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Добра практика 
Аварийни автомобили по магистралната мрежа в Нидерландия

	�За какво става въпрос? Същността на мярката e споразумението между застрахова-
телните компании и Министерството на транспорта аварийни автомобили да бъдат 
изпратени на местопроизшествието незабавно след получаване на съобщение за 
инцидента. в случаите на фалшива тревога сметката се плаща от Министерството на 
транспорта. Във всички други случаи разходите се покриват от застрахователната 
компания. Благодарение на тази мярка времето на реагиране e било съкратено средно 
с около 15 минути. Мярката e изцяло въведена в нидерландската магистрална мрежа 
и частично въведена в регионалната мрежа. 

	�Кой отговаря? Мярката се основава на официално споразумение между Министерството 
на транспорта и застрахователните компании. 

	�Какви са ползите и разходите? Ползите се изразяват в намалени разходи за по-бързо оказване на помощ на 
жертвите, в предотвратяване на вторични ПТП и в избягване на задръствания. За нидерландската национална 
магистрална мрежа съкращаването на времето, прекарано в задръстване поради ПТП, се оценява на 5 до 15 минути 
за едно ПТП и МПС, което сумирано прави 2 до 4 милиона часа годишно. Годишните разходи за тази мярка на 
нидерландското правителство се оценяват на 650 000 евро (6 500 фалшиви тревоги). Съотношението между раз-
ходите и ползите варира от 27,8 (на базата на 5 минути по-малко закъснение на аварийния автомобил) до 76,3 % 
(при15 минути по-малко закъснение) (1).

	�Повече информация? www.incidentmanagement.nl

(1)	  �Schrijver et al. (2006) Calculation of the impact of a nationwide introduction of various incident management measures on vehicle delay. 
TNO Mobiliteit & Logistiek, Delft.

Най-добра практика
Аварийни ленти при задръстване в Германия и Швейцария

	�За какво става въпрос? Немският термин Rettungsgasse (аварийна лента) 
e  определен със закон в  Германия и  Швейцария. Това означава, че ако има 
задръстване и автомобил за спешна помощ (линейка) трябва да мине, движени-
ето e длъжно да образува свободна лента по средата на две ленти. Ако има 
повече от две ленти, всички автомобили на най-външната лява лента трябва да 
се изместят на ляво, а всички останали – надясно. Свободната лента дава въз-
можност на всички автомобили за спешна помощ да окажат бърза и ефикасна 
помощ в условията на задръстено движение. 

	�Кой отговаря? Правителството трябва да разработи закон за поведението на 
водачите в случай на злополука и да информира водачите за този закон. 

	�Какви са ползите и разходите? Ползите се състоят в това, че в случай на задръстване на движението автомоби-
лите за спешна помощ могат да стигнат до местопроизшествието по-бързо. Разходите се свеждат главно до разходи 
за разгласяване при въвеждането на новия закон. Въпреки че няма точни оценки, съотношението между разходите 
и ползите ще бъде по всяка вероятност благоприятно.

	Повече информация? �www.oeamtc.at/netautor/pages/resshp/anwendg/1124101.html
www.admin.ch/ch/d/sr/741_11/a16.html
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се намаляват драстично. Професионалната медицинска 
помощ на местопроизшествието, стабилизирането на паци-
ентите за транспортиране и безопасното транспортиране 
до травматичен център увеличават шансовете за оцеляване 
и намаляват вероятността за трайно увреждане. 

Първа помощ и транспортиране  
на пострадалите

Професионалното оказване на първа помощ през първия 
критичен час след случай на нараняване (т.н. златен час) e от 
решаващо значение. Ако пациентът с критично нараняване 
не получи адекватни медицински грижи в рамките на пър-
вите 60 минути, шансовете за успешното му възстановяване 

Най-добра практика
Използване на подвижно звено за оказване на интензивна помощ в Дания 

	�За какво става въпрос? в района на Копенхаген в Дания едно подвижно звено 
за оказване на интензивна помощ (Mobile Intensive Care Unit или MICU) осигу-
рява доболнична помощ за жертвите на ПТП. Това звено (MICU) обездвижва 
и стабилизира ранените пациенти на местопроизшествието, увеличавайки по 
този начин шансовете на пациента да оживее по време на транспортирането му 
до болницата. в екипа на линейките MICU има опитен анестезиолог и специално 
обучен пожарникар, като те са оборудвани с различна медицинска апаратура. 
MICU действа 24 часа в денонощието и работи на двустепенна система заедно 
с обикновените автомобили за спешна помощ. Централната Служба за спешни 
телефонни повиквания решава дали да се изпрати MICU или обикновена 
линейка. Обикновената линейка може да повика MICU по всяко време Други 
страни, като Австрия, Швеция, Швейцария, прилагат подобни двустепенни 
системи при реагиране на спешни повиквания. 

