопро-
сам безопасности дорожного движения.  
 
 

 F. Конференция на уровне министров по безопасности дорожного 
движения 
 
 

36. В настоящее время ведется работа по подготовке к первой всемирной кон-
ференции на уровне министров по безопасности дорожного движения, которая 
будет проведена правительством Российской Федерации в Москве 19 и 20 но-
ября 2009 года. Ожидается, что в конференции примут участие не менее 
1000 участников, включая министров здравоохранения, транспорта, образова-
ния и иностранных дел; представителей учреждений Организации Объединен-
ных Наций; ключевых представителей неправительственных организаций и ор-
ганизаций гражданского общества; представителей частных компаний; и дру-
гих ведущих экспертов по вопросам безопасности дорожного движения. Пред-
полагается, что участники конференции выступят с призывом о проведении 
десятилетия действий за безопасность дорожного движения и заявят о своей 
приверженности приостановить и обратить вспять нынешнюю тенденцию к 
увеличению числа смертей в результате дорожно-транспортных происшествий. 
Цели конференции на уровне министров заключаются в том, чтобы обратить 
внимание на необходимость принятия мер для решения проблемы ликвидации 
значительных и растущих глобальных последствий дорожно-транспортных 
происшествий, особенно в странах с низким и средним уровнем доходов; рас-
смотреть вопрос о выполнении рекомендаций, содержащихся во «Всемирном 
докладе о предотвращении дорожно-транспортного травматизма», и соответст-
вующих резолюций Генеральной Ассамблеи; обеспечить глобальную много-
секторальную директивную платформу высокого уровня для обмена информа-
цией и передовой практикой по вопросам безопасности дорожного движения; и 
предложить ряд мер на будущее, включая обсуждение вопроса о ресурсах, не-
обходимых для практической реализации этих мер. Национальный организа-
ционный комитет при поддержке международного консультативного комитета 
занимается подготовкой этой конференции на уровне министров, включая раз-
работку программы и подготовку декларации, которая будет принята на ней го-
сударствами-членами. Члены «Сотрудничества» принимают активное участие в 
планировании конференции на уровне министров и оказании соответствующей 
поддержки этой деятельности.  
 
 

 G. Доклад о положении в области безопасности дорожного 
движения во всем мире 
 
 

37. В июне 2009 года ВОЗ опубликовала «Доклад о положении в области 
безопасности дорожного движения во всем мире» — первую глобальную оцен-
ку, подготовленную на основе результатов стандартизованного обследования. В 
подготовке доклада принимали участие более 1000 человек, включая различ-
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ных членов «Сотрудничества», а данные были получены от 178 стран. Резуль-
таты этой работы свидетельствуют о том, что дорожно-транспортный травма-
тизм по-прежнему является весьма серьезной медицинской, социальной и эко-
номической проблемой, особенно в странах с низким и средним уровнем дохо-
дов. Более половины тех, кто гибнет на дорогах, составляют пешеходы, вело-
сипедисты и мотоциклисты, что подчеркивает необходимость уделения этим 
участникам дорожного движения повышенного внимания в программах обес-
печения безопасности дорожного движения. Результаты также свидетельству-
ют о том, что во многих странах необходимо придать более всеобъемлющий 
характер законам о безопасности дорожного движения, укрепить деятельность 
по обеспечению их соблюдения и усовершенствовать системы сбора и переда-
чи данных. Доклад недвусмысленно показывает, что, хотя во многих странах 
были приняты меры по повышению безопасности дорожного движения, все 
еще необходимо предпринять гораздо более широкие усилия для повышения 
безопасности дорожного движения во всем мире. Содержащиеся в докладе вы-
воды обеспечивают основу для оценки прогресса в будущем.  
 
 

 H. Финансовая поддержка 
 
 

38. Глобальный механизм Всемирного банка по вопросам безопасности до-
рожного движения осуществляет финансирование глобальных, региональных и 
страновых мероприятий в области безопасности дорожного движения для дос-
тижения его целей и выполнения задач, поставленных в его стратегическом 
плане на 2006–2015 годы. Генеральная Ассамблея выразила признательность 
Всемирному банку за создание первого подобного механизма финансирования 
и обратилась с призывом к внесению дополнительных финансовых взносов для 
поддержки этого механизма, который в настоящее время финансируется Фон-
дом субсидирования развития Всемирного банка, Фондом МАФ и правительст-
вами Австралии, Нидерландов и Швеции. Недавно правительство Соединенно-
го Королевства Великобритании и Северной Ирландии также объявило о своем 
намерении оказать финансовую помощь Механизму. Фактический спрос на 
субсидии, предоставляемые Механизмом, превышают объем имеющихся 
средств, и увеличение объема финансовой поддержки Механизма до уровней, 
сопоставимых с количеством случаев смертей и травматизма на дорогах в 
странах с низким и средним уровнем доходов, по-прежнему является безотла-
гательным приоритетом. В результате проведенной недавно независимой оцен-
ки был сделан вывод о том, что Глобальный механизм по вопросам обеспече-
ния безопасности дорожного движения располагает уникальными возможно-
стями для воплощения приверженности обеспечению безопасности дорожного 
движения в практическую деятельность в интересах стран с низким и средним 
уровнем доходов. Он настоятельно призвал Всемирный банк, традиционных 
двусторонних доноров и заинтересованные благотворительные организации 
удвоить их усилия для обеспечения того, чтобы Механизм располагал доста-
точными ресурсами для поддержки растущей глобальной, региональной и на-
циональной приверженности борьбе с глобальным кризисом в области безо-
пасности дорожного движения. 

39. В течение периода, охватываемого настоящим докладом, был внесен важ-
ный новый вклад в обеспечение безопасности дорожного движения на между-
народном уровне, нашедший свое воплощение в том, что благотворительная 
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организация «Блумберг филантропиз» предоставила субсидию для подготовки 
«Доклада о положении в области безопасности дорожного движения во всем 
мире» и для осуществления страновых проектов в Мексике и Вьетнаме. Гло-
бальная инициатива в области безопасности дорожного движения, финанси-
руемая частным сектором, уделяет особое внимание применению руководств 
по передовой практике в соответствующих странах Азии и Латинской Америки 
и продолжает оказывать содействие передаче знаний по вопросам безопасно-
сти дорожного движения. Фонд МАФ, помимо оказания помощи Глобальному 
механизму по вопросам обеспечения безопасности дорожного движения и про-
водимой им кампании «За безопасные дороги», также продолжает оказывать 
финансовую поддержку ряду программ и информационно-пропагандистских 
видов деятельности. Мероприятиям по обеспечению безопасности дорожного 
движения также оказывает поддержку ряд государственных учреждений, зани-
мающихся вопросами развития. В настоящее время изучаются другие иннова-
ционные возможности финансирования.  

40. Финансовую поддержку для «Сотрудничества» предоставляют правитель-
ства Швеции и Соединенных Штатов, Глобальный механизм Всемирного банка 
по вопросам безопасности дорожного движения и компании «Мишлен», 
«Джонсон энд Джонсон» и «Скания». 

 
 

 IV. Выводы и рекомендации 
 
 

41. После представления Генеральной Ассамблее предыдущего доклада о по-
вышении безопасности дорожного движения были приняты многочисленные 
меры на местном, национальном и международном уровнях. По-прежнему 
осуществляются и набирают силу существующие инициативы, такие как сеть 
частного сектора за безопасность дорожного движения и Всемирный день па-
мяти жертв. Помимо этого, в деле обеспечения безопасности дорожного дви-
жения во всем мире был предпринят ряд «первых шагов», включая первую 
Международную конференцию по безопасности дорожного движения на рабо-
те, первый доклад о положении в области безопасности дорожного движения 
во всем мире, первый глобальный проект по установлению целевых показате-
лей в отношении сокращения числа случаев гибели людей и получения ими 
травм и увечий в результате дорожно-транспортных происшествий, первое со-
вещание неправительственных организаций по вопросам безопасности дорож-
ного движения и призыв к проведению первого десятилетия действий за безо-
пасность дорожного движения. Это является свидетельством растущего при-
знания государствами-членами и другими заинтересованными сторонами на-
стоятельной необходимости принятия мер по обеспечению безопасности до-
рожного движения.  

42. Вместе с тем дорожно-транспортный травматизм продолжает ставить под 
угрозу результаты, достигнутые в областях здравоохранения и развития во 
всем мире, оказывая губительное воздействие на людей, семьи, общины и об-
щества. Уязвимые участники дорожного движения, такие как переходы, вело-
сипедисты и мотоциклисты, у которых нет «защитной оболочки» в виде кузова 
автомобиля и которым не уделяется достаточного внимания во многих страте-
гиях обеспечения безопасности дорожного движения, подвергаются особой 
опасности и нуждаются в защите. Согласно прогнозам, дорожно-транспортный 
травматизм станет пятой главной причиной смертности во всем мире к 
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ных членов «Сотрудничества», а данные были получены от 178 стран. Резуль-
таты этой работы свидетельствуют о том, что дорожно-транспортный травма-
тизм по-прежнему является весьма серьезной медицинской, социальной и эко-
номической проблемой, особенно в странах с низким и средним уровнем дохо-
дов. Более половины тех, кто гибнет на дорогах, составляют пешеходы, вело-
сипедисты и мотоциклисты, что подчеркивает необходимость уделения этим 
участникам дорожного движения повышенного внимания в программах обес-
печения безопасности дорожного движения. Результаты также свидетельству-
ют о том, что во многих странах необходимо придать более всеобъемлющий 
характер законам о безопасности дорожного движения, укрепить деятельность 
по обеспечению их соблюдения и усовершенствовать системы сбора и переда-
чи данных. Доклад недвусмысленно показывает, что, хотя во многих странах 
были приняты меры по повышению безопасности дорожного движения, все 
еще необходимо предпринять гораздо более широкие усилия для повышения 
безопасности дорожного движения во всем мире. Содержащиеся в докладе вы-
воды обеспечивают основу для оценки прогресса в будущем.  
 
 

 H. Финансовая поддержка 
 
 

38. Глобальный механизм Всемирного банка по вопросам безопасности до-
рожного движения осуществляет финансирование глобальных, региональных и 
страновых мероприятий в области безопасности дорожного движения для дос-
тижения его целей и выполнения задач, поставленных в его стратегическом 
плане на 2006–2015 годы. Генеральная Ассамблея выразила признательность 
Всемирному банку за создание первого подобного механизма финансирования 
и обратилась с призывом к внесению дополнительных финансовых взносов для 
поддержки этого механизма, который в настоящее время финансируется Фон-
дом субсидирования развития Всемирного банка, Фондом МАФ и правительст-
вами Австралии, Нидерландов и Швеции. Недавно правительство Соединенно-
го Королевства Великобритании и Северной Ирландии также объявило о своем 
намерении оказать финансовую помощь Механизму. Фактический спрос на 
субсидии, предоставляемые Механизмом, превышают объем имеющихся 
средств, и увеличение объема финансовой поддержки Механизма до уровней, 
сопоставимых с количеством случаев смертей и травматизма на дорогах в 
странах с низким и средним уровнем доходов, по-прежнему является безотла-
гательным приоритетом. В результате проведенной недавно независимой оцен-
ки был сделан вывод о том, что Глобальный механизм по вопросам обеспече-
ния безопасности дорожного движения располагает уникальными возможно-
стями для воплощения приверженности обеспечению безопасности дорожного 
движения в практическую деятельность в интересах стран с низким и средним 
уровнем доходов. Он настоятельно призвал Всемирный банк, традиционных 
двусторонних доноров и заинтересованные благотворительные организации 
удвоить их усилия для обеспечения того, чтобы Механизм располагал доста-
точными ресурсами для поддержки растущей глобальной, региональной и на-
циональной приверженности борьбе с глобальным кризисом в области безо-
пасности дорожного движения. 

39. В течение периода, охватываемого настоящим докладом, был внесен важ-
ный новый вклад в обеспечение безопасности дорожного движения на между-
народном уровне, нашедший свое воплощение в том, что благотворительная 
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организация «Блумберг филантропиз» предоставила субсидию для подготовки 
«Доклада о положении в области безопасности дорожного движения во всем 
мире» и для осуществления страновых проектов в Мексике и Вьетнаме. Гло-
бальная инициатива в области безопасности дорожного движения, финанси-
руемая частным сектором, уделяет особое внимание применению руководств 
по передовой практике в соответствующих странах Азии и Латинской Америки 
и продолжает оказывать содействие передаче знаний по вопросам безопасно-
сти дорожного движения. Фонд МАФ, помимо оказания помощи Глобальному 
механизму по вопросам обеспечения безопасности дорожного движения и про-
водимой им кампании «За безопасные дороги», также продолжает оказывать 
финансовую поддержку ряду программ и информационно-пропагандистских 
видов деятельности. Мероприятиям по обеспечению безопасности дорожного 
движения также оказывает поддержку ряд государственных учреждений, зани-
мающихся вопросами развития. В настоящее время изучаются другие иннова-
ционные возможности финансирования.  

40. Финансовую поддержку для «Сотрудничества» предоставляют правитель-
ства Швеции и Соединенных Штатов, Глобальный механизм Всемирного банка 
по вопросам безопасности дорожного движения и компании «Мишлен», 
«Джонсон энд Джонсон» и «Скания». 

 
 

 IV. Выводы и рекомендации 
 
 

41. После представления Генеральной Ассамблее предыдущего доклада о по-
вышении безопасности дорожного движения были приняты многочисленные 
меры на местном, национальном и международном уровнях. По-прежнему 
осуществляются и набирают силу существующие инициативы, такие как сеть 
частного сектора за безопасность дорожного движения и Всемирный день па-
мяти жертв. Помимо этого, в деле обеспечения безопасности дорожного дви-
жения во всем мире был предпринят ряд «первых шагов», включая первую 
Международную конференцию по безопасности дорожного движения на рабо-
те, первый доклад о положении в области безопасности дорожного движения 
во всем мире, первый глобальный проект по установлению целевых показате-
лей в отношении сокращения числа случаев гибели людей и получения ими 
травм и увечий в результате дорожно-транспортных происшествий, первое со-
вещание неправительственных организаций по вопросам безопасности дорож-
ного движения и призыв к проведению первого десятилетия действий за безо-
пасность дорожного движения. Это является свидетельством растущего при-
знания государствами-членами и другими заинтересованными сторонами на-
стоятельной необходимости принятия мер по обеспечению безопасности до-
рожного движения.  

42. Вместе с тем дорожно-транспортный травматизм продолжает ставить под 
угрозу результаты, достигнутые в областях здравоохранения и развития во 
всем мире, оказывая губительное воздействие на людей, семьи, общины и об-
щества. Уязвимые участники дорожного движения, такие как переходы, вело-
сипедисты и мотоциклисты, у которых нет «защитной оболочки» в виде кузова 
автомобиля и которым не уделяется достаточного внимания во многих страте-
гиях обеспечения безопасности дорожного движения, подвергаются особой 
опасности и нуждаются в защите. Согласно прогнозам, дорожно-транспортный 
травматизм станет пятой главной причиной смертности во всем мире к 
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2030 году, если в срочном порядке не будут приняты соответствующие меры. 
Фактически, в некоторых регионах смерть в результате дорожно-транспортных 
происшествий уже является главной причиной смертности среди экономически 
наиболее продуктивной возрастной группы, т.е. среди людей в возрасте от 15 
до 44 лет, и второй по значимости причиной смертности в возрастной группе 
от 5 до 14 лет.  

43. Ведущие специалисты по вопросам безопасности дорожного движения 
начинают обращать особое внимание на то, что значительное увеличение ко-
личества смертельных случаев в результате дорожно-транспортных происше-
ствий не является неизбежным. Имеется понимание основных факторов риска, 
обусловливающих дорожно-транспортный травматизм, а также эффективных 
мер для их устранения. Соответствующие знания имеются; не хватает только 
ресурсов и политической воли. Настало время для широкомасштабного приме-
нения безопасного системного подхода к вопросам безопасности дорожного 
движения. На глобальном, региональном и национальном уровнях необходимо 
выработать масштабное видение безопасности дорожного движения. 

44. Объемы финансирования деятельности в области безопасности дорожно-
го движения все еще несоразмерны масштабам проблемы, и необходимо пред-
принять более активные усилия в целях обеспечения дополнительной финан-
совой поддержки для осуществления проектов в области безопасности дорож-
ного движения. В частности, проведение деятельности в области дорожной 
инфраструктуры для повышения безопасности дорожного движения 
по-прежнему сопряжено с большими трудностями для развивающихся стран, в 
которых результаты недостаточного инвестирования средств весьма резко кон-
трастируют с высокой социальной отдачей мероприятий по обеспечению безо-
пасности. Глобальный механизм Всемирного банка по вопросам безопасности 
дорожного движения является важным инструментом для мобилизации столь 
безотлагательно необходимой поддержки.  

45. Первая Всемирная конференция на уровне министров по дорожной безо-
пасности обеспечит для государств-членов и международных заинтересован-
ных сторон, занимающихся вопросами безопасности дорожного движения, 
беспрецедентную возможность укрепить свою приверженность и сотрудниче-
ство посредством разработки планов действий и определения следующих ша-
гов, которые будет необходимо предпринять для ликвидации глобального кри-
зиса.  

46. В связи с этим Генеральной Ассамблее рекомендуется:  

 a) подтвердить свою приверженность ликвидации глобального 
кризиса в области безопасности дорожного движения;  

 b) призвать учреждения системы Организации Объединенных На-
ций и других ключевых партнеров продолжать и укреплять свое взаимо-
действие по линии «Сотрудничества в рамках Организации Объединен-
ных Наций в области безопасности дорожного движения»; 

 c) рекомендовать государствам-членам продолжать использовать 
«Всемирный доклад о предотвращении дорожно-транспортного травма-
тизма» в качестве основы для усилий по обеспечению безопасности дорож-
ного движения и продолжать выполнять содержащиеся в нем рекоменда-
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ции, включая применение системного подхода к обеспечению безопасности 
дорожного движения; 

 d) призвать государства-члены разработать планы и стратегии 
действий в области безопасности дорожного движения, отметив, что про-
граммы должны рассматриваться в качестве мер, эффективных с точки 
зрения затрат, и выгодных капиталовложений для правительств и других 
организаций для определения и установления далеко идущих и реали-
стичных целевых показателей для этих планов и стратегий, со ссылкой на 
рекомендации проекта на тему «Повышение безопасности дорожного дви-
жения во всем мире: установление региональных и национальных целе-
вых показателей в отношении сокращения числа случаев гибели людей и 
получения ими травм и увечий в результате дорожно-транспортных про-
исшествий». Такие планы должны предусматривать применение широко-
го подхода к предотвращению дорожно-транспортного травматизма, в рам-
ках которого особое внимание уделялось бы потребностям в безопасности 
уязвимых участников движения, в том числе за счет улучшения работы 
общественного транспорта и отведения большего пространства на дорогах 
для пешеходов и велосипедистов;  

 e) рекомендовать государствам-членам усовершенствовать свои 
национальные системы данных о дорожно-транспортных происшествиях 
посредством создания эффективных систем наблюдения за случаями 
травматизма в секторе здравоохранения и модернизации полицейских сис-
тем данных о дорожно-транспортных происшествиях в целях определения 
масштабов и характеристик проблемы и участников дорожного движения, 
подвергающихся наибольшей опасности, опасных мест и экономического 
ущерба;  

 f) рекомендовать государствам-членам отслеживать прогресс в об-
ласти безопасности дорожного движения, используя результаты этой дея-
тельности и принимая меры для выполнения рекомендаций, содержащих-
ся в «Докладе о положении в области безопасности дорожного движения во 
всем мире», в частности в том, что касается защиты уязвимых участников 
дорожного движения;  

 g) рекомендовать государствам-членам уделять особое внимание 
укреплению потенциала ведущих учреждений; устранению факторов рис-
ка, таких как скорость, не соответствующая дорожной обстановке, пре-
вышение скорости, управление автотранспортным средством в состоянии 
алкогольного опьянения, неиспользование ремней безопасности и детских 
средств безопасности, неиспользование шлемов; стандартам безопасности 
автотранспортных средств и расширению безопасных парков автотранс-
портных средств; и созданию более безопасной инфраструктуры, в том 
числе за счет принятия и обеспечения соблюдения всеобъемлющих зако-
нов, проведения необходимых информационно-просветительских кампа-
ний и применения соответствующих методов для мониторинга и оценки 
осуществляемых мероприятий; 

 h) рекомендовать государствам-членам осуществлять обязательные 
программы проверки, оценки и классификации состояния дорожного хо-
зяйства с точки зрения безопасности на ключевых этапах планирования, 
проектирования и строительства всех объектов дорожной инфраструкту-
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наиболее продуктивной возрастной группы, т.е. среди людей в возрасте от 15 
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движения. На глобальном, региональном и национальном уровнях необходимо 
выработать масштабное видение безопасности дорожного движения. 
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пасности. Глобальный механизм Всемирного банка по вопросам безопасности 
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беспрецедентную возможность укрепить свою приверженность и сотрудниче-
ство посредством разработки планов действий и определения следующих ша-
гов, которые будет необходимо предпринять для ликвидации глобального кри-
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46. В связи с этим Генеральной Ассамблее рекомендуется:  

 a) подтвердить свою приверженность ликвидации глобального 
кризиса в области безопасности дорожного движения;  

 b) призвать учреждения системы Организации Объединенных На-
ций и других ключевых партнеров продолжать и укреплять свое взаимо-
действие по линии «Сотрудничества в рамках Организации Объединен-
ных Наций в области безопасности дорожного движения»; 

 c) рекомендовать государствам-членам продолжать использовать 
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тизма» в качестве основы для усилий по обеспечению безопасности дорож-
ного движения и продолжать выполнять содержащиеся в нем рекоменда-
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ры и обеспечивать подготовку кадров для осуществления такой деятель-
ности; 

 i) предложить государствам-членам, которые еще не сделали этого, 
присоединиться к Конвенции о дорожном движении 1968 года и Конвен-
ции о дорожных знаках и сигналах 1968 года и выполнять их для содейст-
вия осуществлению стратегий повышения безопасности дорожного движе-
ния в своих странах; 

 j) рекомендовать государствам-членам продолжать расширять 
межсекторальный диалог по вопросам предотвращения дорожно-транс-
портного травматизма и оказывать поддержку усилиям по активизации 
межсекторального сотрудничества в связи с инициативами в области 
безопасности дорожного движения; 

 k) рекомендовать государствам-членам создать устойчивые меха-
низмы для финансирования их национальных программ в области безо-
пасности дорожного движения; 

 l) рекомендовать международным организациям, занимающимся 
вопросами развития и безопасности дорожного движения, оказывать под-
держку проектам в области безопасности дорожного движения, особенно в 
странах с низким и средним уровнем доходов;  

 m) рекомендовать банкам развития и финансирующим учреждени-
ям учитывать компоненты, касающиеся безопасности дорожного движе-
ния, при финансировании ими проектов в области дорожной инфраструк-
туры и требовать обязательного проведения проверок, инспекций и клас-
сификаций на предмет безопасности на ключевых этапах планирования и 
проектирования всех автодорожных проектов, которым оказывается фи-
нансовая помощь; 

 n) отметить большое значение Глобального механизма Всемирного 
банка по вопросам безопасности дорожного движения в качестве инстру-
мента для увеличения объема ресурсов, необходимых для решения вопро-
сов безопасности дорожного движения в странах с низким и средним уров-
нем доходов; признать важный вклад организации «Блумберг филантро-
пиз» и Глобальной инициативы в области безопасности дорожного движе-
ния; призвать в связи с этим к дальнейшему увеличению объема инвести-
ций в обеспечение безопасности дорожного движения; и поощрять созда-
ние дополнительных инновационных механизмов финансирования с уча-
стием частного и государственного секторов;  

 о) рекомендовать государствам-членам активизировать усилия для 
повышения эффективности работы служб по оказанию первой и срочной 
травматологической помощи и реабилитационных служб в их странах;  

 p) призвать государства-члены продолжать повышать степень ин-
формированности по вопросам безопасности дорожного движения на меж-
дународном и национальном уровнях посредством организации информа-
ционно-просветительских мероприятий и расширения предпринимаемых 
усилий, в частности путем поощрения проведения Всемирного дня памяти 
жертв дорожно-транспортных происшествий и направления ВОЗ предло-
жения организовать в сотрудничестве с региональными комиссиями вто-
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рую Глобальную неделю безопасности дорожного движения Организации 
Объединенных Наций; 

 q) рекомендовать государствам-членам принять участие во все-
мирной конференции на уровне министров по безопасности дорожного 
движения, которая будет проведена в Москве 19–20 ноября 2009 года, и 
оказать поддержку усилиям по провозглашению и проведению десятиле-
тия действий за безопасность дорожного движения в десятилетний период 
до 2020 года, заявив о своей приверженности положить конец развитию 
нынешней тенденции к увеличению числа смертельных случаев в резуль-
тате дорожно-транспортных происшествий; 

 r) просить Генерального секретаря представить Генеральной Ас-
самблее на ее шестьдесят шестой сессии доклад по этому вопросу.  
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Европейская конвенция о международных последствиях лишения прав на 
вождение автотранспортного средства

Брюссел, 3 июня 1976 года

Неофициальный перевод

Преамбула

Государства-члены Совета Европы, подписавшие настоящую Конвенцию,

принимая во внимание значительное число дорожных происшествий и их серьезные 
последствия,

полагая, что для обеспечения дорожной безопасности в высшей степени важным 
является осуществление борьбы с дорожными правонарушениями адекватными 
средствами,

полагая, что для достижения этой цели одним из эффективных средств, помимо мер по 
предупреждению и уголовному наказанию, является лишение права управления 
автомототранспортными средствами,

полагая, что расширяющиеся масштабы международного дорожного движения 
обусловливают интенсивные усилия, направляемые на гармонизацию национального 
законодательства и обеспечение того, чтобы решения о лишении права на управление 
автотранспортным средством имели силу и за пределами того государства, в котором 
они были вынесены,

полагая, что положение в пользу такого сотрудничества уже содержится в 
Резолюции (71) 28 Комитета Министров Совета Европы о лишении права управления 
автотранспортными средствами,

напоминая, что целью Совета Европы является достижение большего единства между 
его членами,

договорились о нижеследующем:

Глава I – Определения

Статья 1

В настоящей Конвенции:

a термин "лишение права управления автотранспортными средствами" (далее 
"лишение водительских прав") означает любую окончательную меру, 
определенную в отношении водителя, совершившего дорожное правонарушение, с 
целью ограничить его право управления автотранспортными средствами. Такая 
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мера может иметь форму основного или дополнительного наказания либо меры 
безопасности и может быть наложена судебным или административным органом;

b термин "дорожное правонарушение" означает любое из правонарушений, 
указанных в Общем перечне дорожных правонарушений, прилагаемом к 
настоящей Конвенции.

Глава II – Последствия лишения водительских прав

Статья 2

Договаривающаяся Сторона, вынесшая решение о лишении водительских прав 
безотлагательно уведомляет об этом Договаривающуюся Сторону, выдавшую 
водительские права, а также Договаривающуюся Сторону, на чьей территории обычно 
проживает правонарушитель.

Статья 3

Договаривающаяся Сторона, получившая уведомление о лишении водительских прав, 
может в соответствии со своим законодательством вынести решение о лишении 
водительских прав, которое она могла бы считать полезным, если бы факты и 
обстоятельства, обусловившие решение другой Договаривающейся Стороны, имели 
место на ее территории.

Статья 4

Договаривающаяся Сторона, которой было адресовано уведомление, по просьбе 
предоставляет информацию о каких-либо шагах, предпринятых в результате 
уведомления.

Статья 5

Настоящая Конвенция не ограничивает права Договаривающихся Сторон принимать 
меры, предусмотренные в их законодательстве.

Глава III – Процедурные вопросы

Статья 6

1 Договаривающиеся Стороны в заявлении на имя Генерального секретаря Совета 
Европы указывают органы, компетентные направлять и получать уведомления, 
предусмотренные в статье 2, а также любые другие сообщения, которые могут быть 
связаны с применением настоящей Конвенции.

2 Уведомления сопровождаются заверенной копией решения о лишении водительских 
прав, а также изложением фактических обстоятельств.

3 Если Договаривающаяся Сторона, которой адресовано уведомление, считает, что 
представленной информации недостаточно для того, чтобы она могла применить 
настоящую Конвенцию, она запрашивает о направлении необходимой дополнительной 
информации и, если потребуется, удостоверенной копии всего дела.
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Статья 7

Договаривающиеся Стороны дополнят свои правила оказания международной помощи 
по уголовным делам с тем, чтобы включить в них меры, необходимые для применения 
настоящей Конвенции.

Статья 8

1 При соблюдении положений пункта 2 настоящей статьи перевода уведомлений и 
подтверждающих документов не требуется.

2 Любое государство может при подписании или передаче на хранение своего документа 
о ратификации, принятии, одобрении или присоединении в заявлении на имя 
Генерального секретаря Совета Европы сохранить за собой право потребовать, чтобы 
уведомления и подтверждающие документы сопровождались переводом на его язык 
или один из официальных языков Совета Европы либо на один из языков, которые оно 
укажет. Другие Договаривающиеся Стороны могут заявить о применении принципа 
взаимности.

Статья 9

Документы, передаваемые в ходе применения настоящей Конвенции, не нуждаются в 
их легализации.

Статья 10

Договаривающиеся Стороны не будут требовать друг от друга возмещения каких-либо 
расходов, вытекающих из применения настоящей Конвенции.

Глава IV – Заключительные положения

Статья 11

1 Настоящая Конвенция открыта для подписания государствами - членами Совета 
Европы. Она подлежит ратификации, принятию или одобрению. Ратификационные 
грамоты или документы о принятии или одобрении сдаются на хранение Генеральному 
секретарю Совета Европы.

2 Конвенция вступает в силу по истечении трех месяцев с даты сдачи на хранение 
третьей ратификационной грамоты, документа о принятии или одобрении.

3 Настоящая Конвенция вступает в силу в отношении каждого подписавшего ее 
государства, которое впоследствии ее ратифицирует, принимает или одобряет, по 
истечении трех месяцев с даты сдачи на хранение своей ратификационной грамоты 
или документа о принятии или одобрении.

Статья 12

1 После вступления настоящей Конвенции в силу Комитет Министров Совета Европы 
может предложить любому государству, не являющемуся членом Совета Европы, 
присоединиться к ней.

2 Такое присоединение осуществляется путем сдачи на хранение Генеральному 
секретарю Совета Европы документа о присоединении, которое приобретает силу по 
истечении трех месяцев с даты сдачи его на хранение.
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Статья 13

1 Любое государство может при подписании или сдаче на хранение ратификационной 
грамоты или документа о принятии, одобрении или присоединении указать территорию 
или территории, к которым будет применяться настоящая Конвенция.

2 Любое государство может при сдаче на хранение ратификационной грамоты или 
документа о принятии, одобрении или присоединении либо позднее в заявлении на имя 
Генерального секретаря Совета Европы распространить действие настоящей 
Конвенции на любую другую территорию или территории, указанные в этом заявлении 
и за международные отношения которых оно несет ответственность.

3 Любое заявление, сделанное на основании предыдущего пункта, может быть отозвано 
в отношении любой территории, указанной в таком заявлении, путем уведомления, 
адресованного Генеральному секретарю Совета Европы. Такой отзыв приобретает силу 
по истечении шести месяцев с даты получения Генеральным секретарем Совета 
Европы заявления об отзыве.

Статья 14

1 Если две или более Договаривающихся Сторон уже регламентировали свои отношения 
по данному вопросу на базе унифицированного законодательства или создали свою 
собственную систему на основе взаимности, предусматривающую более широкие 
обязательства, либо сделают это в будущем, они вправе регулировать эти отношения 
таким образом.

2 Договаривающиеся Стороны, прекращающие в соответствии с пунктом 1 настоящей 
статьи применять положения настоящей Конвенции в своих взаимоотношениях по 
данному вопросу, уведомляют об этом Генерального секретаря Совета Европы.

Статья 15

1 Любая Договаривающаяся Сторона может в той мере, в какой это ее касается, 
денонсировать настоящую Конвенцию, направив уведомление Генеральному 
секретарю Совета Европы.

2 Денонсация вступает в силу по истечении шести месяцев с даты получения такого 
уведомления Генеральным секретарем Совета Европы.

Статья 16

Генеральный секретарь Совета Европы уведомляет государства - члены Совета, а 
также каждое государство, присоединившееся к настоящей Конвенции, о 
нижеследующем:

a любом подписании;

b сдаче на хранение любой ратификационной грамоты или документа о принятии, 
одобрении или присоединении;

c дате вступления настоящей Конвенции в силу в соответствии со статьей 11;

d любом заявлении, полученном на основании положений пункта 1 статьи 6;

e любом заявлении, полученном на основании положений пункта 2 статьи 8;
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Европы заявления об отзыве.

Статья 14

1 Если две или более Договаривающихся Сторон уже регламентировали свои отношения 
по данному вопросу на базе унифицированного законодательства или создали свою 
собственную систему на основе взаимности, предусматривающую более широкие 
обязательства, либо сделают это в будущем, они вправе регулировать эти отношения 
таким образом.

2 Договаривающиеся Стороны, прекращающие в соответствии с пунктом 1 настоящей 
статьи применять положения настоящей Конвенции в своих взаимоотношениях по 
данному вопросу, уведомляют об этом Генерального секретаря Совета Европы.

Статья 15

1 Любая Договаривающаяся Сторона может в той мере, в какой это ее касается, 
денонсировать настоящую Конвенцию, направив уведомление Генеральному 
секретарю Совета Европы.

2 Денонсация вступает в силу по истечении шести месяцев с даты получения такого 
уведомления Генеральным секретарем Совета Европы.

Статья 16

Генеральный секретарь Совета Европы уведомляет государства - члены Совета, а 
также каждое государство, присоединившееся к настоящей Конвенции, о 
нижеследующем:

a любом подписании;

b сдаче на хранение любой ратификационной грамоты или документа о принятии, 
одобрении или присоединении;

c дате вступления настоящей Конвенции в силу в соответствии со статьей 11;

d любом заявлении, полученном на основании положений пункта 1 статьи 6;

e любом заявлении, полученном на основании положений пункта 2 статьи 8;
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f любом заявлении или уведомлении, полученном на основании положений 
статьи 13;

g любом уведомлении, полученном на основании пункта 2 статьи 14;

h любом уведомлении, полученном на основании положений статьи 15, и дате, с 
которой такая денонсация вступает в силу.

Статья 17

Настоящая Конвенция, а также предусмотренные в ней заявления и уведомления 
применяются только в отношении дорожных правонарушений, совершенных после 
вступления Конвенции в силу между заинтересованными Договаривающимися 
Сторонами.

В удостоверение чего нижеподписавшиеся, должным образом на то уполномоченные, 
подписали настоящую Конвенцию.

Совершено в Брюсселе 3 июня 1976 г. на английском и французском языках, причем 
оба текста имеют одинаковую силу, в одном экземпляре, который будет храниться в 
архивах Совета Европы. Генеральный секретарь Совета Европы направляет 
заверенные копии каждому подписавшему и присоединившемуся государству.

Серии европейских договоров - № 52

Европейская конвенция о наказании за нарушение правил дорожного 
движения

Страсбург, 30 ноября 1964 года

Неофициальный перевод

Преамбула

Государства-члены Совета Европы, подписавшие этот документ,

Учитывая рост интенсивности дорожного движения между европейскими странами и 
возрастающую опасность, связанную с нарушениями правил, призванных охранять 
пассажиров,

Памятуя о том, что целью Совета Европы является достижение большего единства 
между его членами,

Будучи убежденными в необходимости взаимного сотрудничества для обеспечения 
более эффективного наказания за нарушения правил дорожного движения, 
совершенных на территориях этих Государств,

Пришли к следующему соглашению:

Раздел I – Основные положения

Статья 1

1 Если лицо, постоянно проживающее на территории одной из Договаривающихся 
Сторон, совершило нарушение правил дорожного движения на территории другой 
Договаривающейся Стороны, Государство, где было совершено правонарушение, 
может или, если того требует национальное право, должно поручить Государству, где 
проживает правонарушитель, производство по делу, если оно еще не проводилось в 
этом Государстве или если оно проводилось, но Государство считает невозможным 
довести его до окончательного решения или полного применения наказания.

2 Когда судебное или административное решение вступит в силу в законном порядке в 
Государстве совершения правонарушения после того, как правонарушитель получил 
возможность представить свою защиту, это государство может обратиться к 
Государству, где проживает правонарушитель, с просьбой осуществить это решение.

3 Государство проживания должно предпринять действие на основании запроса о 
производстве по делу или исполнении решения так, как обусловлено ниже.
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f любом заявлении или уведомлении, полученном на основании положений 
статьи 13;

g любом уведомлении, полученном на основании пункта 2 статьи 14;

h любом уведомлении, полученном на основании положений статьи 15, и дате, с 
которой такая денонсация вступает в силу.

