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Мобила или водила 
Инициатива по ограничению использования мобильного телефона за рулём 

18 февраля 2022 года Ошибки замечать немногого стоит: 

дать нечто лучшее — вот что при-

личествует достойному человеку. 

Природа весьма проста; 

что этому противоречит, 

должно быть отвергнуто. 

(М. В. Ломоносов) 

29 января 1886 года 41-летний немецкий инженер Карл Фридрих Михаэль Бенц в берлинском «Им-

ператорском органе записи актов состояния интеллектуальной собственности (ЗАСИС)» (нем. Kaiserliches 

Patentamt — Императорском патентном ведомстве) получил за номером 37435 «свидетельство о рожде-

нии» первого автомобиля (патент на первый автомобиль) с бензиновым двигателем внутреннего сгорания 

(ДВС), положив начало современному мировому автомобилестроению, автомобилизации человеческой 

цивилизации. 

За 136 лет, прошедшие с этого исторического события, легковой автомобиль из небольшой трёхко-

лёсной повозки массой 265 килограмм, с ДВС мощностью 0,75 лошадиных сил (при 400 оборотах в минуту), 

позволявшем развивать скорость до 16 километров в час, превратился в 4-х и даже 6-колёсного «монстра», 

снаряжённой массой до 5896 кг (Conquest Knight XV), с ДВС мощностью до 1774 л. с. (при 8800 об/мин) 

и скоростью до 533 км/ч (SSC Tuatara). Предоставив миллиардам животных из рода Люди (Homo) возмож-

ность обрести дополнительный или основной смысл жизни в виде достижения цели обретения его и обла-

дания им, заботы о своей «Ласточке», «работы» ради покупки разнообразных товаров и услуг, обеспечи-

вающих его эксплуатацию, «героического» решения проблем, при этом возникающих, демонстрировать 

свой социально-экономический статус, классовую/кастовую принадлежность; вести гиподинамичный об-

раз жизни, часами стоять в пробках, ездить в булочную в трёх шагах от дома, приобретая лишние кило-

граммы и сопутствующие заболевания; выбрасывать в окружающую среду продукты сгорания топлива, 

смазочные материалы, стёртую резину шин, «украшать» Планету свалками отработанных шин и автомо-

бильными «кладбищами», вызывая различные заболевания и эстетическое отвращение у многих, кто име-

ет дело с загрязнёнными и отравленными воздухом, водой, землёй; и, конечно же, калечиться и погибать 

самим и калечить и убивать других в разнообразных дорожно-транспортных происшествиях (ДТП), превра-

щая своего «железного коня» в груду металла, пластика, стекла и резины. 

К сожалению, многие Homo этой возможностью воспользовались, используют её в настоящем и бу-

дущем: количество автомобилей в мире на сегодня оценивается величиной 1,2–1,3 млрд штук, и прогнози-

руется его увеличение к 2050 году ещё на 1,2 млрд. Вопреки принадлежности к sapiens'ам (разумным), во-

преки перечисленным и множеству других существенных недостатков, в том числе крайне неэффективно-

му использованию такого невозобновляемого источника энергии, как нефть, из которой в частности полу-

чают бензин — топливо для автомобиля. Действительно, на 1 литре бензина, теплотворная способность 

(удельная теплота сгорания) которого составляет около 8000 килокалорий на литр, система «человек+ 

автомобиль» преодолевает, к примеру, расстояние в 15 км (при расходе в 6,67 л/км). Человек проходит это 

расстояние, затрачивая 800 ккал. То есть человек в 10 раз эффективнее системы «человек+автомобиль»: 

если бы организм его работал с эффективностью такой системы, нам бы пришлось всё время есть, сидя при 

этом на унитазе. Сжигая литр бензина, мы получаем количество энергии, равное суточной потребности 2–

3 таких биологических организмов, как человек, занятых средним и тяжёлым физическим трудом. Более 

точный расчёт выглядит следующим образом: для удобства предположим, что масса человека равна 70 кг, 

а масса автомобиля — 930 кг, тогда полезная работа, по перемещению человека в пространстве, составит 

70/(70+930)=0,07=7 % от всей совершённой работы; умножаем полученную величину на коэффициент по-

лезного действия (КПД) двигателя, преобразующего внутреннюю энергию топлива в работу, составляющий 

около 40 %, и получаем 0,07×0,4=0,028. То есть из всей энергии, извлечённой из топлива, в рассматривае-

мой системе только около 3 % затрачивается на полезное перемещение человека в пространстве. Естест-

венно, чем меньше масса перемещаемого полезного груза и больше — перемещающего механизма, тем 

ниже эффективность: так что маленьким и худеньким водилам массивных внедорожников гордиться нечем 

(для Conquest Knight XV эффективность составляет смешные, вызывающе ничтожные 0,47 %). 