	�Кой отговаря? в  отделните страни различни специалисти осигуряват доболничната медицинска помощ. 
в Швейцария парамедици или медицински техници за спешна помощ се използват при не толкова тежките случаи, 
придружени от обучен лекар по спешна помощ при тежките случаи. в Швеция добре обучени медицински сестри 
са част от екипа на MICU. Австрия използва лекари за бърза помощ заедно със специално обучени парамедици. 
в една рядко населена страна с дълги транспортни разстояния може да се наложи използването освен на автомо-
били за спешна помощ и на хеликоптери MICU.

	�Какви са ползите и разходите? Допълнителните разходи за наемането на лекари са високи, но тези разходи се 
компенсират отчасти от намалените болнични разходи.

	Повече информация? �www.akut.dk 
www.prehospital.dk
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Най-добра практика
Транспортиране на пострадали при ПТП с хеликоптер в Нидерландия

	�За какво става въпрос? в Нидерландия тежко пострадалият при ПТП маже 
да бъде транспортиран до болница със специален хеликоптер за спешна 
медицинска помощ, за да се съкрати времето за транспортиране. Такива 
хеликоптери действат в четири региона, покривайки основната част от 
Нидерландия. Регионите в близост до нидерландските граници се обслуж-
ват от хеликоптери за спешна медицинска помощ от Белгия и Германия. 
През 1995  г. използването на екип на такъв хеликоптер бе изпитано 
в Амстердам и Ротердам. Мярката бе въведена през 1998 г. Хеликоптерни 
служби за спешна помощ има и в други няколко европейски страни, напри-
мер в Белгия, Германия и Австрия.

	�Кой отговаря? Медицинският екип на такъв хеликоптер се състои от специалист, сестра и пилот. Този екип трябва 
да бъде сертифициран със специални дипломи за помощ при наранявания и изпълнение на летателни задачи.

	�Какви са ползите и  разходите? Едно нидерландско проучване (1) e  пресметнало, че смъртността ще бъде 
с 11 до 17 % по-висока, ако групата жертви, транспортирани с хеликоптер за спешна медицинска помощ, бъде 
превозена с линейка. На базата на разходите за използването на хеликоптер за спешна медицинска помощ и раз-
ходите за самата медицинска помощ бяха изчислени разходите за спасени години живот. Тези разходи са между 
18 000 и 37 000 евро за всяка спасена година живот, което e приемливо за медицинската колегия.

	Повече информация? �www.swov.nl/uk/research/swovschrift/inhoud/10/
victim_assistance_by_helicopter_results_in_less_deaths.htm

(1)	� Charro, F.T. de & Oppe, S. (1998) The effect of introducing a helicopter trauma team to assist accident victims.  
SWOV, Leidschendam/Erasmus University, Rotterdam. 
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операция. Понякога може да се налага по-дългосрочна 
помощ, било от професионалисти, било от доброволци. 
Казано на медицински език, психо-социалната помощ 
трябва да се разбира като превантивна мярка, тъй като 
травмиращите събития като ПТП могат да създадат пост-
травматичен стрес, водещ до рискове за здравето и щети.

Психологическа помощ 

Едно ПТП може да има големи и трайни последици не само 
във физическо, но и в психологическо и социално отноше-
ние, и не само за жертвата, но също и за неговите/нейните 
роднини и приятели. Работата по оказване на психично-
социална помощ трябва да започне веднага след събитието, 
което ще рече още по време на самата спасителна 

Обещаваща практика 
Психологическа помощ за жертви на ПТП в Испания

	�За какво става въпрос? в Испания проектът „Грижи за жертвите на насилието по пъти-
щата“ e насочен към двустепенна помощ както за „преките“, така и за „косвените“ жертви 
(роднини или близки приятели). При първата степен помощта се оказва веднага след ПТП, 
докато при втората става въпрос за дългосрочно лечение на психологическите после-
дици от инцидента. Препоръчва се трикомпонентна програма, за да се осигури достъп 
на жертвите до адекватна психологическа помощ: 1. мрежа за помощ на жертви а ПТП;  
2. обучение по оказване на помощ на жертвите за болнични работници  други; 3. прото-
кол за помощта, оказана на жертви на ПТП. в други страни има полупрофесионални 
доброволчески организации, които представляват интересите на жертвите на ПТП и пре-
доставят психологическа помощ.

	�Кой отговаря? в отделните страни различни хора предоставят психологическа помощ на 
жертвите на ПТП: самите жертви, родителите или други роднини, доброволци или професи-
оналисти, като полицаи, болнични работници, социални работници и психолози. 