Статья 17

Настоящая Конвенция, а также предусмотренные в ней заявления и уведомления 
применяются только в отношении дорожных правонарушений, совершенных после 
вступления Конвенции в силу между заинтересованными Договаривающимися 
Сторонами.

В удостоверение чего нижеподписавшиеся, должным образом на то уполномоченные, 
подписали настоящую Конвенцию.

Совершено в Брюсселе 3 июня 1976 г. на английском и французском языках, причем 
оба текста имеют одинаковую силу, в одном экземпляре, который будет храниться в 
архивах Совета Европы. Генеральный секретарь Совета Европы направляет 
заверенные копии каждому подписавшему и присоединившемуся государству.

Серии европейских договоров - № 52

Европейская конвенция о наказании за нарушение правил дорожного 
движения

Страсбург, 30 ноября 1964 года

Неофициальный перевод

Преамбула

Государства-члены Совета Европы, подписавшие этот документ,

Учитывая рост интенсивности дорожного движения между европейскими странами и 
возрастающую опасность, связанную с нарушениями правил, призванных охранять 
пассажиров,

Памятуя о том, что целью Совета Европы является достижение большего единства 
между его членами,

Будучи убежденными в необходимости взаимного сотрудничества для обеспечения 
более эффективного наказания за нарушения правил дорожного движения, 
совершенных на территориях этих Государств,

Пришли к следующему соглашению:

Раздел I – Основные положения

Статья 1

1 Если лицо, постоянно проживающее на территории одной из Договаривающихся 
Сторон, совершило нарушение правил дорожного движения на территории другой 
Договаривающейся Стороны, Государство, где было совершено правонарушение, 
может или, если того требует национальное право, должно поручить Государству, где 
проживает правонарушитель, производство по делу, если оно еще не проводилось в 
этом Государстве или если оно проводилось, но Государство считает невозможным 
довести его до окончательного решения или полного применения наказания.

2 Когда судебное или административное решение вступит в силу в законном порядке в 
Государстве совершения правонарушения после того, как правонарушитель получил 
возможность представить свою защиту, это государство может обратиться к 
Государству, где проживает правонарушитель, с просьбой осуществить это решение.

3 Государство проживания должно предпринять действие на основании запроса о 
производстве по делу или исполнении решения так, как обусловлено ниже.
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Статья 2

1 Нарушение правил дорожного движения, в отношении которого запрашивается 
производство по делу или исполнение решения на основании Статьи 1, должно 
предполагать наказание по законам как Государства совершения правонарушения, так 
и Государства проживания правонарушителя.

2 В случае применения закона Государства проживания для ведения производства по 
делу или исполнения решения подразумевается, что ссылка делается только на 
правила дорожного движения, действующие в месте совершения правонарушения.

Раздел II – Производство по делу в Государстве проживания

Статья 3

Органы власти Государства проживания имеют право вести производство по делу по 
запросу Государства совершения правонарушения по факту нарушения правил 
дорожного движения, совершенного на территории этого Государства.

Статья 4

Компетентные органы Государства проживания должны изучить направленный ему 
запрос о проведении производства по делу на основании Статей 1 и 2 и должны решать 
в соответствии с их собственными законами, какие действия предпринимать по этому 
поводу.

Статья 5

1 Когда Государство совершения правонарушения направило запрос о производстве по 
делу в соответствии со Статьей 1, оно может прекратить производство по делу или 
исполнение решения в отношении правонарушителя.

2 Оно может возобновить производство по делу или исполнение решения:

a как только Государство проживания уведомит Государство совершения 
правонарушения о том, что оно не предприняло действий по этому запросу;

b как только на основании возникших впоследствии обстоятельств оно уведомило 
Государство проживания об отзыве своего запроса до начала слушания дела в 
суде первой инстанции или до получения административного решения Государства 
проживания.

Статья 6

1 Запрос о производстве по делу должен содержать дату, когда компетентные органы 
обратились с просьбой.

В Государстве совершения правонарушения срок давности производства по делу 
должен быть приостановлен с этой даты. Этот срок давности должен начать 
действовать снова в своем полном значении, начиная с даты уведомления в 
соответствии с параграфами 2.a и b Статьи 5 о том, что никакие действия не были 
предприняты или что запрос был отозван, и в любом случае - в течение 6 месяцев с 
даты получения запроса о производстве по делу.

2 В Государстве проживания срок давности производства по делу должен начать 
действовать только с даты получения запроса о производстве по делу.
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Если в этом Государстве для начала производства по делу требуется заявление от 
пострадавшего, предельный срок, в течение которого это заявление должно быть 
подано, начинает отсчитываться с даты получения запроса о производстве по делу.

Статья 7

Документы, составленные судебными и административными органами Государства 
совершения правонарушения, должны иметь такую же юридическую силу в Государстве 
проживания, как если бы они были составлены органами этого государства, и наоборот.

Раздел III – Исполнение решения в Государстве проживания

Статья 8

Органы власти Государства проживания имеют право по запросу Государства 
совершения правонарушения исполнять решения, упомянутые в Статье 1.2 Конвенции. 
Эти решения должны исполняться в соответствии с законом государства проживания 
при условии подтверждения подлинности запроса и его соответствия Конвенции. 
Государство проживания должно иметь право предоставления правонарушителю 
условного (условно-досрочного) освобождения. Право помилования может 
осуществляться как Государством проживания, так и Государством совершения 
правонарушения.

Статья 9

1 Исполнение решения в Государстве проживания не должно происходить:

a если правонарушитель был субъектом окончательного решения Государства в 
отношении того же правонарушения;

b если предельный срок для наказания истек на основании закона либо Государства 
совершения правонарушения, либо Государства проживания;

c если правонарушитель попал под амнистию или был помилован либо в 
Государстве проживания, либо Государстве совершения правонарушения.

2 Государство проживания может отказать в исполнении решения:

a если компетентные органы этого Государства решили не начинать производство по 
делу или прекратить уже начатое производство по делу в отношении того же 
деяния;

b если деяние, по факту которого было объявлено решение, является также 
предметом производства по делу в этом Государстве;

c по мере того как это Государство признает, что это исполнение решения подорвет 
основы его правовой системы или будет несовместимым с основными принципами 
применения его собственного уголовного права, в частности, если 
правонарушитель в связи с его возрастом не был подвергнут наказанию в этом 
Государстве.
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Статья 2

1 Нарушение правил дорожного движения, в отношении которого запрашивается 
производство по делу или исполнение решения на основании Статьи 1, должно 
предполагать наказание по законам как Государства совершения правонарушения, так 
и Государства проживания правонарушителя.

2 В случае применения закона Государства проживания для ведения производства по 
делу или исполнения решения подразумевается, что ссылка делается только на 
правила дорожного движения, действующие в месте совершения правонарушения.

Раздел II – Производство по делу в Государстве проживания

Статья 3

Органы власти Государства проживания имеют право вести производство по делу по 
запросу Государства совершения правонарушения по факту нарушения правил 
дорожного движения, совершенного на территории этого Государства.

Статья 4

Компетентные органы Государства проживания должны изучить направленный ему 
запрос о проведении производства по делу на основании Статей 1 и 2 и должны решать 
в соответствии с их собственными законами, какие действия предпринимать по этому 
поводу.

Статья 5

1 Когда Государство совершения правонарушения направило запрос о производстве по 
делу в соответствии со Статьей 1, оно может прекратить производство по делу или 
исполнение решения в отношении правонарушителя.

2 Оно может возобновить производство по делу или исполнение решения:

a как только Государство проживания уведомит Государство совершения 
правонарушения о том, что оно не предприняло действий по этому запросу;

b как только на основании возникших впоследствии обстоятельств оно уведомило 
Государство проживания об отзыве своего запроса до начала слушания дела в 
суде первой инстанции или до получения административного решения Государства 
проживания.

Статья 6

1 Запрос о производстве по делу должен содержать дату, когда компетентные органы 
обратились с просьбой.

В Государстве совершения правонарушения срок давности производства по делу 
должен быть приостановлен с этой даты. Этот срок давности должен начать 
действовать снова в своем полном значении, начиная с даты уведомления в 
соответствии с параграфами 2.a и b Статьи 5 о том, что никакие действия не были 
предприняты или что запрос был отозван, и в любом случае - в течение 6 месяцев с 
даты получения запроса о производстве по делу.

2 В Государстве проживания срок давности производства по делу должен начать 
действовать только с даты получения запроса о производстве по делу.
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Если в этом Государстве для начала производства по делу требуется заявление от 
пострадавшего, предельный срок, в течение которого это заявление должно быть 
подано, начинает отсчитываться с даты получения запроса о производстве по делу.

Статья 7

Документы, составленные судебными и административными органами Государства 
совершения правонарушения, должны иметь такую же юридическую силу в Государстве 
проживания, как если бы они были составлены органами этого государства, и наоборот.

Раздел III – Исполнение решения в Государстве проживания

Статья 8

Органы власти Государства проживания имеют право по запросу Государства 
совершения правонарушения исполнять решения, упомянутые в Статье 1.2 Конвенции. 
Эти решения должны исполняться в соответствии с законом государства проживания 
при условии подтверждения подлинности запроса и его соответствия Конвенции. 
Государство проживания должно иметь право предоставления правонарушителю 
условного (условно-досрочного) освобождения. Право помилования может 
осуществляться как Государством проживания, так и Государством совершения 
правонарушения.

Статья 9

1 Исполнение решения в Государстве проживания не должно происходить:

a если правонарушитель был субъектом окончательного решения Государства в 
отношении того же правонарушения;

b если предельный срок для наказания истек на основании закона либо Государства 
совершения правонарушения, либо Государства проживания;

c если правонарушитель попал под амнистию или был помилован либо в 
Государстве проживания, либо Государстве совершения правонарушения.

2 Государство проживания может отказать в исполнении решения:

a если компетентные органы этого Государства решили не начинать производство по 
делу или прекратить уже начатое производство по делу в отношении того же 
деяния;

b если деяние, по факту которого было объявлено решение, является также 
предметом производства по делу в этом Государстве;

c по мере того как это Государство признает, что это исполнение решения подорвет 
основы его правовой системы или будет несовместимым с основными принципами 
применения его собственного уголовного права, в частности, если 
правонарушитель в связи с его возрастом не был подвергнут наказанию в этом 
Государстве.
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Статья 10

Если запрос сделан на основании Статьи 1.2, предусматривающей исполнение любого 
решения, кроме штрафа, Государство проживания в случае необходимости должно 
определить в качестве наказания, назначенного в Государстве совершения 
правонарушения, то наказание, которое предписывает закон Государства проживания 
за подобное правонарушение.

Такое наказание должно, по мере возможности, соответствовать по сути тому, которое 
назначено решением, обусловленным запросом об исполнении решения. Оно не может 
превышать максимальное наказание, предусмотренное законодательством 
Государства проживания, и оно не может быть более длительным или более суровым, 
чем то, которое назначено Государством совершения правонарушения. При 
определении наказания компетентные органы Государства проживания могут также 
учитывать методы исполнения наказания, обычно применяемые в этом Государстве.

Статья 11

Если запрос поступил на исполнение штрафа, Государство проживания должно 
взимать платеж в соответствии с условиями, предусмотренными ее законом в 
соответствии с максимальной суммой, установленной законом в отношении подобного 
правонарушения, или при отсутствии такой максимальной суммы - в соответствии с 
суммой, обычно назначаемой за подобное правонарушение в Государстве проживания.

Статья 12

В случае неуплаты штрафа Государство проживания должно по поступлении запроса от 
Государства правонарушения применить принудительные или заменяющие меры, 
предписанные его собственным законом.

Государство проживания не должно применять принудительные или заменяющие 
меры, включая тюремное заключение, предписанные решением Государства 
совершения правонарушения, если об этом не сделан ясный запрос от этого 
Государства.

Статья 13

Государство совершения правонарушения может исполнять любое постановление 
против правонарушителя до тех пор, пока Государство проживания не уведомит о 
своем отказе от исполнения или неспособности осуществлять его.

Раздел IV – Основные положения

Статья 14

1 Запросы на основании Статьи 1 Конвенции должны представляться в письменной 
форме.

2 К запросу о производстве по делу прилагаются оригинал или заверенные копии всех 
постановлений, схем, фотографий и других относящихся к правонарушению 
документов, а также копии правовых документов, содержащих нормы, применяемые по 
этому делу в Государстве совершения правонарушения. Кроме того, должны быть 
приложены копии обвинительного приговора правонарушителя, положений закона, 
касающихся срока давности, документа, приостанавливающего срок давности, и 
обоснование фактов.

СЕД 52 – Наказании нарушение правил дорожного движения, 30.XI.1964
__________________________________________________________________________________

5

3 Запрос на исполнение подается вместе с оригиналом или заверенной копией решения, 
которое должно быть официально исполнено таким образом, как предписано законом 
Государства совершения правонарушения. Если решение, исполнение которого 
запрашивается, заменяет собой другое решение без констатации фактов, должна быть 
приложена заверенная копия этого решения, где имеется такая констатация фактов.

Статья 15

1 Запросы должны направляться Министерством Юстиции Государства совершения 
правонарушения в Министерство Юстиции Государства проживания, и ответ должен 
направляться по тем же каналам.

2 Обмен всей необходимой корреспонденцией по условиям Конвенции осуществляется 
по каналам, указанным в параграфе 1 настоящей статьи, или непосредственно 
органами власти Договаривающихся Сторон.

3 В чрезвычайных случаях связь может осуществляться через Международную 
организацию уголовной полиции (Интерпол).

4 Любая из Договаривающихся Сторон может, направив заявление в адрес Генерального 
Секретаря Совета Европы, заявить о своем намерении принять новые правила, 
касающиеся осуществления связи, перечисленные в параграфах 1 и 2 настоящей 
статьи.

Статья 16

Если Государство проживания считает, что представленная Государством совершения 
правонарушения информация недостаточна для того, чтобы уполномочить его к 
выполнению этой Конвенции, оно должно запросить дополнительную необходимую 
информацию. Оно может назначить срок для получения этой информации.

Статья 17

Договаривающиеся Стороны должны расширить правовую помощь, предоставляемую 
друг другу по уголовным делам, вплоть до тех мер, которые необходимы для 
выполнения этой Конвенции, в том числе передачу решений административных 
органов и вручение ордера на оплату, причем последнее не будет считаться мерой 
принудительного исполнения.

Статья 18

Государство проживания должно незамедлительно информировать Государство 
совершения правонарушения обо всех предпринятых действиях по запросу о 
производстве по делу или исполнении решения и должно в любом случае направить в 
Государство совершения правонарушения документ, удостоверяющий факт исполнения 
решения, а также в случае производства по делу заверенную копию окончательного 
решения.

Статья 19

1 Исполнение положений параграфа 2 настоящей статьи не требует перевода на 
иностранный язык запроса или сопроводительных документов, или каких-либо других 
документов, относящихся к применению данной Конвенции.
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Статья 10

Если запрос сделан на основании Статьи 1.2, предусматривающей исполнение любого 
решения, кроме штрафа, Государство проживания в случае необходимости должно 
определить в качестве наказания, назначенного в Государстве совершения 
правонарушения, то наказание, которое предписывает закон Государства проживания 
за подобное правонарушение.

Такое наказание должно, по мере возможности, соответствовать по сути тому, которое 
назначено решением, обусловленным запросом об исполнении решения. Оно не может 
превышать максимальное наказание, предусмотренное законодательством 
Государства проживания, и оно не может быть более длительным или более суровым, 
чем то, которое назначено Государством совершения правонарушения. При 
определении наказания компетентные органы Государства проживания могут также 
учитывать методы исполнения наказания, обычно применяемые в этом Государстве.

Статья 11

Если запрос поступил на исполнение штрафа, Государство проживания должно 
взимать платеж в соответствии с условиями, предусмотренными ее законом в 
соответствии с максимальной суммой, установленной законом в отношении подобного 
правонарушения, или при отсутствии такой максимальной суммы - в соответствии с 
суммой, обычно назначаемой за подобное правонарушение в Государстве проживания.

Статья 12

В случае неуплаты штрафа Государство проживания должно по поступлении запроса от 
Государства правонарушения применить принудительные или заменяющие меры, 
предписанные его собственным законом.

Государство проживания не должно применять принудительные или заменяющие 
меры, включая тюремное заключение, предписанные решением Государства 
совершения правонарушения, если об этом не сделан ясный запрос от этого 
Государства.

Статья 13

Государство совершения правонарушения может исполнять любое постановление 
против правонарушителя до тех пор, пока Государство проживания не уведомит о 
своем отказе от исполнения или неспособности осуществлять его.

Раздел IV – Основные положения

Статья 14

1 Запросы на основании Статьи 1 Конвенции должны представляться в письменной 
форме.

2 К запросу о производстве по делу прилагаются оригинал или заверенные копии всех 
постановлений, схем, фотографий и других относящихся к правонарушению 
документов, а также копии правовых документов, содержащих нормы, применяемые по 
этому делу в Государстве совершения правонарушения. Кроме того, должны быть 
приложены копии обвинительного приговора правонарушителя, положений закона, 
касающихся срока давности, документа, приостанавливающего срок давности, и 
обоснование фактов.
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3 Запрос на исполнение подается вместе с оригиналом или заверенной копией решения, 
которое должно быть официально исполнено таким образом, как предписано законом 
Государства совершения правонарушения. Если решение, исполнение которого 
запрашивается, заменяет собой другое решение без констатации фактов, должна быть 
приложена заверенная копия этого решения, где имеется такая констатация фактов.

Статья 15

1 Запросы должны направляться Министерством Юстиции Государства совершения 
правонарушения в Министерство Юстиции Государства проживания, и ответ должен 
направляться по тем же каналам.

2 Обмен всей необходимой корреспонденцией по условиям Конвенции осуществляется 
по каналам, указанным в параграфе 1 настоящей статьи, или непосредственно 
органами власти Договаривающихся Сторон.

3 В чрезвычайных случаях связь может осуществляться через Международную 
организацию уголовной полиции (Интерпол).

4 Любая из Договаривающихся Сторон может, направив заявление в адрес Генерального 
Секретаря Совета Европы, заявить о своем намерении принять новые правила, 
касающиеся осуществления связи, перечисленные в параграфах 1 и 2 настоящей 
статьи.

Статья 16

Если Государство проживания считает, что представленная Государством совершения 
правонарушения информация недостаточна для того, чтобы уполномочить его к 
выполнению этой Конвенции, оно должно запросить дополнительную необходимую 
информацию. Оно может назначить срок для получения этой информации.

Статья 17

Договаривающиеся Стороны должны расширить правовую помощь, предоставляемую 
друг другу по уголовным делам, вплоть до тех мер, которые необходимы для 
выполнения этой Конвенции, в том числе передачу решений административных 
органов и вручение ордера на оплату, причем последнее не будет считаться мерой 
принудительного исполнения.

Статья 18

Государство проживания должно незамедлительно информировать Государство 
совершения правонарушения обо всех предпринятых действиях по запросу о 
производстве по делу или исполнении решения и должно в любом случае направить в 
Государство совершения правонарушения документ, удостоверяющий факт исполнения 
решения, а также в случае производства по делу заверенную копию окончательного 
решения.

Статья 19

1 Исполнение положений параграфа 2 настоящей статьи не требует перевода на 
иностранный язык запроса или сопроводительных документов, или каких-либо других 
документов, относящихся к применению данной Конвенции.
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2 Любая из Договаривающихся Сторон при подписании или сдаче на хранение своих 
ратификационных грамот, документов о принятии или присоединении может при 
помощи заявления в адрес Генерального Секретаря Совета Европы сохранять за собой 
право требовать, чтобы к запросам и сопроводительным документам прилагался 
перевод на их собственный язык или на один из официальных языков Совета Европы 
либо на один из указанных ими языков. Другая Договаривающаяся Сторона может 
заявить взаимное требование.

3 Эта статья не должна наносить ущерб каким-либо положениям, касающимся перевода 
запросов или сопроводительных документов, которые могут содержаться в 
соглашениях или договорах, действующих в данный момент или которые могут быть 
заключены между двумя и более Договаривающимися Сторонами.

Статья 20

Протоколы показаний и документы, переданные во исполнение этой Конвенции, не 
обязательно должны быть подлинниками.

Статья 21

Доходы от штрафов, взысканных в результате запросов о производстве по делу или 
исполнении решения, становятся собственностью Государства проживания, которое 
может использовать их по своему усмотрению.

Статья 22

Государство проживания должно иметь полномочия по запросу Государства 
совершения правонарушения взимать стоимость издержек, связанных с судебным 
процессом, происходившим в этом Государстве.

Если эти издержки взыскиваются, Государство проживания обязано возместить 
Государству совершения преступления только гонорар экспертов.

Статья 23

Издержки производства по делу и расходы на исполнение решения, происходящему на 
территории Государства проживания, не возмещаются.

Раздел V – Заключительные положения

Статья 24

В данной Конвенции:

a "Нарушение правил дорожного движения" означает любое из нарушений, 
перечисленных в "Общем Списке Нарушений правил дорожного движения", 
прилагаемом к Конвенции;

b "Государство совершения правонарушения" означает Государство, Сторону данной 
Конвенции, на чьей территории было совершено нарушение правил дорожного 
движения;

c "Государство проживания" означает Государство, Сторону данной Конвенции, где 
постоянно проживает лицо, совершившее нарушение правил дорожного движения;
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d "Правила дорожного движения" означают любые правила, перечисленные в 
пунктах с 4 по 7 Приложения I к данной Конвенции под заголовком "Общий Список 
Нарушений правил дорожного движения";

e "Судебное решение" относится к решениям, которые выносятся судебным органом, 
в том числе к постановлениям полицейского трибунала и штрафам по соглашению;

f "Административное решение" относится к решениям, которые выносятся в 
некоторых >Государствах административными органами, уполномоченными 
назначать наказания, предусмотренные законом за конкретные виды нарушений 
правил дорожного движения.

Статья 25

1 Приложение I к данной Конвенции, озаглавленное "Общий Список Нарушений правил 
дорожного движения", должно быть ее неотъемлемой частью.

2 Любая из Договаривающихся Сторон может в любое время путем письменного 
уведомления Генерального Секретаря Совета Европы указать нарушения правил 
дорожного движения, не перечисленные в Приложении I, к которым она желает 
применить данную Конвенцию, или те нарушения правил дорожного движения, которые 
перечислены в Приложении I, но к которым она не желает применять Конвенцию в 
своих взаимоотношениях с другой Договаривающейся Стороной.

3 Если одна Договаривающаяся Сторона добавила правонарушение или 
правонарушения в список Приложения I к данной Конвенции, другая Договаривающаяся 
Сторона должна соответственно известить Генерального Секретаря Совета Европы о 
своем согласии. Эти добавления могут применяться по отношению к ним через три 
месяца после этого извещения.

4 Если одна Договаривающаяся Сторона исключила какое-либо правонарушение или 
правонарушения из списка Приложения I, то уведомление, упомянутое в параграфе 2 
этой статьи, должно вступить в силу одновременно с вступлением в силу этой 
Конвенции, если уведомление сделано во время подписания Конвенции или сдачи на 
хранение ратификационных грамот, документов о принятии или присоединении; если 
же это сделано позже - то через 3 месяца после получения уведомления Генеральным 
Секретарем Совета Европы. Любая из Договаривающихся Сторон может предъявить 
взаимное требование.

5 Каждая из Договаривающихся Сторон может заявить, что по их национальному закону 
уведомление, предусмотренное параграфами 2 и 3, должно быть представлено для 
одобрения ее законодательными органами. В этом случае никакое дополнение к списку 
Приложения I не должно вступать в силу в отношении этой Стороны до тех пор, пока 
эта Сторона не сообщит Генеральному Секретарю Совета Европы о том, что такое 
одобрение было получено.

Статья 26

Настоящая Конвенция не ограничивает компетенцию, предоставленную Государству 
проживания его национальным правом в отношении производства по делу и/или 
исполнения решения.
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2 Любая из Договаривающихся Сторон при подписании или сдаче на хранение своих 
ратификационных грамот, документов о принятии или присоединении может при 
помощи заявления в адрес Генерального Секретаря Совета Европы сохранять за собой 
право требовать, чтобы к запросам и сопроводительным документам прилагался 
перевод на их собственный язык или на один из официальных языков Совета Европы 
либо на один из указанных ими языков. Другая Договаривающаяся Сторона может 
заявить взаимное требование.

3 Эта статья не должна наносить ущерб каким-либо положениям, касающимся перевода 
запросов или сопроводительных документов, которые могут содержаться в 
соглашениях или договорах, действующих в данный момент или которые могут быть 
заключены между двумя и более Договаривающимися Сторонами.

Статья 20

Протоколы показаний и документы, переданные во исполнение этой Конвенции, не 
обязательно должны быть подлинниками.

Статья 21

Доходы от штрафов, взысканных в результате запросов о производстве по делу или 
исполнении решения, становятся собственностью Государства проживания, которое 
может использовать их по своему усмотрению.

Статья 22

Государство проживания должно иметь полномочия по запросу Государства 
совершения правонарушения взимать стоимость издержек, связанных с судебным 
процессом, происходившим в этом Государстве.

Если эти издержки взыскиваются, Государство проживания обязано возместить 
Государству совершения преступления только гонорар экспертов.

Статья 23

Издержки производства по делу и расходы на исполнение решения, происходящему на 
территории Государства проживания, не возмещаются.

Раздел V – Заключительные положения

Статья 24

В данной Конвенции:

a "Нарушение правил дорожного движения" означает любое из нарушений, 
перечисленных в "Общем Списке Нарушений правил дорожного движения", 
прилагаемом к Конвенции;

b "Государство совершения правонарушения" означает Государство, Сторону данной 
Конвенции, на чьей территории было совершено нарушение правил дорожного 
движения;

c "Государство проживания" означает Государство, Сторону данной Конвенции, где 
постоянно проживает лицо, совершившее нарушение правил дорожного движения;
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d "Правила дорожного движения" означают любые правила, перечисленные в 
пунктах с 4 по 7 Приложения I к данной Конвенции под заголовком "Общий Список 
Нарушений правил дорожного движения";

e "Судебное решение" относится к решениям, которые выносятся судебным органом, 
в том числе к постановлениям полицейского трибунала и штрафам по соглашению;

f "Административное решение" относится к решениям, которые выносятся в 
некоторых >Государствах административными органами, уполномоченными 
назначать наказания, предусмотренные законом за конкретные виды нарушений 
правил дорожного движения.

Статья 25

1 Приложение I к данной Конвенции, озаглавленное "Общий Список Нарушений правил 
дорожного движения", должно быть ее неотъемлемой частью.

2 Любая из Договаривающихся Сторон может в любое время путем письменного 
уведомления Генерального Секретаря Совета Европы указать нарушения правил 
дорожного движения, не перечисленные в Приложении I, к которым она желает 
применить данную Конвенцию, или те нарушения правил дорожного движения, которые 
перечислены в Приложении I, но к которым она не желает применять Конвенцию в 
своих взаимоотношениях с другой Договаривающейся Стороной.

3 Если одна Договаривающаяся Сторона добавила правонарушение или 
правонарушения в список Приложения I к данной Конвенции, другая Договаривающаяся 
Сторона должна соответственно известить Генерального Секретаря Совета Европы о 
своем согласии. Эти добавления могут применяться по отношению к ним через три 
месяца после этого извещения.

4 Если одна Договаривающаяся Сторона исключила какое-либо правонарушение или 
правонарушения из списка Приложения I, то уведомление, упомянутое в параграфе 2 
этой статьи, должно вступить в силу одновременно с вступлением в силу этой 
Конвенции, если уведомление сделано во время подписания Конвенции или сдачи на 
хранение ратификационных грамот, документов о принятии или присоединении; если 
же это сделано позже - то через 3 месяца после получения уведомления Генеральным 
Секретарем Совета Европы. Любая из Договаривающихся Сторон может предъявить 
взаимное требование.

5 Каждая из Договаривающихся Сторон может заявить, что по их национальному закону 
уведомление, предусмотренное параграфами 2 и 3, должно быть представлено для 
одобрения ее законодательными органами. В этом случае никакое дополнение к списку 
Приложения I не должно вступать в силу в отношении этой Стороны до тех пор, пока 
эта Сторона не сообщит Генеральному Секретарю Совета Европы о том, что такое 
одобрение было получено.

Статья 26

Настоящая Конвенция не ограничивает компетенцию, предоставленную Государству 
проживания его национальным правом в отношении производства по делу и/или 
исполнения решения.
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Статья 27

1 Если две или более Договаривающиеся Стороны устанавливают свои отношения на 
основе единого законодательства или особых соглашений на взаимной основе, они 
имеют право регулировать свои взаимоотношения исключительно на основе такой 
системы независимо от настоящей Конвенции.

2 Договаривающиеся Стороны, которые в соответствии с положениями настоящей статьи 
исключают из своих взаимоотношений применение настоящей Конвенции, должны 
направить уведомление об этом Генеральному Секретарю Совета Европы.

Статья 28

Европейский комитет по проблемам преступности Совета Европы должен быть 
осведомлен о применении данной Конвенции и своими действиями способствовать 
дружескому урегулированию любых проблем, возникающих при выполнении Конвенции.

Статья 29

1 Конвенция открыта к подписанию для Государств-членов Совета Европы. Она 
подлежит ратификации или принятию. Ратификационные грамоты или документы о 
принятии должны храниться у Генерального Секретаря Совета Европы.

2 Конвенция вступает в силу через три месяца со дня представления на хранение 
третьей ратификационной грамоты или документа о принятии.

3 Если Конвенция ратифицируется или принимается подписавшим ее Государством, то 
она вступает для него в силу через три месяца со дня получения на хранение 
ратификационных грамот или документов о принятии этого Государства.

Статья 30

1 После того как Конвенция вступила в силу, Комитет Министров Совета Европы может 
пригласить к присоединению к ней Государства, не являющиеся членами Совета 
Европы.

2 Это присоединение осуществляется путем сдачи на хранение Генеральному Секретарю 
Совета Европы документов о присоединении, которые вступают в силу через три 
месяца со дня их сдачи на хранение.

Статья 31

1 Каждая из Договаривающихся Сторон во время подписания или сдачи на хранение 
своих ратификационных грамот, документов о принятии или присоединении может 
установить территорию или территории применения этой Конвенции.

2 Каждая из Договаривающихся Сторон при сдаче на хранение своих ратификационных 
грамот, документов о принятии или присоединении или в любой последующий день 
может посредством заявления, направленного в адрес Генерального Секретаря Совета 
Европы, расширить территорию или территории применения этой Конвенции, 
установленные в этом заявлении, или территорию, за международные связи которой 
она отвечает или от имени которой она уполномочена выполнять обязательства.

3 Любое заявление, сделанное во исполнение предыдущего параграфа в отношении 
любой упомянутой в этом заявлении территории, может быть аннулировано в 
соответствии с процедурой, установленной в Статье 33 Конвенции.
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Статья 32

1 Каждая из Договаривающихся Сторон во время подписания или при сдаче на хранение 
своих ратификационных грамот, документов о принятии или присоединении может 
заявить, что она использует одну или более оговорок, обусловленных в Приложении II к 
данной Конвенции.

2 Каждая из Договаривающихся Сторон может полностью или частично отменить 
оговорку, сделанную ею на основании предыдущего параграфа, посредством 
заявления, направленного в адрес Генерального Секретаря Совета Европы, которое 
вступит в силу с момента его получения.

3 Договаривающаяся Сторона, которая сделала оговорку в отношении какого-либо 
положения Конвенции, может не требовать применения этого положения какой-либо 
другой Стороной; тем не менее она может, если ее оговорка является частичной или 
условной, потребовать применения этого положения в той части, в которой она сама 
его приняла.

4 Каждая из Договаривающихся Сторон при подписании данной Конвенции или при сдаче 
на хранение своих ратификационных грамот, документов о принятии или 
присоединении может уведомить Генерального Секретаря Совета Европы о том, что 
она рассматривает ратификацию, принятие или присоединение как обязательство 
международного права, предписывающее применение в национальном праве мер, 
обеспечивающих выполнение указанной Конвенции.

Статья 33

1 Конвенция действует неограниченный период.

2 Каждая из Договаривающихся Сторон может в той части, которая касается ее, 
денонсировать эту Конвенцию путем уведомления, направленного Генеральному 
Секретарю Совета Европы.

3 Эта денонсация вступает в силу через 6 месяцев после получения этого уведомления 
Генеральным секретарем.

Статья 34

Генеральный Секретарь Совета Европы должен известить Государства-члены Совета и 
каждое присоединившееся к этой Конвенции государство о:

a подписании;

b хранении ратификационных грамот, документов о принятии или присоединении;

c дате вступления в силу этой Конвенции в соответствии со Статьей 29;

d уведомлении или заявлении, полученных во исполнение положений параграфа 4 
Статьи 15, параграфа 2 Статьи 19, параграфов 2, 3, 4, 5 Статьи 25, параграфа 2 
Статьи 27 и параграфа 4 Статьи 32;

e заявлении, полученном во исполнение положений параграфов 2 и 3 Статьи 31;

f оговорках, сделанных во исполнение положений параграфа 1 Статьи 32;
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Статья 27

1 Если две или более Договаривающиеся Стороны устанавливают свои отношения на 
основе единого законодательства или особых соглашений на взаимной основе, они 
имеют право регулировать свои взаимоотношения исключительно на основе такой 
системы независимо от настоящей Конвенции.

2 Договаривающиеся Стороны, которые в соответствии с положениями настоящей статьи 
исключают из своих взаимоотношений применение настоящей Конвенции, должны 
направить уведомление об этом Генеральному Секретарю Совета Европы.

Статья 28

Европейский комитет по проблемам преступности Совета Европы должен быть 
осведомлен о применении данной Конвенции и своими действиями способствовать 
дружескому урегулированию любых проблем, возникающих при выполнении Конвенции.

Статья 29

1 Конвенция открыта к подписанию для Государств-членов Совета Европы. Она 
подлежит ратификации или принятию. Ратификационные грамоты или документы о 
принятии должны храниться у Генерального Секретаря Совета Европы.

2 Конвенция вступает в силу через три месяца со дня представления на хранение 
третьей ратификационной грамоты или документа о принятии.

3 Если Конвенция ратифицируется или принимается подписавшим ее Государством, то 
она вступает для него в силу через три месяца со дня получения на хранение 
ратификационных грамот или документов о принятии этого Государства.

Статья 30

1 После того как Конвенция вступила в силу, Комитет Министров Совета Европы может 
пригласить к присоединению к ней Государства, не являющиеся членами Совета 
Европы.

2 Это присоединение осуществляется путем сдачи на хранение Генеральному Секретарю 
Совета Европы документов о присоединении, которые вступают в силу через три 
месяца со дня их сдачи на хранение.

Статья 31

1 Каждая из Договаривающихся Сторон во время подписания или сдачи на хранение 
своих ратификационных грамот, документов о принятии или присоединении может 
установить территорию или территории применения этой Конвенции.

2 Каждая из Договаривающихся Сторон при сдаче на хранение своих ратификационных 
грамот, документов о принятии или присоединении или в любой последующий день 
может посредством заявления, направленного в адрес Генерального Секретаря Совета 
Европы, расширить территорию или территории применения этой Конвенции, 
установленные в этом заявлении, или территорию, за международные связи которой 
она отвечает или от имени которой она уполномочена выполнять обязательства.

3 Любое заявление, сделанное во исполнение предыдущего параграфа в отношении 
любой упомянутой в этом заявлении территории, может быть аннулировано в 
соответствии с процедурой, установленной в Статье 33 Конвенции.
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Статья 32

1 Каждая из Договаривающихся Сторон во время подписания или при сдаче на хранение 
своих ратификационных грамот, документов о принятии или присоединении может 
заявить, что она использует одну или более оговорок, обусловленных в Приложении II к 
данной Конвенции.

2 Каждая из Договаривающихся Сторон может полностью или частично отменить 
оговорку, сделанную ею на основании предыдущего параграфа, посредством 
заявления, направленного в адрес Генерального Секретаря Совета Европы, которое 
вступит в силу с момента его получения.

3 Договаривающаяся Сторона, которая сделала оговорку в отношении какого-либо 
положения Конвенции, может не требовать применения этого положения какой-либо 
другой Стороной; тем не менее она может, если ее оговорка является частичной или 
условной, потребовать применения этого положения в той части, в которой она сама 
его приняла.

4 Каждая из Договаривающихся Сторон при подписании данной Конвенции или при сдаче 
на хранение своих ратификационных грамот, документов о принятии или 
присоединении может уведомить Генерального Секретаря Совета Европы о том, что 
она рассматривает ратификацию, принятие или присоединение как обязательство 
международного права, предписывающее применение в национальном праве мер, 
обеспечивающих выполнение указанной Конвенции.

Статья 33

1 Конвенция действует неограниченный период.

2 Каждая из Договаривающихся Сторон может в той части, которая касается ее, 
денонсировать эту Конвенцию путем уведомления, направленного Генеральному 
Секретарю Совета Европы.