По эффективности использования энергии автомобиль уступает даже лампе накаливания, формаль-

https://ru.wikipedia.org/wiki/Benz_Patent-Motorwagen
https://www.a777aa77.ru/weight-heavy-cars.php
https://www.a777aa77.ru/power.php
https://www.a777aa77.ru/power.php
https://rg.ru/2012/11/30/avtoimena-site.html
https://wiki2.org/ru/%D0%A7%D0%B5%D0%BB%D0%BE%D0%B2%D0%B5%D0%BA_%D1%80%D0%B0%D0%B7%D1%83%D0%BC%D0%BD%D1%8B%D0%B9
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%B2%D1%82%D0%BE%D0%BC%D0%BE%D0%B1%D0%B8%D0%BB%D0%B8%D0%B7%D0%B0%D1%86%D0%B8%D1%8F#%D0%92%D1%80%D0%B5%D0%B4,_%D0%BF%D0%BE%D1%81%D0%BB%D0%B5%D0%B4%D1%81%D1%82%D0%B2%D0%B8%D1%8F_%D0%B0%D0%B2%D1%82%D0%BE%D0%BC%D0%BE%D0%B1%D0%B8%D0%BB%D0%B8%D0%B7%D0%B0%D1%86%D0%B8%D0%B8


 2 

ный КПД которой — отношение мощности видимого излучения к полной мощности — составляет около 

5 %. Фактический КПД может быть значительно выше: например в отопительный период выделяемое лам-

пой тепло участвует в обогреве помещений и находящихся в них объектов, то есть является полезным рас-

ходованием энергии. Эффективность авто-самолётов, авто-вертолётов, авто-амфибий ещё ниже, не говоря 

уже об авто-ракетах. Развитие частной авиации и частной космонавтики или их гибридов с автомобилиза-

цией — ещё большее безумие, чем только автомобилизация. Ситуацию усугубляет тот факт, что в послед-

ние годы Homo в качестве топлива для бездушных кусков металла, пластика, стекла и резины стали ис-

пользовать еду для биологических организмов, в том числе для самих себя, — начали в прямом смысле 

кормить свои моторизованные средства передвижения. В частности так: «Чтобы бесперебойно постав-

лять биотопливо такой авиакомпании, как Lufthansa, в течение года, придёе/тся засадить рыжиком 

около 1,5 миллионов гектаров земли». (Считаю обязательным использование буквы «ё» в русском языке: 

надоели все эти «новоро́жденные», «осуж́денные», «возбуж́денные» (правильно соответственно «ново-

рождённые», «осуждённые», «возбуждённые») и т. д.; пример влияния на смысл предложения пары точек 

над буквой «е».) И это при нерешённости проблем голода, продовольственных потерь и пищевых отходов: 

по данным ФАО (Продовольственной и сельскохозяйственной организации Объединённых Наций) и ЮНЕП 

(Программы ООН по окружающей среде), количество голодающих людей в мире в 2020 году составило 

от 720 до 811 млн (в среднем 768 млн, или 9,9 % численности популяции), производство продовольствия 

в 2018-м — около 5,3 млрд тонн, продовольственные потери в 2016-м составили 13,8 % произведённого 

продовольствия, а пищевые отходы в 2019-м — 931 млн тонн (17 %; «Примерный вес потерянных продук-

тов питания — это 23 миллиона до отказа загруженных 40-тонных грузовиков. При этом, если их по-

ставить впритык друг к другу, то они обернули бы Землю 7 раз.») (в 2011 году сумма продовольствен-

ных потерь и пищевых отходов оценивалась в 1,3 млрд тонн, или около 1/3 из 4 млрд тонн еды). Удиви-

тельно, как при том запредельном уровне интенсификации живодёрского сельского хозяйства, тех беспре-

цедентно чудовищных масштабах эксплуатации жизни, насилия над ней и её убийства, достигнутых в нём, 

люди не додумались использовать сельскохозяйственных животных для производства топлива. Например, 

такой известный вивисектор, как Илон Маск, вполне мог бы использовать жир свиней для заправки своих 

ракет. (Илон, если бы ты был чипирован, то демонстрировал бы работу Neuralink на себе, а не на Гертруде. 