	�Какви са ползите и разходите? Испанската инициатива не e още изпълнена на практика. в Австрия годишните 
разходи за поддържане на регионален (на Червения кръст) екип за помощ в кризисни ситуации са около 300 000 
евро. Австрийските екипи за оказване на помощ се състоят главно от доброволци. Разходите ще бъдат по-големи, 
ако участват професионални организации. Психологическите травми в резултат на ПТП може да доведат до отри-
цателни последици, като загубване на работата, депресия и дори самоубийство. с оглед на това съотношението 
между разходите и ползите ще бъде вероятно положително, но точни изчисления не са правени. Европейската 
федерация на жертвите на ПТП предоставя обзор на националните инициативи.  

	Повече информация? www.fevr.org/inglese/helplines.htm
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Най-добра практика
Корекция за непълно регистриране на смъртните  
случаи при ПТП в Нидерландия

	�За какво става въпрос? За да изчисли действителният брой на смъртните 
случаи при ПТП, нидерландското Централно статистическо бюро (CBS) сравнява 
три източници на данни:

	 – регистрирани ПТП от полицията;
	 – съдебни досиета за случаи на неестествена смърт;
	 – досиета за причините за смърт от общинските регистри на населението. 
	� Тези три източници на данни се сравняват, като се съпоставят дата на раждане, 

дата на смърт, вид на неестествената смърт (самоубийство, ПТП и пр.), община, 
където e настъпила смъртта и пол. Данните се съхраняват и могат да бъдат 
получени в CBS. Данните може да се разбият по възрастова група, пол, регион, 
начин на настъпване, ден от седмицата и месец. Обобщените данни могат да се 
вземат и от уебсайта на нидерландския Научноизследователски институт по 
пътна безопасност (SWOV) (2). 

	�Кой отговаря? CBS отговаря за общото управление на данните, както и за събирането и съпоставянето на съдебните 
и общинските данни. Научноизследователският център по транспорт при Министерството на транспорта (АVV) 
отговаря за събиране на данните от полицейските архиви. CBS и AVV работят съвместно за изготвянето на оконча-
телната база данни. 

Статистики за пътнотранспортни 
произшествия 

Не всички ПТП се регистрират и съхраняват в база данни. 
Обикновено фаталните ПТП са по-добре регистрирани, но 
дори и за тях данните не са пълни. Делът на регистрираните 
ПТП със смъртен изход e вероятно между 85 % и 95 %. с нама-
ляването на тежестта на нараняванията делът на регистрира-
ните случаи продължава да спада. Делът на регистрираните 
тежки наранявания обикновено не надхвърля 60 %, а за 
леките наранявания той обикновено e под 30 %. Друго общо 
явление е, че регистрацията на ПТП без участието на МПС 
e много по-непълна, отколкото при ПТП, в които участва 
моторно превозно средство. Непълното регистриране на 
ПТП води до подценяване на сериозността на проблема 
с пътната безопасност. Непълното регистриране на опреде-
лен вид ПТП също може да доведе до неоправдани решения 
относно мерките за пътна безопасност. 

Данните за пътната безопасност са много важни за 
разработването на добре обосновани стратегии за без-
опасността на движението. Какъв точно e  проблемът? 
Какви са причините? Колкото повече знаем за тенден-
циите в областта на пътната безопасност и за причините, 
водещи до тези тенденции, толкова по-добре ще можем 
да изработваме и  прилагаме адекватните решения. 
Анализите на ефективността, за да се гарантира, че 
ограничените ресурси се използват оптимално, също се 
нуждаят от достатъчни данни. Това означава, че имаме 
нужда от надеждни данни в няколко области: статисти-
чески данни за ПТП, данни за излагане, показатели за 
нивото на безопасност и данни от подробен анализ на 
ПТП. Надеждността на данните зависи до голяма степен от 
метода за събиране на данни, който трябва да гарантира, 
че данните са точни и представителни. Освен това от зна-
чение e доброто документиране на метода за събиране на 
данни, както и достъпът до данните (1). 