3 Эта денонсация вступает в силу через 6 месяцев после получения этого уведомления 
Генеральным секретарем.

Статья 34

Генеральный Секретарь Совета Европы должен известить Государства-члены Совета и 
каждое присоединившееся к этой Конвенции государство о:

a подписании;

b хранении ратификационных грамот, документов о принятии или присоединении;

c дате вступления в силу этой Конвенции в соответствии со Статьей 29;

d уведомлении или заявлении, полученных во исполнение положений параграфа 4 
Статьи 15, параграфа 2 Статьи 19, параграфов 2, 3, 4, 5 Статьи 25, параграфа 2 
Статьи 27 и параграфа 4 Статьи 32;

e заявлении, полученном во исполнение положений параграфов 2 и 3 Статьи 31;

f оговорках, сделанных во исполнение положений параграфа 1 Статьи 32;
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g аннулировании оговорок, сделанных во исполнение положений параграфа 2 
Статьи 32;

h уведомлении, полученном во исполнение положений Статьи 33, и дате вступления 
в силу денонсации.

Статья 35

Эта Конвенция, уведомления и заявления на ее основе должны применяться только к 
нарушениям правил дорожного движения, совершенным после вступления Конвенции в 
силу для Договаривающихся Сторон.

В удостоверение чего нижеподписавшиеся, будучи соответственно уполномоченными, 
подписали настоящую Конвенцию.

Совершено в Страсбурге 30 ноября 1964 года на английском и французском языках, 
причем оба текста имеют одинаковую силу, в одном экземпляре, который должен 
остаться на хранении в архивах Совета Европы. Генеральный Секретарь Совета 
Европы должен передать заверенные экземпляры каждому подписавшему и 
присоединившемуся Государству.

 

ОРГАНИЗАЦИЯ 
ОБЪЕДИНЕННЫХ НАЦИЙ 
 E 
 

 

 

 

ЭКОНОМИЧЕСКИЙ 

И СОЦИАЛЬНЫЙ СОВЕТ 

Distr. 
GENERAL 
 
TRANS/SC.1/2002/3 
9 April 2002 
 
RUSSIAN 
Original:  ENGLISH 
 

 
 
ЕВРОПЕЙСКАЯ ЭКОНОМИЧЕСКАЯ КОМИССИЯ 
 
КОМИТЕТ ПО ВНУТРЕННЕМУ ТРАНСПОРТУ 
 
Рабочая группа по автомобильному транспорту 
(Девяносто шестая сессия, 7-10 октября 2002 года, 
пункт 5 повестки дня) 
 

ИНФРАСТРУКТУРА АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА 
 

Европейское соглашение о международных автомагистралях (СМА) 
 

Сводный текст СМА 
 
ВВЕДЕНИЕ 
 
1. В приложении к настоящему документу приводится сводный текст Европейского 
соглашения о международных автомагистралях (СМА), которое было совершено в Женеве 
15 ноября 1975 года. 
 
2. Этот текст включает поправки 1-8 к первоначальному тексту Соглашения 
(ECE/TRANS/16), а также поправки к приложению I, которые вступили в силу 4 декабря 
2001 года.  Он выпускается только для целей информации.  Все изменения, внесенные в 
предыдущий сводный текст (TRANS/SC.1/2001/3), касаются только приложения I и 
выделены жирным шрифтом. 
 
 
 
 
 
 

GE.02-21333   (R) 160502   170502 

396



СЕД 52 – Наказании нарушение правил дорожного движения, 30.XI.1964
__________________________________________________________________________________

10

g аннулировании оговорок, сделанных во исполнение положений параграфа 2 
Статьи 32;

h уведомлении, полученном во исполнение положений Статьи 33, и дате вступления 
в силу денонсации.

Статья 35

Эта Конвенция, уведомления и заявления на ее основе должны применяться только к 
нарушениям правил дорожного движения, совершенным после вступления Конвенции в 
силу для Договаривающихся Сторон.

В удостоверение чего нижеподписавшиеся, будучи соответственно уполномоченными, 
подписали настоящую Конвенцию.

Совершено в Страсбурге 30 ноября 1964 года на английском и французском языках, 
причем оба текста имеют одинаковую силу, в одном экземпляре, который должен 
остаться на хранении в архивах Совета Европы. Генеральный Секретарь Совета 
Европы должен передать заверенные экземпляры каждому подписавшему и 
присоединившемуся Государству.

 

ОРГАНИЗАЦИЯ 
ОБЪЕДИНЕННЫХ НАЦИЙ 
 E 
 

 

 

 

ЭКОНОМИЧЕСКИЙ 

И СОЦИАЛЬНЫЙ СОВЕТ 

Distr. 
GENERAL 
 
TRANS/SC.1/2002/3 
9 April 2002 
 
RUSSIAN 
Original:  ENGLISH 
 

 
 
ЕВРОПЕЙСКАЯ ЭКОНОМИЧЕСКАЯ КОМИССИЯ 
 
КОМИТЕТ ПО ВНУТРЕННЕМУ ТРАНСПОРТУ 
 
Рабочая группа по автомобильному транспорту 
(Девяносто шестая сессия, 7-10 октября 2002 года, 
пункт 5 повестки дня) 
 

ИНФРАСТРУКТУРА АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА 
 

Европейское соглашение о международных автомагистралях (СМА) 
 

Сводный текст СМА 
 
ВВЕДЕНИЕ 
 
1. В приложении к настоящему документу приводится сводный текст Европейского 
соглашения о международных автомагистралях (СМА), которое было совершено в Женеве 
15 ноября 1975 года. 
 
2. Этот текст включает поправки 1-8 к первоначальному тексту Соглашения 
(ECE/TRANS/16), а также поправки к приложению I, которые вступили в силу 4 декабря 
2001 года.  Он выпускается только для целей информации.  Все изменения, внесенные в 
предыдущий сводный текст (TRANS/SC.1/2001/3), касаются только приложения I и 
выделены жирным шрифтом. 
 
 
 
 
 
 

GE.02-21333   (R) 160502   170502 

397



TRANS/SC.1/2002/3 
page 2 
 
 
 
 
 

ECONOMIC COMMISSION FOR EUROPE 
INLAND TRANSPORT COMMITTEE 

 
 

EUROPEAN AGREEMENT ON MAIN INTERNATIONAL TRAFFIC ARTERIES (AGR) 
DONE AT GENEVA ON 15 NOVEMBER 1975 

 
 
 

________________ 
 
 

COMMISSION ÉCONOMIQUE POUR L'EUROPE 
COMITÉ DES TRANSPORTS INTÉRIEURS 

 
 
ACCORD EUROPÉEN SUR LES GRANDES ROUTES DE TRAFIC INTERNATIONAL (AGR) 

EN DATE, À GÈNEVE, DU 15 NOVEMBRE 1975 
 
 
 

________________ 
 
 

ЕВРОПЕЙСКАЯ ЭКОНОМИЧЕСКАЯ КОМИССИЯ 
КОМИТЕТ ПО ВНУТРЕННЕМУ ТРАНСПОРТУ 

 
 
ЕВРОПЕЙСКОЕ СОГЛАШЕНИЕ О МЕЖДУНАРОДНЫХ АВТОМАГИСТРАЛЯХ (СМА) 

СОВЕРШЕНО В ЖЕНЕВЕ 15 НОЯБРЯ 1975 ГОДА 
 
 
 
 
 
 
 

UNITED NATIONS 

 

NATIONS UNIES 

ОРГАНИЗАЦИЯ ОБЪЕДИНЕННЫХ НАЦИЙ 
 

 TRANS/SC.1/2002/3 
 page 3 
 
 

 

ЕВРОПЕЙСКОЕ СОГЛАШЕНИЕ О МЕЖДУНАРОДНЫХ АВТОМАГИСТРАЛЯХ (СМА) 
 
 ДОГОВАРИВАЮЩИЕСЯ СТОРОНЫ, 

 

  СОЗНАВАЯ необходимость облегчения и развития в Европе 
международного дорожного движения, 
 

  ПОЛАГАЯ, что для обеспечения и развития связей между 
европейскими странами необходим координированный план постройки 
и реконструкции дорог, удовлетворяющих требованиям 
международного движения и окружающей среды в будущем, 
 

  ДОГОВОРИЛИСЬ о нижеследующем: 
 

Определение и 
принятие плана 
международной 
сети дорог 
категории E 

Статья 1 
 
 Договаривающиеся Стороны принимают план автодорожной сети, 
именуемой ниже "международной сетью дорог категории E", описание 
которой приведено в приложении I к настоящему Соглашению, в 
качестве координированного плана постройки и реконструкции дорог, 
имеющих международное значение, который они намерены выполнять 
в рамках своих внутригосударственных программ. 
 

 Статья 2 
 
 Международная сеть дорог категории E представляет собой сетку 
основных дорог общим направлением север-юг и запад-восток;  она 
включает также промежуточные дороги, расположенные между 
основными дорогами, равно как ответвления и соединительные дороги. 
 

Постройка и 
реконструкция 
дорог 
международной 
сети дорог 
категории E 

Статья 3 
 
 Дороги международной сети дорог категории E, упоминаемой в 
статье 1 настоящего Соглашения, должны быть приведены в 
соответствие с положениями приложения II к настоящему Соглашению. 
 

Обозначение 
дорог 
международной 
сети дорог 
категории E 

Статья 4 
 
1. Дороги международной сети дорог категории E должны 
идентифицироваться и обозначаться дорожным знаком, описание 
которого приводится в приложении III к настоящему Соглашению. 
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2. Все используемые для обозначения дорог категории E дорожные 
знаки, не соответствующие положениям настоящего Соглашения и 
приложений к нему, должны быть сняты в течение трех лет со дня 
вступления в силу настоящего Соглашения в отношении данного 
государства в соответствии с положениями статьи 6. 
 
3. Новые дорожные знаки, соответствующие знаку, описанному в 
приложении III к настоящему Соглашению, должны быть установлены 
на всех дорогах международной сети дорог категории E в течение 
четырех лет со дня вступления в силу настоящего Соглашения в 
отношении данного государства в соответствии с положениями  
статьи 6. 
 
4. Положения настоящей статьи не подпадают под ограничения, 
которые могут быть обусловлены внутригосударственными 
программами, упомянутыми в статье 1 настоящего Соглашения. 
 

Процедура 
подписания 
настоящего 
Соглашения и 
процедура, 
необходимая 
для того, чтобы 
стать стороной 
настоящего 
Соглашения 
 

Статья 5 
 
1. Настоящее Соглашение открыто для подписания до 31 декабря 
1976 года государствами, которые либо являются членами Европейской 
экономической комиссии Организации Объединенных Наций, либо 
допущены к участию в работе Комиссии с консультативным статусом в 
соответствии с пунктом 8 Положения о круге ведения этой Комиссии. 
 
2. Эти государства могут стать сторонами настоящего Соглашения 
путем: 
 
 a) подписания без оговорки о ратификации, принятии или 
утверждении; 
 
 b) подписания с оговоркой о ратификации, принятии или 
утверждении, за которым следует ратификация, принятие или 
утверждение;  или 
 
 c) присоединения. 
 

 3. Ратификация, принятие, утверждение или присоединение 
осуществляется путем сдачи на хранение Генеральному секретарю 
Организации Объединенных Наций документа, составленного в 
должной форме. 
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Вступление в 
силу 
настоящего 
Соглашения 

Статья 6 
 
1. Настоящее Соглашение вступает в силу по истечении 90 дней с 
того дня, в который правительства восьми государств либо подпишут 
его без оговорки о ратификации, принятии или утверждении, либо 
сдадут на хранение документ о ратификации, принятии, утверждении 
или присоединении при условии, что одна или несколько дорог 
международной сети дорог категории E непрерывно соединяют 
территории по крайней мере четырех государств, подписавших таким 
образом или сдавших на хранение подобный документ.  При 
невыполнении этого условия Соглашение вступает в силу по истечении 
90 дней со дня либо подписания без оговорки о ратификации, принятии 
или утверждении, либо сдачи на хранение документа о ратификации, 
принятии, утверждении или присоединении, при наличии которого это 
условие будет выполнено. 

 

 2. В отношении каждого государства, которое сдаст на хранение 
документ о ратификации, принятии, утверждении или присоединении 
после даты, начиная с которой исчисляется срок 90 дней, указанный в 
пункте 1 настоящей статьи, Соглашение вступает в силу по истечении 
90 дней со дня сдачи на хранение этого документа. 

 

 3. С момента вступления в силу настоящего Соглашения им 
отменяется и заменяется в отношениях между Договаривающимися 
Сторонами Декларация о постройке международных автомагистралей, 
подписанная в Женеве 16 сентября 1950 года. 

 

Процедура 
внесения 
поправок в 
основной текст 
настоящего 
Соглашения 

Статья 7 
 
1. В основной текст настоящего Соглашения могут вноситься 
поправки в соответствии с любой из процедур, указанных в настоящей 
статье. 

 

 2. а) По просьбе какой-либо Договаривающейся Стороны любое 
ее предложение о внесении поправки в основной текст настоящего 
Соглашения рассматривается Рабочей группой по автомобильному 
транспорту Европейской экономической комиссии (ЕЭК). 
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  b) В случае одобрения поправки большинством в две трети 

присутствующих и участвующих в голосовании и если такое 
большинство включает большинство в две трети представленных и 
участвующих в голосовании Договаривающихся Сторон, Генеральный 
секретарь направляет поправку всем Договаривающимся Сторонам для 
ее принятия. 

 

  c) В случае принятия поправки большинством в две трети 
Договаривающихся Сторон Генеральный секретарь уведомляет об этом 
все Договаривающиеся стороны, и поправка вступает в силу по 
истечении 12 месяцев со дня такого уведомления.  Поправка вступает в 
силу в отношении всех Договаривающихся Сторон, за исключением 
тех, которые перед вступлением ее в силу заявили о том, что они не 
принимают эту поправку. 

 

 3. По просьбе по крайней мере одной трети Договаривающихся 
Сторон Генеральный секретарь созывает конференцию, на которую 
приглашаются государства, указанные в статье 5.  Процедура, 
описанная в подпунктах а) и b) пункта 2 настоящей статьи, применяется 
в отношении любой поправки, представленной на рассмотрение такой 
конференции. 

 

Процедура 
внесения 
поправок в 
приложение I к 
настоящему 
Соглашению 

Статья 8 
 
1. В приложение I к настоящему Соглашению могут вноситься 
поправки в соответствии с процедурой, предусмотренной в настоящей 
статье. 

 

 2. По просьбе какой-либо Договаривающейся Стороны любое ее 
предложение о внесении поправки в приложение I к настоящему 
Соглашению рассматривается Рабочей группой по автомобильному 
транспорту Европейской экономической комиссии (ЕЭК). 

 

 3. В случае одобрения поправки большинством присутствующих и 
участвующих в голосовании и если такое большинство включает 
большинство представленных и участвующих в голосовании 
Договаривающихся Сторон, Генеральный секретарь направляет 
поправку компетентным администрациям непосредственно 
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заинтересованных Договаривающихся Сторон.  Непосредственно 
заинтересованными Договаривающимися Сторонами считаются: 
 
 a) в случае включения новой или изменения существующей 
международной дороги класса A - любая Договаривающаяся Сторона, 
по территории которой проходит данная дорога; 
 
 b) в случае включения новой или изменения существующей 
международной дороги класса B - любая Договаривающаяся Сторона, 
граничащая со страной, подавшей заявку, по территории которой 
проходит(ят) международная(ые) дорога(и) класса A, с которой(ыми) 
соединена новая или подлежащая изменению международная дорога 
класса B.  Для целей настоящего пункта граничащими считаются также 
две Договаривающиеся Стороны, на территории которых находятся 
конечные пункты морского маршрута, предусмотренного трассой 
упомянутой(ых) выше международной(ых) дороги(дорог) класса A. 

 

 4. Любая предложенная поправка, сообщение о которой разослано в 
соответствии с положениями пункта 3 настоящей статьи, принимается, 
если в течение шестимесячного срока со дня этого сообщения ни одна 
из компетентных администраций непосредственно заинтересованных 
Договаривающихся Сторон не уведомляет Генерального секретаря о 
том, что она возражает против этой поправки.  Если администрация 
какой-либо Договаривающейся Стороны заявит, что, согласно ее 
национальному законодательству, ее согласие зависит от получения 
специального разрешения или от одобрения законодательного органа, 
согласие компетентной администрации на внесение изменений в 
приложение I к настоящему Соглашению считается данным и 
предложенная поправка считается принятой лишь тогда, когда 
указанная администрация заявит Генеральному секретарю, что 
требуемое разрешение или одобрение получено.  Если это заявление не 
будет сделано в течение восемнадцатимесячного срока со времени 
препровождения предложенной поправки указанной компетентной 
администрации или если в течение указанного выше шестимесячного 
срока компетентная администрация непосредственно заинтересованной 
Договаривающейся Стороны представит возражение против 
предлагаемой поправки, поправка не будет принята. 

 

 5. Генеральный секретарь уведомляет все Договаривающиеся 
Стороны о любой принятой поправке, и она вступает в силу для всех 
Договаривающихся Сторон через три месяца со дня этого уведомления. 
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Процедура 
внесения 
поправок в 
приложения II 
и III к 
настоящему 
Соглашению 

Статья 9 
 
1. В приложения II и III к настоящему Соглашению могут вноситься 
поправки в соответствии с процедурой, предусмотренной в настоящей 
статье. 

 2. По просьбе какой-либо Договаривающейся Стороны любое ее 
предложение о внесении поправки в приложения II и III к настоящему 
Соглашению рассматривается Рабочей группой по автомобильному 
транспорту Европейской экономической комиссии (ЕЭК). 

 

 3. В случае одобрения поправки большинством присутствующих и 
участвующих в голосовании и если такое большинство включает 
большинство представленных и участвующих в голосовании 
Договаривающихся Сторон, Генеральный секретарь направляет 
поправку компетентным администрациям всех Договаривающихся 
Сторон для ее принятия. 

 

 4. Такая поправка принимается, если в течение шестимесячного 
срока со дня направления соответствующего сообщения менее одной 
трети компетентных администраций Договаривающихся Сторон 
уведомляют Генерального секретаря о своем возражении против 
поправки. 

 

 5. Генеральный секретарь уведомляет все Договаривающиеся 
Стороны о любой принятой поправке, и она вступает в силу через три 
месяца со дня такого уведомления. 

 

Сообщение 
адреса 
администрации, 
которой 
должны 
направляться 
предложения о 
внесении 
поправок в 
приложения к 
настоящему 
Соглашению 

Статья 10 
 
 Каждое государство в момент подписания, ратификации, 
принятия или утверждения настоящего Соглашения или присоединения 
к нему сообщает Генеральному секретарю название и адрес своей 
администрации, которой должны направляться в соответствии с 
положениями статей 8 и 9 настоящего Соглашения предложения о 
внесении поправок к настоящему Соглашению. 
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Денонсация 
настоящего 
Соглашения и 
прекращение 
его действия 

Статья 11 
 
 Любая Договаривающаяся Сторона может денонсировать 
настоящее Соглашение путем письменного уведомления, адресованного 
Генеральному секретарю.  Денонсация вступает в силу по истечении 
одного года со дня получения Генеральным секретарем этого 
уведомления. 
 

 Статья 12 
 
 Настоящее Соглашение теряет силу, если число 
Договаривающихся Сторон составляет в течение какого-либо периода 
последовательных двенадцати месяцев менее восьми. 
 

Урегулирование 
споров 

Статья 13 
 
1. Всякий спор между двумя или более Договаривающимися 
Сторонами относительно толкования или применения настоящего 
Соглашения, который спорящие Стороны не могут разрешить путем 
переговоров или другими средствами урегулирования, передается на 
арбитраж по заявлению любой из Договаривающихся Сторон, между 
которыми возник спор, и передается соответственно одному или 
нескольким арбитрам, избранным по общему соглашению спорящих 
Сторон.  Если в течение трех месяцев со дня представления просьбы о 
рассмотрении дела в арбитраже спорящие Стороны не придут к 
соглашению относительно выбора арбитра, любая из этих Сторон 
может обратиться к Генеральному секретарю Организации 
Объединенных Наций с просьбой о назначении единого арбитра, 
которому спор передается на разрешение. 
 

 2. Решение арбитра или арбитров, назначенных в соответствии с 
положениями пункта 1 настоящей статьи, имеет обязательную силу для 
спорящих Договаривающихся Сторон. 
 

Ограничения в 
применении 
настоящего 
Соглашения 

Статья 14 
 
 Никакое положение настоящего Соглашения не должно 
толковаться как препятствующее какой-либо из Договаривающихся 
Сторон принимать совместимые с Уставом Организации Объединенных 
Наций и ограничиваемые создавшимся положением меры, которые она 
считает необходимыми для обеспечения своей внешней или внутренней 
безопасности. 
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Заявление 
относительно 
статьи 13 
настоящего 
Соглашения 

Статья 15 
 
 Любое государство может при подписании настоящего 
Соглашения или при сдаче на хранение ратификационной грамоты или 
документа о принятии, утверждении или присоединении заявить, что 
оно не считает себя связанным статьей 13 настоящего Соглашения.  
Другие Договаривающиеся Стороны не являются связанными 
положениями статьи 13 в отношении любой Договаривающейся 
Стороны, сделавшей такое заявление. 
 

Сообщения 
Договарива-
ющимся 
Сторонам 

Статья 16 
 
 Помимо заявлений, сообщений и уведомлений, предусмотренных 
в статьях 7, 8, 9 и 15 настоящего Соглашения, Генеральный секретарь 
сообщает Договаривающимся Сторонам и другим государствам, 
указанным в статье 5: 
 
 a) о подписаниях, ратификациях, принятиях, утверждениях и 
присоединениях в соответствии со статьей 5; 
 
 b) о датах вступления в силу настоящего Соглашения в 
соответствии со статьей 6; 
 
 c) о дате вступления в силу поправок к настоящему 
Соглашению в соответствии с пунктом 2 c) статьи 7, пунктами 4 и 5 
статьи 8 и статьей 9; 
 
 d) о денонсациях в соответствии со статьей 11; 
 
 e) о прекращении действия настоящего Соглашения в 
соответствии со статьей 12. 
 

Сдача 
настоящего 
Соглашения на 
хранение 
Генеральному 
секретарю 

Статья 17 
 
 После 31 декабря 1976 года подлинник настоящего Соглашения 
сдается на хранение Генеральному секретарю Организации 
Объединенных Наций, который препровождает надлежащим образом 
заверенные копии всем государствам, указанным в статье 5 настоящего 
Соглашения. 
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 В УДОСТОВЕРЕНИЕ ЧЕГО нижеподписавшиеся, должным образом на то 
уполномоченные, подписали настоящее Соглашение. 
 
 
 СОВЕРШЕНО в Женеве в одном экземпляре пятнадцатого ноября тысяча девятьсот 
семьдесят пятого года на английском, русском и французском языках, причем все три 
текста являются равно аутентичными. 
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Приложение I 
 

МЕЖДУНАРОДНАЯ СЕТЬ ДОРОГ КАТЕГОРИИ E 
 
Пояснения 
 
1. Основные и промежуточные дороги, именуемые дорогами класса A, имеют 
двузначные номера;  ответвления и соединительные дороги, именуемые дорогами 
класса B, имеют трехзначные номера. 
 
2. Основные дороги северо-южного направления имеют двузначные нечетные номера, 
оканчивающиеся цифрой 5 и возрастающие с запада на восток.  Основные дороги 
восточно-западного направления имеют двузначные четные номера, оканчивающиеся 
цифрой 0 и возрастающие с севера на юг.  Промежуточные дороги имеют соответственно 
двузначные нечетные и двузначные четные номера, заключенные между номерами тех 
основных дорог, между которыми они расположены.  Дороги класса B имеют трехзначные 
номера, причем первая цифра совпадает с номером ближайшей основной дороги, 
расположенной к северу от данной дороги B, а вторая цифра совпадает с номером 
ближайшей основной дороги, расположенной к западу от упомянутой дороги B;  третья 
цифра представляет собой порядковый номер. 
 
3. Дороги класса A северо-южного направления, расположенные к востоку от 
дороги E 99, имеют трехзначные нечетные номера от 101 до 129.  К этим дорогам 
применяются и другие правила, упомянутые в пункте 2 выше. 
 
4. Ответвления и соединительные дороги, расположенные восточнее дороги Е 101, 
имеют трехзначные номера, начинающиеся с 0 - от 001 до 099. 
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ПЕРЕЧЕНЬ ДОРОГ 
 
A. Главные дороги 
 
 1) Направление запад-восток 
 
  a) Основные дороги 
 
   E 10  A - Нарвик - Кируна - Лулео 
 
   E 20  Шаннон - Лимерик - Порт-Лейише - Дублин ... 
     Ливерпуль - Манчестер - Брадфорд - Лидс - Гулль ... 
     Эсбьерг - Коллинг - Миддельфарт - Нюборг ... Корсёр-Кёге - 

Копенгаген ... Мальмё - Хельсингборг - Хальмстад - 
Гётеборг - Эребру - Арбуга - Эскильстуна - Сёдертелье - 
Стокгольм ... Таллин - Санкт-Петербург 

 
   E 30  Корк - Уотерфорд - Уэксфорд - Рослэр ... Фишгард - Суонси -

Кардифф - Ньюпорт - Бристоль - Лондон - Колчестр - 
Ипсуич - Феликстоу ... Хук-ван-Холланд - Гаага - Гоуда - 
Утрехт - Амерсфорт - Ольденцаль - Оснабрюк - Бад-
Ойенхаузен - Ганновер - Брауншвейг - Магдебург - Берлин - 
Свебодзин - Познань - Лович - Варшава - Брест - Минск - 
Смоленск - Москва - Рязань - Пенза - Самара - Уфа - 
Челябинск - Курган - Ишим - Омск 

 
   E 40  Кале - Остенде - Гент - Брюссель - Льеж - Ахен - Кёльн - 

Ольпе - Гисен - Бад-Херсфельд - Херлесхаузен - Эйзенах - 
Эрфурт - Гера - Кемнитц - Дрезден - Герлиц - Легница - 
Вроцлав - Ополе - Гливице - Краков - Пшемысль - Львов - 
Ровно - Житомир - Киев - Харьков - Луганск - Волгоград - 
Астрахань - Атырау - Бейнеу - Кунград - Нукус - 
Дашховуз - Бухара - Навои - Самарканд - Джизак - 
Ташкент - Чимкент - Джамбул - Бишкек - Алма-Ата - 
Сары-Озек - Талды-Курган - Ушарал - Ташкескен - 
Аягуз - Георгиевка - Усть-Каменогорск - Лениногорск 

 
   Е 50  Брест - Ренн - Ле-Ман - Париж - Реймс - Мец - Саарбрюккен - 

Мангейм - Хейльбронн - Нюрнберг - Розвадов - Пльзень - 
Прага - Йиглава - Брно - Тречин - Прешов - Кошице - Вишни 
Немецкие - Ужгород - Мукачево - Стрый - Тернополь - 
Хмельницкий - Винница - Умань - Кировоград - 
Днепропетровск - Донецк - Ростов-на-Дону - Армавир - 
Минеральные Воды - Махачкала 
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   Е 60  Брест - Нант - Тур - Орлеан - Куртене - Бон - Безансон - 

Бельфор Мюлуз - Базель - Цюрих - Винтертур - Санкт-Галлен - 
Санкт-Маргаретен - Лаутерах - Фельдкирх Имст - Инсбрук - 
Бергль - Розенгейм - Зальцбург - Линц - Вена - Никельсдорф - 
Мосонмадьяровар - Дьер - Будапешт - Пюшпекладани - 
Орадя - Клуж Напока - Турда - Тыргу-Муреш - Брашов - 
Проешти - Бухарест - Урзичени - Слобозия - Хырсово - 
Констанца ... Поти - Самтредиа - Кашури - Тбилиси - Гандия - 
Эвлак - Баку ... Туркменбаши - Гызыларбат - Ашхабад - 
Теджен - Мары -Чарджоу - Алат - Бухара - Карши - Гузай - 
Шеробод - Термес -Душанбе - Жиргатал - Сари Таш - 
Иркештам 

 
   Е 70  Ла-Корунья - Овьедо - Бильбао - Сан-Себастьян - Бордо - 

Клермон-Ферран - Лион - Шамбери - Сюза - Турин - 
Алессандрия - Тортона - Брешиа - Верона - Местре (Венеция) - 
Пальманова - Триест - Любляна - Загреб - Дьяково - Белград - 
Вршац - Тимишоара - Карансебеш - Дробета - Турну - 
Северин - Крайова - Алессандрия - Бухарест - Джурджу - 
Русе - Разград - Шумен - Варна ... Самсун - Орду - Гиресун - 
Трабзон - Батуми - Поти 

 
   Е 80  Лиссабон - Сантарен - Лейрия - Коимбра - Авеиро 

(Альбергария) - Визеу - Гуарда - Вильар - Формосо - 
Саламанка - Бургос - Сан-Себастьян - По - Тулуза - Нарбон - 
Ним - Экс-ан-Прованс - Ницца - Винтимилья - Савона - Генуя - 
Специя - Мильярино - Ливорно - Гроссето - Чивитавеккья - 
Рим - Пескара ... Дубровник - Петровац - Подгорица - 
Приштина - Ниш - Димитровград - София - Пловдив - 
Свилеград - Эдирне - Бабаэски - Силиври - Стамбул - Измир - 
Адапазары - Болу - Гереде - Илгаз - Амасья - Никсар - 
Рефахие - Эрзинджан - Ашкале - Эрзурум - Агры - Гюрбулак - 
Иран (Исламская Республика) 

 
   E 90  Лиссабон - Монтижу - Сетубал - Евора - Каиа - Бадахос - 

Мадрид - Сарагоса - Лерида - Барселона ... Мадзара-дель-
Валло - Алькамо - Палермо - Мессина ... Реджо-ди-Калабрия - 
Катандзаро - Кротоне - Сибари - Метапонто - Таранто - 
Бриндизи ... Игуменица - Янина - Козани - Салоники - 
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Александруполис - Ипсала - Кешан - Гелиболу ... Ляпсеки - 
Бурса - Эскишехир - Сиврихисаир - Анкара - Аксарай - Адана- 
Топраккале - Газиантеп - Урфа - Нусайбин - Джизре - Хабур - 
Ирак 

 
  b) Промежуточные дороги 
 
   E 04  Хельсингборг - Йёнчёпинг - Норчёпинг - Сёдертелье - 

Стокгольм - Сундсвалль - Умео - Лулео - Хапаранда - 
Торнио - Кеми 

 
   E 06  Треллеборг - Мальмё - Хальмстад - Гётеборг - Осло - 

Лиллехаммер - Тронхейм - Нарвик - Ольдерфьорд - Карасйок - 
Киркенес 

 
   E 08  Тромсё - Нордхосботн - Шиботн - Килписьярви - Торнио - 

Оулу - Васа - Турку 
 
   E 12  Мо и Рана - Умео ... Васа - Тампере - Хельсинки 
 
   E 14  Тронхейм - Стурлиен - Эстерсунд - Сундсвалль 
 
   E 16  Лондондерри - Белфаст ... Глазго - Эдинбург ... Берген - 

Фагернес - Осло 
 
   E 18  Крейгавон - Белфаст - Ларн ... Странрар - Гретна - Карлайл - 

Ньюкасл ... - Кристиансанн - Осло - Эребру - Арбуга - 
Вестерос - Стокгольм/Каппельсхер ... Марианхамина - 
Турку/Наантали - Хельсинки - Ваалимаа - Санкт-Петербург 

 
   E 22  Холихед - Честер - Уоррингтон - Манчестер - Лидс - 

Донкастер - Иммингем ... Амстердам - Гронинген - 
Ольдербург - Бремен - Гамбург - Любек - Росток - 
Штральзунд - Засниц ... Треллеборг - Мальмё - Кальмар - 
Норчёпинг - Вентспилс - Рига - Резекне - Великие Луки - 
Москава - Владимир - Нижний Новгород 

 
   E 24  Бирмингем - Кембридж - Ипсуич 
 
   E 26  Гамбург - Берлин 
 
   E 28  Берлин - Щецин - Голенюв - Кошалин - Гданьск … 

Калининград - Толпаки - Нестеров - Марьямполь - Вильнюс - 
Минск 
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   E 32  Колчестр - Харидж 
 
   E 34  Зебрюгге - Антверпен - Эйндховен - Венло - Оберхаузен - 

Дортмунд - Бад-Ойенхаузен 
 
   E 36  Берлин - Люббенау - Котбус - Легница 
 
   Е 38  Глухов - Курск - Воронеж - Саратов - Уральск - Актюбинск - 

Карабутак - Аральск - Новоказалинск - Кзылорда 
 
   E 42  Дюнкерк - Лиль - Монс - Шарлеруа - Намюр - Льеж - Сен-

Вит - Витлих - Бинген - Висбаден - Франкфурт-на-Майне - 
Ашаффенбург 

 
   E 44  Гавр - Амьер - Шарлевиль-Мезьер - Люксембург - Трир - 

Кобленц - Гиссен 
 
   E 46  Шербург - Кайе - Руан - Реймс - Шарлевиль - Мезьер - Льеж 
 
   E 48  Швейнфурт - Байройт - Марктредвиц - Хеб - Карловы Вары - 

Прага 
 
   E 52  Страсбург - Аппенвейер - Карлсруэ - Штутгард - Ульм - 

Мюнхен - Зальцбург 
 
   E 54  Париж - Шомон - Мюлуз - Базель - Вальдсхут - Линдау - 

Мюнхен 
 
   E 56  Нюрнберг - Регенсбург - Пассау - Вельс - Заттледт 
 
   Е 58  Вена - Братислава - Зволен - Кошице - Ужгород - Мукачево - 

Халмеу - Сусева - Яссы - Лейшены - Кишинев - Одесса - 
Николаев - Херсон - Мелитополь - Таганрог - Ростов-на-Дону 

 
   E 62  Нант - Пуатье - Макон - Женева - Лозанна - Мартиньи - Сьон - 

Симплон - Гравеллона Точе - Милан - Тортона - Генуя 
 
   E 64  Турин - Милан - Брешиа 
 
   E 66  Фортецца - Сан-Кандидо - Шпитталь - Филлах - Клагенфурт - 

Грац - Веспрем - Секешфехервар 
 
   E 68  Сегед - Арад - Дева - Сибиу - Брашов 
 
   E 72  Бордо - Тулуза 
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   E 74  Ницца - Кунео - Асти - Алессандрия 
 
   E 76  Мильярино - Флоренция 
 
   E 78  Гроссето - Ареццо - Сансеполькро - Фано 
 
   E 82  Порту - Вила-Реал - Браганса - Самора - Тордесильяс 
 
   E 84  Кешан - Текирдаг - Силиври 
 
   E 86  Кристалопиджи - Флорина - Веви - Эфира - Салоники 
 
   E 92  Игуменица - Янина - Трикала - Волос 
 
   E 94  Коринф - Афины 
 
   E 98  Топбогази - Кырыкхан - Рейханлы - Кильведлзу - Сирийская 

Арабская Республика 
 
 2) Направление север-юг 
 
  a) Основные дороги 
 
   E 05  Гринок - Глазго - Гретна - Карлайл - Пенрит - Престон - 

Уоррингтон - Бирминген - Ньюбери - Саутгемптон ... Гавр - 
Париж - Орлеан - Тур - Пуатье - Бордо - Сан-Себастьян - 
Бургос - Мадрид - Кордова - Севилья - Кадис - Альхесирас 

 
   E 15  Инвернесс - Перт - Эдинбург - Ньюкасл - Скотч-Корнер - 

Донкастер - Лондон - Фолкстон - Дувр ... Кале - Париж - 
Лион - Оранж - Нарбонн - Жерона - Барселона - Таррагона - 
Кастельон-де-ла-Плана - Валенсия - Аликанте - Мурсия - 
Альхесирас 

 
   E 25  Хук-ван-Холланд - Роттердам - Гауда - Утрехт - Хертогенбос - 

Эйндховен - Маастрихт - Льеж - Бастонь - Арлон - 
Люксембург - Мец - Сент-Авольд - Страсбург - Мюлуз - 
Базель - Ольтен - Берн - Лозанна - Женева - Мон-Блан - 
Аоста - Ивреа - Верчелли - Алессандрия - Генуя - … Бастия - 
Порто-Векквь - Бонифачо … Порто-Торрес - Сассари - 
Кальяри … Палермо 

 
   E 35  Амстердам - Утрехт - Арнем - Эммерих - Оберхаузен - Кёльн - 

Франкфурт-на-Майне - Гейдельберг - Карлсруэ - Оффенбург - 
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Базель - Ольтен - Берн - Лозанна - Женева - Мон-Блан - 
Аоста - Ивреа - Верчелли - Алессандрия - Генуя - … Бастия - 
Порто-Векквь - Бонифачо … Порто-Торрес - Сассари - 
Кальяри … Палермо 