Данни и събиране на данни  
за пътната безопасност 

(1)	� Тази глава включва информация, събрана в рамките на европейския проект SAFETYNET:  
http://erso.swov.nl/safetynet/content/safetynet_results.htm 

(2)	 www.swov.nl/cognos/cgi-bin/ppdscgi.exe?toc=%2FEnglish%2FAccidents%2FReal%20numbers%2FVictims
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Най-добра практика
Регистър на нараняванията по пътищата в региона Рона, Франция 

	�За какво става въпрос? През 1995 г. във френския регион Рона бе създаден 
регистър на нараняванията по пътищата. Целта му беше да се направи оценка 
на реалния брой ПТП без смъртен изход и да се получи повече информация 
за тежестта на нараняванията и дългосрочното им въздействие. Регистърът 
се основава на данните от всички центрове за медицински грижи в региона 
Рона. За всеки пострадал се попълва стандартен формуляр. Регистърът 
e одобрен от френския Национален комитет по регистрите и се подлага на 
периодична оценка. Планира се разширение на регистъра за региона Рона-
Алпи, който да включва по-широк спектър от условия на движението по 
пътищата. По-късно регистри трябва да се организират и в други части на 
Франция. Базата данни e защитена от законодателството за неприкоснове-
ността на личния живот, но e достъпна за научноизследователски цели при 
спазване на правилата за поверителност. 

	�Кой отговаря? в региона Рона са включени 96 болнични служби за първоначално лечение, 160 служби за послед-
ващо лечение и 11 рехабилитационни центъра, представлявани от централна мрежа. Управлението на данните се 
осъществява от Смесеното звено за епидемиологични изследвания и надзор на транспорта, заетостта и околната 
среда UMRESTTE (Unité Mixte de Recherche Epidémiologique et de Surveillance Transport Travail), което e научно-
изследователски отдел на Националния институт за научни изследвания в областта на транспорта и неговата 
безопасност INRETS (Institut national de recherche sur les transports et leur sécurité). 

	�Какви са ползите и разходите? Към края на 2005 г. бяха регистрирани около 10 000 случая. Редовно се извърш-
ват анализи и  научни изследвания, фокусирани върху конкретни теми. Изследванията през последните две 
години включват безопасността на по-възрастните участници в движението, разликите по пол в рисковете на 
пътя, характеристиките на нараняванията на младите участници в движението, нараняванията на пешеходците 
и дългосрочните последици от нараняванията. Оперативните разходи възлизат на около 310 000 евро годишно, 
финансирани от Министерството на транспорта, Института за надзор на здравето и Института по епидемиоло-
гични и медицински изследвания.

	Повече информация? www.inrets.fr/ur/umrestte/themes/Registre.htm 

	�Какви са ползите и разходите? Делът на регистрираните случаи от действителния брой на ПТП със смъртен 
изход, на базата на съчетаването на трите източника на данни, e много висок: 99,4 % за 2004 г. Отделните проценти 
на регистриране бяха 90 % (полицейски архиви), 88 % (съдебни данни) и 95 % (общински регистър на населението). 
Разходите не са известни точно, но се предполага, че са сравнително ниски (няколко човекомесеца годишно), тъй 
като могат да се използват съществуващи бази данни. 

	Повече информация? www.swov.nl/uk/research/kennisbank/inhoud/00_trend/01_monitor/registration_rate.htm
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Най-добра практика
Национален обзор на пътуванията във Великобритания 

	�За какво става въпрос? Националният обзор на пътуванията NTS (National Travel 
Survey) предоставя информация за личните пътувания във Великобритания и следи 
тенденциите в поведението на пътя. Първият NTS бе изготвен през 1965/1966 г. През 
1988 г. NTS стана периодичен обзор, провеждан ежемесечно. NTS събира информация 
за няколко различни аспекта на пътуванията, включително цел на пътуването, начин на 
пътуване (пеша, с автомобил, автобус и пр.), начална и крайна точка на пътуванията, 
както и информация за хората, превозните средства и домакинствата. Това се прави чрез 
компютърно подпомогната лична анкета. Обзорът съдържа представителна извадка от 
домакинствата във Великобритания. От 2002  г. насам обемът на годишната извадка 
e 15 048 адреса. Този обем на извадката осигурява степента на точност, изисквана за 
извършване на надеждни ежегодни анализи. Преди това, при обем на извадките около 
5 000 адреса, се налагаше за повечето анализи да се обединяват данните от три години. 

	�Кой отговаря? NTS се възлага от британското Министерство на транспорта. Резултатите от обзора се публикуват 
също от Министерството на транспорта.  

	�Какви са ползите и разходите? Беше постигнат дял от 60 % на национално равнище на отговорилите респонденти 
през 2003 и 2004 г. Информацията за качеството на данните, напр. във връзка с грешки на извадките, се проверява 
и съобщава редовно (1). Разходите включват персонал за провеждане на анкетите, програмиране, кодиране и обра-
ботка. Разходите за годишните обзори на пътуванията са доста високи. Те обаче се споделят от научноизследова-
телските организации и индустрията, тъй като данните представляват интерес за широк набор от цели.  

	Повече информация? www.dft.gov.uk/stellent/groups/dft_transstats/documents/page/dft_transstats_612468.hcsp

(1)	�� Националният обзор на пътуванията (The National Travel Survey: Technical Report 2003/04) се намира на:  
www.dft.gov.uk/stellent/groups/dft_transstats/documents/page/dft_transstats_610054.hcsp

Това означава, че рискът за попадане в ПТП, напр. за всеки 
изминат километър, e спаднал значително. Този спад обаче 
не e нито равномерно разпределен по видове транспорт, 
нито по видове пътища и видове участници в движението. 
Ако рискът от някои видове пътувания остава висок, може да 
се наложи да се вземат специални мерки за неговото кори-
гиране или за да се предотврати нарастването на броя на 
ПТП, ако даден рискован вид пътуване има вероятност да се 
разрасне в бъдеще. За да се направи оценка на риска и изме-
ненията на риска, трябва да се следи редовно излагането. 

Данни за излагането на риск
 
Данните за излагане на риск са много важни, за да се разбе-
рат по-добре тенденциите и проблемите на пътната безопас-
ност. Данните за излагане на риск предоставят информация 
за това как, къде и на какво разстояние пътуват хората и кои 
са тези хора. Заедно с данните за ПТП, тази информация 
позволява да се изчисли относителният риск от пътуването 
изобщо или за конкретни начини на пътуване, конкретни 
видове пътища и конкретни групи от хора. На територията 
на Европа броят на ПТП e намалял през последните две десе-
тилетия въпреки огромното нарастване на мобилността. 
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еластични пътни ограждения. Тези видове мерки се нари-
чат показатели за нивото на безопасност. Те предоставят 
индикация за нивото на пътна безопасност в една страна 
и може да се използват, за да се оценят въздействията на 
конкретни мерки за пътна безопасност. Важно e да се опре-
делят показатели за нивото на безопасност, които може да 
се измерват надеждно и имат причинна връзка с броя на 
ПТП или на нараняванията при ПТП. 

Показатели за нивото  
на безопасност

Броят на пострадалите при ПТП и тежестта на наранява-
нията са най-непосредственото мерило за пътната безо-
пасност. Полезно e обаче да се следи също поведението 
на участниците в  движението или характеристиките на 
пътя, за които e доказано, че са свързани с нивото на пътна 
безопасност, като скоростта на управление, разпростране-
нието на управление под въздействието на алкохол, делът 
на използващите обезопасителни колани или наличието на 

Обещаваща практика 
Информационната система за пътна безопасност в Латвия

	�За какво става въпрос? Латвийската информационна система за пътна безопасност се 
състои от четири взаимосвързани бази данни с контекстна информация, отнасяща се до 
вземането на решения във връзка с пътната безопасност: база данни за превозните сред-
ства, база данни за водачите, база данни за ПТП и база данни за нарушителите на закона 
за движение. Базите данни са взаимосвързани. Така например базата данни за МПС може 
да се свърже с базата данни за ПТП чрез регистрационния номер на автомобила, а базата 
данни за водачите може да се свърже с базата данни за нарушителите или с тази на ПТП 
чрез личния идентификационен номер (ЕГН). Въвеждането бе осъществено на етапи през 
периода от 1993 до 2004 г. На всеки десет години се извършва проверка за съответствие 
в базата данни въз основа на подновяването на свидетелствата за управление на гражда-
ните. Самата база данни не e достъпна за трети страни.  

	�Кой отговаря? Дирекцията по безопасността на движението по пътищата в Латвия отговаря за управлението 
и поддържането на четирите бази данни. Данни се предоставят от Дирекцията по безопасността на движението 
по пътищата, както и от полицията и застрахователните компании. 

	�Какви са ползите и разходите? Данните се използват за различни анализи, които се публикуват един или два 
пъти годишно. Разходите по управлението и поддържането се поемат от Отдела по пътна безопасност, който 
e самофинансираща се организация, набираща приходите си от услуги, като регистрация на МПС, технически 
преглед на МПС и регистрация на водачите. Събирането на данни не изисква допълнителен персонал, тъй като то 
e част от редовните задачи на участващите страни. 

	Повече информация? �www.csdd.lv/?pageID=1074852248
www.csizpete.lv (на английски език: в процес на изграждане)
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Най-добра практика
Следене за превишена скорост и за нарушения 
под въздействието на алкохол в Швейцария 

	�За какво става въпрос? Швейцарската система от показатели следи тенден-
циите в областта на превишаване на скоростта и управление под въздействи-
ето на алкохол. Показателите включват равнище на полицейските проверки, 
дял на нарушенията, санкции, ПТП със смъртен изход, както и мнения на 
водачите за съответните правила за безопасност и техния контрол. Анкетата 
се провежда един път на всеки три години чрез телефонни допитвания до 
около 6 000 водачи. Данните за другите показатели се събират непрекъснато. 
Данните се съхраняват централизирано. Те не са достъпни по електронен 
път, но част от данните може да се намерят в Интернет.