 
   E 35  Амстердам - Утрехт - Арнем - Эммерих - Оберхаузен - Кёльн - 

Франкфурт-на-Майне - Гейдельберг - Карлсруэ - Оффенбург - 
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Базель - Ольтен - Люцерн - Альтдорф - Сен-Готард - 
Беллинцона - Лугано - Киассо - Комо - Милан - Пьяченца - 
Парма - Модена - Флоренция - Ареццо - Рим 

 
   E 45  Гётеборг - Фредериксхавн - Ольборг - Орхус - Вайле - 

Коллинг - Фрёслев - Фленсбург - Гамбург - Ганновер - 
Гёттинген - Кассель - Фульда - Вюрцбург - Нюрнберг - 
Мюнхен - Розенгейм - Вергль - Инсбрук - пер. Бреннер - 
Фортецца - Больцано - Тренто - Верона - Модена - Болонья - 
Чезена - Перуджа - Фиано (Рим) - Сан-Чезарео (Рим) - 
Неаполь - Салерно - Сичиньяно - Козенца - Вилла-Сан-
Джованни - Мессина - Катания - Сиракузы - Джела 

 
   E 55  Хельсингборг ... Хельсингёр - Копенгаген - Кёге - 

Вордингборг - Фаро - Нюкёбинг Фальстер - Гесер - Росток - 
Берлин - Люббенау - Дрезден - Теплице - Прага - Табор - 
Ческе Будеевице - Дольни Дворжиште - Линц - Зальцбург - 
Филлах - Тарвизио - Удине - Пальманова - Местре (Венеция) - 
Равенна - Чезена - Римини - Фано - Анкона - Пескара - 
Каноса - Бари - Бриндизи ... Игуменица - Превеза - 
Месолонгион - Рион - Патры - Пиргос - Каламата 

 
   E 65  Мальмё - Истад ... Свиноуйсьце - Волин - Голленюв - Щецин - 

Свебодзин - Еленя-Гура - Харрахов - Железни Брод - Турнов - 
Млада Болеслав - Прага - Йиглава - Брно - Бржецлав - 
Братислава - Райка - Мошонмадьяровавр - Чорна - 
Сомбатхей - Керменд - Залаэгерсег - Надьканижа - Летенье - 
Загреб - Карловац - Риека - Сплит - Меткович - Дубровник - 
Петровац - Подгорица - Бьело Поле - Скопье - Кичево - 
Охрид- Битола - Ники - Веви - Козани - Лариса - Домокос - 
Ламия - Браллос - Итея - Антиррион ... Рион  

 
   E 75  Варде - Утойоки - Ивало - Соданкюля - Рованиеми - Кеми - 

Оулу - Ювяскюля - Хейнола - Лахти - Хельсинки ... Гданьск - 
Свеце - Крошневице - Лодзь - Плтркув Трыбунальски - 
Катовице - Ч. Тешин - Жилина - Братислава - Дьлр - 
Будапешт - Сегед - Белград - Ниш - Куманово - Скопье - 
Гевгелия - Эвзони - Салоники - Лариса - Алмирос - Ламия - 
Афины ... Ханья - Ираклион - Айос - Николаос - Сития 

 
   E 85  Клайпеда - Каунас - Вильнюс - Лида - Слоним - Кобрин - 

Луцк - Черновцы - Сирет - Сучава - Роман - Бакэу - 
Мэрэшести - Базэу - Урзичени - Бухарест - Джурджу - Русе - 
Бяла - Велико Тырново - Стара Загора - Хасково - Свилеград - 
Орменио - Кастаньяс - Дидимотихон - Александруполис 
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   E 95  Санкт-Петербург - Псков - Гомель - Киев - Одесса ... Самсун - 

Мерзифон 
 

Е 101 Москва - Калуга - Брянск - Глухов - Киев 
 
   E 105 Киркенес - Мурманск - Петрозаводск - Санкт-Петербург - 

Москва - Орел - Харьков - Симферополь - Алушта - Ялта 
 
   Е 115 Ярославль - Москва - Воронеж - Ростов-на-Дону - Краснодар - 

Новороссийск 
 
   Е 117 Минеральные Воды - Нальчик - Владикавказ - Тбилиси - 

Ереван - Гори - Мегри 
 

   Е 119 Москва - Тамбов - Поворино - Волгоград - Астрахань - 
Махачкала - Куба - Баку - Алят - Астара 

 
   Е 121 Самара - Уральск - Атырау - Бейнеу - Шетпе - Жетыбай - 

Фетисово - Бекдаш - Туркменбаши - Гызыларбат - Иран 
(Исламская Республика) 

 
   Е 123 Челябинск - Костанай - Есиль - Державинск - Аркалык - 

Жезказган - Кызылорда - Шымкент - Ташкент - Айни - 
Душанбе - Нижний Пяндж 

 
   Е 125 Петропавловск - [Кокчетав - Атбасар] - Астана - 

Караганда - Балхаш - Бурубайтал - Алма-Ата - Бишкек - 
Нарын - Торугарт 

 
   E 127 Омск - Павлодар - Семипалатинск - Георгиевка - Майкапшагай 
 
  b) Промежуточные дороги 
 
   E 01  Ларн - Белфаст - Дублин - Уэскфорд - Рослэр ... Ла Корунья - 

Понтеверда - Валенчя - Порту - Авеиро (Альбергария) - 
Коимбра - Лиссабон - Сетубал - Фару - Вила Реаль де Сан-
Антонио - Уэльва - Севилья 

 
   E 03  Шербур - Ренн - Нант - Ла Рошель 
 
   E 07  По - Хака - Уэска - Сарагоса 
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   E 09  Орлеан - Лимож - Тулуза - Барселона 
 
   E 11  Вьерзон - Монлюсон - Клермон-Ферран - Монпелье 
 
   E 13  Донкастер - Шеффилд - Ноттингем - Лестер - Нортгемптон - 

Лондон 
 
   E 17  Антверпен - Гент - Кортрейк - Камбре - Реймс - Бон 
 
   E 19  Амстердам - Гаага - Роттердам - Бреда - Антверпен - Брюссель 

- Монс - Валансьен - Париж 
 
   E 21  Мец - Нанси - Дижон - Женева 
 
   E 23  Мец - Нанси - Безансон - Валлорб - Лозанна 
 
   E 27  Бельфор - Берн - Мартиньи - Гран-Сен-Бернар - Аоста 
 
   E 29  Кельн - Люксембург - Саарбрюккен - Саргемин - (E 25 

Страсбург) 
 
   E 31  Роттердам - Горинхем - Неймеген - Гох - Крефельд - Кельн - 

Кобленц - Бинген - Людвигсхафен 
 
   E 33  Парма - Специя 
 
   E 37  Бремен - Оснабрюк - Дортмунд - Кёльн 
 
   E 39  Тронхейм - Олесунн - Берген - Ставанг - Кристиансанн ... 

Хиртсхальс - Йерринг - Нёрре - Сандби - Ольборг 
 
   E 41  Дортмунд - Гисен - Ашаффенбург - Вюрцбург - Штутгарт - 

Шафхаузен - Винтертур - Цюрих - Альтдорф 
 
   E 43  Вюрцбург - Ульм - Линдау - Брегенц - Санкт-Маргаретен - 

Букс - Кур - Сан-Бернардино - Беллинцона 
 
   E 47  Хельсингборг ... Хельсингер - Копенгаген - Кёге - 

Вордингборг - Фаро - Редби ... Любек 
 
   E 49  Магдебург - Галле - Плауэн - Шенберг - Войтанов - Карловы 

Вары - Пльзень - Ческе Будеёвице - Тршебонь - Галамки - 
Вена 
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   E 51  Берлин - Лейпциг - Гера - Хиршберг - Хоф - Байрейт - 
Нюрнберг 

 
   E 53  Пльзень - Байер - Эйзенштейн - Деггендорф - Мюнхен 
 
   E 57  Саттледт - Люцен - Санкт-Михаэль - Грац - Марибор - 

Любляна 
 
   E 59  Прага - Йиглава - Вена - Грац - Шпильфельд - Марибор - 

Загреб 
 
   E 61  Филах - тоннель Караванкен/Предор Караванке - Накло 

Любляна - Триест - Риека 
 
   E 63  Соданкюля - Кемиярви - Кусамо - Каяани - Куопио - 

Ювяскюля - Тампере - Турку 
 
   E 67  Хельсинки - Таллин - Рега - Паневежис - Каунас - Варшава - 

Петркув-Трыбунальски - Вроцлав - Клодзко - Беловене - 
Наход - Градец-Кралове - Прага  

 
   E 69  Нордкап - Олдер-фьорд 
 
   E 71  Кошице - Мишкольц - Будапешт - Балатоналига - 

Надьканижа - Загреб - Карловац-Бихач - Книн - Сплит 
 
   E 73  Будапешт - Сексард - Мохач - Осиек - Джяково - Самак - 

Зеница - Мостар - Меткович 
 
   E 77  Псков - Рига - Шауляй - Толпаки - Калининград … Гданьск - 

Эльблонг - Варшава - Радом - Краков - Третена - Рузомберок - 
Зволен - Будапешт 

 
   E 79  Мишкольц - Дебрецен - Пюшпокладани - Орадя - Беюш - 

Дева - Петрошени - Тыргу-Жиу - Крайова - Калафат ... Видин - 
Враца - Ботевград - София - Благоевград - Сере - Салоники 

 
   E 81  Мукачево - Халмеу - Сату-Маре - Залзу - Клуж Напока - 

Турда - Себеш - Сибиу - Питешти - Бухарест 
 
   E 83  Бяла - Плевен - Яблоница - Ботевград - София 
 
   E 87  Одесса - Измаил - Рени - Галати - Тулча - Констанца - Варна - 

Бургас - Царево - Малко-Тырново - Дерекей - Кыркларели - 
Бабаески - Хавса - Кешан - Гелиболу … Эджеабад - 
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Чанаккале - Айвалык - Измир - Сельчук - Айдын - Денизли - 
Аджипаям - Коркутели - Анталья 

 
   E 89  Гереде - Кызылджахамам - Анкара 
 
   E 91  Топраккале - Искендерун - Топбогази - Анталья - Яиладагы - 

Сирийская Арабская Республика 
 
   E 97  Херсон - Джанкой - Новороссийск - Сочи - Сухуми - Поти 
 
B. Ответвления и соединительные дороги 
 
   E 134 Хеугесунн - Хеукилигренн - Драммен 
 
   E 136 Олесунн - Ондальснес - Домбос 
 
   E 201 Корк - Порт-Лейише 
 
   E 231 Амстердам - Амерсфорт 
 
   E 232 Амерсфорт - Хогевен - Гронинген 
 
   E 233 Хогевен - Хазелюнне - Клоппенбург - Бремен 
 
   E 234 Куксхафен - Бремерхафен - Бремен - Вальсроде 
 
   E 251 Засниц - Штральзунд - Нейбранденбург - Берлин 
 
   E 261 Швьеце - Познань - Вроцлав 
 
   Е 262 Каунас - Укмерж - Даугавпилс - Резекне - Остров 
 
   Е 271 Минск - Гомель 
 
   E 272 Клайпеда - Паланга - Шауляй - Паневежис - Укмерге - 

Вильнюс 
 
   E 311 Бреда - Горинхем - Утрехт 
 
   E 312 Флиссинген - Бреда - Эйндховен 
 
   E 313 Антверпен - Льеж 
 
   E 314 Левен - Хасселт - Херлен - Ахен 
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   E 331 Дортмунд - Кассель 
 
   E 371 Радом - Жешов - Вышный Комарник - Свидник - Прешов 
 
   E 372 Варшава - Люблин - Львов 
 
   E 373 Люблин - Ковель - Киев 
 
   E 381 Киев - Орел 
 
   Е 391 Тросна - Глухов 
 
   E 401 Сен-Брил - Кан 
 
   E 402 Кале - Руен - Ле-Ман 
 
   E 403 Зебрюгге - Брюгге - Кортрейк - Турне 
 
   E 404 Яббек - Зебрюгге 
 
   E 411 Брюссель - Намюр - Арлон - Лонгви - Мец 
 
   E 420 Нивель - Шарлеруа - Реймс 
 
   E 421 Ахен - Сент-Вит - Люксембург 
 
   E 422 Трир - Саарбрюккен 
 
   E 429 Турне - Галле 
 
   E 441 Кемнитц - Плауэн 
 
   E 442 Карловы Вары - Теплице - Турнов - Градец-Кралове - 

Оломоуц - Жилина 
 
   E 451 Гисен - Франкфурт-на-Майне - Мангейм 
 
   E 461 Градец-Кралове - Брно - Вена 
 
   E 462 Брно - Оломоуц - Чески-Тешин - Краков 
 
   E 471 Мукачево - Львов 
 
   E 501 Ле-Ман - Анже 
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   E 502 Ле-Ман - Тур 
 
   E 511 Куртене (А6) - Труа 
 
   E 512 Ремирмон - Мюлуз 
 
   E 531 Офенбург - Донауэшинген 
 
   E 532 Мемминген - Фюссен 
 
   E 533 Мюнхен - Гармиш - Партенкирхен - Миттенвальд - Зеефельд - 

Инсбрук 
 
   E 551 Ческе Будеевице - Йиглава 
 
   E 552 Мюнхен - Браунау - Вельс - Линц 
 
   E 571 Братислава - Зволен - Кошице 
 
   E 572 Тренчин - Жьяр-над-Гроном 
 
   E 573 Пюшплкладань - Ньиредьхаза - Чоп - Ужгород 
 
   E 574 Бакэу - Брашов - Питешти - Крайова 
 
   E 575 Братислава - Дунайска-Стреда - Медведов - Вамошабади - 

Дьер 
 
   E 576 Клуж Напока - Деж  
 
   Е 578 Сарател - Регин - Топлица - Георгени - Мьеркуря-Чук - 

Сфынту-Георге - Кикис 
 
   E 581 Мэрэшешти - Текуч - Альбита - Леушень - Кишинев - Одесса 
 
   E 583 Роман - Яссы - Бельцы - Могилев - Подольский - Винница - 

Житомир 
 
   Е 584  Полтава - Кировоград - Кишинев - Гургулешты - Галац - 

Слободзия 
 
   Е 592 Краснодар - Джубга 
 
   E 601 Ньор (А10) - Ла-Рошель 
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   E 602 Ла-Рошель - Сент 
 
   E 603 Сент - Ангулем - Лимож 
 
   E 604 Тур - Вьерзон 
 
   E 606 Ангулем - Бордо 
 
   E 607 Дигуэн - Шалон-сюр-Сон 
 
   E 611 Лион - Пон-д'Эн 
 
   E 612 Ивреа - Турин 
 
   E 641 Вергль - Санкт-Иоганн - Лофер - Зальцбург 
 
   E 651 Альтенмарк - Лицен 
 
   E 652 Клагенфурт - Лойбльпасс - Накло 
 
   E 661 Балатонкерестур - Надьятад - Барч - Вировитица - Окучани - 

Барья-Лука Яйце - Дони-Вакуф - Зеница 
 
   E 662 Субоница - Сомбор - Осиек 
 
   E 671 Тимишоара - Арад - Орадя - Сату-Маре - Деж 
 
   E 673 Лугож - Дева 
 
   Е 675 Констанца - Аджиджа - Негру-Водэ/Кардам 
 
   Е 691 Вале - Ашогск - Гумри - Аштарак 
 
   Е 692 Батуми - Самтредия 
 
   E 711 Лион - Гренобль 
 
   E 712 Женева - Шамбери - Марсель 
 
   E 713 Валанс - Гренобль 
 
   E 714 Оранж - Марсель 
 
   E 717 Турин - Савона 
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   E 751 Риека - Пула - Копер 
 
   E 761 Бихач - Яйце - Дони-Вакуф - Зеница - Сараево - Ужице - 

Чачак - Кралево - Крушевац - Поете - Парачин - Заечар 
 
   E 762 Сараево - Подгорица - албанская граница 
  
   E 763 Белград - Чачак - Нова-Варош - Бьело Поле 
 
   E 771 Дробета Турну Северин - Ниш 
 
   E 772 Ябланица - Велико Тырново - Шумен 
 
   E 773 Поповица - Стара Загора - Бургас 
 
   E 801 Коимбра - Визеу - Вилла Реал - Шавиш - Верин 
 
   E 802 Браганча - Гуарда - Кастельо Бранко - Порталегре - Евора - 

Бея - Урик 
 
   E 803 Саламанка - Мерида - Севилья 
 
   E 804 Бильбао - Логроньо - Сарагоса 
 
   E 805 Фамаликан - Шавиш 
 
   E 806 Торрес Новас - Абрантес - Кастело Бранко - Гварда 
 
   E 821 Рим - Сан-Чезарео 
 
   Е 840  Сассари - Ольбия… Чивитавеккья - пересечение с 

дорогой Е 80 
 
   E 841 Авеллино - Салерно 
 
   E 842 Неаполь - Авеллино - Беневенто - Каноса  
 
   E 843 Бари - Таранто 
 
   E 844 Спеццано Альбанесе - Сибари 
 
   E 846 Козенца - Кортоне 
 
   E 847 Сичиньяно - Потенца - Метапонто 
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   E 848 Сан-Эвфемия - Катандзаро 
 
   E 851 Петровац - (Албания) - Призрен - Приштина 
 
   E 852 Охрид - албанская граница 
 
   E 853 Янина - албанская граница 
  
   E 871 София - Кюстендил - Куманово 
 
   E 901 Мадрид - Валенсия 
 
   E 902 Хаен - Гранада - Малага 
 
   E 931 Мадзара дель Вало - Джела 
 
   E 932 Буонфорнелло - Энна-Катания 
 
   E 933 Алькамо - Трапани 
 
   E 951 Янина - Арта - Агринион - Месолонгион 
 
   E 952 Актио - Воница - Амфилохия - Карпенисси - Ламия 
 
   E 961 Триполис - Спарта - Йитион 
 
   E 962 Элефсис - Фивы 
 
   E 001 Тбилиси - Баграташ - Ванадзор 
 
   Е 002 Мегри - Алият 
 
   Е 003 Учкудук - Дашхаус - Ашхабад - Гудан 
 
   Е 004 Кызылорда - Учкудук - Бухара 

 
   Е 005 Гуза - Самарканд 
 
   Е 006 Аяни - Коканд 
 
   Е 007 Ташкент - Коканд - Андижан - Ош - Иркештам 

 
   Е 008 Хорог - Мургаб 
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   Е 009 Джиргатал - Хорог - Ишкашим - Лянга - Китай 

 
   Е 010 Ош - Бишкек 
 
   Е 011 Алма-Ата - Кеген - Кокпек - Тыуп 
 
   Е 012 Хоргос - Чунджа - Кокпек 
 
   Е 013 Сары-Озек - Хоргос 
 
   Е 014 Ушарал - Дружба 
 
   Е 015 Ташкескен - Бахты 
 
   Е 016 Есиль - Астана 
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Приложение II* 
 

УСЛОВИЯ, КОТОРЫМ ДОЛЖНЫ ОТВЕЧАТЬ МЕЖДУНАРОДНЫЕ 
АВТОМАГИСТРАЛИ 

 
Содержание 

 
 I. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ 
 
 II. КЛАССИФИКАЦИЯ МЕЖДУНАРОДНЫХ ДОРОГ 
 
 III. ГЕОМЕТРИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
 
  1. Общие положения 
 
  2. План и продольный профиль 
 
   2.1 Основные параметры 
   2.2 Условия видимости 
 
  3. Поперечный профиль конструкции дороги 
 
   3.1 Количество и ширина полос движения 
   3.2 Обочины 
   3.3 Насыпная разделительная площадка 
   3.4 Поперечный уклон 
 
  4. Свободная высота искусственных сооружений 
 
  5. Пересечения 
 
   5.1 Выбор типа пересечения 
   5.2 Планировка пересечений в одном уровне 
   5.3 Развязки 
 
    5.3.1 Общие положения 
    5.3.2 Геометрические характеристики 
 
  6. Переходно-скоростные полосы 
 
  7. Пересечения с железными дорогами 
 
________________ 
 
 * Заменяет текст приложения II к документу ECE/TRANS/16. 
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 * Заменяет текст приложения II к документу ECE/TRANS/16. 
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 IV. ЭКСПЛУАТАЦИОННОЕ ОСНАЩЕНИЕ ДОРОГ 
 
  1. Общие положения 
 
  2. Дорожные знаки и разметка 
 
   2.1 Основные характеристики дорожных знаков и разметки 
   2.2 Дорожная разметка 
   2.3 Дорожные знаки 
   2.4 Знаки, обозначающие дорожные работы или предупреждающие о 

возникновении аварийной ситуации 
 
  3. Эксплуатационное оснащение дорог и обслуживание участников 

дорожного движения 
 
   3.1 Дорожные ограждения 
   3.2 Дорожные столбы 
   3.3 Противоослепляющие устройства 
   3.4 Площадки для вынужденной остановки 
 
  4. Управление движением 
 
   4.1 Светофоры 
   4.2 Дорожные знаки с изменяющейся информацией 
   4.3 Системы экстренной связи 
   4.4 Информация для участников дорожного движения 
 
  5. Освещение дороги 
 
  6. Вспомогательные средства 
 
   6.1 Безопасность пешеходов и велосипедистов 
   6.2 Обеспечение безопасности инвалидов 
   6.3 Охрана дорог от пересечения их животными 
 
  7. Придорожные сооружения 
 
   7.1 Площадки для отдыха 
   7.2 Пункты обслуживания 
   7.3 Пункты сбора дорожной пошлины 
   7.4 Пограничные пункты 
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 V. ОХРАНА ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ И ЛАНДШАФТ 
 
  1. Общие замечания 
 
  2. Органическое соединение дорог с окружающей средой 
 
  3. Воздействие окружающей среды на участников дорожного движения 
 
 VI. ОБСЛУЖИВАНИЕ ДОРОГ 
 
  1. Общие положения 
 
  2. Управление обслуживанием 
 
  3. Конкретные работы по обслуживанию 

426



TRANS/SC.1/2002/3 
page 30 
 
 
 IV. ЭКСПЛУАТАЦИОННОЕ ОСНАЩЕНИЕ ДОРОГ 
 
  1. Общие положения 
 
  2. Дорожные знаки и разметка 
 
   2.1 Основные характеристики дорожных знаков и разметки 
   2.2 Дорожная разметка 
   2.3 Дорожные знаки 
   2.4 Знаки, обозначающие дорожные работы или предупреждающие о 

возникновении аварийной ситуации 
 
  3. Эксплуатационное оснащение дорог и обслуживание участников 

дорожного движения 
 
   3.1 Дорожные ограждения 
   3.2 Дорожные столбы 
   3.3 Противоослепляющие устройства 
   3.4 Площадки для вынужденной остановки 
 
  4. Управление движением 
 
   4.1 Светофоры 
   4.2 Дорожные знаки с изменяющейся информацией 
   4.3 Системы экстренной связи 
   4.4 Информация для участников дорожного движения 
 
  5. Освещение дороги 
 
  6. Вспомогательные средства 
 
   6.1 Безопасность пешеходов и велосипедистов 
   6.2 Обеспечение безопасности инвалидов 
   6.3 Охрана дорог от пересечения их животными 
 
  7. Придорожные сооружения 
 
   7.1 Площадки для отдыха 
   7.2 Пункты обслуживания 
   7.3 Пункты сбора дорожной пошлины 
   7.4 Пограничные пункты 
 

 TRANS/SC.1/2002/3 
 page 31 
 
 

 

 V. ОХРАНА ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ И ЛАНДШАФТ 
 
  1. Общие замечания 
 
  2. Органическое соединение дорог с окружающей средой 
 
  3. Воздействие окружающей среды на участников дорожного движения 
 
 VI. ОБСЛУЖИВАНИЕ ДОРОГ 
 
  1. Общие положения 
 
  2. Управление обслуживанием 
 
  3. Конкретные работы по обслуживанию 

427



TRANS/SC.1/2002/3 
page 32 
 
 

УСЛОВИЯ, КОТОРЫМ ДОЛЖНЫ ОТВЕЧАТЬ МЕЖДУНАРОДНЫЕ 
АВТОМАГИСТРАЛИ 

 
I. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ 
 
 Основные характеристики, которые должны быть приняты при строительстве, 
обустройстве, оборудовании и ремонте международных автомагистралей, именуемых в 
дальнейшем "международными дорогами", изложены в приведенных ниже положениях, 
которые разработаны с учетом современных концепций в области дорожного 
строительства.  В принципе они не относятся к населенным пунктам.  При строительстве 
международной дороги ее следует прокладывать в объезд населенных пунктов, если она 
создает в них определенные неудобства или опасность. 
 
 Положения настоящего приложения разработаны с учетом различных критериев, 
применяемых на основе экономической оценки:  безопасности, охраны окружающей 
среды, беспрепятственного движения транспортных средств, комфорта участников 
дорожного движения и т.д. 
 
 Страны должны предпринимать всяческие усилия для соблюдения настоящих 
положений как при строительстве новых дорог, так и при модернизации уже 
существующих. 
 
II. КЛАССИФИКАЦИЯ МЕЖДУНАРОДНЫХ ДОРОГ 
 
 Международные дороги делятся на следующие категории: 
 
1. Автомагистрали 
 
 Термин "автомагистраль" означает дорогу, специально построенную и 
предназначенную для движения автотранспортных средств, которая не обслуживает 
придорожные владения и которая: 
 
  i) за исключением отдельных мест или временно имеет отдельные проезжие 

части для движения в обоих направлениях, отделенные друг от друга 
разделительной полосой, не предназначенной для движения, или, в 
исключительных случаях, другими средствами; 

 
  ii) не имеет пересечения на одном уровне с дорогами, железнодорожными 

или трамвайными путями и пешеходными дорожками;  и 
 
  iii) специально обозначена в качестве автомагистрали. 
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2.  Скоростные дороги 
 
 Скоростная дорога представляет собой дорогу, которая предназначена для движения 
транспортных средств, которая доступна для въезда только через развязки или 
регулируемые перекрестки и на которой, в частности, остановка и стоянка на проезжей 
части (проезжих частях) запрещены. 
 
3.  Дороги обычного типа 
 
 Дорога обычного типа представляет собой дорогу, которой, в принципе, могут 
пользоваться все категории участников дорожного движения и транспортных средств.  
Такая дорога может иметь единую или отдельные проезжие части. 
 
 Международные автодороги должны предпочтительно представлять собой 
автомагистрали или скоростные дороги. 
 
III.  ГЕОМЕТРИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
 
III.1  Общие положения 
 
 Выбором геометрических характеристик обеспечивается надлежащая безопасность и 
беспрепятственное движение транспортных средств с минимальными заторами с учетом 
назначения дороги и общего поведения водителей. 
 
 Основные нормы проектирования распространяются одновременно на строительство 
новых дорог и модернизацию уже существующих.  Однако в последнем случае 
необходимо учитывать ограничивающие факторы и местную специфику и гибко 
подходить к применению основных норм в целях сохранения общей целостности 
маршрута.  Это дает возможность не столь строго соблюдать некоторые базовые 
параметры, что, в свою очередь, позволяет повысить качество трассы и ее восприятие 
водителем ("читаемости" автодороги) в целях повышения безопасности. 
 
 Особое внимание следует уделять случаям поэтапного обустройства дороги, с тем 
чтобы на каждом этапе соблюдалась общая целостность маршрута (не забывая о важности 
переходов). 
 
 В случае поэтапного строительства автомагистрали или дороги с отдельными 
проезжими частями, когда на первом этапе в строй вводится лишь одна проезжая часть 
для движения в обоих направлениях, необходимо принимать меры к тому, чтобы на 
данном первом этапе движение по проезжей части в двух направлениях воспринималось 
именно как движение в двух направлениях и чтобы сама дорога могла использоваться для 
такого движения;  это предполагает обеспечение видимости на участках обгона на 
большей части трассы для транспортных средств, движущихся в каждом направлении, и 
по возможности максимальную маскировку строительных объектов, которые должны 
быть возведены в окончательном виде за время строительства. 
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2.  Скоростные дороги 
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 Расчетные параметры и размеры проезжей части зависят от выбора категории 
дороги, который, в свою очередь, зависит от ее назначения, условий местности (рельефа, 
застройки окрестностей и т.д.) и общих технико-экономических аспектов.  Выбор 
категории предполагает: 
 
 - внутреннее соответствие (однородность) характеристик придорожных 

объектов; 
 
 - соответствие дороги ее восприятию участниками дорожного движения. 
 
 Этот выбор позволяет определить общий подход к обустройству создаваемого 
маршрута (или участка) и соответственно окончательно наметить все элементы проекта 
(геометрические характеристики, знаки и оборудование и пересечения). 
 
 Каждой категории автодороги предписывается соответствующий диапазон 
расчетных скоростей. 
 
 Расчетная скорость представляет собой скорость, которая выбирается при 
модернизации или строительстве дороги с целью определения геометрических 
характеристик, допускающих безопасное движение на этой скорости отдельных 
транспортных средств. 
 
 Ниже приводятся рекомендуемые расчетные скорости движения транспортных 
средств по международным автомагистралям в км/ч. 
 
Автомагистрали X 80 100 120 140 

Скоростные дороги 60 80 100 120 X 

Дороги обычного типа 60 80 100 X X 
 
 Расчетная скорость свыше 100 км/ч принимается лишь при наличии отдельных 
проезжих частей и в случае, если это позволяет обустройство пересечений. 
 
 Более низкая расчетная скорость (60 км/ч в случае автодорог и 80 км/ч в случае 
автомагистралей) допускается только на сугубо ограниченном числе участков. 
 
 В исключительных случаях на участках ограниченной протяженности со сложным 
рельефом и в других условиях допускается снижение расчетной скорости.  Переход с 
одной расчетной скорости на другую должен осуществляться постепенно таким образом, 
чтобы водитель мог легко его предвидеть. 
 
 Концепция "расчетной скорости" может не применяться в случае некоторых 
маршрутов, проходящих в условиях сложного рельефа. 
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 Международные автомагистрали должны иметь однородные характеристики на 
участках достаточной протяженности.  Изменения категории дороги производятся в таких 
местах, которые участники дорожного движения могут предвидеть (приближение к 
населенному пункту, изменение рельефа местности, развязки), при этом зоны перехода из 
одной категории в другую должны быть предметом особого внимания. 
 
 Весьма важно также контролировать соблюдение минимальных условий 
обеспечения безопасности на всех участках дороги с учетом реальной скорости движения 
большинства транспортных средств, которую водители выбирают исходя из общей 
конфигурации трассы и действующего законодательства. 
 
 На международных автодорогах должны обеспечиваться условия для движения 
автотранспортных средств в соответствии с национальными правилами, касающимися 
размеров, общего веса и нагрузки на ось. 
 
III.2  План и продольный профиль 
 
III.2.1 Основные параметры 
 
 План и продольный профиль дороги должны сочетаться таким образом, чтобы 
водитель мог видеть трассу без особых разрывов, предвидеть изменения дорожной 
ситуации и ясно различать характерные места, в частности перекрестки, въезды и съезды в 
местах развязок. 
 
 Правила определения размерных характеристик плана и продольного профиля 
устанавливаются на основе обычных параметров движения большинства участников 
дорожного движения (время реакции водителя, коэффициент трения, высота препятствий 
и т.д.). 
 
 Рекомендуемые предельные параметры плана и продольного профиля указаны в 
приводимой ниже таблице: 
 
Категория (расчетная скорость) 60 80 100 120 140 

Минимальный радиус в плане  
(соответствующий максимальному наклону в 7%) 

120 240 425 650 1 000 

Уклон (максимально допустимый в %) 8 7 6 5 4 

Минимальный радиус в высшей 
точке продольного профиля (в м) 

проезжая часть с 
односторонним 
движением 

1 500 3 000 6 000 10 000 18 000 

 проезжая часть с 
двусторонним 
движением 

1 600 4 500 10 000 - - 

Минимальный радиус в низшей точке продольного 
профиля 

1 500 2 000 3 000 4 200 6 000 
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 На критических участках следует избегать кривых с минимальным допустимым 
радиусом в продольном профиле (перекрестки, развязки, подъездные пути, въезды в 
городские районы и т.д.). 
 
 Результирующая продольного уклона и наклона не должна превышать 10%. 
 
 Сопряжение кривых с прямыми в плане должно быть по возможности плавными. 
 
III.2.2 Условия видимости 
 
 На всем протяжении автодороги расстояние видимости должно быть по крайней 
мере равным остановочному пути до препятствия. 
 
 Соответствующие минимальные значения указаны в таблице ниже: 
 
Расчетная скорость (в км/ч) 60 80 100 120 140 

Минимальный остановочный путь (в м) 70 100 150 200 300 
 
 На дорогах с двусторонним движением минимальное расстояние видимости, 
необходимое для осуществления обгона, должно обеспечиваться на возможно большем 
протяжении дороги и как можно равномернее распределяться по ее длине. 
 
 В случае недостаточной видимости на дорогах с одной проезжей частью для 
движения в двух направлениях рекомендуется создавать участки для обгона или 
временные расширения дороги достаточной протяженности. 
 
 На участках, где не может быть обеспечено достаточное расстояние видимости 
(постоянно или временно), соответствующая дорожная разметка и знаки должны четко 
указывать участникам дорожного движения на запрещение обгона. 
 
III.3  Поперечный профиль конструкции дороги 
 
 Земляное полотно международных дорог должно включать, кроме проезжей части 
или частей, обочины и по возможности насыпную разделительную площадку и 
специальные дорожки для пешеходов и велосипедистов.  Устройство таких специальных 
дорожек в пределах земляного полотна автомагистралей или скоростных дорог не 
допускается. 
 
 Поперечный профиль дороги должен быть таким, чтобы она в любой момент 
времени соответствовала существующей или прогнозируемой интенсивности движения 
при обеспечении надлежащей безопасности и комфорта участников дорожного движения. 
 
 
III.3.1 Количество и ширина полос движения 
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 Выбор количества полос движения зависит от существующей или прогнозируемой 
интенсивности движения.  Этот выбор должен обеспечивать необходимый уровень 
обслуживания с учетом экономического значения дороги. 
 
 Расчетная интенсивность движения устанавливается в зависимости от общих 
характеристик маршрута, структуры транспортного потока и характера пользования 
дорогой (назначение дороги). 
 
 В зависимости от реальных условий движения и имеющихся данных могут 
применяться различные методы определения размерных характеристик, связанных с 
интенсивностью движения. 
 
 В некоторых частных случаях беспрепятственное движение транспортных средств 
может также обеспечиваться за счет принятия соответствующих эксплуатационных мер. 
 
 Дороги с тремя полосами движения должны быть предметом особого внимания в 
плане их обустройства и условий использования центральной полосы.  Центральную 
полосу нельзя использовать для одновременного обгона в обоих направлениях. 
 
 В целях обеспечения высокой безопасности движения в случае дорог с четырьмя 
полосами движения настоятельно рекомендуется строить отдельные проезжие части для 
движения в каждом направлении. 
 
 Следует предусматривать дополнительные полосы движения, особенно на уклонах, 
если количество и скорость тихоходных транспортных средств приводят к недопустимому 
снижению уровня обслуживания. 
 
 На прямом участке минимальная ширина полосы движения должна составлять 
3,5 метра.  На кривых участках с небольшим радиусом следует предусматривать бóльшую 
ширину полос, с тем чтобы по ней могли беспрепятственно двигаться транспортные 
средства максимально допустимых размеров. 
 
 На подъемах ширина дополнительной полосы движения может быть уменьшена до 
3 метров. 
 
III.3.2 Обочины 
 
 Обочина, как правило, включает стабилизированную или имеющую покрытие 
полосу, а также берму, засеваемую травой или засыпанную гравием. 
 
 Рекомендуемая минимальная ширина обочины составляет 2,5 м для дорог обычного 
типа и 3,25 м для автомагистралей.  На сложных участках с гористым рельефом, а также 
на участках, проходящих через плотно застроенные районы, и на участках, 
оборудованных полосами разгона и замедления, ширина обочины может быть уменьшена. 
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 Обочина автомагистрали должна, как правило, включать непрерывную укрепленную 
или имеющую покрытие стояночную полосу (полосу аварийной остановки) минимальной 
шириной 2,5 м (3 м в случаях, когда это оправдывается интенсивностью движения 
тяжелых транспортных средств), на которой может остановиться транспортное средство. 
 
 На дорогах обычного типа рекомендуется оставлять укрепленную боковую полосу 
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III.3.4 Поперечный уклон 
 
 На прямых или почти прямых участках профиль проезжей части как правило должен 
иметь уклон 2-3% для обеспечения более быстрого стока воды.  Уклон начинается от 
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центральной разделительной полосы на дорогах с двусторонним движением и от края 
насыпной разделительной площадки в случае раздельных проезжих частей. 
 
 Особое внимание следует уделять строительству участков перехода от одного 
наклона к другому, с тем чтобы обеспечить беспрепятственный сток воды. 
 
III.4  Свободная высота искусственных сооружений 
 
 Свободная высота искусственных сооружений над проезжей частью должна быть не 
менее 4,5 м. 
 
III.5  Пересечения* 
 
III.5.1 Выбор типа пересечения 
 
 Система развязок на всем протяжении маршрута должна рассматриваться как единое 
целое как с точки зрения их расположения и расстояния между ними, так и с точки зрения 
выбора конфигурации пересечений, которая должна быть понятной всем участникам 
дорожного движения и иметь целью свести до минимума опасность возникновения 
аварийных ситуаций (в особенности при перекрещивании транспортных потоков). 
 
 В этой связи число пересечений можно сократить, направляя некоторые потоки к 
соседним перекресткам, имеющим более оптимальную конфигурацию. 
 
 Международные автомагистрали обычно являются приоритетными, за исключением 
некоторых частных случаев (пересечения с другими международными автомагистралями, 
зоны перехода из одной категории в другую, перекрестки с круговым движением), когда 
приоритет может предоставляться пользователям других дорог. 
 
 На дорогах с двусторонним движением могут устраиваться пересечения в разных 
уровнях или в одном уровне.  В местах пересечения интенсивных потоков и в случае 
экономической целесообразности пересечения могут предусматриваться в разных 
уровнях.  В некоторых случаях для обеспечения бесперебойного движения (например, 
сельскохозяйственной техники) также могут устраиваться пересечения в разных уровнях, 
но без соединительных дорог. 
 
 В некоторых случаях проблема может решаться за счет создания перекрестков с 
круговым движением (переходные участки, пригороды, пересечения интенсивных 
потоков). 
 
 На дорогах с раздельными проезжими частями пересечения устраиваются, как 
правило, в разных уровнях (разделение потоков в разных уровнях), хотя в некоторых 
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434



 TRANS/SC.1/2002/3 
 page 39 
 
 

 

центральной разделительной полосы на дорогах с двусторонним движением и от края 
насыпной разделительной площадки в случае раздельных проезжих частей. 
 
 Особое внимание следует уделять строительству участков перехода от одного 
наклона к другому, с тем чтобы обеспечить беспрепятственный сток воды. 
 
III.4  Свободная высота искусственных сооружений 
 
 Свободная высота искусственных сооружений над проезжей частью должна быть не 
менее 4,5 м. 
 
III.5  Пересечения* 
 
III.5.1 Выбор типа пересечения 
 
 Система развязок на всем протяжении маршрута должна рассматриваться как единое 
целое как с точки зрения их расположения и расстояния между ними, так и с точки зрения 
выбора конфигурации пересечений, которая должна быть понятной всем участникам 
дорожного движения и иметь целью свести до минимума опасность возникновения 
аварийных ситуаций (в особенности при перекрещивании транспортных потоков). 
 
 В этой связи число пересечений можно сократить, направляя некоторые потоки к 
соседним перекресткам, имеющим более оптимальную конфигурацию. 
 
 Международные автомагистрали обычно являются приоритетными, за исключением 
некоторых частных случаев (пересечения с другими международными автомагистралями, 
зоны перехода из одной категории в другую, перекрестки с круговым движением), когда 
приоритет может предоставляться пользователям других дорог. 
 
 На дорогах с двусторонним движением могут устраиваться пересечения в разных 
уровнях или в одном уровне.  В местах пересечения интенсивных потоков и в случае 
экономической целесообразности пересечения могут предусматриваться в разных 
уровнях.  В некоторых случаях для обеспечения бесперебойного движения (например, 
сельскохозяйственной техники) также могут устраиваться пересечения в разных уровнях, 
но без соединительных дорог. 
 
 В некоторых случаях проблема может решаться за счет создания перекрестков с 
круговым движением (переходные участки, пригороды, пересечения интенсивных 
потоков). 
 
 На дорогах с раздельными проезжими частями пересечения устраиваются, как 
правило, в разных уровнях (разделение потоков в разных уровнях), хотя в некоторых 

                                                 
     * Примечание:  Настоящий текст составлен для правостороннего движения. 

435



TRANS/SC.1/2002/3 
page 40 
 
 
особых случаях при соблюдении критериев обеспечения безопасности движения могут 
предусматриваться пересечения в одном уровне с соединительными дорогами. 
 
 В некоторых случаях могут предусматриваться временные решения проблемы 
(пересечения в разных уровнях без соединительных дорог, "полуперекрестки" без 
поворота налево). 
 
 На автомагистралях пересечения должны обязательно устраиваться в разных 
уровнях. 
 
 Использование перекрестков, регулируемых светофорами (трехцветовая 
сигнализация), может предусматриваться за пределами населенных пунктов при условии, 
что их зрительное восприятие водителями и нормальная работа обеспечиваются без 
возникновения каких-либо опасностей для участников дорожного движения. 
 
III.5.2 Планировка пересечений в одном уровне 
 
 Пересечения в одном уровне должны устраиваться в соответствии с действующими 
нормами на основе следующих общих принципов: 
 
 необходимо обеспечивать наилучшие условия видимости и восприятия перекрестка 

водителями, следующими как по главной, так и по второстепенной дорогам; 
 
 необходимо избегать пересечений со сложной конфигурацией и стремиться 

упрощать геометрию перекрестков, исходя из их назначения, облегчая тем самым их 
восприятие участниками дорожного движения.  Поэтому пересечения, включающие 
более четырех ответвлений, следует упрощать путем группировки некоторых 
потоков движения или создания перекрестков с круговым движением; 

 
 геометрия дорог и устанавливаемые знаки и сигналы должны предупреждать 

участников дорожного движения, следующих по второстепенной дороге, о 
необходимости снизить скорость.  Для этой цели перекресток должен включать на 
проезжих частях дорог, не имеющих приоритета, островки для разделения потоков, 
окаймленные, например, слегка выступающим бордюром и позволяющие направлять 
движение неприоритетных транспортных средств (отклонения траектории); 

 
 перекрещивание потоков должно, по возможности, производиться под прямым 

углом; 
 
 на дорогах с интенсивным движением в соответствующем направлении необходимо 

предусматривать полосы замедления для транспортных средств, осуществляющих 
левый поворот; 

  
 необходимо соответствующим образом привлекать внимание участников дорожного 

движения, пользующихся приоритетом, и не допускать чрезмерного расширения 
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проезжей части, так как это благоприятствует увеличению скорости движения 
потока, снижает бдительность водителей и осложняет пересечение дороги 
(например, перед перекрестком не следует увеличивать количество полос для 
движения в прямом направлении, а полосы замедления для поворота направо и 
вклинивающиеся полосы надо устраивать только в том случае, если это 
оправдывается интенсивностью движения); 

 
 в случае достаточно интенсивного изменения направления движения и наличия 

полосы замедления для поворота налево* необходимо, чтобы центральная зона 
накопления и специальные полосы были хорошо заметны (соответствующие 
островки, разметка и покрытие); 

 
 при необходимости следует предусматривать прямые и хорошо заметные дорожки 

для пешеходов и велосипедистов. 
 
III.5.3 Развязки 
 
III.5.3.1 Общие положения 
 
 Развязками называются пересечения дорог в разных уровнях с соединительными 
дорогами, которые позволяют транспортным средствам переходить с одной дороги на 
другую. 
 
 Конфигурация развязки выбирается исходя из задачи упрощения пересечения и 
обеспечения однородности характеристик дороги. 
 
 Под однородностью следует понимать однородность "эксплуатационных 
характеристик", т.е. пользователи автодороги "должны быть готовы" осуществлять 
каждый раз аналогичные маневры даже на развязках различного типа.  
 
 Конфигурация развязки зависит от топографических характеристик, относительной 
интенсивности движения, типа пересекающей дороги и возможного наличия пунктов 
сбора дорожной пошлины. 
 
III.5.3.2 Геометрические характеристики  
 
 Соединительные дороги:  Целесообразно, чтобы соединительные дороги, включая их 
боковую разметку и обочины, имели следующую минимальную ширину: 
 
 - проезжая часть с односторонним движением:  6 м, включая дорожную разметку 

и обочины; 
 
 - проезжая часть с двусторонним движением:  9 м, включая дорожную разметку 

и обочины. 
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 Характеристики траектории проезжей части соединительной дороги должны быть 
следующими (однако в исключительных случаях указанные ниже параметры могут быть 
снижены): 
 
 - минимальный радиус внутренней кромки в плане - 50 м 
 
 - максимальный уклон на подъемах - 7% 
 
 - максимальный уклон на спусках - 8% 
 
 - минимальный радиус выпуклых кривых в вертикальной плоскости - 800 м 
 
 - минимальный радиус вогнутых кривых в вертикальной плоскости - 400 метров. 
 
 Горизонтальные кривые должны во всех случаях иметь плавные переходы 
соответствующей длины.  С этой целью необходимо также использовать 
соответствующие знаки и/или разметку. 
 
 Участки пересечений:  Рекомендуется, чтобы участки пересечений были достаточно 
длинными, с тем чтобы обеспечить полную безопасность дорожного движения. 
 
 Разделение потоков движения:  В случаях, когда проезжая часть разделяется на две 
проезжие части, разделение потоков движения должно четко восприниматься водителем 
как таковое. 
 
 Для этого необходимо, чтобы водитель мог заблаговременно занять наиболее 
подходящую полосу движения для следования в выбранном направлении и хорошо видел 
место разветвления.  С этой целью необходимо также использовать соответствующие 
знаки и/или разметку. 
 
 Неосновной поток движения должен идти по правой проезжей части. 
 
 Слияние потоков движения:  В случаях, когда две проезжие части сливаются в одну, 
слияние двух потоков должно происходить безопасно и без значительного снижения 
скорости движения транспортных средств. 
 
 Для этого: 
 
 a) транспортные средства неосновного потока движения должны 
предпочтительно вливаться в основной поток справа; 
 
 b) водитель транспортного средства, которое должно войти в поток других 
транспортных средств, должен хорошо видеть другую проезжую часть перед местом 
слияния или после него.  Вхождение в основной поток в случае необходимости по полосе 
ускорения не должно приводить к заметному снижению скорости основного потока. 
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III.6  Переходно-скоростные полосы 
 
 Перед развязками и прилегающими территориями и после них рекомендуется 
создавать переходно-скоростные полосы для транспортных средств, выезжающих на 
основную дорогу или съезжающих с нее.  Такие полосы должны иметь неизменную 
ширину и последующий или предшествующий соединительный клин. 
 
 Длина переходно-скоростных полос определяется исходя из расчетной скорости или 
соответствующей интенсивности движения. 
 
III.7  Пересечения с железными дорогами 
 
 Желательно, чтобы пересечения железных дорог с международными 
автомагистралями выполнялись в разных уровнях. 
 
IV.  ЭКСПЛУАТАЦИОННОЕ ОСНАЩЕНИЕ ДОРОГ 
 
IV.1  Общие положения 
 
 Указанные ниже типы эксплуатационного оснащения дорог представляют собой 
важный эксплуатационный элемент автодорожной сети и оказывают значительное 
влияние на ритмичность и безопасность движения, а также на уровень удобства для 
участников дорожного движения. 
 
 Регулярный контроль за функционированием эксплуатационного оснащения дорог и 
соответственно его ремонт и обслуживание позволяют обеспечить максимальную 
эффективность такого оснащения. 
 
IV.2  Дорожные знаки и разметка  
 
IV.2.1 Основные характеристики дорожных знаков и разметки 
 
 В соответствии с принципами, провозглашенными в международных конвенциях и 
соглашениях, дорожные знаки и разметка призваны способствовать четкому восприятию 
дороги водителями и поэтому они должны быть спроектированы и установлены/нанесены 
таким образом, чтобы они соответствовали друг другу и всем остальным элементам 
дороги. 
 
 Дорожные знаки, которые прежде всего должны быть однородными, 
предназначаются для информирования водителей быстродвижущихся транспортных 
средств, и поэтому они должны быть хорошо заметными на большом расстоянии как в 
дневное, так и ночное время и, кроме того, понятными. 
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III.6  Переходно-скоростные полосы 
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 Следует добиваться более широкого использования небуквенных сообщений, 
согласованных по размерам, символам и отличительным признакам, с тем чтобы они были 
легко понятными для участников дорожного движения из каждой страны. 
 
 На неосвещенных дорогах дорожные знаки должны освещаться или иметь 
светоотражающую поверхность, при этом они могут также использоваться на дорогах с 
постоянным освещением.  Рекомендуется, чтобы дорожная разметка на дорогах без 
постоянного освещения была изготовлена из светоотражающих материалов. 
 
 Следует также избегать применения слишком большого количества знаков. 
 
IV.2.2 Дорожная разметка 
 
 Дорожная разметка должна сочетаться с дорожными знаками, а используемые 
материалы должны быть противоскользящими. 
 
IV.2.3 Дорожные знаки 
 
 В силу международного характера рассматриваемых дорог необходимо с особым 
вниманием подходить к использованию указателей, а также знаков, на которые наносится 
буква "E". 
 
 Эффективность применения знаков, и в особенности их быстрое и легкое 
восприятие, зависят от ряда условий:  размеров знака и места его установки, преобладания 
международных символов, лаконичности надписей, использования одного и того же 
алфавита на всей сети международных дорог (применение других алфавитов допускается 
лишь в сочетании с надписями латинскими буквами), соответствия размеров символов и 
надписей и правильного выбора их пропорций по отношению к самому знаку, а также 
максимальной скорости движения. 
 
IV.2.4 Знаки, обозначающие дорожные работы или предупреждающие о 

возникновении аварийной ситуации 
 
 В случае ведения дорожных работ, возникновения аварийной ситуации (дорожно-
транспортное происшествие) или осуществления каких-либо операций, связанных с 
закрытием проезжей части или полосы движения, необходимо установить 
соответствующий временный знак в целях обеспечения безопасности как участников 
дорожного движения, так и лиц, осуществляющих соответствующие операции.  Такие 
знаки, как только в них отпадает необходимость, должны немедленно сниматься. 
 
 В зоне дорожного освещения знаки должны иметь светоотражающую поверхность.  
В случае отсутствия дорожного освещения знаки должны иметь светоотражающую 
поверхность и по возможности освещаться специальными осветительными устройствами. 
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 Постоянные знаки, противоречащие временно установленным знакам, следует 
снимать или закрывать. 
 
IV.3  Эксплуатационное оснащение дорог и обслуживание участников дорожного 

движения 
 
IV.3.1 Дорожные ограждения 
 
 Дорожные ограждения служат для предотвращения случайного съезда 
транспортного средства с дороги или для ограничения последствий такового. 
 
 Выбор типа ограждения (удерживающие ограждения, гасители удара, ограждения из 
полос, барьеры) и порядок их установки зависят от типа транспортных средств, которые 
они должны удерживать, поперечного профиля, возможных последствий съезда с дороги, 
а также от их влияния на видимость и сложности их обслуживания. 
 
 Поскольку ограждение дороги само по себе является препятствием, оно должно 
устанавливаться лишь в тех случаях, когда это оправдано. 
 
 Дорожные ограждения обычно создаются при строительстве самой дороги. 
 
 Установка ограждения на насыпной разделительной площадке зависит от ряда 
факторов, наиболее важными из которых являются интенсивность дорожного движения и 
ширина самой площадки. 
 
 Установку ограждений на обочинах следует предусматривать в случае, когда в 
непосредственной близости от проезжей части имеются опасные выступающие жесткие 
препятствия или когда высота насыпей или наклон откосов представляют очевидную 
опасность, а также на участках, которые пересекают водный путь, дорогу с высокой 
интенсивностью движения, железную дорогу и т.д. или которые проходят вдоль них. 
 
IV.3.2 Дорожные столбы 
 
 Установка дорожных столбов (т.е. дорожных столбиков и предупреждающих 
конструкций), оснащенных светоотражающими приспособлениями, может значительно 
улучшить восприятие трассы водителями. 
 
IV.3.3 Противоослепляющие устройства 
 
 На разделительных площадках неосвещенных участков автомагистралей и 
скоростных дорог, а также на обочинах, если какая-либо дорога проходит вдоль дороги 
категории E, целесообразно устанавливать искусственные экраны или ограды.  
Рекомендуется также обеспечить, чтобы такое оборудование не снижало видимости для 
участников дорожного движения, а также эффективность устройств безопасности, 
установленных поблизости. 
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IV.3.4 Площадки для вынужденной остановки 
 
 Для обеспечения безопасности движения тяжелых транспортных средств на крутых 
затяжных спусках целесообразно создавать вдоль полосы движения транспортных 
средств, идущих на спуск, площадки для вынужденной остановки, располагаемые через 
небольшие интервалы.  Однако эти площадки должны служить для остановки 
транспортных средств исключительно в экстренных случаях. 
 
IV.4  Управление движением и информация для участников дорожного движения 
 
IV.4.1 Светофоры 
 
 Светофоры должны использоваться в соответствии с действующими 
международными конвенциями и соглашениями.  Для обозначения отдельных опасных 
участков могут использоваться мигающие огни желтого цвета (дорожные работы, пункты 
сбора дорожной пошлины, пешеходные переходы и т.д.), которые указывают участникам 
дорожного движения на необходимость повысить внимание и снизить скорость. 
 
 В некоторых исключительных случаях могут использоваться временные светофоры 
(например, при чередующемся движении транспортных средств в связи с производством 
дорожных работ или в случае дорожно-транспортных происшествий). 
 
IV.4.2 Дорожные знаки с изменяющейся информацией 
 
 Дорожные знаки с изменяющейся информацией должны быть столь же понятны для 
водителей, как и стационарные знаки, и быть заметными как в дневное, так и в ночное 
время на всех полосах движения. 
 
IV.4.3 Системы экстренной связи 
 
 На международных автомагистралях всех типов рекомендуется устанавливать 
телефоны экстренной связи или другие посты связи, обозначенные специальными знаками 
и обеспечивающие круглосуточную связь с соответствующими центрами.  Такие посты 
связи устанавливаются на всем протяжении дороги через одинаковые и относительно 
небольшие промежутки на внешней насыпи за пределами инженерных сооружений.  На 
автомагистралях рекомендуемое расстояние между ними должно составлять 2 км.  
Система экстренной связи должна включать знаки (или панно), указывающие направление 
и расстояние до ближайшего пункта связи. 
 
 В случае отсутствия специальной системы дорожной экстренной связи на 
скоростных дорогах и дорогах обычного типа может использоваться общая телефонная 
сеть:  в этом случае устанавливаются знаки, указывающие на расположение ближайшего 
общественного телефона. 
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 В случае длинных мостов и туннелей могут приниматься особые меры. 
 
 Пункты связи должны быть простыми в эксплуатации и понятными для 
пользователей.  При этом желательно, чтобы правила пользования были объяснены в виде 
обозначений и идеограмм. 
 
IV.4.4 Информация для участников дорожного движения 
 
 Последняя информация о состоянии дороги и условиях дорожного движения должна 
передаваться участникам дорожного движения с помощью соответствующих средств.  
Рекомендуется обеспечить возможность получения такой информации в туннелях. 
 
IV.5  Освещение дороги 
 
 Освещение желательно обеспечивать на некоторых особых участках, таких, как 
пограничные посты, длинные туннели, перекрестки, развязки на дорогах категории E и 
т.д.  Равномерное и достаточное освещение дороги может быть целесообразным в тех 
случаях, когда она пересекает или проходит рядом с зоной с сильным освещением, 
которое может мешать водителям транспортных средств, следующим по международной 
автомагистрали (аэропорты, городские или промышленные районы и т.д.), и при условии, 
что установка и эксплуатация устройств освещения оправдываются большей 
интенсивностью движения. 
 
IV.6  Вспомогательные средства 
 
IV.6.1 Безопасность пешеходов и велосипедистов 
 
 Создание на дорогах обычного типа специальных дорожек для пешеходов и 
велосипедистов может способствовать повышению безопасности дорожного движения. 
 
 Особое внимание следует уделять пешеходным переходам и дорожкам для 
двухколесных транспортных средств, пересекающих автодорогу, в особенности на 
перекрестках. 
 
IV.6.2 Обеспечение безопасности инвалидов 
 
 Водители и пассажиры транспортных средств, испытывающие трудности при 
передвижении или нуждающиеся в посторонней помощи, также должны иметь 
возможность беспрепятственно передвигаться по дороге. 
 
 Поэтому необходимо, чтобы дорога и ее обустройство планировались таким 
образом, чтобы свести до минимума трудности, с которыми могут сталкиваться такие 
лица. 
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 Во всех случаях необходимо следить, чтобы участники дорожного движения могли 
самостоятельно выйти из любого затруднения, особенно в районе площадок для отдыха и 
пунктов обслуживания. 
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сооружать проходы соответствующих размеров над дорогой или под ней. 
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 Площадки для отдыха должны располагаться на соответствующем расстоянии друг 
от друга;  на дорожном знаке, извещающем о приближении к площадке для отдыха, 
должно также указываться расстояние до следующей площадки для отдыха или пункта 
обслуживания. 
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столы, навесы и туалеты, которые были бы легко доступны для инвалидов. 
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 Пункты обслуживания, создаваемые с учетом характера местности и потребностей 
участников дорожного движения (туристы, работники транспорта и т.д.) и удаленные от 
развязок, должны иметь по крайней мере такие удобства, как места для стоянки, 
телефоны, заправочную станцию и туалеты с легким доступом для лиц с физическими 
недостатками. 
 
 Пункты обслуживания должны располагаться на соответствующем расстоянии друг 
от друга с учетом, в частности, интенсивности дорожного движения;  на дорожном знаке, 
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извещающем о приближении к пункту обслуживания, должно также указываться 
расстояние до следующего пункта обслуживания. 
 
 Подобные места, например стоянки, должны отделяться от проезжей части дорог 
категории Е. 
 
IV.7.3 Пункты сбора дорожной пошлины 
 
 В местах сбора дорожной пошлины перед контрольными пунктами и за ними 
проезжая часть автодороги или соединительных дорог развязок должна иметь 
расширение. 
 
 Количество контрольных пунктов определяется в зависимости от предполагаемой 
интенсивности движения. 
 
 Кабины сбора дорожной пошлины желательно размещать на открытых участках;  
кроме того, не рекомендуется устанавливать их в конце спусков. 
 
 За пределами полос движения транспортных средств, следующих к контрольным 
пунктам, должна отводиться достаточная территория для зданий и сооружений, 
необходимых для сбора пошлины, осуществления контроля, а также для работы 
соответствующего персонала. 
 
IV.7.4 Пограничные пункты 
 
 Месторасположение, размеры и конфигурация пограничных пунктов, а также 
характер и расположение сооружений, строений, мест для стоянки и т.д. определяются с 
учетом предусматриваемых видов контроля и характера движения транспорта через такие 
пункты.  Необходимо стремиться к созданию общих сооружений для осуществления 
пограничного контроля и к установлению координируемого контроля при помощи 
достаточного персонала на основе соглашений, заключенных соседними государствами. 
 
 Структурой и конфигурацией пограничного комплекса, а также системой 
внутренней связи при помощи эффективных средств сигнализации, координируемой 
между соседними государствами, должно обеспечиваться предварительное и 
окончательное разделение потоков пассажирских и грузовых транспортных средств в 
соответствии с различными видами контроля до их подъезда к зданиям и сооружениям.  
На пограничных пунктах, характеризующихся высокой интенсивностью движения 
грузовых автомобилей, перед сооружениями, используемыми для пограничного контроля, 
следует создавать соответствующие площадки для приема грузовых автомобилей с целью 
их предварительного контроля или предварительного разделения в зависимости от вида 
контроля. 
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V. ОХРАНА ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ И ЛАНДШАФТ 
 
V.1 Общие замечания 
 
 Динамика изменений, которые происходят в экономической, социальной и 
культурной областях, привела в последние десятилетия к резкому увеличению объема 
автомобильных перевозок.  В то же время это явление привело к возникновению 
различных форм вредного воздействия (зашумленность, загрязнение, вибрация) как в 
населенных пунктах, так и за их пределами. 
 
 Поэтому проблема сохранения качества (визуального и экологического) 
окружающей среды предполагает, что дороги должны проектироваться таким образом, 
чтобы они гармонично вписывались в ландшафт. 
 
 При разработке новых проектов надлежит проводить оценку их воздействия на 
окружающую среду.  Желательно также расширить настоящее положение путем 
включения реконструкции или модернизации существующих дорог. 
 
 В этом случае общая цель состоит в том, чтобы добиться максимального 
положительного воздействия на окружающую среду и свести до минимума 
отрицательное. 
 
 Желательно, чтобы участники дорожного движения получали информацию о 
культурном достоянии регионов, по которым пролегают дороги, с помощью 
соответствующих средств:  дорожных знаков, центров информации, расположенных в 
пунктах обслуживания, и т.д. 
 
V.2  Органическое соединение дорог с окружающей средой  
 
 При разработке того или иного проекта надлежит учитывать непосредственное и 
косвенное влияние дорог и дорожного движения на: 
 
 людей, фауну и флору; 
 
 состояние почвы, воду, воздух и микроклимат; 
 
 пейзаж, физические объекты и культурное наследие. 
 
 Поэтому в идеале необходимо исходить из следующих предпосылок: 
 
 точное согласование вертикального и продольного профилей в отношении тех или 

иных элементов ландшафта должно обеспечивать не только гармоничное 
вписывание дороги в местный рельеф и систему землепользования, но и исключить 
неблагоприятное воздействие на безопасность участников дорожного движения; 
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 уровень шума, вибрацию и загрязнение воздуха и вод в результате дорожного 
движения, обслуживания и эксплуатации дорог следует, по мере возможности, 
ограничивать путем применения соответствующих мер на основании действующих в 
данной стране правил и положений; 

 
 в тех случаях, когда какая-либо новая дорога и связанные с ней сооружения 

значительно изменяют ландшафт, то вместо маскировки желательно создать новый 
ландшафт, в который они вписывались бы лучше. 

 
V.3  Воздействие окружающей среды на участников дорожного движения 
 
 Такие элементы ландшафта и окружающей среды, которые видимы с дороги, 
должны быть использованы для повышения уровня безопасности дорожного движения и 
комфорта его участников.  Они должны дополнять и усиливать визуальную ориентировку 
и делать поездку более интересной. 
 
 Города, реки, холмы и т.д. дают участникам дорожного движения возможность 
лучше сориентироваться на местности и должны оставаться у них на виду как можно 
дольше.  Лесонасаждения (вдоль дороги или в какой-либо иной форме) могут 
способствовать улучшению визуальной ориентации и нарушению визуального 
однообразия дороги при условии, что их реализация не приведет к возникновению каких-
либо других опасностей.  Умело используя ландшафт, можно также снизить эффект 
ослепления встречным транспортом и отрицательное воздействие неблагоприятных 
погодных условий (ветра, снега и т.д.). 
 
 Установка шумопоглощающих экранов вдоль дороги означает, что участники 
дорожного движения недополучают много информации об окружающей их обстановке, 
при этом у них создается впечатление "замкнутости";  поэтому такие устройства должны 
быть изготовлены таким образом, чтобы они как можно гармоничнее вписывались в 
ландшафт и компенсировали недополучение участниками дорожного движения 
информации о местности.  По эстетическим соображениям, а также с точки зрения 
безопасности коммерческую рекламу вблизи международных автомагистралей 
устанавливать не следует. 
 
VI.  ОБСЛУЖИВАНИЕ ДОРОГ 
 
VI.1   Общие положения 
 
 Дороги и вспомогательные сооружения должны поддерживаться по мере 
возможности в своем первоначальном состоянии, с тем чтобы сохранить их 
инвестиционную ценность и обеспечить постоянный уровень безопасности и удобств. 
 
 В этой связи рекомендуется с самого начала проектирования и в течение 
последующего строительства учитывать работы по содержанию дороги в будущем с 
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целью сократить расходы и снизить уровень негативного воздействия на движение 
транспортных средств. 
 
 Работам по обслуживанию подлежат все элементы дороги:  дорожное покрытие, 
сооружения, придорожные полосы и кюветы, дренажные каналы, знаки и разметка, 
система регулирования дорожного движения, ландшафт, здания и т.д. 
 
 Окружающая среда вдоль дороги должна также формироваться с учетом будущей 
работы по обслуживанию.  Необходимо следить за ростом деревьев и кустов, с тем чтобы 
не допустить маскировки знаков и создания помех для работы устройств, 
обеспечивающих безопасность дорожного движения. 
 
 Любое специальное оборудование для обслуживания дорог не должно снижать 
уровень безопасности участников дорожного движения и создавать излишних помех для 
нормального движения транспортных средств и других транспортных операций. 
 
 Систематическое и рациональное проведение работ по обслуживанию может 
привести к значительному сокращению прямых расходов по эксплуатации дороги, а также 
косвенных расходов, которые могут понести участники дорожного движения на данной 
дорожной сети.  С целью оптимизации расходов в связи с реализацией программы 
эксплуатации дороги компетентный орган при принятии того или иного решения должен 
проводить различие между профилактическим обслуживанием и восстановительными 
работами. 
 
VI.2  Управление обслуживанием 
 
 Координация работ по обслуживанию, которая тесно связана с управлением 
дорожным движением, должна производиться на основании планов, касающихся 
технических проверок и порядка их проведения, систематического сбора данных и их 
анализа, инструкций и т.д.  Эти вопросы должны быть разработаны управлением дороги, 
рассматриваться в качестве необходимой предпосылки ее эффективного содержания и 
ремонта и предусматривать в некоторых случаях компромиссные решения. 
 
 Оперативная работа по наблюдению за уровнем содержания и ремонта имеющихся 
дорожных сооружений и объектов должна производиться на основе полного и постоянно 
обновляемого перечня всех элементов данной дороги.  Суть данной работы заключается в 
обеспечении возможности быстро принимать решения и меры в случае возникновения 
факторов, нарушающих движение транспортных средств, или в случае дорожно-
транспортных происшествий. 
 
 Работа по планированию и составлению сметы, предусматривающая выполнение в 
первую очередь технических операций, должна основываться на результатах 
систематических измерений и наблюдений за состоянием дорожного покрытия, 
состоянием и видимостью дорожных знаков и сигналов и дорожной разметки (как в 
дневное, так и в ночное время) и т.д. с учетом международных нормативных требований.  

 TRANS/SC.1/2002/3 
 page 53 
 
 

 

Такая техническая инспекция и проверка рекомендуются в качестве основного источника 
информации для разработки профилактических или восстановительных операций в 
условиях местного транспортного хозяйства. 
 
 Исполнительный орган, в обязанность которого входит наблюдение за работами по 
обслуживанию, должен также регулировать принятие всех временных мер, необходимых 
в ходе работ по содержанию и ремонту, обеспечивая при этом выполнение требований в 
отношении безопасности и использование эффективных рабочих и других методов.  
Различного рода ограничения, скорость движения, проектные характеристики и т.п. 
должны устанавливаться и регулироваться на основе соответствующего точно 
разработанного плана. 
 
VI.3  Конкретные работы по обслуживанию 
 
 Обслуживание элементов дороги, непосредственно влияющих на безопасность 
дорожного движения, должно являться предметом первоочередного внимания.  К этим 
элементам относятся: 
 
 дорожное покрытие с точки зрения сопротивления скольжению и стоку воды с ее 

поверхности; 
 
 конструктивные элементы, в особенности в местах стыков, опоры, парапеты и 

другие узлы мостов и виадуков, оснащение туннелей; 
 
 освещение, устройства безопасности; 
 
 дорожные знаки, сигналы и разметка; 
 
 возможность полного использования дороги в течение всего года:  принятие мер по 

удалению снега и льда и ликвидация других особенно неблагоприятных ситуаций, 
вызванных погодными условиями; 

 
 работа, предполагающая органическое соединение дороги с окружающей средой, 

как, например, установка противошумовых экранов, формирование пейзажа и т.д. 
 
 Необходимо поддерживать на высоком уровне качество проезжей части и дорожных 
сооружений путем принятия согласованных мер в области обслуживания и обеспечивать 
надежность транспортных операций при проведении работ по обслуживанию и ремонту.  
Эти работы следует выполнять своевременно, с тем чтобы не допускать постепенного 
разрушения дорожного покрытия. 
 
 Безопасность строительных рабочих и участников дорожного движения должна 
обеспечиваться путем принятия надлежащих защитных мер, которые должны 
предусматриваться как в ходе планирования, так и во время регулярных проверок при 
производстве работ. 
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 Для предотвращения дорожно-транспортных происшествий, задержек транспортных 
средств и т.п. на строительных участках необходимо предусматривать установку 
оборудования, служащего для обеспечения безопасности дорожного движения, знаков и 
разметки, а также обеспечивать видимость сооружений как в дневное, так и в ночное 
время.  Тот факт, что участники дорожного движения видят и понимают смысл этого 
оборудования в соответствии с требованиями действующих международных конвенций, 
должен подвергаться систематическим проверкам.  Временное оборудование и дорожные 
знаки и сигналы должны также соответствовать вышеупомянутым конвенциям. 
 
 В зимних условиях следует в максимально возможной степени обеспечивать 
безопасность дорожного движения и его организацию путем принятия соответствующих 
мер.  При этом особое внимание следует уделять проблемам, касающимся скольжения, и 
очистке дорожных знаков от снега и льда.  Эти меры следует рассматривать в качестве 
дополнительной работы по техническому обслуживанию дорог в зимнее время. 
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Приложение III 
 

ИДЕНТИФИКАЦИЯ И ОБОЗНАЧЕНИЕ ДОРОГ КАТЕГОРИИ E 
 
1. Знак, используемый для идентификации и обозначения дорог категории E, имеет 
четырехугольную форму. 
 
2. Этот знак состоит из буквы E, за которой, как правило, следует номер дороги, 
обозначенной арабскими цифрами. 
 
3. Он представляет собой белую надпись на зеленом фоне;  он может дополнять другие 
знаки или совмещаться с ними. 
 
4. Знак должен быть такого размера, чтобы водитель транспортного средства, 
движущегося на большой скорости, мог легко опознать и понять этот знак. 
 
5. Знак, предназначенный для идентификации и обозначения дорог категории E, не 
исключает возможности использования знака, идентифицирующего дорогу в 
национальном плане. 
 
6. В принципе, номера дорог категории E будут включены (или объединены) в систему 
указательных знаков данной страны-члена.  Знак с обозначением номеров может 
устанавливаться как перед подъездной дорогой или развязкой, так и после них. 
 
 Если дорога категории E переходит в дорогу другой категории или пересекает 
другую дорогу категории E, то рекомендуется устанавливать соответствующие номера 
дорог категории E перед въездом или развязкой. 
 
 

----- 
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Стратегія сталої та розумної мобільності –  

європейський транспорт на шляху майбутнього 
(неофіційний переклад) 

 
ЄВРОПЕЙСЬКА КОМІСІЯ 
Брюссель, 9 грудня 2020 року 

 
НАШЕ БАЧЕННЯ 
1. Мобільність і транспорт важливі для всіх нас. Від щоденних поїздок на роботу, 

відвідин сім’ї та друзів, туризму до належного функціонування глобальних ланцюгів 
постачання товарів у наших магазинах та для нашого промислового виробництва – 
мобільність є стимулом нашого економічного та соціального життя. Вільне переміщення 
людей і товарів через внутрішні кордони є фундаментальною свободою Європейського 
Союзу (ЄС) та його єдиного ринку. Подорожі в ЄС привели до більшої згуртованості та 
зміцнення європейської ідентичності. Будучи другою за величиною сферою витрат 
європейських домогосподарств, транспортний сектор дає 5 % європейського ВВП і 
безпосередньо наймає близько 10 мільйонів працівників. 

2. Хоча мобільність приносить багато переваг для своїх користувачів, вона не 
позбавлена витрат для нашого суспільства. Сюди входять викиди парникових газів, 
забруднення повітря, шуму та води, а також аварії та ДТП, затори та втрата біорізноманіття 
– усе це впливає на наше здоров’я та добробут. Попередні зусилля та заходи політики ще 
недостатньо врахували ці витрати. Викиди парникових газів у транспортному секторі з 
часом зросли і зараз становлять аж чверть від загального обсягу в ЄС. 

3. На сьогоднішній день найсерйознішою проблемою, що стоїть перед транспортним 
сектором, є значне скорочення викидів та підвищення стійкості. У той же час ця 
трансформація відкриває великі можливості для покращення якості життя, а також для 
європейської промисловості в усіх ланцюгах створення вартості для модернізації, 
створення високоякісних робочих місць, розробки нових продуктів і послуг, посилення 
конкурентоспроможності та досягнення глобального лідерства, оскільки інші ринки 
рухаються. Враховуючи високу частку викидів парникових газів у ЄС, мета ЄС щодо 
скорочення викидів парникових газів принаймні на – 55 % до 2030 року та кліматичної 
нейтральності до 2050 року буде досягнута лише шляхом впровадження більш амбітної 
політики щодо зменшення залежності транспорту від викопного палива без затримки та в 
синергії з зусиллями щодо нульового забруднення. Успіх Європейської зеленої угоди 
залежить від нашої здатності зробити транспортну систему в цілому стійкою. 