	�Кой отговаря? Швейцарската Федерална статистическа служба отговаря за прилагане на системата на показате-
лите. Данните се предоставят чрез полицията, съдилищата и административните органи. Анкетата се провежда от 
фирма за социологически проучвания.  

	�Какви са ползите и разходите? Системата на показателите предоставя индикация за поведението на водачите, 
неговия контрол и тенденции, а може освен това да се използва и за изследователски цели. в Швейцария разходите 
за инвестиции бяха 50 000 евро; разходите за поддържане и администриране са 200 000 евро годишно и изискват 
1,5 човекогодини. Една анкета струва 70 000 евро.  

	Повече информация? �www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/19/04/01/ind11.html
www.etsc.be/documents/perfindic.pdf

Добра практика 
Следене за нарушения с мобилни телефони във Великобритания

	�За какво става въпрос? Използването на мобилни телефони по време на управление 
на МПС увеличава риска от ПТП. Ето защо представлява интерес да се следи делът на 
водачите, които използват мобилен телефон. Във Великобритания проучвания на 
използването на мобилни телефони при шофиране бяха извършени през 2002, 2003 
и 2004 г. на 38 пътни участъка в Югоизточна Англия. Използването на телефон бе реги-
стрирано чрез съчетаване на визуално наблюдение с електронен детектор на мобилни 
телефони, за да се гарантира максимална надеждност на наблюденията. При проучва-
нето през 2004 г. бяха наблюдавани над 110 000 леки автомобила и 27 000 други МПС.  

	�Кой отговаря? Обзорът се извършва от името на британското Министерство на транспорта.   

	�Какви са ползите и разходите? Проучванията предоставят информация за фактическото използване на мобилни 
телефони по време на управление и тенденциите във времето. Разходите са сравнително ниски. Двама или трима 
души на всеки пътен участък събират данните. Общо са необходими около 40 човекодни на участък за едно про-
учване. Времето за управление на събирането на данни e пренебрежимо малко, тъй като данните от наблюденията 
се нанасят направо в лаптоп. Необходима e инвестиция за закупуване на електронните детектори.

	�Повече информация? www.trl.co.uk



превозното средство, проекта на пътя, обучението на учас-
тниците в движението и медицинските грижи. Подробните 
проучвания са доста обичайни при други видове транспорт, 
но по-редки при движението по пътищата. Една от причините 
би могла да бъде, че това проучване e доста скъпо. Все пак 
се нараства опитът с този вид анализ на ПТП, например във 
Франция, Германия и Обединеното кралство, както и в рам-
ката на европейските проекти PENDANT (Pan-European 
Co-ordinated Accident and Injury Database, Паневропейска 
координирана база данни за инциденти и наранявания) (1) 
и SafetyNET („Предпазна мрежа“) (2). 

Подробни данни за ПТП 

Подробните проучвания на ПТП имат за цел да се получи 
по-подробна информация за причините и последиците на 
ПТП, съпоставени с данните от полицейските протоколи. При 
подробните проучвания се прави ретроспективна възста-
новка на пътнотранспортните произшествия чрез обслед-
ване на място, разпитване на участниците и свидетелите, 
проучване на щетите на засегнатите МПС и информация за 
трайните наранявания. Обикновено подробните проучвания 
се фокусират върху конкретни видови ПТП. Допълнител-
ната информация се използва за откриване на слабостите 
и потенциалните подобрения, напр. в конструкцията на 

Обещаваща практика 
Подробен анализ на ПТП с тежкотоварни автомобили в Нидерландия

	�За какво става въпрос? Става въпрос за пилотен научноизследователски проект за 
проучване на възможностите за първични и вторични подобрения в безопасността 
на тежкотоварните автомобили. Подробните данни се събират чрез огледи на мес-
топроизшествията, по данни от полицията и болниците и от засегнатите участници 
в движението. По този начин може да се направи възстановка и анализ на пътно-
транспортното произшествие. По време на пилотния проект бяха събрани данни от 
30 ПТП. Освен това контролна група от 30 местопроизшествия бе изследвана за 
проверка на въздействието на излагането. Полицията уведомяваше провеждащите 
изследването при настъпване на съответно ПТП. в рамките на 24 часа се правеше 
оглед на местопроизшествието и се разпращаха въпросници на участващите страни 
и свидетелите. Превозните средства бяха оглеждани по-късно. Полицията събираше 
данните в  съответствие със своите собствени процедури и  предоставяше тази 
информация за подробния анализ.  