4. Пандемія COVID-19 чітко продемонструвала, що захист добре функціонуючого 
єдиного ринку є життєво важливим для ЄС. Криза показала важливу роль, яку відіграють 
транспорт і соціальні, медичні та економічні витрати, коли вільне пересування людей, 
товарів і послуг різко обмежується або навіть згортається зовсім. Збереження ланцюгів 
поставок та скоординований європейський підхід до сполучення та транспортної діяльності 
є важливими для подолання будь-якої кризи та зміцнення стратегічної автономії та 
стійкості ЄС. 

5. Тому забезпечення того, щоб наша транспортна система була справді стійкою до 
майбутніх криз, також має бути ключовою метою подальшої транспортної політики ЄС. 
Завершення створення Єдиної європейської транспортної зони, як це передбачено Білою 
книгою 2011 року, все ще залишається наріжним каменем європейської транспортної 

політики. Сприяння згуртованості, зменшення регіональної диспропорції, а також 
покращення зв’язку та доступу до внутрішнього ринку для всіх регіонів залишається 
стратегічною важливістю для ЄС. Пандемія COVID-19 суттєво вплинула на мобільність. У 
контексті відновлення після цієї важкої кризи громадська підтримка має допомогти 
мобільності «побудувати краще» і зробити стрибок вперед до сталого та розумнішого 
майбутнього. 

6. Екологізація мобільності має стати новою ліцензією для розвитку транспортного 
сектора. Мобільність у Європі має базуватися на ефективній та взаємопов’язаній 
мультимодальній транспортній системі, як для пасажирів, так і вантажів, покращеної за 
рахунок доступної високошвидкісної залізничної мережі, завдяки багатій інфраструктурі 
підзарядки та заправки для транспортних засобів з нульовими викидами та постачанням 
відновлюваних та низьковуглецеве паливо, завдяки більш чистій та активнішій мобільності 
в більш зелених містах, що сприяє гарному здоров’ю та добробуту їхніх громадян. 

7. Цифровалізація стане незамінною рушійною силою для модернізації всієї системи, 
зробивши її безперебійною та ефективнішою. Європа також повинна використовувати 
цифровізацію та автоматизацію для подальшого підвищення рівня безпеки, надійності та 
комфорту, тим самим зберігаючи лідерство ЄС у виробництві транспортного обладнання та 
послугах та покращуючи нашу глобальну конкурентоспроможність за допомогою 
ефективних та стійких логістичних ланцюгів. 

8. Ця еволюція не повинна залишати нікого позаду: важливо, щоб мобільність була 
доступною для всіх, щоб сільські та віддалені регіони були краще пов’язані, доступні для 
людей з обмеженою мобільністю та інвалідами, а також щоб сектор пропонував хороші 
соціальні умови, перекваліфікацію можливості та надавав привабливі робочі місця. 
Європейський стовп соціальних прав є європейським компасом, який гарантує, що зелений 
та цифровий переходи є соціально справедливими. 

9. Загалом, ми повинні перенести існуючу парадигму поступової зміни до 
фундаментальної трансформації. Таким чином, ця стратегія визначає дорожню карту для 
того, щоб вивести європейський транспорт на правильний шлях для сталого та розумного 
майбутнього. Щоб втілити наше бачення в реальність, він визначає 10 флагманських 
напрямків із планом дій, який керуватиме нашою роботою в наступні роки. Сценарії, що 
лежать в основі стратегії, загальні для тих, що підтримують цільовий план клімату на 2030 
рік, демонструють, що за належного рівня амбіцій комбінація заходів політики, викладених 
у цій стратегії, може забезпечити 90 % скорочення викидів транспортного сектору за 
рахунок 2050 рік. Беручи до уваги також аналіз, представлений у супровідному робочому 
документі персоналу, визначено різні віхи, щоб показати шлях європейської транспортної 
системи до досягнення наших цілей стійкої, розумної мобільності, таким чином вказуючи 
на необхідні амбіції для нашої майбутньої політики, як от: 

До 2030 року: 
·щонайменше 30 мільйонів автомобілів з нульовими викидами будуть працювати на 

європейських дорогах; 
·100 європейських міст будуть кліматично нейтральними; 
·швидкісний залізничний рух збільшиться вдвічі; 
·заплановані колективні подорожі менше 500 км мають бути нейтральними до 

вуглецю в межах ЄС; 
·автоматизована мобільність буде широко розгорнута; 
·судна з нульовими викидами будуть готові до ринку. 
До 2035 року: 
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·великі літаки з нульовими викидами будуть готові до ринку; 
До 2050 року: 
·майже всі автомобілі, мікроавтобуси, автобуси, а також нові важкі транспортні 

засоби будуть без викидів; 
·вантажоперевезення залізничним транспортом зросте вдвічі; 
·швидкісний залізничний рух збільшиться втричі; 
·мультимодальна Трансєвропейська транспортна мережа (TEN-T), обладнана для 

сталого та розумного транспорту з високошвидкісним підключенням, буде функціонувати 
для комплексної мережі. 

СТАЛА МОБІЛЬНІСТЬ – НЕЗВОРОТНІЙ ПЕРЕХІД ДО МОБІЛЬНОСТІ З НУЛЬОВИМ РІВНЕМ 
ВИКИДІВ 

10. Європейська зелена угода закликає до  скорочення на 90 % викидів парникових 
газів від транспорту, щоб ЄС став кліматично нейтральною економікою до 2050 року, а 
також працювати над амбіцією нульового забруднення. Щоб досягти цієї системної зміни, 
нам потрібно (1) зробити всі види транспорту більш стійкими, (2) зробити стійкі 
альтернативи широко доступними в мультимодальній транспортній системі та                       (3) 
створити правильні кроки для стимулювання переходу. Це три стовпи наших майбутніх дій. 

11. Це означає, що всі важелі політики мають бути використані: (1) заходи для 
значного зниження поточної залежності від викопного палива (шляхом заміни існуючих 
автопарків на транспортні засоби з низьким рівнем викидів та нульових викидів та 
посилення використання відновлюваного та низьковуглецевого палива); (2) рішучі дії щодо 
переведення більшої активності на більш стійкі види транспорту (зокрема, збільшення 
кількості пасажирів, які подорожують залізницею та громадським транспортом та 
активними видами транспорту, а також переміщення значної кількості вантажів залізницей, 
внутрішніми водними шляхами та коротким морським перевезенням); і (3) інтерналізація 
зовнішніх витрат (шляхом впровадження принципів «забруднювач платить» та «платить 
користувач», зокрема за допомогою механізмів встановлення цін на вуглець та 
інфраструктуру. 

1.1 Нам потрібно зробити всі види транспорту більш стійкими 
12. Усі види транспорту є незамінними для нашої транспортної системи і тому всі 

вони повинні стати більш стійкими. Як перший стовп нашого підходу, ми повинні без 
подальших зволікань збільшити використання транспортних засобів з низьким і нульовим 
рівнем викидів, а також відновлюваного та низьковуглецевого палива для автомобільного, 
водного, повітряного та залізничного транспорту. Ми повинні підтримувати дослідження 
та інновації (R&I) щодо конкурентоспроможних, стійких та циркулярних продуктів та 
послуг, гарантувати, що галузь постачає потрібні транспортні засоби та паливо, створювати 
необхідну інфраструктуру та стимулювати попит з боку кінцевих користувачів. Це важливо 
для досягнення наших кліматичних цілей до 2030 і 2050 років, а також для досягнення 
нульового забруднення навколишнього середовища, а також для того, щоб європейські 
компанії могли залишатися лідерами промисловості у всьому світі. Підтримка 
технологічної нейтральності в усіх режимах є ключовою, але це не повинно призводити до 
бездіяльності щодо усунення рішень на основі викопного палива. 

Флагман 1 – Підвищення використання транспортних засобів з нульовими 
викидами, відновлюваного та низьковуглецевого палива та відповідної інфраструктури 

13. Незважаючи на те, що він швидко зростає, частка транспортних засобів з низьким 
і нульовим рівнем викидів у автопарку сьогодні надто низька. Стандарти щодо CO 2, 
викидів забруднюючих речовин у повітря та правила державних закупівель, наприклад, у 

Директиві про чисті транспортні засоби, залишатимуться ключовими рушійними силами 
нашого переходу до мобільності з нульовими викидами на автомобільному транспорті та 
завдяки збільшенню пропозиції транспортних засобів з нульовими викидами, зробить 
стійку мобільність доступнішою для всіх. Таким чином, щоб досягти цілей, висунутих у 
цільовому плані клімату на 2030 рік, і забезпечити чіткий шлях, починаючи з 2025 року, до 
мобільності з нульовими викидами, Комісія запропонує переглянути стандарти викидів CO 
2 для автомобілів і мікроавтобусів до червня 2021 року. Комісія також перегляне стандарти 
викидів CO 2 для важких транспортних засобів у цьому напрямку. 

14. Протягом останніх 5 років було докладено значних зусиль для зменшення 
викидів забруднюючих речовин в атмосферу від автотранспорту. Автомобілі, продані 
сьогодні, виділяють значно менше забруднюючих речовин, ніж у 2015 році. Але можна 
зробити більше: майбутня пропозиція щодо більш суворих стандартів викидів 
забруднюючих речовин в атмосферу для автомобілів з двигуном внутрішнього згоряння 
(Євро 7) гарантуватиме, що на ринок з’являться лише транспортні засоби з низьким рівнем 
викидів, які є надійними на ринку майбутнього. 

15. Партнерські відносини, передбачені для Horizon Europe, такі як «Batteries», 
«2Zero» та «Clean Hydrogen», могли б сприяти постачанню інноваційних технологій 
транспортних засобів. У той же час необхідна комплексна політика, щоб стимулювати 
попит на транспортні засоби з нульовими викидами, без бар’єрів на нашому єдиному ринку, 
повністю дотримуючись міжнародних зобов’язань Союзу. Вищезазначені екологічні 
стандарти мають супроводжуватися заходами, які підвищують попит на ці транспортні 
засоби, такими як ціноутворення на вуглець, оподаткування, дорожні збори та перегляд 
правил щодо ваги та габаритів великовантажних транспортних засобів. Комісія запропонує 
дії для збільшення використання транспортних засобів з нульовим рівнем викидів у 
корпоративних та міських автопарках. Крім того, нове положення про батареї 
гарантуватиме, що батареї, розміщені на ринку ЄС, будуть стійкими та безпечними 
протягом усього їхнього життєвого циклу. Вимоги до стійкості та завершення терміну 
експлуатації, в тому числі щодо вуглецевого сліду та етичного й сталого джерела сировини, 
є важливими для зменшення впливу електромобілів на навколишнє середовище. 

16. Наша законодавча база щодо технічного обслуговування має бути скоригована, 
щоб забезпечити відповідність транспортних засобів стандартам викидів та безпеки 
протягом усього терміну служби. Один несправний транспортний засіб може забруднювати 
наше повітря більше, ніж кілька тисяч чистих. 

17. Еволюція двигунів дорожніх транспортних засобів до нульових викидів як така 
не вирішує проблеми, пов’язані з використанням шин, які все ще викликають шум і появу 
мікропластику. Останні забруднюють наші води та моря і в кінцевому підсумку можуть 
потрапити в харчовий ланцюг. Високопродуктивні шини слід і далі пропагувати, оскільки 
вони зменшують споживання енергії та викиди (включаючи шум від кочення), зберігаючи 
при цьому безпеку транспортного засобу. Майбутня редакція Директиви щодо 
транспортних засобів, що вийшли з експлуатації, також буде спрямована на зменшення 
загального впливу виробництва та розбирання автомобілів на навколишнє середовище. 

18. Постачальники та оператори палива тепер повинні мати чіткий сигнал, що 
транспортне паливо має стати нейтральним від вуглецю, і що стійкі відновлювані та 
низьковуглецеві види палива мають бути використані у великих масштабах без зволікань. 
Комісія розгляне додаткові заходи для підтримки цих видів палива, можливо, шляхом 
мінімальної частки або квот шляхом перегляду переглянутої Директиви щодо 
відновлюваної енергії. 

19. Для автомобільного транспорту рішення з нульовими викидами вже 
впроваджуються. Зараз виробники вкладають значні кошти в батарейні електромобілі. 
Захоплення ринку вже зростає, особливо для автомобілів, мікроавтобусів і автобусів, які 
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засоби, такими як ціноутворення на вуглець, оподаткування, дорожні збори та перегляд 
правил щодо ваги та габаритів великовантажних транспортних засобів. Комісія запропонує 
дії для збільшення використання транспортних засобів з нульовим рівнем викидів у 
корпоративних та міських автопарках. Крім того, нове положення про батареї 
гарантуватиме, що батареї, розміщені на ринку ЄС, будуть стійкими та безпечними 
протягом усього їхнього життєвого циклу. Вимоги до стійкості та завершення терміну 
експлуатації, в тому числі щодо вуглецевого сліду та етичного й сталого джерела сировини, 
є важливими для зменшення впливу електромобілів на навколишнє середовище. 

16. Наша законодавча база щодо технічного обслуговування має бути скоригована, 
щоб забезпечити відповідність транспортних засобів стандартам викидів та безпеки 
протягом усього терміну служби. Один несправний транспортний засіб може забруднювати 
наше повітря більше, ніж кілька тисяч чистих. 

17. Еволюція двигунів дорожніх транспортних засобів до нульових викидів як така 
не вирішує проблеми, пов’язані з використанням шин, які все ще викликають шум і появу 
мікропластику. Останні забруднюють наші води та моря і в кінцевому підсумку можуть 
потрапити в харчовий ланцюг. Високопродуктивні шини слід і далі пропагувати, оскільки 
вони зменшують споживання енергії та викиди (включаючи шум від кочення), зберігаючи 
при цьому безпеку транспортного засобу. Майбутня редакція Директиви щодо 
транспортних засобів, що вийшли з експлуатації, також буде спрямована на зменшення 
загального впливу виробництва та розбирання автомобілів на навколишнє середовище. 

18. Постачальники та оператори палива тепер повинні мати чіткий сигнал, що 
транспортне паливо має стати нейтральним від вуглецю, і що стійкі відновлювані та 
низьковуглецеві види палива мають бути використані у великих масштабах без зволікань. 
Комісія розгляне додаткові заходи для підтримки цих видів палива, можливо, шляхом 
мінімальної частки або квот шляхом перегляду переглянутої Директиви щодо 
відновлюваної енергії. 

19. Для автомобільного транспорту рішення з нульовими викидами вже 
впроваджуються. Зараз виробники вкладають значні кошти в батарейні електромобілі. 
Захоплення ринку вже зростає, особливо для автомобілів, мікроавтобусів і автобусів, які 
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використовуються в містах, а також з’являються вантажівки. Виробники також інвестують 
у транспортні засоби на водневих паливних елементах, особливо для використання в 
комерційних автопарках, автобусах та великовантажному транспорті. Ці багатообіцяючі 
варіанти підтримуються в рамках стратегій інтеграції енергетичної системи ЄС і водню, а 
також стратегічного плану дій щодо батарей. Енергоефективність має бути критерієм для 
визначення пріоритету майбутнього вибору відповідних технологій з огляду на весь 
життєвий цикл. Перехідні технологічні рішення повинні повністю відповідати стандартам 
CO 2 та забруднення. Залізничний транспорт також потрібно буде додатково 
електрифікувати; там, де це недоцільно, слід збільшити використання водню. 

20. Повітряний і водний транспорт має більші проблеми з декарбонізації в наступні 
десятиліття через відсутність ринкових технологій з нульовими викидами, тривалий 
розвиток і життєвий цикл літаків і суден, необхідні значні інвестиції в обладнання для 
заправлення паливом та інфраструктуру, а також міжнародну конкуренцію в цьому секторі. 
Міжнародні викиди ЄС від навігації та авіації зросли більш, ніж на 50 % з 1990 року. 
Невідкладно необхідні дії в цих секторах, у тому числі в період відновлення після 
нинішньої кризи. Ці режими повинні мати пріоритетний доступ до додаткових 
відновлюваних та низьковуглецевих рідких і газоподібних палив, оскільки в 
короткостроковій перспективі бракує відповідних альтернативних силових агрегатів. 
Ініціативи ReFuelEU Aviation і FuelEU Maritime будуть стимулювати виробництво та 
використання екологічно чистого авіаційного та морського палива та вирішити цю 
проблему. Крім того, Комісія розгляне можливість створення Альянсу ланцюгів створення 
вартості відновлюваного та низьковуглецевого палива, в рамках якого державні органи, 
промисловість та громадянське суспільство співпрацюватимуть для збільшення поставок 
та використання найбільш перспективних видів палива, доповнюючи дії в рамках 
Європейського чистого водню.   

21. Щоб підвищити енергоефективність та зменшити викиди повітряних суден, 
необхідно просувати амбітні стандарти їх проектування та експлуатації. ЄС має 
продовжувати тісно співпрацювати з усіма міжнародними організаціями, такими як 
Міжнародна організація цивільної авіації (ІКАО) та Міжнародна морська організація 
(ІМО), щодо конкретних заходів, спрямованих на досягнення науково обґрунтованих 
глобальних цілей скорочення викидів відповідно до Паризької угоди. Також потрібні значні 
зусилля для розвитку проривних технологій, щоб вивести на ринок судна та літаки з 
нульовими викидами. Союз повинен створити сприятливі умови для досягнення цього, в 
тому числі за допомогою адекватної політики ціноутворення на вуглецю, а також 
дослідження та інновацій, зокрема через партнерства, які можуть бути створені в рамках 
Horizon Europe (наприклад, «Водний транспорт з нульовими викидами», «Чиста авіація» і 
«Чистий водень»). Крім того, більш ефективне управління рухом, наприклад через Єдине 
європейське небо, може принести значні екологічні переваги. Ці заходи є важливими 
елементами «кошика заходів», необхідних для декарбонізації авіаційного та морського 
транспорту, де глобальні дії залишаються критичними. 

22. Розширене розгортання та використання відновлюваного та низьковуглецевого 
палива має йти рука об руку зі створенням всеосяжної мережі інфраструктури підзарядки 
та заправки, щоб повністю забезпечити широке використання транспортних засобів з 
низьким і нульовим рівнем викидів у всіх видах транспорту. «Recharge and Refuel» є 
європейським флагманом у рамках Recovery and Resiliance Facility: до 2025 року мета 
полягає в будівництві половини з 1 000 водневих станцій та одного мільйона з 3 мільйонів 
громадських пунктів підзарядки необхідно до 2030 року. Кінцевою метою є забезпечення 
щільної, широко розповсюдженої мережі, щоб забезпечити легкий доступ для всіх клієнтів, 
включаючи операторів великовантажних транспортних засобів. Комісія опублікує 
стратегічний план розгортання, щоб окреслити набір додаткових дій для підтримки 
швидкого розгортання інфраструктури альтернативного палива, у тому числі в областях, де 

існують постійні прогалини. Вони включатимуть рекомендації щодо процесів планування 
та отримання дозволів, а також щодо фінансування, розроблені у співпраці з Форумом 
Комісії зі сталого транспорту, який об’єднує ключових державних та приватних 
представників усього ланцюга створення вартості.  

23. Європа також має покласти край постійній фрагментації та повсюдній 
відсутності взаємодіючих послуг підзарядки/заправки в Європі для всіх видів транспорту. 
У контексті майбутнього перегляду Директиви про інфраструктуру альтернативних видів 
палива (AFID), Комісія розгляне варіанти більш обов’язкових цілей щодо розгортання 
інфраструктури та подальших заходів для забезпечення повної сумісності інфраструктури 
та послуг використання інфраструктури для всіх транспортних засобів на альтернативному 
паливі. Адекватна інформація для споживачів, щоб покінчити з поточною непрозорістю 
ціноутворення, і сприяння безперебійним транскордонним платежам є одними з ключових 
проблем, які необхідно вирішити. Крім того, очікуване значне поширення електромобілів 
на акумуляторах та інших форм електронної мобільності вимагає плавної інтеграції в 
електричну мережу. Розгортання інтелектуальної інфраструктури підзарядки допоможе 
забезпечити ємність зберігання та гнучкість електричної системи. Поряд із переглядом 
AFID, перегляд Регламенту Трансєвропейської транспортної мережі (TEN-T) та інших 
політичних інструментів, таких як переглянута Директива про відновлювану енергію та її 
механізм обліку електроенергії, а також Директива про енергетичну ефективність будівель 
з метою підвищення цілей щодо зарядних точок у наших будівлях. Комісія забезпечить 
узгодження з необхідними інвестиціями в мережу в рамках своїх ініціатив у межах 
інтеграції енергетичної системи ЄС та водневих стратегій. 

Флагман 2 – Створення аеропортів і портів з нульовими викидами 
24. Порти та аеропорти є ключовими для нашого міжнародного сполучення, для 

європейської економіки та для їхніх регіонів. Під час переходу до вузлів з нульовим рівнем 
викидів найкращі методи, яких дотримуються найбільш стійкі аеропорти та порти, повинні 
стати новою нормою та забезпечити більш стійкі форми з’єднання. Порти та аеропорти 
мають стати мультимодальними мобільними та транспортними вузлами, пов’язуючи всі 
відповідні види транспорту. Це покращить якість повітря на місці, тим самим сприятиме 
покращенню здоров’я мешканців поблизу. Внутрішні та морські порти мають великий 
потенціал стати новими центрами чистої енергії для інтегрованих електричних систем, 
водню та іншого низьковуглецевого палива, а також випробувальних стендів для 
повторного використання відходів і кругової економіки. 

25. Комісія запропонує заходи, щоб зробити наші аеропорти та порти чистими, 
стимулюючи використання відновлюваного та низьковуглецевого палива та живлення 
судів і літаків відновлюваною енергією замість викопної енергії, стимулюючи розробку та 
використання нових, чистіших і тихих літаків і суден, перегляд аеропортових зборів, 
озеленення руху наземних місць в аеропортах, а також портові послуги та операції, 
оптимізація заходів у порти та за рахунок більш широкого використання розумного 
управління трафіком. Комісія також продовжить виконання заходів, запропонованих у звіті 
Агентства з авіаційної безпеки Європейського Союзу (EASA) щодо оновленого аналізу 
впливу авіації на клімат, що не містить CO 2. 

26. Державні та приватні інвестиції у місцеве виробництво відновлюваної енергії, у 
більш стійкий мультимодальний доступ та в оновлення флоту в авіаційному та водному 
транспорті мають збільшитися. Деякі з цих інвестицій виграють від встановлення 
відповідних критеріїв сталої таксономії, які охоплюють особливості кожного виду, у тому 
числі під час переходу до нульових викидів. Також можна очікувати, що корисною буде 
переглянута політика кредитування, яку вирішить Європейський інвестиційний банк (ЄІБ). 

27. У синергії з використанням альтернативного суднового палива необхідно 
докласти зусиль, спрямованих на нульове забруднення, щоб різко зменшити вплив сектора 
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існують постійні прогалини. Вони включатимуть рекомендації щодо процесів планування 
та отримання дозволів, а також щодо фінансування, розроблені у співпраці з Форумом 
Комісії зі сталого транспорту, який об’єднує ключових державних та приватних 
представників усього ланцюга створення вартості.  

23. Європа також має покласти край постійній фрагментації та повсюдній 
відсутності взаємодіючих послуг підзарядки/заправки в Європі для всіх видів транспорту. 
У контексті майбутнього перегляду Директиви про інфраструктуру альтернативних видів 
палива (AFID), Комісія розгляне варіанти більш обов’язкових цілей щодо розгортання 
інфраструктури та подальших заходів для забезпечення повної сумісності інфраструктури 
та послуг використання інфраструктури для всіх транспортних засобів на альтернативному 
паливі. Адекватна інформація для споживачів, щоб покінчити з поточною непрозорістю 
ціноутворення, і сприяння безперебійним транскордонним платежам є одними з ключових 
проблем, які необхідно вирішити. Крім того, очікуване значне поширення електромобілів 
на акумуляторах та інших форм електронної мобільності вимагає плавної інтеграції в 
електричну мережу. Розгортання інтелектуальної інфраструктури підзарядки допоможе 
забезпечити ємність зберігання та гнучкість електричної системи. Поряд із переглядом 
AFID, перегляд Регламенту Трансєвропейської транспортної мережі (TEN-T) та інших 
політичних інструментів, таких як переглянута Директива про відновлювану енергію та її 
механізм обліку електроенергії, а також Директива про енергетичну ефективність будівель 
з метою підвищення цілей щодо зарядних точок у наших будівлях. Комісія забезпечить 
узгодження з необхідними інвестиціями в мережу в рамках своїх ініціатив у межах 
інтеграції енергетичної системи ЄС та водневих стратегій. 

Флагман 2 – Створення аеропортів і портів з нульовими викидами 
24. Порти та аеропорти є ключовими для нашого міжнародного сполучення, для 

європейської економіки та для їхніх регіонів. Під час переходу до вузлів з нульовим рівнем 
викидів найкращі методи, яких дотримуються найбільш стійкі аеропорти та порти, повинні 
стати новою нормою та забезпечити більш стійкі форми з’єднання. Порти та аеропорти 
мають стати мультимодальними мобільними та транспортними вузлами, пов’язуючи всі 
відповідні види транспорту. Це покращить якість повітря на місці, тим самим сприятиме 
покращенню здоров’я мешканців поблизу. Внутрішні та морські порти мають великий 
потенціал стати новими центрами чистої енергії для інтегрованих електричних систем, 
водню та іншого низьковуглецевого палива, а також випробувальних стендів для 
повторного використання відходів і кругової економіки. 

25. Комісія запропонує заходи, щоб зробити наші аеропорти та порти чистими, 
стимулюючи використання відновлюваного та низьковуглецевого палива та живлення 
судів і літаків відновлюваною енергією замість викопної енергії, стимулюючи розробку та 
використання нових, чистіших і тихих літаків і суден, перегляд аеропортових зборів, 
озеленення руху наземних місць в аеропортах, а також портові послуги та операції, 
оптимізація заходів у порти та за рахунок більш широкого використання розумного 
управління трафіком. Комісія також продовжить виконання заходів, запропонованих у звіті 
Агентства з авіаційної безпеки Європейського Союзу (EASA) щодо оновленого аналізу 
впливу авіації на клімат, що не містить CO 2. 

26. Державні та приватні інвестиції у місцеве виробництво відновлюваної енергії, у 
більш стійкий мультимодальний доступ та в оновлення флоту в авіаційному та водному 
транспорті мають збільшитися. Деякі з цих інвестицій виграють від встановлення 
відповідних критеріїв сталої таксономії, які охоплюють особливості кожного виду, у тому 
числі під час переходу до нульових викидів. Також можна очікувати, що корисною буде 
переглянута політика кредитування, яку вирішить Європейський інвестиційний банк (ЄІБ). 

27. У синергії з використанням альтернативного суднового палива необхідно 
докласти зусиль, спрямованих на нульове забруднення, щоб різко зменшити вплив сектора 
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на навколишнє середовище. Пріоритетом має стати створення широких зон контролю 
викидів у всіх водах ЄС, які мають на меті нульове забруднення повітря та води від 
судноплавства на користь морських басейнів, прибережних районів і портів. Зокрема, 
Комісія спрямувала зусилля для покриття Середземного моря і має на меті розпочати 
подібну роботу для Чорного моря. Крім того, буде переглянуто законодавство ЄС про 
переробку суден, щоб визначити можливі заходи для посилення цього законодавства, тобто 
для подальшого просування безпечних та стійких методів переробки суден. 

Етапи щодо зменшення поточної залежності від викопного палива: 
1) до 2030 року в експлуатації буде щонайменше 30 мільйонів автомобілів з 

нульовими викидами та 80 000 вантажівок з нульовим рівнем викидів; 
2) до 2050 року майже всі автомобілі, мікроавтобуси, автобуси, а також нові важкі 

транспортні засоби будуть без викидів; 
3) океанські судна з нульовими викидами та великі літаки з нульовими викидами 

будуть готові до ринку до 2030 та 2035 років відповідно. 
1.2 Нам потрібно зробити стійкі альтернативи широкодоступними, щоб зробити 

кращий вибір способів 
28. Як другий стовп нашого підходу, стійкі альтернативи мають бути широко 

доступними зараз у повністю інтегрованій і безперебійній мультимодальній системі 
мобільності. ЄС не може покладатися виключно на технологічні рішення: необхідні негайні 
дії для адаптації нашої системи мобільності для подолання зміни клімату та зменшення 
забруднення. Мультимодальність використовує переваги різних видів транспорту, таких як 
зручність, швидкість, вартість, надійність, передбачуваність, і в поєднанні може 
запропонувати більш ефективні транспортні рішення для людей і вантажів. Пандемія 
COVID-19 продемонструвала, як збільшення мультимодальності також має вирішальне 
значення для підвищення стійкості нашої транспортної системи та наскільки населення 
готове прийняти стійкі альтернативні способи пересування. 

29. Люди готові переходити на більш стійкі види транспорту, зокрема у своїй 
щоденній мобільності, при цьому головною умовою переходу є вартість, доступність та 
швидкість. ЄС має сприяти створенню належних умов для ширшого використання стійких 
альтернатив, які є безпечними, конкурентоспроможними та доступними. Там, де є 
відповідні альтернативи за конкурентоспроможними цінами, частотою та рівнем комфорту, 
люди обирають більш стійкий режим. 

30. У той же час змінюються моделі мобільності та поведінка споживачів. Ці зміни 
посилюються пандемією COVID-19 і значною мірою сприяють цифровим рішенням. 
Дистанційна робота, відеоконференції, електронна комерція, використання послуг спільної 
мобільності – все це сприяє поточній трансформації мобільності. 

Флагман 3 – Зробити міжміську та міську мобільність більш стійкою та здоровою 
31. Потрібні рішучі дії, щоб перетворити транспортний сектор у справді 

мультимодальну систему стійких та розумних мобільних послуг. Щоб досягти цього, 
Європа повинна побудувати високоякісну транспортну мережу з високошвидкісними 
залізничними послугами на коротких відстанях і з чистими авіаційними послугами, які 
покращують покриття далеких маршрутів. Комісія працюватиме над створенням 
сприятливих умов для транспортних операторів, щоб запропонувати мандрівникам до 2030 
року вибір вуглецевої нейтральності для запланованих колективних подорожей на відстані 
менше 500 км в межах ЄС. У 2021-2022 роках Комісія буде переслідувати цю амбіцію під 
час перегляду відповідного законодавства ЄС. За умови дотримання законодавства про 
конкуренцію авіакомпанії повинні продавати все більшу кількість мультимодальних 
квитків. Інвестиції мають бути спрямовані на оновлення необхідної інфраструктури TEN-

T, щоб забезпечити перехід до більш стійких зв’язків. Будуть вжиті заходи для побудови 
загальної транспортної системи, де інвестиції ЄС, державна допомога, правила розподілу 
потужностей та зобов’язання щодо державних послуг (PSO) будуть спрямовані на 
задоволення потреб у мобільності та стимулювання різних мультимодальних варіантів. 

32. Європейський рік залізниці у 2021 році – це чудова можливість для держав-
членів, Комісії та залізничного сектору посилити міжєвропейське сполучення. З 
впровадженням четвертого залізничного пакету та шляхом відкриття залізничних ринків 
для конкуренції, залізничні оператори стануть більш чуйними до потреб клієнтів, 
покращать якість своїх послуг та їхню економічну ефективність. Узгоджене схвалення 
транспортних засобів у всьому ЄС також зменшить витрати на транскордонні поїзди. 
Добудова TEN-T, включаючи високошвидкісні лінії, забезпечить краще сполучення вздовж 
основних коридорів. Поліпшення обізнаності пасажирів про їх права та забезпечення 
недискримінаційного надання туристичної інформації, включаючи пропозиції проїзних 
квитків, ще більше підвищить привабливість залізниці для клієнтів. 

33. У 2021 році Комісія запропонує план дій щодо розширення міжміських та 
транскордонних пасажирських залізничних перевезень. Цей план ґрунтуватиметься на 
зусиллях держав-членів, щоб зробити ключові сполучення між містами швидшими за 
рахунок краще керованих потужностей, узгодженого розкладу, об’єднання рухомого 
складу та цілеспрямованого вдосконалення інфраструктури для посилення нових поїздів, у 
тому числі вночі. Платформи чи інші організаційні структури для цієї мети мають бути 
відкритими для всіх держав-членів. Слід підтримувати пілотні послуги на деяких 
маршрутах із залученням усіх зацікавлених сторін, а поєднання контрактів на надання 
державних послуг та послуг відкритого доступу може випробувати різні моделі нових 
з’єднань та послуг з метою збільшення кількості пілотів до 2030 року. 

34. Єдину європейську залізничну територію необхідно розширити, і Комісія 
розгляне заходи щодо розширення залізничного ринку, задовольнивши потреби 
залізничних підприємств у доступі до високоякісної потужності з максимальним 
використанням залізничної інфраструктури. Квитками через кордон має стати легше 
користуватися та купувати. Починаючи з 2021 року, Комісія запропонує регуляторні 
заходи, щоб забезпечити інноваційні та гнучкі квитки, які поєднують різні види транспорту 
та нададуть пасажирам реальні можливості для подорожей від дверей до дверей. 

35. Як зазначено в плані кліматичних цілей на 2030 рік, збільшення частки 
колективного транспорту, пішохідних та велосипедних транспортних засобів, а також 
автоматизованої, зв’язаної та мультимодальної мобільності значно зменшить забруднення 
та затори від транспорту, особливо в містах, і покращить здоров’я та буття людей. Тому 
міста є і повинні залишатися на передньому краї переходу до більшої стійкості. Комісія 
продовжуватиме співпрацювати з містами та державами-членами, щоб усі великі та середні 
міста, які є міськими вузлами мережі TEN-T, запровадили свої власні плани сталої міської 
мобільності до 2030 року. Плани повинні включати нові цілі для нульових викидів і 
нульових смертей на дорогах. Активні види транспорту, такі як їзда на велосипеді, зросли: 
міста оголосили про наявність понад 2 300 км додаткової велосипедної інфраструктури. 
Протягом наступного десятиліття цей показник має подвоїтися до 5 000 км безпечних 
велосипедних доріжок. Комісія також розглядає розробку місії в області кліматично 
нейтральних і розумних міст як стратегічного пріоритету для спільних дій для досягнення 
декарбонізації у великій кількості європейських міст до 2030 року. 

36. Безперебійна мультимодальність завдяки цифровим рішенням є життєво 
важливою в міських і приміських районах. Зростаючий тиск на системи пасажирського 
транспорту підвищив попит на нові та інноваційні рішення, при цьому різні транспортні 
послуги були інтегровані в сервіс, доступний за запитом, відповідно до концепції 
мобільності як послуги (MaaS). Водночас у багатьох містах спостерігається перехід до 
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T, щоб забезпечити перехід до більш стійких зв’язків. Будуть вжиті заходи для побудови 
загальної транспортної системи, де інвестиції ЄС, державна допомога, правила розподілу 
потужностей та зобов’язання щодо державних послуг (PSO) будуть спрямовані на 
задоволення потреб у мобільності та стимулювання різних мультимодальних варіантів. 

32. Європейський рік залізниці у 2021 році – це чудова можливість для держав-
членів, Комісії та залізничного сектору посилити міжєвропейське сполучення. З 
впровадженням четвертого залізничного пакету та шляхом відкриття залізничних ринків 
для конкуренції, залізничні оператори стануть більш чуйними до потреб клієнтів, 
покращать якість своїх послуг та їхню економічну ефективність. Узгоджене схвалення 
транспортних засобів у всьому ЄС також зменшить витрати на транскордонні поїзди. 
Добудова TEN-T, включаючи високошвидкісні лінії, забезпечить краще сполучення вздовж 
основних коридорів. Поліпшення обізнаності пасажирів про їх права та забезпечення 
недискримінаційного надання туристичної інформації, включаючи пропозиції проїзних 
квитків, ще більше підвищить привабливість залізниці для клієнтів. 

33. У 2021 році Комісія запропонує план дій щодо розширення міжміських та 
транскордонних пасажирських залізничних перевезень. Цей план ґрунтуватиметься на 
зусиллях держав-членів, щоб зробити ключові сполучення між містами швидшими за 
рахунок краще керованих потужностей, узгодженого розкладу, об’єднання рухомого 
складу та цілеспрямованого вдосконалення інфраструктури для посилення нових поїздів, у 
тому числі вночі. Платформи чи інші організаційні структури для цієї мети мають бути 
відкритими для всіх держав-членів. Слід підтримувати пілотні послуги на деяких 
маршрутах із залученням усіх зацікавлених сторін, а поєднання контрактів на надання 
державних послуг та послуг відкритого доступу може випробувати різні моделі нових 
з’єднань та послуг з метою збільшення кількості пілотів до 2030 року. 

34. Єдину європейську залізничну територію необхідно розширити, і Комісія 
розгляне заходи щодо розширення залізничного ринку, задовольнивши потреби 
залізничних підприємств у доступі до високоякісної потужності з максимальним 
використанням залізничної інфраструктури. Квитками через кордон має стати легше 
користуватися та купувати. Починаючи з 2021 року, Комісія запропонує регуляторні 
заходи, щоб забезпечити інноваційні та гнучкі квитки, які поєднують різні види транспорту 
та нададуть пасажирам реальні можливості для подорожей від дверей до дверей. 

35. Як зазначено в плані кліматичних цілей на 2030 рік, збільшення частки 
колективного транспорту, пішохідних та велосипедних транспортних засобів, а також 
автоматизованої, зв’язаної та мультимодальної мобільності значно зменшить забруднення 
та затори від транспорту, особливо в містах, і покращить здоров’я та буття людей. Тому 
міста є і повинні залишатися на передньому краї переходу до більшої стійкості. Комісія 
продовжуватиме співпрацювати з містами та державами-членами, щоб усі великі та середні 
міста, які є міськими вузлами мережі TEN-T, запровадили свої власні плани сталої міської 
мобільності до 2030 року. Плани повинні включати нові цілі для нульових викидів і 
нульових смертей на дорогах. Активні види транспорту, такі як їзда на велосипеді, зросли: 
міста оголосили про наявність понад 2 300 км додаткової велосипедної інфраструктури. 
Протягом наступного десятиліття цей показник має подвоїтися до 5 000 км безпечних 
велосипедних доріжок. Комісія також розглядає розробку місії в області кліматично 
нейтральних і розумних міст як стратегічного пріоритету для спільних дій для досягнення 
декарбонізації у великій кількості європейських міст до 2030 року. 

36. Безперебійна мультимодальність завдяки цифровим рішенням є життєво 
важливою в міських і приміських районах. Зростаючий тиск на системи пасажирського 
транспорту підвищив попит на нові та інноваційні рішення, при цьому різні транспортні 
послуги були інтегровані в сервіс, доступний за запитом, відповідно до концепції 
мобільності як послуги (MaaS). Водночас у багатьох містах спостерігається перехід до 
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спільних мобільних послуг (спільні автомобілі, велосипеди, поїздки та інші форми 
мікромобільності), що сприяє появі проміжних платформ, що дозволяє зменшити кількість 
транспортних засобів у щоденному трафікі. 

37. ЄС та країни-члени повинні виправдати очікування наших громадян щодо 
чистішого повітря, меншого шуму, заторів та ліквідації смертельних випадків на вулицях 
нашого міста. Переглядаючи Пакет міської мобільності, щоб заохочувати та підтримувати 
ці стійкі та здорові види транспорту, Комісія сприятиме вдосконаленню поточної 
європейської системи міської мобільності. Потрібні чіткіші вказівки щодо управління 
мобільністю на місцевому та регіональному рівнях, у тому числі щодо кращого міського 
планування та зв’язку із сільськими та приміськими районами. Європейська політика та 
фінансова підтримка також повинні відображати важливість міської мобільності для 
загального функціонування TEN-T, з положеннями щодо рішень першої/останньої милі, які 
включають центри мультимодальної мобільності, об’єкти для паркування та їзди та 
безпечну інфраструктуру для прогулянок та їзди на велосипеді. 

38. Комісія розгляне шляхи забезпечення того, щоб пасажирські перевезення за 
запитом (таксі та приватні автомобілі), що орендовані, могли стати більш стійкими та 
надавати ефективні послуги громадянам, підтримуючи безперебійно функціонуючий 
єдиний ринок та вирішуючи соціальні проблеми, утому числі проблеми безпеки. Комісія 
також допоможе містам модернізувати свій політичний інструментарій, у тому числі в 
таких сферах, як мікромобільність, підтримка закупівлі транспортних засобів з нульовими 
викидами, включаючи автобуси та пороми, а також пов’язану інфраструктуру. Краща 
інформація про зони з низьким і нульовим рівнем викидів і загальні етикетки, а також 
цифрові рішення для транспортних засобів можуть допомогти підтримувати добре 
функціонуючий єдиний ринок і полегшити здійснення основних свобод. 

Флагман 4 – Екологізація вантажного транспорту 
39. Європейська зелена угода вимагає перевести значну частину з 75 % внутрішніх 

вантажних перевезень, які сьогодні перевозяться автомобільним транспортом, на залізничні 
та внутрішні водні шляхи. Морські перевезення на короткі відстані та ефективні 
транспортні засоби з нульовими викидами також можуть сприяти екологізації вантажного 
транспорту в Європі. Тому необхідно вжити термінових заходів з огляду на обмежений 
прогрес, досягнутий на сьогоднішній день: наприклад, частка залізничного транспорту у 
внутрішніх вантажних перевезеннях знизилася до 17,9 % у 2018 року – з   18,3 % у 2011 
році. 

40. Щоб підтримати екологізацію вантажних операцій у Європі, існуюча структура 
для інтермодальних перевезень потребує суттєвого оновлення та має бути перетворена на 
ефективний інструмент. Слід розглянути варіанти перегляду нормативно-правової бази, 
такої як Директива про комбіновані перевезення, а також запровадження економічних 
стимулів як для операцій, так і для інфраструктури. Механізми стимулювання мають 
ґрунтуватися на неупередженому моніторингу ефективності відповідно до європейських 
рамок для вимірювання викидів із транспорту та логістики. 

41. Мультимодальна логістика повинна бути частиною цієї трансформації, як у 
міських районах, так і за їх межами. Зростання електронної комерції суттєво змінило моделі 
споживання, але зовнішні витрати на мільйони поставок, включаючи скорочення порожніх 
і непотрібних маршрутів, повинні бути враховані. Отже, планування сталої міської 
мобільності також має включати вимір вантажних перевезень через спеціалізовані стійкі 
міські логістичні плани. Ці плани прискорять розгортання вже наявних рішень з нульовим 
рівнем викидів, включаючи вантажні велосипеди, автоматизовані доставки та дрони 
(безпілотні літаки), а також краще використання внутрішніх водних шляхів у містах. 

42. Дефіцит перевантажувальної інфраструктури, і зокрема внутрішніх 
мультимодальних терміналів, є яскраво вираженим у деяких частинах Європи, і йому слід 
надати найвищий пріоритет. Відсутні ланки мультимодальної інфраструктури слід закрити. 
Більше того, загалом транспортна система повинна працювати більш ефективно з 
вдосконаленими технологіями перевантаження. ЄС потребує мультимодального обміну 
даними, а також розумних систем управління трафіком у всіх режимах. Зрештою, усі види 
транспорту для вантажів мають об’єднуватися за допомогою мультимодальних терміналів, 
і Комісія виступатиме з ініціативами, щоб фінансування ЄС та інші політики, включаючи 
підтримку R&I, були краще спрямовані на вирішення цих проблем, при повному 
дотриманні міжнародних зобов’язань Союзу. Перегляд правил державної допомоги для 
залізниць, які вже передбачають гнучкі рамки для державного фінансування 
мультимодальності, ще більше підтримає цю мету. 

43. За останні роки інноваційні компанії продемонстрували, що залізничні вантажні 
перевезення можуть працювати надійно та бути привабливими для клієнтів. Однак багато 
внутрішніх правил і технічних бар’єрів все ще заважають продуктивності. Залізничні 
вантажні перевезення потребують серйозного посилення через збільшення пропускної 
здатності, посилення транскордонної координації та співпраці між керівниками залізничної 
інфраструктури, кращого загального управління залізничною мережею та розгортання 
нових технологій, таких як цифрове зчеплення та автоматизація. Комісія запропонує 
переглянути положення, що регулюють залізничні вантажні коридори та коридори основної 
мережі TEN-T. Інтеграція цих коридорів у «європейські транспортні коридори», 
зосередженість на «швидких виграшах», таких як довжина поїзда, ширина завантаження та 
вдосконалені правила експлуатації, поряд із завершенням ключових відсутніх ланок та 
адаптацією основної мережі, щоб вона була повністю здатною до вантажних перевезень, 
посилити інфраструктурний вимір наших дій для просування інтермодальних перевезень. 
Комісія запропонує вдосконалити правила розподілу пропускної спроможності залізниці 
відповідно до поточного проекту щодо перепланування розкладу, щоб забезпечити 
додаткові гнучкі маршрути поїздів. Впровадження європейських правил щодо шуму 
залізниць допоможе пом’якшити пов’язані з цим занепокоєння. 

44. Аналогічно, хоча послідовні програми дій допомогли внутрішньому водному 
транспорту значною мірою зберегти свою частку в транспорті, необхідні дії для збереження 
цього досягнення та стійкого використання невикористаного потенціалу як вздовж 
коридорів TEN-T, так і в тих центрах міст, де внутрішні водні шляхи можуть озеленити 
останню милю міської логістики. Комісія запропонує програму NAIADES III для 
використання цього потенціалу шляхом вирішення ключових проблем, таких як 
необхідність оновлення флоту барж та покращення доступу до фінансування, забезпечуючи 
при цьому повну відповідність екологічній політиці, зокрема Рамковій директиві щодо 
водних ресурсів та Директива про місця проживання. 

45. Крім того, підтримка TEN-T для морських автомагістралей досягла успіху, 
завдяки чому більша кількість вантажів перевозиться більш екологічно за допомогою 
коротких морських перевезень. Тепер ЄС також повинен бути прикладом і зробити 
європейські морські зони стійкими та розумними. 

Етапи щодо переведення більшої активності на більш стійкі види транспорту: 
4) заплановані колективні подорожі на відстані менше 500 км мають бути 

нейтральними до вуглецю до 2030 року в межах ЄС; 
5) рух на швидкісних залізницях подвоїться до 2030 року і потроїться до 2050 року;  
6) до 2030 року в Європі буде щонайменше 100 кліматично нейтральних міст; 
7) залізничні вантажні перевезення зростуть на 50% до 2030 року і подвоїться до 

2050 року;  
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42. Дефіцит перевантажувальної інфраструктури, і зокрема внутрішніх 
мультимодальних терміналів, є яскраво вираженим у деяких частинах Європи, і йому слід 
надати найвищий пріоритет. Відсутні ланки мультимодальної інфраструктури слід закрити. 
Більше того, загалом транспортна система повинна працювати більш ефективно з 
вдосконаленими технологіями перевантаження. ЄС потребує мультимодального обміну 
даними, а також розумних систем управління трафіком у всіх режимах. Зрештою, усі види 
транспорту для вантажів мають об’єднуватися за допомогою мультимодальних терміналів, 
і Комісія виступатиме з ініціативами, щоб фінансування ЄС та інші політики, включаючи 
підтримку R&I, були краще спрямовані на вирішення цих проблем, при повному 
дотриманні міжнародних зобов’язань Союзу. Перегляд правил державної допомоги для 
залізниць, які вже передбачають гнучкі рамки для державного фінансування 
мультимодальності, ще більше підтримає цю мету. 

43. За останні роки інноваційні компанії продемонстрували, що залізничні вантажні 
перевезення можуть працювати надійно та бути привабливими для клієнтів. Однак багато 
внутрішніх правил і технічних бар’єрів все ще заважають продуктивності. Залізничні 
вантажні перевезення потребують серйозного посилення через збільшення пропускної 
здатності, посилення транскордонної координації та співпраці між керівниками залізничної 
інфраструктури, кращого загального управління залізничною мережею та розгортання 
нових технологій, таких як цифрове зчеплення та автоматизація. Комісія запропонує 
переглянути положення, що регулюють залізничні вантажні коридори та коридори основної 
мережі TEN-T. Інтеграція цих коридорів у «європейські транспортні коридори», 
зосередженість на «швидких виграшах», таких як довжина поїзда, ширина завантаження та 
вдосконалені правила експлуатації, поряд із завершенням ключових відсутніх ланок та 
адаптацією основної мережі, щоб вона була повністю здатною до вантажних перевезень, 
посилити інфраструктурний вимір наших дій для просування інтермодальних перевезень. 
Комісія запропонує вдосконалити правила розподілу пропускної спроможності залізниці 
відповідно до поточного проекту щодо перепланування розкладу, щоб забезпечити 
додаткові гнучкі маршрути поїздів. Впровадження європейських правил щодо шуму 
залізниць допоможе пом’якшити пов’язані з цим занепокоєння. 

44. Аналогічно, хоча послідовні програми дій допомогли внутрішньому водному 
транспорту значною мірою зберегти свою частку в транспорті, необхідні дії для збереження 
цього досягнення та стійкого використання невикористаного потенціалу як вздовж 
коридорів TEN-T, так і в тих центрах міст, де внутрішні водні шляхи можуть озеленити 
останню милю міської логістики. Комісія запропонує програму NAIADES III для 
використання цього потенціалу шляхом вирішення ключових проблем, таких як 
необхідність оновлення флоту барж та покращення доступу до фінансування, забезпечуючи 
при цьому повну відповідність екологічній політиці, зокрема Рамковій директиві щодо 
водних ресурсів та Директива про місця проживання. 

45. Крім того, підтримка TEN-T для морських автомагістралей досягла успіху, 
завдяки чому більша кількість вантажів перевозиться більш екологічно за допомогою 
коротких морських перевезень. Тепер ЄС також повинен бути прикладом і зробити 
європейські морські зони стійкими та розумними. 

Етапи щодо переведення більшої активності на більш стійкі види транспорту: 
4) заплановані колективні подорожі на відстані менше 500 км мають бути 

нейтральними до вуглецю до 2030 року в межах ЄС; 
5) рух на швидкісних залізницях подвоїться до 2030 року і потроїться до 2050 року;  
6) до 2030 року в Європі буде щонайменше 100 кліматично нейтральних міст; 
7) залізничні вантажні перевезення зростуть на 50% до 2030 року і подвоїться до 

2050 року;  
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8) перевезення внутрішніми водними шляхами та морські перевезення на короткі 
відстані зростуть на 25 % до 2030 року і на 50 % – до 2050 року. 

1.3 Нам потрібно створити правильні стимули для переходу до мобільності без 
викидів 

46. Як третій стовп нашого підходу, необхідно посилити стимули для користувачів 
транспорту робити більш стійкий вибір. Ці стимули в основному є економічними, а саме 
ціноутворення на вуглець, оподаткування та стягнення плати за інфраструктуру, але мають 
бути доповнені покращеною інформацією для користувачів. 

Флагман 5 – Ціноутворення на вуглець і кращі стимули для користувачів 
47. Незважаючи на давні політичні зобов’язання щодо справедливого та 

ефективного ціноутворення на транспорті, прогрес був обмеженим. Принципи 
«забруднювач платить» і «платить користувач» необхідно негайно впровадити у всіх видах 
транспорту. Тільки їх зовнішні витрати, пов’язані з навколишнім середовищем, щороку 
становлять 388 мільярдів євро. Інтерналізуючи ці зовнішні витрати, ті, хто користується 
транспортом, будуть нести повні витрати, а не залишати інших у нашому суспільстві 
відповідати за них, і це запустить процес створення більш стійких видів транспорту з 
нижчими зовнішніми витратами. Тому Комісія вживатиме комплексних заходів для 
забезпечення справедливого та ефективного ціноутворення для всіх видів транспорту. 
Торгівля викидами, плата за інфраструктуру, податки на енергію та транспортні засоби 
повинні об’єднатися у взаємосумісній, взаємодоповнюючій та узгодженій політиці. 

48. Зокрема, ETS ЄС є найважливішим інструментом ціноутворення на вуглець, щоб 
інтерналізувати вартість викидів CO 2. Комісія запропонує поширити Систему торгівлі 
викидами ЄС (EU ETS) на сектор морського транспорту. Що стосується авіації, буде 
внесено пропозицію щодо перегляду Директиви ЄС щодо ETS, зокрема щодо зменшення 
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50. Потрібен значний прогрес щодо ефективного стягнення плати за використання 
інфраструктури, особливо в автомобільному транспорті. Це є ключем до інтерналізації 
вартості пошкодження інфраструктури, але також необхідно вирішити проблему 
забруднення та заторів для суспільства. Комісія наполегливо закликає Європейський 
парламент і Раду діяти за пропозицією Комісії щодо внесення змін до Директиви про 
євровінєтки, відповідаючи амбіціям Європейської зеленої угоди. Розумна плата за дорогу 
на основі відстаней із різними ставками для типу транспортного засобу та часу 
використання є ефективним інструментом для стимулювання стійкого та економічно 
ефективного вибору, керування транспортним засобом та зменшення заторів. 

51. Наразі ні особи, які планують поїздку, ні вантажовідправники/оператори 
логістики, які організовують доставку, не приділяють достатньої уваги впливу на 
навколишнє середовище. Частково це пов’язано з тим, що їм не надають належної 
інформації, зокрема щодо доступних альтернатив. Необхідно чітко вказати найбільш 
стійкий вибір. Завдяки належній інформації про вплив на навколишнє середовище та більш 
систематичній можливості для споживачів добровільно компенсувати свої подорожі, 
споживачі та підприємства отримають можливість робити більш стійкий вибір доставки та 
транспорту. 

52. Ось чому Комісія планує створити європейську структуру для гармонізованого 
вимірювання викидів парникових газів на транспорті та логістиці на основі глобальних 
стандартів, які потім можуть бути використані для надання бізнесу та кінцевих 
користувачів оцінкою вуглецевого сліду за їх вибором, і збільшити попит з боку кінцевих 
користувачів і споживачів на вибір більш стійких транспортних і мобільних рішень, 
уникаючи при цьому «зеленого» використання. Інформація про вуглецевий слід певної 
подорожі може стати новим правом пасажира і в цьому випадку має застосовуватися до всіх 
видів транспорту. 

53. Наша здатність зменшувати вплив на навколишнє середовище значною мірою 
залежить від нашого вибору. Європейський кліматичний пакт продемонструє та підтримає 
багато можливостей, які мають громадяни для ефективного та здоровішого, менш 
забруднювального способу пересування. Він відіграватиме важливу роль у підвищенні 
обізнаності, сприяти залученню до мобільності з нульовими викидами та спонукає до дій у 
стратегіях екологічної мобільності компаній та міст. 

Етапи щодо інтерналізації зовнішніх витрат на транспорт, у тому числі через ЄС 
ETS: 

9) до 2030 року залізничні та водні інтермодальні перевезення зможуть на рівних 
конкурувати з автомобільним транспортом у ЄС; 

10) усі зовнішні витрати на транспортування в межах ЄС будуть покриті 
споживачами транспорту не пізніше 2050 року. 

РОЗУМНА МОБІЛЬНІСТЬ – ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ БЕЗПЕРЕБІЙНОГО, БЕЗПЕЧНОГО ТА 
ЕФЕКТИВНОГО ПІДКЛЮЧЕННЯ 

54. Люди повинні насолоджуватися безперешкодним мультимодальним досвідом 
протягом всієї їх подорожі, використовуючи набір стійких варіантів мобільності, що все 
більше керується цифровізацією та автоматизацією. Оскільки інновації будуть формувати 
мобільність пасажирів і вантажів майбутнього, необхідно створити правильні рамки та 
стимули, щоб полегшити цей перехід, який може зробити транспортну систему набагато 
ефективнішою та стійкішою. 

55. Громадське та соціальне схвалення є ключем до успішного переходу, тому 
європейські цінності, етичні стандарти, рівність, захист даних та правила конфіденційності, 
серед іншого, будуть повністю поважатися та полягати в цих зусиллях, а до кібербезпеки 
ставитимуться високі пріоритет. 

 
Флагман 6 – Реалізація підключеної та автоматизованої мультимодальної 

мобільності 
56. ЄС має використовувати всі переваги розумних цифрових рішень та 

інтелектуальних транспортних систем (ІТС). Підключені й автоматизовані системи мають 
величезний потенціал для фундаментального покращення функціонування всієї 
транспортної системи та сприяння нашим цілям стійкості та безпеки. Дії будуть 
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зосереджені на підтримці інтеграції видів транспорту у функціонуючу мультимодальну 
систему. 

57. Європа повинна скористатися можливостями, які надає пов’язана, кооперативна 
й автоматизована мобільність (CCAM). CCAM може забезпечити мобільність для всіх, 
повернути дорогоцінний час і підвищити безпеку дорожнього руху. Комісія буде 
стимулювати дослідження та інновації, можливо, за допомогою нового європейського 
партнерства щодо CCAM, передбаченого в рамках Horizon Europe, та через інші 
партнерства, зосереджені на цифрових технологіях. Такі партнерства є важливими, коли 
йдеться про розробку та впровадження спільного, узгодженого та довгострокового 
європейського порядку денного досліджень та інновацій, об’єднавши учасників з усього 
ланцюга створення вартості. ЄС має переконатися, що зусилля добре скоординовані, а 
результати досягають ринку. Наприклад, необхідно вирішувати питання відсутності 
гармонізації та координації відповідних правил дорожнього руху та відповідальності за 
автоматизовані транспортні засоби. Бачення полягає в тому, щоб зробити Європу світовим 
лідером у розробці та розгортанні послуг і систем CCAM і таким чином зробити значний 
внесок у лідерство Європи в безпечному та стійкому автомобільному транспорті. 

58. Комісія розгляне варіанти подальшої підтримки безпечних, розумних і стійких 
транспортних операцій у рамках існуючого агентства або іншого органу. Цей орган міг би 
підтримувати розгортання та керування ІТС та сталого пов’язаного й автоматизованого 
мобільного зв’язку по всій Європі. Це могло б сприяти підготовці відповідних технічних 
правил, у тому числі щодо використання автоматизованих транспортних засобів за 
кордоном, а також щодо розгортання інфраструктури підзарядки та заправки, передбачених 
законодавством Союзу та які мають бути прийняті Комісією. Такі правила, у свою чергу, 
створять синергію між державами-членами. Він міг би, наприклад, підготувати проекти 
методів технічного огляду та провести інші конкретні завдання з безпеки дорожнього руху, 
а також збирати відповідні дані. Він також міг би виконувати конкретні завдання в області 
автомобільного транспорту в умовах серйозних збоїв, таких як пандемія COVID-19, коли 
були необхідні надзвичайні заходи та рішення, такі як Green Lanes. 

59. Планування та купівля квитків для мультимодальних поїздок є громіздким, 
оскільки відсутня сприятлива структура для інтегрованої мультимодальної інформації, 
продажу квитків та платіжних послуг у всьому ЄС. Для вирішення цього питання потрібно 
подолати недостатню доступність даних, неоптимальну співпрацю між постачальниками, у 
деяких випадках відсутність цифрових квитків, неадекватну сумісність платіжних систем 
та існування різних ліцензійних та дистриб’юторських угод. ЄС має трансформувати 
законодавчу базу для підтримки мультимодальної туристичної інформації, послуг 
бронювання та продажу квитків, водночас розглядаючи права та обов’язки онлайн-
посередників та постачальників мультимодальних цифрових послуг, які продають послуги 
з продажу квитків та/або мобільних послуг. Комісія перевірить, чи відповідає обмін даними, 
у тому числі про тарифи, у послугах автомобільного та залізничного пасажирського 
транспорту, а також домовленості про продаж. У той же час, розумні та сумісні платіжні 
послуги та квитки потребують подальшого розвитку; внесення їх до стандартної вимоги в 
будь-якому відповідному договорі про державні закупівлі сприятиме більш широкому 
використанню. 

60. Бачення комфортної подорожі та цифровізації обміну інформацією особливо 
актуальні для наземного транспорту. Майбутня мобільність повинна пропонувати 
безпаперові можливості в усіх режимах, як для професіоналів, так і для окремих водіїв. 
Цифрові сертифікати для водіїв і транспортних засобів та інформація про вантажний 
транспорт, у тому числі у формі електронних накладних, зручне та доступне користування 
прокатом автомобілів за кордоном, безконтактні платежі за паркування та проїзд, а також 
краща інформація про райони, міста, де місцеві органи влади обмежують використання 
автомобіля для подолання заторів або покращення якості повітря. Наявність електронних 

сертифікатів та інформації про вантажні перевезення також сприятиме цифровому 
застосуванню, а відстеження товарів у реальному часі стане значним кроком до завершення 
створення єдиного цифрового ринку, економіки в режимі реального часу та зеленого 
переходу. 

61. Щоб створити справді розумну транспортну систему, необхідно також звернути 
увагу на ефективний розподіл пропускної спроможності та керування трафіком, щоб 
уникнути скорочення пропускної здатності та зменшити викиди CO2. Запровадження 
Європейської системи управління залізничним рухом (ERTMS) та Єдиного європейського 
неба залишається пріоритетом для Комісії та ЄС наступного покоління: інвестиції в її 
розгортання повністю відповідають цільовим показникам цифрових витрат і значною 
мірою досягають цільових показників витрат на клімат. Потрібні подальші зусилля для 
розвитку автоматизації поїздів, а також систем управління повітряним рухом (ATM), 
наприклад, через спільні підприємства (СП). Комісія розглядає такі СП для Horizon Europe 
(наприклад, Shift2Rail (S2R) і спільні підприємства SESAR) та інші майбутні партнерства в 
рамках цієї програми. Подальший розвиток систем моніторингу руху суден та інформації 
(VTMIS) сприятиме безпечному розгортанню автоматизованих та автономних морських 
операцій. 

62. Щоб автоматизація залізничного транспорту та управління рухом стали 
реальністю на транскордонних магістралях, Комісія запропонує оновити технічні 
специфікації для сумісності (TSI), щоб охопити нові технології, такі як 5G та супутникові 
дані, та забезпечити легко оновлювану та спільну архітектуру системи. Це необхідно для 
того, щоб ERTMS була в основі цифрової залізничної системи.  

63. Що стосується авіації, то підвищення ефективності управління повітряним рухом 
(ATM) має великий потенціал для модернізації та стійкості, допомагаючи скоротити 
надлишкове спалювання палива та викиди CO2, спричинені неефективністю польотів та 
фрагментацією повітряного простору. Завершення та ефективне впровадження Єдиного 
європейського неба (SES) також полегшить досвід подорожей: модернізована нормативна 
база та інфраструктура цифрових АТМ допоможуть зменшити вузькі місця, дозволяючи 
рейсам відправлятися та прибувати більш своєчасно. Тому законодавчий процес щодо ЄЕС 
має бути завершено без зволікання. 

Флагман 7 – інновації, дані та штучний інтелект для розумної мобільності 
64. Проактивне формування нашої майбутньої мобільності шляхом розробки та 

підтвердження нових технологій та послуг є ключем до випередження. Тому ЄС створить 
сприятливі умови для розвитку нових технологій і послуг, а також усі необхідні законодавчі 
інструменти для їх підтвердження. У найближчому майбутньому ми можемо очікувати 
появи та більш широкого використання дронів (безпілотних літаків) для комерційного 
застосування, автономних транспортних засобів, гіперпетлі, водневих літаків, електричних 
особистих повітряних транспортних засобів, електричного водного транспорту та 
екологічно чистої міської логістики. Сприятливе середовище для таких технологій 
мобільності, що змінюють гру, є ключовим, щоб ЄС міг стати головним місцем розгортання 
для новаторів. Потрібні стартапи та розробники технологій, гнучка нормативна база для 
пілотування та розгортання своїх продуктів. Комісія працюватиме над сприянням 
тестуванню та випробуванням, а також над створенням нормативного середовища, 
придатного для інновацій, щоб підтримати розгортання рішень на ринку. 

65. Комісія буде стимулювати дослідження та впровадження інноваційних та стійких 
технологій на транспорті. Інвестиції в руйнівні рішення прокладуть шлях до важливих 
проривів та екологічних досягнень у найближчі роки та десятиліття. Сьогоднішні 
дослідницькі програми ЄС будуть мати вирішальне значення для завтрашнього розгортання 
через такі інструменти, як Механізм з’єднання Європи (CEF), Фонд згуртованості, 
Європейський фонд регіонального розвитку або InvestEU. 
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сертифікатів та інформації про вантажні перевезення також сприятиме цифровому 
застосуванню, а відстеження товарів у реальному часі стане значним кроком до завершення 
створення єдиного цифрового ринку, економіки в режимі реального часу та зеленого 
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операцій. 

62. Щоб автоматизація залізничного транспорту та управління рухом стали 
реальністю на транскордонних магістралях, Комісія запропонує оновити технічні 
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63. Що стосується авіації, то підвищення ефективності управління повітряним рухом 
(ATM) має великий потенціал для модернізації та стійкості, допомагаючи скоротити 
надлишкове спалювання палива та викиди CO2, спричинені неефективністю польотів та 
фрагментацією повітряного простору. Завершення та ефективне впровадження Єдиного 
європейського неба (SES) також полегшить досвід подорожей: модернізована нормативна 
база та інфраструктура цифрових АТМ допоможуть зменшити вузькі місця, дозволяючи 
рейсам відправлятися та прибувати більш своєчасно. Тому законодавчий процес щодо ЄЕС 
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сприятливі умови для розвитку нових технологій і послуг, а також усі необхідні законодавчі 
інструменти для їх підтвердження. У найближчому майбутньому ми можемо очікувати 
появи та більш широкого використання дронів (безпілотних літаків) для комерційного 
застосування, автономних транспортних засобів, гіперпетлі, водневих літаків, електричних 
особистих повітряних транспортних засобів, електричного водного транспорту та 
екологічно чистої міської логістики. Сприятливе середовище для таких технологій 
мобільності, що змінюють гру, є ключовим, щоб ЄС міг стати головним місцем розгортання 
для новаторів. Потрібні стартапи та розробники технологій, гнучка нормативна база для 
пілотування та розгортання своїх продуктів. Комісія працюватиме над сприянням 
тестуванню та випробуванням, а також над створенням нормативного середовища, 
придатного для інновацій, щоб підтримати розгортання рішень на ринку. 

65. Комісія буде стимулювати дослідження та впровадження інноваційних та стійких 
технологій на транспорті. Інвестиції в руйнівні рішення прокладуть шлях до важливих 
проривів та екологічних досягнень у найближчі роки та десятиліття. Сьогоднішні 
дослідницькі програми ЄС будуть мати вирішальне значення для завтрашнього розгортання 
через такі інструменти, як Механізм з’єднання Європи (CEF), Фонд згуртованості, 
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66. Комісія повністю підтримує розгортання безпілотників і безпілотних літаків і 
буде надалі розвивати відповідні правила, в тому числі щодо U-space, щоб зробити його 
придатним для підвищення безпечної та стійкої мобільності. Комісія також ухвалить 
«Стратегію дронів 2.0», яка визначає можливі шляхи подальшого розвитку цієї технології 
та її нормативного та комерційного середовища. 

67. Крім того, щоб втілити цифрову трансформацію транспортного сектора в 
реальність, ЄС має забезпечити наявність ключових цифрових засобів, включаючи 
електронні компоненти для мобільності, мережеву інфраструктуру, ресурси від хмари до 
межі, технології даних та управління, а також штучний інтелект. ЄС має ще більше 
зміцнювати свій промисловий потенціал, пов’язаний з цифровим ланцюгом поставок. Це 
включає розробку та виробництво компонентів, програмних платформ та технології 
Інтернету речей для подальшої електрифікації та автоматизації транспорту та мобільності.  

68. ЄС також має забезпечити найвищий рівень і продуктивність цифрової 
інфраструктури, зокрема через 5G, яка пропонує широкий спектр послуг і допомагає 
досягти більш високого рівня автоматизації в різних мобільних додатках. Крім того, 
необхідні подальші зусилля для досягнення мети безперебійного покриття основних 
транспортних коридорів по всій Європі інфраструктурою підключення 5G, як зазначено в 
Плані дій 5G 2016 року. Важливо мати єдиний цифровий ринок, який добре функціонує. 

69. Штучний інтелект (ШІ) стає важливим для автоматизації транспорту в усіх видах 
транспорту, в основі якого лежать цифрові технології та компоненти. Комісія передбачає 
створення екосистеми штучного інтелекту як досконалості, так і довіри, яка буде 
сформована за рахунок фінансування досліджень, інновацій та впровадження через 
програми Horizon Europe та Digital Europe. У цьому контексті Комісія підтримуватиме 
засоби для тестування та експериментів щодо штучного інтелекту для розумної мобільності 
в рамках програми Digital Europe. 

70. Цифрова трансформація сектору транспорту та мобільності вимагає подальших 
зусиль, пов’язаних із доступністю даних, доступом до них та обміном. Наразі вони часто 
заважаються через незрозумілі нормативні умови, відсутність ринку ЄС для надання даних, 
відсутність зобов’язань збирати та обмінюватися даними, несумісні інструменти та системи 
для збору та обміну даними, різні стандарти або проблеми суверенітету даних. Доступність 
даних, у тому числі статистичних, також є важливою обставиною, зокрема в реальному часі, 
оскільки це забезпечує кращі послуги громадянам або прозорість ланцюгів поставок у 
вантажному транспорті. 

71. Тому Комісія запропонує подальші дії для побудови Європейського спільного 
простору даних мобільності. Він братиме до уваги горизонтальне управління, викладене в 
стратегії даних і Законі про дані, а також принцип нейтральності технологій. Мета – зібрати, 
підключити та зробити доступними дані для досягнення цілей ЄС, від стійкості до 
мультимодальності. Цей простір даних мобільності має функціонувати в синергії з іншими 
ключовими системами, включаючи енергетику, супутникову навігацію та телекомунікації, 
водночас бути кібербезпечним і сумісним зі стандартами захисту даних Союзу. У той же 
час необхідно зберегти рівні умови для даних у ланцюжку створення вартості, щоб 
інновації могли процвітати та з’являлися нові бізнес-моделі. Комісія розгляне різні варіанти 
регулювання, щоб дати операторам безпечний і надійний простір для обміну своїми даними 
всередині та між секторами, не спотворюючи конкуренцію та поважаючи конфіденційність 
та міжнародні зобов’язання Союзу. 

72. Оскільки доступ до даних транспортних засобів матиме важливе значення для 
обміну транспортними даними та розумної мобільності, у 2021 році Комісія запропонує 
нову ініціативу щодо доступу до даних автомобілів, за допомогою якої вона запропонує 
збалансовану структуру, яка гарантує справедливий та ефективний доступ до даних 
транспортних засобів для постачальники послуг мобільності. 

Етапи на шляху до розумної мобільності: 
11) до 2030 року безперебійному мультимодальному пасажирському транспорту 

буде сприяти інтегрована електронна купівля квитків, а вантажні перевезення будуть 
безпаперовими; 

12) до 2030 року автоматизована мобільність буде широко розгорнута. 
СТІЙКА МОБІЛЬНІСТЬ – БІЛЬШ СТІЙКА ЄДИНА ЄВРОПЕЙСЬКА ТРАНСПОРТНА ЗОНА: 

ДЛЯ ІНКЛЮЗИВНОГО ПІДКЛЮЧЕННЯ 
73. Транспорт був одним із секторів, які найбільше постраждали від пандемії 

COVID-19, а збитки спричинені величезними негативними шоками попиту після 
необхідних заходів стримування та пом’якшення. Це призвело до перебоїв у ланцюжках 
поставок, різкого скорочення іноземних і внутрішніх поїздок і туризму, а також до 
зниження зв’язку по всьому ЄС в цілому. Це також призвело до величезних операційних та 
фінансових труднощів для багатьох підприємств, що працюють у транспортному секторі, 
багато з яких малі та середні підприємства (МСП). Ця стратегія повинна допомогти сектору 
та відповідним екосистемам, таким як подорожі та туризм, краще вийти з цієї кризи та стати 
зеленішими, розумнішими та стійкішими. 

Флагман 8 – Зміцнення єдиного ринку 
74. Зараз ЄС має можливість побудувати систему мобільності, яка є стійкою та 

розумною: систему для майбутніх поколінь. Попередня оцінка Комісії показала 
необхідність інвестицій у масштабі та швидкості, включаючи значні державні та приватні 
інвестиції на національному рівні: додаткові інвестиції на 2021-2030 роки в транспортні 
засоби (включаючи рухомий склад, судна та літаки) та відновлювані джерела, паливо з 
низьким вмістом вуглецю. Розгортання інфраструктури оцінюється в 130 мільярдів євро на 
рік, порівняно з попереднім десятиріччям. «Інвестиційний пробіл в зелену та цифрову 
трансформацію» для інфраструктури додасть додаткові 100 мільярдів євро на рік. Щоб 
завершити базову мережу TEN-T і побудувати її як справді мультимодальну систему, 
необхідно 300 мільярдів євро протягом наступних 10 років. Ці інвестиції є ключовими для 
зміцнення єдиного ринку. 