	�Кой отговаря? Данните бяха събирани от нидерландската Организация за приложни научни изследвания TNO 
(Nederlandse Organisatie voor toegepast-natuurwetenschappelijk onderzoek) и подразделенията на нидерландската 
полиция за разследване на ПТП. TNO отговаря за кодирането на данните, анализа на данните и поддържането на 
базата данни.  

	�Какви са ползите и разходите? Малкият брой ПТП (всичко 30) не се поддава на надежден анализ, въпреки че се 
проявиха вече интересни индикации за проблема при ПТП с тежкотоварни автомобили. Смята се, че извадка от 
1 000 ПТП e необходима, за да се стигне до статистически значими резултати. Разходите са 3 000 евро за едно ПТП 
и 1 000 евро за едно местопроизшествие от контролната група.

	Повече информация? �www.dft.gov.uk

(1)	 http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/projects/pendant.pdf
(2)	 http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/projects/safetynet.pdf
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И накрая, но не на последно място по значение, описани-
ята на мерките трябваше да останат кратки. Ако обмисляте 
сериозно да приложите една от тези мерки, ще имате по 
всяка вероятност нужда от допълнителна информация. 
Отпратките в каретата с примерите предлагат първа стъпка 
за получаване на допълнителна помощ и  информация. 
Повече информация може да се намери на уебсайта на 
Европейската обсерватория по пътна безопасност ERSO 
(European Road Safety Observatory), която се създава понас-
тоящем в рамките на проекта на ЕС SafetyNet. Този уебсайт 
e още в процес на изграждане, но предлага много инфор-
мация по проблемите на пътната безопасност и мерките за 
пътна безопасност, като включва освен това обширен спи-
сък на национални и европейски институти, организации 
и правителства, имащи отношение към пътната безопасност. 
Адресът на ERSO е: www.erso.eu 

Общо взето се надяваме, че настоящият наръчник ще ви 
мотивира и вдъхнови допълнително да продължите усили-
ята си за превенция на наистина големия брой пострадали 
при пътнотранспортни произшествия и да се борите по 
ефикасен и ефективен начин за мерки, насочени към повече 
безопасност в движението по пътищата.

Ето че стигнахте до края на този подробен наръчник по 
безопасността на движението по пътищата, след като се 
запознахте с най-разнообразни мерки, които са доказали 
своята (икономическа) ефективност или са многообеща-
ващи в това отношение. Разбираме, че не всички мерки ще 
са еднакво подходящи за всички държави-членки. Това до 
голяма степен зависи, наред с други неща, от сегашното 
ниво на безопасност, взетите досега мерки и конкретните 
проблеми с безопасността в дадена страна. За страни с по-
кратка история на мерките за пътна безопасност може да 
се окажат по-подходящи мерки, различни от прилаганите 
в страни с по-дълга традиция в работата по пътната безопас-
ност. От първостепенна важност освен това e мерките по 
пътна безопасност да са неразделна част от (национален) 
план за безопасността на движението по пътищата, съставен 
въз основа на задълбочен анализ на проблемите на пътната 
безопасност, пред които съответната страна e изправена 
или може да бъзе изправена в бъдеще. 

Може би се чудите защо дадена мярка не e намерила място 
в документа. Основната причина е, че искахме да бъдем 
кратки. Целта ни беше да опишем по няколко мерки във 
всяка категория на мерките за пътна безопасност, но не 
беше възможно да представим изчерпателен списък на 
най-добрите, добрите и обещаващите мерки. Окончател-
ният подбор бе направен на базата на предложенията на 
държавите-членки и последвалите оценки, основаващи се 
на стриктни критерии. в резултат някои мерки може да не 
са стигнали до нас като потенциално добри практики, 
други пък може да са стигнали до нас, но „доказателствата“ 
за тяхната ефективност са били по-малко убедителни, 
отколкото тези за други мерки в същата категория. в Окон-
чателния доклад за проекта SUPREME може да намерите 
преглед на всички предложени мерки (1).

Заключителни бележки

(1)	 The Final report is available at http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/projects/supreme.pdf
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Институционална организация на пътната безопасност
Визии за пътна безопасност Устойчива безопасност (B) NL

Визии за пътна безопасност Визия нула (B) SE

Програми и целеви показатели 
на пътната безопасност

Програма за федерални действия за по-голяма  
безопасност на движението по пътищата (P)

CH

Анализ на ефективността TARVA (B) FI

Разпределение на ресурсите Фонд за пътна безопасност (P) BE

Инфраструктура
Земеползване и планиране на мрежата Йерархична многофункционална пътна мрежа (G) NL

Строителство, реконструкция 
и проектиране 

Зони с ниска скорост в населени места (B) разл.

Строителство, реконструкция 
и проектиране 

Кръстовища с кръгово движение (B) разл.