75. Інвестиції мають бути скоординовані та визначені пріоритетами в рамках 
програм фінансування ЄС, включаючи інструмент відновлення ЄС NextGeneration, 
відповідно до наступних принципів. По-перше, безповоротна підтримка, зокрема з нового 
фонду відновлення та стійкості, ЄФРР та Фонду згуртованості, Інноваційного фонду, має 
бути пріоритетною для проектів з найвищою соціальною, екологічною, економічною та 
доданою вартістю ЄС і прямим впливом на робочі місця, зростання та стійкість. CEF є 
основним інструментом фінансування інфраструктури і розвитку з максимальною доданою 
вартістю для ЄС, водночас інтегруючи зелені та цифрові цілі. По-друге, ринковий провал 
та неоптимальний рівень інвестицій у пріоритетні сфери політики слід вирішувати за 
допомогою інструментів фінансування, зокрема через вікно програми InvestEU зі сталої 
інфраструктури та досліджень, інновацій та цифровізації, доповнених, за необхідності, 
подальшим використанням інструментів змішування. По-третє, політика ЄІБ щодо 
транспортного кредитування також має сприяти досягненню цілей стратегії, пропонуючи 
всеосяжну структуру, яка залучатиме приватні інвестиції для підвищення стійкості та 
прискорення розгортання стійких та розумних технологій у всіх видах транспорту. 

76. Інвестиції у відновлення транспортного сектору мають супроводжуватися 
інвестиціями бізнесу в більш стійку та цифрову мобільність. Технічні критерії відбору на 
основі Положення про таксономію мають бути визначені для всіх видів транспорту з 
урахуванням конкретних інвестиційних потреб. Фінансування інвестицій в сталий 
транспорт також може спиратися на майбутній європейський стандарт зелених облігацій, 
який базується на таксономії ЄС. Майбутній перегляд відповідних правил щодо державної 
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Етапи на шляху до розумної мобільності: 
11) до 2030 року безперебійному мультимодальному пасажирському транспорту 
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допомоги у транспорті також має бути використаний для переходу сектору до сталого 
розвитку, надаючи всім видам транспорту все більшу можливість конкурувати на рівних 
умовах за субсидію. 

77. Щоб створити надійний набір життєздатних проектів та прискорити інвестиції, 
необхідна консультативна підтримка державних органів та ініціаторів проектів. Це можна 
надати через Інструмент технічної підтримки та Консультативний центр InvestEU, а також 
через технічну допомогу, доступну в рамках програм, що фінансуються в рамках політики 
згуртованості. 

78. МСП потребують легшого доступу до фінансування, зокрема для оновлення 
парку та інших інноваційних та екологічних інвестицій. Цього можна досягти за допомогою 
чіткішої комунікації та керівництва, спеціальної адміністративної підтримки та спрощених 
схем фінансової підтримки. Підтримка створення об'єднань, фондів та інших механізмів 
посередництва забезпечить критичну масу для доступу до фінансування. Держави-члени 
повинні призначити «єдине вікно» для бізнесу, щоб запитувати таку підтримку. 

79. Інвестиції в транспортну інфраструктуру по всьому ЄС є ключем до забезпечення 
зв'язку, сталого функціонування економіки та згуртованості між державами-членами. Ось 
чому зараз необхідний перегляд європейської структури економічного управління: ЄС має 
сприяти інвестиціям у транспорт на основі класу інфраструктурних активів ЄС. До такого 
класу можна віднести інфраструктурні проекти, реалізація яких базується на європейському 
стратегічному плануванні, наприклад, проекти TEN-T. Комісія в рівній мірі забезпечить 
відповідність нових Керівних принципів TEN-T принципу «не завдай значної шкоди» та 
Європейській зеленій угоді. Інфраструктуру також необхідно адаптувати до зміни клімату 
та зробити її стійкою до катастроф, і Комісія розглядатиме це питання як в огляді TEN-T, 
так і в стратегії адаптації до клімату, в тому числі за допомогою спеціального керівництва 
щодо кліматичної стійкості. 

80. Необхідно вжити всіх необхідних заходів для своєчасного завершення TEN-T. 
Комісія запропонує посилити роль європейських координаторів для просування прогресу в 
транспортних коридорах по всьому континенту, щоб домогтися їх завершення до 2030 року. 
ЄС має надати пріоритет закриття розділів Схід-Захід та Північ-Південь для сучасної 
інфраструктури. Успіхи мосту Ересунн між Данією та Швецією та мережі 
високошвидкісних залізниць між Париж-Лондон-Брюссель-Амстердам і Кельнем 
демонструють необхідність завершення таких проектів, як Rail Baltica, Ліон-Торино,       
Дрезден-Прага, Відень-Братислава-Будапешт, Сена-Шельда та багато інших, без зволікань. 
Для інтеграції всіх держав-членів до європейської залізничної системи майбутнього буде 
потрібно більше транскордонних проектів, у свою чергу, встановлення плавних 
взаємозв’язків для транскордонних залізничних перевезень по Європі. 

81. У той же час інвестиції повинні фінансувати модернізацію флотів на всіх видах 
транспорту. Це необхідно для забезпечення застосування технологічних варіантів з низьким 
рівнем викидів та нульових викидів, у тому числі шляхом модернізації та відповідних схем 
оновлення на всіх видах транспорту. Розширення використання спільних і транскордонних 
державних закупівель у ЄС, заснованих на принципі найбільш економічно вигідних 
тендерів, може сприяти тому, щоб зробити це економічно ефективно. Підтримка такого 
оновлення флоту, хоча й надається відповідно до міжнародних зобов’язань ЄС щодо 
субсидій та правил ЄС щодо державної допомоги, допоможе зберегти процвітаючу 
виробничу екосистему в областях, де Європа має стратегічну технологічну перевагу, як-от 
виробництво літаків, поїздів та суден, промисловості. Це збільшило б перспективи 
створення відповідних виробничих потужностей та ланцюгів поставок у європейській 
обробній промисловості відповідно до Нової промислової стратегії для Європи, а також 
збереження технологічного лідерства виробничої бази ЄС. 

82. Спираючись на успіх Європейського альянсу з батарей, Комісія підтримує 
стратегічні ланцюги створення вартості (включаючи батареї, сировину, водень, 
відновлювані джерела і низьковуглецеві види палива) за допомогою регуляторних та 
фінансових інструментів. Це важливо для забезпечення безпечного постачання матеріалів і 
технологій, необхідних для сталої та розумної мобільності, уникаючи залежності Європи 
від зовнішніх постачальників у стратегічних секторах для досягнення більшої стратегічної 
автономії. Європа повинна заробити на своїх космічних ресурсах, які надають супутникові 
послуги, дані та зв’язок усіма видами транспорту та є особливо важливими для CCAM. 

83. Єдина європейська транспортна зона є більш інтегрованою, ніж будь-коли 
раніше, але вона ще далека від завершення. Перешкоди для вільного руху товарів і послуг 
залишаються, як і перешкоди для чесної конкуренції, в той час як відповідні правила не 
впроваджуються або не дотримуються належним чином своєчасно. 

84. Пандемія COVID-19 пролила світло на вразливі місця єдиного ринку. 
Безперебійні наземні, водні та повітряні вантажні послуги мають вирішальне значення для 
транспортування товарів і ресурсів для обробної промисловості, функціонування єдиного 
ринку ЄС та ефективної відповіді ЄС на поточні та майбутні кризи. Слід активізувати 
зусилля щодо забезпечення мультимодальності та взаємодії між різними видами 
транспорту, а також прискорити завершення створення Єдиної європейської транспортної 
зони. 

85. Цілісність єдиного ринку та рівні умови для операторів мають підтримуватися, в 
тому числі шляхом забезпечення відсутності дискримінації між діючими компаніями та 
новими учасниками ринку, наприклад, при наданні державної допомоги, а також не 
введення нових бар’єрів для конкуренції. Комісія буде суворо стежити за дотриманням 
правил ЄС, а також перегляне або запропонує, якщо необхідно, законодавство, щоб усунути 
перешкоди для вільного руху товарів і послуг, що впливають на транспорт. Роблячи це, 
Комісія намагатиметься підвищити ефективність транспортної системи та транспортних 
операцій, наприклад, прагнучи скоротити порожні пробіги, уникаючи таким чином 
шкідливих викидів та забруднення. 

86. Щоб досягти всіх цілей цієї стратегії, необхідна підтримка зусиль з модернізації 
в усіх режимах, щоб забезпечити громадянам ЄС розумне підключення за доступними та 
прозорими цінами. Що стосується авіації, Комісія запропонує переглянути Положення про 
повітряне сполучення. Підтримуючи найвищий рівень безпеки польотів, цілями буде захист 
інтересів споживачів, формування стійкої та конкурентоспроможної європейської індустрії 
авіаперевезень із збереженням високоякісної зайнятості. Модернізація правил ЄС, які 
регулюють аеропортові збори, слоти та комп’ютерні системи бронювання, доповнить цю 
ініціативу. На залізниці Комісія оцінить, чи діють правила щодо плати за доступ до колій 
запропонувати правильні стимули для посилення конкурентних ринків і привабливості 
залізниці. 

87. Щоб уникнути збоїв у майбутньому, у відповідь на заклик Ради, Комісія підготує 
план(и) на випадок кризових ситуацій, об’єднавши органи влади ЄС та держав-членів із 
представниками сектору. Його метою буде забезпечення безперервності бізнесу та 
координація заходів реагування в транспортному секторі на основі керівних принципів і 
законодавства, розроблених під час пандемії COVID-19, наприклад, щодо Зелених доріжок. 
З метою подальшого забезпечення безперебійної роботи вантажних перевезень та 
обслуговування пасажирських перевезень у кризових сценаріях Комісія оцінить 
можливості забезпечення нових заходів безпеки для здоров’я та оперативних заходів, а 
також встановлення гармонізованого мінімального рівня основних транспортних послуг. 
ЄС, можливо, також знадобиться адаптувати існуюче транспортне законодавство, щоб 
дозволити швидко реагувати на кризи. 
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82. Спираючись на успіх Європейського альянсу з батарей, Комісія підтримує 
стратегічні ланцюги створення вартості (включаючи батареї, сировину, водень, 
відновлювані джерела і низьковуглецеві види палива) за допомогою регуляторних та 
фінансових інструментів. Це важливо для забезпечення безпечного постачання матеріалів і 
технологій, необхідних для сталої та розумної мобільності, уникаючи залежності Європи 
від зовнішніх постачальників у стратегічних секторах для досягнення більшої стратегічної 
автономії. Європа повинна заробити на своїх космічних ресурсах, які надають супутникові 
послуги, дані та зв’язок усіма видами транспорту та є особливо важливими для CCAM. 

83. Єдина європейська транспортна зона є більш інтегрованою, ніж будь-коли 
раніше, але вона ще далека від завершення. Перешкоди для вільного руху товарів і послуг 
залишаються, як і перешкоди для чесної конкуренції, в той час як відповідні правила не 
впроваджуються або не дотримуються належним чином своєчасно. 

84. Пандемія COVID-19 пролила світло на вразливі місця єдиного ринку. 
Безперебійні наземні, водні та повітряні вантажні послуги мають вирішальне значення для 
транспортування товарів і ресурсів для обробної промисловості, функціонування єдиного 
ринку ЄС та ефективної відповіді ЄС на поточні та майбутні кризи. Слід активізувати 
зусилля щодо забезпечення мультимодальності та взаємодії між різними видами 
транспорту, а також прискорити завершення створення Єдиної європейської транспортної 
зони. 

85. Цілісність єдиного ринку та рівні умови для операторів мають підтримуватися, в 
тому числі шляхом забезпечення відсутності дискримінації між діючими компаніями та 
новими учасниками ринку, наприклад, при наданні державної допомоги, а також не 
введення нових бар’єрів для конкуренції. Комісія буде суворо стежити за дотриманням 
правил ЄС, а також перегляне або запропонує, якщо необхідно, законодавство, щоб усунути 
перешкоди для вільного руху товарів і послуг, що впливають на транспорт. Роблячи це, 
Комісія намагатиметься підвищити ефективність транспортної системи та транспортних 
операцій, наприклад, прагнучи скоротити порожні пробіги, уникаючи таким чином 
шкідливих викидів та забруднення. 

86. Щоб досягти всіх цілей цієї стратегії, необхідна підтримка зусиль з модернізації 
в усіх режимах, щоб забезпечити громадянам ЄС розумне підключення за доступними та 
прозорими цінами. Що стосується авіації, Комісія запропонує переглянути Положення про 
повітряне сполучення. Підтримуючи найвищий рівень безпеки польотів, цілями буде захист 
інтересів споживачів, формування стійкої та конкурентоспроможної європейської індустрії 
авіаперевезень із збереженням високоякісної зайнятості. Модернізація правил ЄС, які 
регулюють аеропортові збори, слоти та комп’ютерні системи бронювання, доповнить цю 
ініціативу. На залізниці Комісія оцінить, чи діють правила щодо плати за доступ до колій 
запропонувати правильні стимули для посилення конкурентних ринків і привабливості 
залізниці. 

87. Щоб уникнути збоїв у майбутньому, у відповідь на заклик Ради, Комісія підготує 
план(и) на випадок кризових ситуацій, об’єднавши органи влади ЄС та держав-членів із 
представниками сектору. Його метою буде забезпечення безперервності бізнесу та 
координація заходів реагування в транспортному секторі на основі керівних принципів і 
законодавства, розроблених під час пандемії COVID-19, наприклад, щодо Зелених доріжок. 
З метою подальшого забезпечення безперебійної роботи вантажних перевезень та 
обслуговування пасажирських перевезень у кризових сценаріях Комісія оцінить 
можливості забезпечення нових заходів безпеки для здоров’я та оперативних заходів, а 
також встановлення гармонізованого мінімального рівня основних транспортних послуг. 
ЄС, можливо, також знадобиться адаптувати існуюче транспортне законодавство, щоб 
дозволити швидко реагувати на кризи. 
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Флагман 9 – зробити мобільність справедливою для всіх 
88. Економічний шок підкреслив необхідність доступної та справедливої 

мобільності для пасажирів та інших користувачів транспортних послуг. Справді, в той час 
як єдиний ринок транспорту збільшив зв’язок, мобільність залишається дорогою для людей 
з низьким наявним доходом і недостатньо доступною для людей з обмеженими 
можливостями або обмеженою мобільністю, а також тих, хто має низький рівень ІТ-
грамотності. У сільських, периферійних і віддалених районах, включаючи найвіддаленіші 
регіони та острови, покращення сполучення громадського транспорту буде важливим для 
гарантування безперешкодного доступу до мобільності для всіх. 

89. Перехід до стійкої, розумної та стійкої мобільності має бути справедливим, 
інакше ризиків не відбудеться. Тому Комісія забезпечить повне вивчення можливостей 
механізму справедливого переходу, щоб зробити цю нову мобільність доступною за ціною 
та доступністю в усіх регіонах та для всіх пасажирів, включаючи людей з обмеженими 
можливостями та інвалідністю. Комісія також продовжить допомагати, надаючи підтримку 
з Фонду згуртованості та ЄФРР у менш розвинених державах-членах та регіонах. 

90. Крім того, PSO мають бути ще більш цілеспрямованими та ефективними та, де 
це можливо, сприяти переходу до мультимодальної системи. Щоб гарантувати найкраще 
використання державних коштів та підтримки, національні та місцеві органи влади повинні 
мати можливість використовувати ОСП для покращення зв’язку та відображення 
конкретних цілей політики. Цього можна досягти за допомогою критеріїв стійкості для 
PSO, таких як критерій, за яким PSO для польотів на короткі відстані не можуть бути 
нав’язані там, де існує альтернативний, відповідний, більш стійкий та 
конкурентоспроможний зв’язок. Комісія розгляне варіанти створення мультимодальної 
системи PSO, зокрема з метою дозволити всім видам транспорту конкурувати на рівних 
засадах для задоволення відповідних транспортних потреб. 

91. Справедлива мобільність також означає захист пасажирів та їхніх прав. Масові 
скасування під час пандемії COVID-19 показали важливість загальноєвропейських правил 
та їх рівномірного виконання та виконання. ЄС має допомогти пасажирам, коли транспортні 
оператори збанкрутують або перебувають у великій кризі ліквідності, як у контексті 
пандемії COVID-19. Пасажирів, які застрягли, необхідно репатріювати, а їхні квитки мають 
бути відшкодовані у разі скасування перевізниками. Комісія розглядає варіанти та переваги 
можливих засобів, які захищають пасажирів від таких подій, і, за необхідності, вносить 
законодавчі пропозиції. 

92. Права пасажирів ЄС мають бути краще реалізовані, більш зрозумілі як для 
перевізників, так і для пасажирів, пропонувати адекватну допомогу, відшкодування, 
можливо компенсацію, коли виникають збої, і відповідні санкції, якщо правила не 
застосовуються належним чином. Комісія розгляне варіанти та переваги для подальшого 
розвитку мультимодальної системи прав пасажирів, яка є спрощеною, більш послідовною 
та гармонізованою. 

93. Найціннішим активом галузі є люди, і стійкий та розумний перехід не буде 
можливим без підтримки, включаючи працівників транспорту. Проте деякі частини 
транспортного сектора часто страждають від важких умов праці. Нестійкі умови праці, 
включаючи тривалий робочий час, періоди, проведені поза домом, і низькооплачувану 
роботу, посилюються через відсутність поваги та належного дотримання застосовних норм 
праці. Забезпечення вищих соціальних стандартів безпосередньо сприятиме виправленню 
поточної загальної недостатньої привабливості сектору. Робоча сила швидко старіє, і 
значний дефіцит робочої сили вже дуже помітний у певних професіях. Проблеми, з якими 
стикаються транспортники, загострилися через пандемію COVID-19. Ця ситуація може 
погіршитися ще більше, якщо не вжити заходів. 

94. Ось чому Комісія розгляне заходи для різних видів транспорту для зміцнення 
законодавчої бази щодо умов для працівників, а також забезпечення правильної реалізації 
та надання більшої ясності щодо відповідних соціальних прав відповідно до різних 
інструментів, доступних для впровадження Європейського стовпа соціальних прав. Комісія 
буде прагнути заохочувати високі соціальні стандарти, в тому числі в авіаційному секторі, 
який стикається з особливими проблемами, і працюватиме з Європейським органом праці, 
щоб підтримувати держави-члени у дотриманні відповідного законодавства. У міжнародній 
сфері Комісія буде домагатися прогресу в контексті Міжнародної організації праці та інших 
міжнародних установ для забезпечення гідних умов праці та життя на борту та своєчасної 
зміни екіпажу, зокрема під час глобальної пандемії. 

95. Зміни в секторі, зокрема ті, що стосуються автоматизації та цифровізації, 
створюють багато нових викликів. Роботи в транспортному секторі, особливо з низькою та 
середньою кваліфікацією, можуть бути під загрозою через автоматизацію та рухаються до 
більшої стійкості. У той же час цифрова трансформація, що триває, відкриває нові 
можливості, такі як покращене робоче середовище та якісні робочі місця, які можуть стати 
більш привабливими для жінок та молоді. Тому для справедливого переходу транспортних 
працівників необхідний надійний шлях. Комісія видасть рекомендації щодо переходу до 
автоматизації та цифровізації та щодо засобів пом’якшення їх впливу на транспортну 
робочу силу. 

96. Нарешті, щоб подолати зростаючу нестачу кваліфікованих працівників, Комісія 
закликає зацікавлені сторони транспорту та соціальних партнерів зробити свій внесок у 
впровадження Європейського порядку денного навичок для сталої 
конкурентоспроможності, соціальної справедливості та стійкості, зокрема, приєднатися до 
Пакту за Навички. Зацікавлені сторони у сфері транспорту також мають створювати 
подальші навчальні заклади, щоб стати членами Європейського альянсу з навчання та брати 
активну участь у Європейському тижні професійних навичок. 

97. Комісія належним чином застосовуватиме інтеграцію рівності до своїх ініціатив, 
пов’язаних із транспортною політикою, і продовжуватиме підтримувати співпрацю 
зацікавлених сторін та обмін передовим досвідом щодо «Більше жінок на транспорті – 
Платформа змін», щоб збільшити кількість жінок у транспортних професіях. Це також 
підвищить обізнаність з питань рівності шляхом створення та підтримки мережі послів 
різноманітності. Будь-яка майбутня пропозиція щодо транспорту буде відповідати 
Стратегії Комісії щодо ґендерної рівності та Стратегії щодо інвалідності. 

Флагман 10 – Підвищення безпеки на транспорті 
98. Безпека транспортної системи є першорядним і ніколи не повинна ставитися під 

загрозу, і ЄС має залишатися світовим лідером у цій галузі. Постійні зусилля з 
міжнародними, національними та місцевими органами влади, зацікавленими сторонами та 
громадянами є ключовими, якщо ми хочемо досягти нашої мети – нульового числа смертей 
від мобільності. 

99. Європа залишається найбезпечнішим транспортним регіоном у світі. Хоча 
повітряні, морські та залізничні перевезення дуже безпечні, немає місця для 
самозаспокоєння, особливо щодо безпеки дорожнього руху. Близько 22 700 людей загинули 
на дорогах ЄС у 2019 році, і на кожну загиблу людину ще близько п’ятеро отримують 
серйозні травми з наслідками, які змінюють життя. Тому Комісія залишається повністю 
відданою реалізації стратегії ЄС щодо безпеки дорожнього руху 2018 року. 

100. Такі фактори, як швидкість, вживання алкоголю та наркотиків, а також 
відволікаючі фактори під час водіння сильно корелюють як з причинами, так і з тяжкістю 
дорожньо-транспортних пригод. Комісія розгляне, які дії є виправданими для вирішення 
цих проблем, наприклад, шляхом подальшого використання рекомендацій ЄС. Захист 
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94. Ось чому Комісія розгляне заходи для різних видів транспорту для зміцнення 
законодавчої бази щодо умов для працівників, а також забезпечення правильної реалізації 
та надання більшої ясності щодо відповідних соціальних прав відповідно до різних 
інструментів, доступних для впровадження Європейського стовпа соціальних прав. Комісія 
буде прагнути заохочувати високі соціальні стандарти, в тому числі в авіаційному секторі, 
який стикається з особливими проблемами, і працюватиме з Європейським органом праці, 
щоб підтримувати держави-члени у дотриманні відповідного законодавства. У міжнародній 
сфері Комісія буде домагатися прогресу в контексті Міжнародної організації праці та інших 
міжнародних установ для забезпечення гідних умов праці та життя на борту та своєчасної 
зміни екіпажу, зокрема під час глобальної пандемії. 

95. Зміни в секторі, зокрема ті, що стосуються автоматизації та цифровізації, 
створюють багато нових викликів. Роботи в транспортному секторі, особливо з низькою та 
середньою кваліфікацією, можуть бути під загрозою через автоматизацію та рухаються до 
більшої стійкості. У той же час цифрова трансформація, що триває, відкриває нові 
можливості, такі як покращене робоче середовище та якісні робочі місця, які можуть стати 
більш привабливими для жінок та молоді. Тому для справедливого переходу транспортних 
працівників необхідний надійний шлях. Комісія видасть рекомендації щодо переходу до 
автоматизації та цифровізації та щодо засобів пом’якшення їх впливу на транспортну 
робочу силу. 

96. Нарешті, щоб подолати зростаючу нестачу кваліфікованих працівників, Комісія 
закликає зацікавлені сторони транспорту та соціальних партнерів зробити свій внесок у 
впровадження Європейського порядку денного навичок для сталої 
конкурентоспроможності, соціальної справедливості та стійкості, зокрема, приєднатися до 
Пакту за Навички. Зацікавлені сторони у сфері транспорту також мають створювати 
подальші навчальні заклади, щоб стати членами Європейського альянсу з навчання та брати 
активну участь у Європейському тижні професійних навичок. 

97. Комісія належним чином застосовуватиме інтеграцію рівності до своїх ініціатив, 
пов’язаних із транспортною політикою, і продовжуватиме підтримувати співпрацю 
зацікавлених сторін та обмін передовим досвідом щодо «Більше жінок на транспорті – 
Платформа змін», щоб збільшити кількість жінок у транспортних професіях. Це також 
підвищить обізнаність з питань рівності шляхом створення та підтримки мережі послів 
різноманітності. Будь-яка майбутня пропозиція щодо транспорту буде відповідати 
Стратегії Комісії щодо ґендерної рівності та Стратегії щодо інвалідності. 

Флагман 10 – Підвищення безпеки на транспорті 
98. Безпека транспортної системи є першорядним і ніколи не повинна ставитися під 

загрозу, і ЄС має залишатися світовим лідером у цій галузі. Постійні зусилля з 
міжнародними, національними та місцевими органами влади, зацікавленими сторонами та 
громадянами є ключовими, якщо ми хочемо досягти нашої мети – нульового числа смертей 
від мобільності. 

99. Європа залишається найбезпечнішим транспортним регіоном у світі. Хоча 
повітряні, морські та залізничні перевезення дуже безпечні, немає місця для 
самозаспокоєння, особливо щодо безпеки дорожнього руху. Близько 22 700 людей загинули 
на дорогах ЄС у 2019 році, і на кожну загиблу людину ще близько п’ятеро отримують 
серйозні травми з наслідками, які змінюють життя. Тому Комісія залишається повністю 
відданою реалізації стратегії ЄС щодо безпеки дорожнього руху 2018 року. 

100. Такі фактори, як швидкість, вживання алкоголю та наркотиків, а також 
відволікаючі фактори під час водіння сильно корелюють як з причинами, так і з тяжкістю 
дорожньо-транспортних пригод. Комісія розгляне, які дії є виправданими для вирішення 
цих проблем, наприклад, шляхом подальшого використання рекомендацій ЄС. Захист 
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вразливих учасників дорожнього руху буде пріоритетом, а також кращий збір та аналіз 
даних, і Комісія також оцінить додаткову цінність поглибленого розслідування ДТП на 
цьому рівні. Модернізація існуючої інфраструктури високого ризику має залишатися 
пріоритетом для інвестицій в інфраструктуру, приділяючи особливу увагу старінню та 
нерозвиненим сегментам мережі. Заходи щодо надання більшого простору різноманітним 
формам активної мобільності допоможуть запобігти смерті та серйозним травмам 
уразливих учасників дорожнього руху. 

101. У морському секторі Комісія планує розпочати серйозний перегляд чинного 
законодавства щодо відповідальності держави прапора, контролю держави порту та 
розслідування нещасних випадків разом із продовженням посилення правил ЄС щодо 
визнаних організацій. Загальна мета – забезпечити безпечний та ефективний морський 
транспорт із меншими витратами для бізнесу та адміністрації. Безпека на морі, розумне та 
стійке судноплавство у водах ЄС і надалі покладатимуться на внесок Європейського 
агентства з морської безпеки, мандат якого слід модернізувати та, можливо, розширити на 
додаткові райони. 

102. Поряд з іншими зусиллями, спрямованими на підвищення стійкості 
транспортного сектору та пов’язаної з ним інфраструктури, ЄС оновлюватиме та 
покращуватиме існуючу систему безпеки, включаючи боротьбу з кіберзагрозами, під 
загальною парасолькою існуючих правил, які регулюють це питання. На основі 
загальноєвропейської системи сертифікації продуктів, процесів і послуг ІКТ, а також 
призначення «Операторів основних послуг» (OES) для інфраструктур мобільності, буде 
розглянуто варіант створення механізму швидкого сповіщення на рівні ЄС для безпеки. 
Крім того, буде вдосконалено відповідне положення, наприклад, щодо системи сертифікації 
кібербезпеки для автоматизованих транспортних засобів. 

Етапи на шляху до стійкої мобільності: 
13) мультимодальна транс'європейська транспортна мережа, обладнана для сталого 

та розумного транспорту з високошвидкісним з'єднанням, запрацює до 2030 року для 
базової мережі та до 2050 року для комплексної мережі; 

14) до 2050 року кількість загиблих від усіх видів транспорту в ЄС буде близька до 
нуля. 

ЄС ЯК СВІТОВИЙ ЦЕНТР ЗВ'ЯЗКУ 
103. З огляду на швидкі зміни геополітичних подій, ЄС має діяти, щоб захистити та 

підтримати інтереси ЄС. Для всіх видів транспорту з міжнародним виміром забезпечення 
невикривленої міжнародної конкуренції, взаємності та рівних умов є важливим. Щоб 
ефективно подолати спотворюючі наслідки іноземних субсидій на внутрішньому ринку, у 
тому числі в сфері державних закупівель, Комісія запропонує спеціальний інструмент. 

104. Подальші дії можуть включати використання державами-членами доступних 
механізмів для перевірки прямих іноземних інвестицій у європейські транспортні компанії 
та активи з міркувань безпеки чи громадського порядку. Він також міг би включати зміни, 
з боку Союзу, щодо захисту торгівлі, у світлі критеріїв, що діють для авіації. Комісія також 
продовжить сприяти використанню європейських технічних, соціальних, екологічних 
стандартів та стандартів конкуренції на міжнародних форумах, а також у відносинах з 
окремими країнами, що не входять до ЄС, у різних видах транспорту. Транспортне 
обладнання та рішення є двигуном європейського експорту, а стійка та розумна 
трансформація сектору дає можливість для нашої обробної промисловості стати лідером у 
всьому світі. 

105. Для досягнення цілей Паризької угоди до 2050 року необхідне значне 
скорочення транспортних викидів і за межами ЄС. Тому дуже важливо, щоб Європейська 

зелена угода і ця стратегія були добре відображені в наших зовнішніх діях, щоб глобальні 
дії щодо сталої та розумної мобільності широко пропагувалися для досягнення Цілей 
сталого розвитку, і щоб узгодженість політики забезпечувалася під час проектування 
внутрішньої політики ЄС за межами ЄС. Відповідно, будуть розроблені різноманітні 
напрямки дій для втілення передового досвіду, якісних рішень та стандартів сталої та 
розумної мобільності у співробітництво ЄС з розвитку, у тому числі з нашими 
африканськими партнерами, беручи до уваги специфічні виклики та обмеження країн, що 
розвиваються. 

106. ЄС продовжить поглиблювати транспортні відносини, у тому числі з 
ключовими стратегічними партнерами та міжнародними організаціями, а також 
розвиватиме зв’язки з новими міжнародними партнерами, такими як країни з високим 
темпом зростання та економіки, що розвиваються. Це має першочергове значення для 
секторів, які потребують рівних глобальних умов, таких як авіація та морський транспорт. 
Комісія шукатиме дозволу від Ради для початку переговорів щодо нових угод про 
повітряний транспорт з третіми країнами та досліджуватиме варіанти відповідних дій щодо 
відносин морського транспорту з третіми країнами та регіонами. ЄС також має прагнути в 
рамках ІМО, ІКАО та інших міжнародних організацій до високих стандартів, у тому числі 
у сфері безпеки та захисту навколишнього середовища, зокрема зміни клімату. 

107. Транспорт є ключовим компонентом політики та інструментів підтримки 
процесу розширення на Західні Балкани та політики сусідства ЄС, включаючи Східне 
партнерство та Південне сусідство. Комісія зміцнить зв'язок між транспортною політикою 
та політикою сусідства в ключових сферах, а також розробить комплексний підхід до 
зв'язку з сусідніми країнами, в тому числі шляхом тісної співпраці з Транспортним 
співтовариством, розширення TEN-T, надання технічної підтримки та співробітництва та 
завершення нові галузеві угоди. 

108. Щоб досягти міжнародних амбіцій та пріоритетів ЄС у сфері транспорту, 
важливо включити транспортну політику у зовнішній вимір ЄС та діяти на міжнародній 
арені з сильним, єдиним і узгодженим голосом. У зв’язку з цим слід нагадати, що це вимагає 
від усіх інституцій Союзу та держав-членів повного застосування положень Договорів, 
зокрема тих, що стосуються переговорів та укладення нових транспортних угод, а також 
тих, що стосуються представництва на міжнародних форумах, таких як ICAO та IMO, 
оскільки Лісабонський договір був саме розроблений для того, щоб зробити Союз більш 
ефективним у його зовнішніх відносинах. 

ВИСНОВКИ 
109. Відновлення від кризи, спричиненої пандемією COVID-19, має бути 

використано для прискорення декарбонізації та модернізації всієї транспортної та мобільної 
системи, обмеження її негативного впливу на навколишнє середовище та покращення 
безпеки та здоров’я наших громадян. Подвійний зелений і цифровий переходи повинні 
змінити структуру сектора, перекроїти зв’язок та відновити енергію економіки. Комісія 
визнає, що ця трансформація – яка має бути соціально справедливою – не відбудеться легко, 
і вона вимагатиме повної відданості та підтримки з боку всіх суб’єктів транспорту, а також 
значного збільшення інвестицій державного та приватного секторів, що стимулюють 
зростання. 

110. Стала європейська транспортна система, до якої прагне ЄС, має бути розумною, 
гнучкою та адаптованою до постійно мінливих моделей транспорту та потреб, заснованої 
на передових технологічних досягненнях, щоб забезпечити безперебійне, безпечне 
з’єднання для всіх європейських громадян. Транспорт має продемонструвати європейську 
винахідливість та працьовитість – стоячи на передовій у дослідженнях, інноваціях та 
підприємницькій діяльності та керуючи подвійними переходами. 
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зелена угода і ця стратегія були добре відображені в наших зовнішніх діях, щоб глобальні 
дії щодо сталої та розумної мобільності широко пропагувалися для досягнення Цілей 
сталого розвитку, і щоб узгодженість політики забезпечувалася під час проектування 
внутрішньої політики ЄС за межами ЄС. Відповідно, будуть розроблені різноманітні 
напрямки дій для втілення передового досвіду, якісних рішень та стандартів сталої та 
розумної мобільності у співробітництво ЄС з розвитку, у тому числі з нашими 
африканськими партнерами, беручи до уваги специфічні виклики та обмеження країн, що 
розвиваються. 

106. ЄС продовжить поглиблювати транспортні відносини, у тому числі з 
ключовими стратегічними партнерами та міжнародними організаціями, а також 
розвиватиме зв’язки з новими міжнародними партнерами, такими як країни з високим 
темпом зростання та економіки, що розвиваються. Це має першочергове значення для 
секторів, які потребують рівних глобальних умов, таких як авіація та морський транспорт. 
Комісія шукатиме дозволу від Ради для початку переговорів щодо нових угод про 
повітряний транспорт з третіми країнами та досліджуватиме варіанти відповідних дій щодо 
відносин морського транспорту з третіми країнами та регіонами. ЄС також має прагнути в 
рамках ІМО, ІКАО та інших міжнародних організацій до високих стандартів, у тому числі 
у сфері безпеки та захисту навколишнього середовища, зокрема зміни клімату. 

107. Транспорт є ключовим компонентом політики та інструментів підтримки 
процесу розширення на Західні Балкани та політики сусідства ЄС, включаючи Східне 
партнерство та Південне сусідство. Комісія зміцнить зв'язок між транспортною політикою 
та політикою сусідства в ключових сферах, а також розробить комплексний підхід до 
зв'язку з сусідніми країнами, в тому числі шляхом тісної співпраці з Транспортним 
співтовариством, розширення TEN-T, надання технічної підтримки та співробітництва та 
завершення нові галузеві угоди. 

108. Щоб досягти міжнародних амбіцій та пріоритетів ЄС у сфері транспорту, 
важливо включити транспортну політику у зовнішній вимір ЄС та діяти на міжнародній 
арені з сильним, єдиним і узгодженим голосом. У зв’язку з цим слід нагадати, що це вимагає 
від усіх інституцій Союзу та держав-членів повного застосування положень Договорів, 
зокрема тих, що стосуються переговорів та укладення нових транспортних угод, а також 
тих, що стосуються представництва на міжнародних форумах, таких як ICAO та IMO, 
оскільки Лісабонський договір був саме розроблений для того, щоб зробити Союз більш 
ефективним у його зовнішніх відносинах. 

ВИСНОВКИ 
109. Відновлення від кризи, спричиненої пандемією COVID-19, має бути 

використано для прискорення декарбонізації та модернізації всієї транспортної та мобільної 
системи, обмеження її негативного впливу на навколишнє середовище та покращення 
безпеки та здоров’я наших громадян. Подвійний зелений і цифровий переходи повинні 
змінити структуру сектора, перекроїти зв’язок та відновити енергію економіки. Комісія 
визнає, що ця трансформація – яка має бути соціально справедливою – не відбудеться легко, 
і вона вимагатиме повної відданості та підтримки з боку всіх суб’єктів транспорту, а також 
значного збільшення інвестицій державного та приватного секторів, що стимулюють 
зростання. 

110. Стала європейська транспортна система, до якої прагне ЄС, має бути розумною, 
гнучкою та адаптованою до постійно мінливих моделей транспорту та потреб, заснованої 
на передових технологічних досягненнях, щоб забезпечити безперебійне, безпечне 
з’єднання для всіх європейських громадян. Транспорт має продемонструвати європейську 
винахідливість та працьовитість – стоячи на передовій у дослідженнях, інноваціях та 
підприємницькій діяльності та керуючи подвійними переходами. 
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111. Комісія пропонує комплексний набір заходів, перерахованих у плані дій цієї 
стратегії, щоб поставити ЄС на шлях створення стійкої, розумної та стійкої системи 
мобільності майбутнього та внесення фундаментальних змін, необхідних для досягнення 
цілей Європейського Союзу. Ці зусилля можуть бути успішними лише за умови достатньої 
прихильності всіх зацікавлених сторін, а саме європейських інституцій, держав-членів та їх 
органів влади на всіх рівнях влади, зацікавлених сторін, бізнесу, а також громадян. 
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