Строителство, реконструкция 
и проектиране 

Мерки против ударите в дървета (P) FR

Строителство, реконструкция 
и проектиране 

Управление на участъци с повишена опасност (G) разл.

Сигнализация и маркировка Ленти, предизвикващи звук и вибрации (B) SE

Сигнализация и маркировка Знаци с променливо съдържание (G) разл.

Поддържане Поддържане през зимния сезон (B) FI

Осигуряване на качеството Одити на пътната безопасност (B) разл.

Осигуряване на качеството Инспекции на пътната безопасност (G) разл.

Превозни средства и устройства за безопасност
Безопасна конструкция на МПС Euro NCAP (B) разл.

Защита срещу удар при двуколесните 
превозни средства

Задължително използване на велосипедни каски (P) разл.

Видимост на превозните средства Дневни светлини (B) разл.

Видимост на превозните средства Странични светлоотразители за велосипеди (B) разл.

Системи в помощ на водача Интелигентна помощ за скоростта ISA (P) разл.

Предотвратяване на опасно 
поведение 

Устройство за блокиране на запалването  
при употреба на алкохол (B)

разл.

Предотвратяване на опасно поведение Записващи устройства (черни кутии) (B) разл.

Обучение и кампании по пътна безопасност
Обучение по пътна безопасност Етикет за пътна безопасност: Zebra Seef (P) NL

Обучение по пътна безопасност Перманентно обучение (G) FR

Обучение по пътна безопасност Flits! Мултимедиен драматичен монолог (G) BE

Кампания за борба с нетрезвото 
шофиране 

Кампанията БОБ (G) BE

Приложение: Преглед на най-добрите (В), 
добрите (G) и обещаващите (Р) мерки
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Кампания за използване на предпазни 
колани 

Броненосецът Хоохем (G) NL

Кампания за видимост на пешеходците Светлинен знак (G) LV

Кампания за млади автомобилни пътници Не мълчи! (B) NO

Обучение на водачи на МПС
Обучение на водачи в школи Първоначално обучение на водачи (G) DK

Управление с придружител Повече опит за обучаващите се водачи (G) SE

Обучение на водачи, основаващо 
се на вникване в същността

Салони на безопасността (G) SE

Контрол на движението по пътищата
Превишаване на скоростта Програма за камери за безопасност (B) UK

Превишаване на скоростта Автоматично налагане на скоростните ограничения (B) FR

Превишаване на скоростта Участъков контрол (B) NL

Управление под въздействието 
на алкохол 

Случайни проверки за наличие на алкохол
в издишания въздух (B)

разл.

Обезопасителни колани и системи 
за обезопасяване на деца 

Целеви контрол за обезопасителни колани (G) DK

Система на наказателни точки Наказателни точки (G) LV

Рехабилитация и диагностика
Рехабилитация на тежки нарушители Задължително допълнително обучение на водачи на МПС (G) AT

Рехабилитация на управлявали 
под въздействието на алкохол 

Учебен курс за системни нарушители, управлявали 
под въздействието на алкохол (G)

CH

Рехабилитация на млади нарушители Рехабилитационен семинар за начинаещи водачи (G) DE

Диагностична оценка Психологическа оценка на поведението на пътя 
на управляващи по въздействието на алкохол (G)

AT

Медицинска помощ след злополука 
Първа помощ Курсове по първа помощ в рамките на обучението 

на водачи на МПС (G) 
разл.

Спешен телефон Популяризиране на въвеждането на системи eCall (P) FI

Ефикасно реагиране при спешни случаи Аварийни автомобили по магистралната мрежа (G) NL

Ефикасно реагиране при спешни случаи Аварийни ленти при задръстване (B) DE, CH

Първа помощ и транспортиране Използване на подвижно звено за оказване 
на интензивна помощ (B)

DK

Първа помощ и транспортиране Транспортиране на пострадали при ПТП с хеликоптер (B) NL

Психологическа помощ Психологическа помощ за жертви на ПТП (P) ES

Статистики и подробен анализ
Статистики за ПТП Корекция за непълно регистриране на смъртните 

случаи при ПТП (B)
NL

Статистики за ПТП Регистър на нараняванията по пътищата в региона Рона (B) FR

Данни за излагането на риск Национален обзор на пътуванията (B) UK

Данни за излагането на риск Информационна система за пътна безопасност (P) LV

Показатели за нивото на безопасност Следене за превишена скорост и за нарушения 
под въздействието на алкохол (B)

CH

Показатели за нивото на безопасност Следене за нарушения с мобилни телефони (G) UK

Подробни данни за ПТП Подробен анализ на ПТП с тежкотоварни автомобили (P) NL
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