Тем более что эксперименты над собой не требуют никаких разрешений — хоть антенну для связи с мар-

сианами себе в задницу имплантируй.) (См. также https://forum.zarulem.ws/?act=findpost&pid=4656913.) 

В 2019 году в мире было добыто 4,45 млрд тонн нефти, доля дорожного (безрельсового) транспорта 

в потреблении нефти составила 49,2 %, воздушного — 8,6 %, водного — 6,7 %, рельсового (железнодорож-

ного) — 0,8 % (доля всего транспорта — 65,3 %). Воистину нефть является дармовым ресурсом, коль скоро 

мы позволяем себе использовать её столь неэффективно. А почти каждый российский автомобилист — ми-

ниолигарх, живущий на широкую ногу, мот и транжира, позволяющий себе из каждых 50 рублей за литр 

бензина выбрасывать на ветер 48–49, «заработанных» потреблением и преобразованием всё тех же дар-

мовых природных ресурсов, преимущественным превращением их в мусорные товары и услуги — пустое 

барахло, не решающее никаких жизненно важных проблем, не обеспечивающее устойчивое, бесконфликт-

ное, безвредное для окружающей среды и самих людей существование. Нефть, как и газ, как и уголь, — это 

не просто дармовой ресурс: в этом ископаемом топливе заключена энергия, консервировавшаяся Приро-

дой миллионы лет, что делает возможным использование её машинами и механизмами в количествах, 

многократно превышающих естественные энергетические возможности биосферы и потребности биологи-

ческих организмов, — позволяет осуществлять автомобилизацию, как и механизацию, автоматизацию жиз-

недеятельности в целом, проживать в климатических условиях, не пригодных для простого биологического 

существования человека, и т. д. 

Среднестатистический житель США потребляет энергии в 70 раз больше, чем нужно Homo как биоло-

гическому организму; среднестатистический житель Евросоюза — в 40 раз больше. Никакая энергетика 

в долгосрочной перспективе не сможет обеспечить постоянно растущую потребность людей, читай машин 

и механизмов, в энергии — ни традиционная, ни альтернативная/«зелёная», имеющая ограниченный по-

тенциал экологичности: когда эра ископаемого топлива завершится, человечеству в рамках «зелёной» 

энергетики будет доступна только та энергия, которая генерируется на Земле в рамках естественных про-

цессов и поступает на неё извне в реальном времени, без аккумулирования/накопления и консервации; 

всё, что человек будет отдавать машинам и механизмам, окружающая среда, биологическая жизнь, в том 

числе сам человек, будут недополучать. Негативные последствия встраивания в цепочки энергетических 

превращений, связанных с Солнцем, ветром, очевидны: теоретически можно полностью остановить дви-

жение воздушных масс на Земле и/или закрыть её от Солнца огромной солнечной батареей, кардинально 

изменив климат и уничтожив жизнь. (См. также https://forum.zarulem.ws/?act=findpost&pid=6151398.) 

https://rg.ru/2013/02/14/reg-pfo/ryugik.html
https://vk.com/wall-348403_115446?reply=115534
https://vk.com/wall-348403_115446?reply=115534
https://plus-one.ru/society/2021/10/18/na-golodnom-payke
https://plus-one.ru/society/2021/09/29/edoy-so-svalok-mozhno-nakormit-3-mlrd-chelovek
https://www.unep.org/ru/novosti-i-istorii/press-reliz/oon-17-produktov-pitaniya-teryayutsya-na-potrebitelskom-urovne
https://www.gazeta.ru/tech/2020/08/29/13218337/gertrude.shtml
https://forum.zarulem.ws/?act=findpost&pid=4656913
https://www.iea.org/reports/key-world-energy-statistics-2021/supply
https://www.iea.org/reports/key-world-energy-statistics-2021/final-consumption
https://www.iea.org/reports/key-world-energy-statistics-2021/final-consumption
https://forum.zarulem.ws/?act=findpost&pid=6151431
https://forum.zarulem.ws/?act=findpost&pid=6151431
https://forum.zarulem.ws/?act=findpost&pid=6151398
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Производство, утилизация, переработка автомобиля требуют существенных затрат полезных иско-

паемых и энергии; комфортная эксплуатация его практически невозможна без соответствующей инфра-

структуры — дорог, мостов, тоннелей, парковок и пр. Добыча природных ресурсов, создание и поддержа-

ние инфраструктуры в надлежащем состоянии сопровождается серьёзным негативным влиянием на окру-

жающую среду и колоссальными изменениями в ней (одна только «война» со снегом чего стоит). Даль-

нейшая автомобилизация, соответственно, приведёт к увеличению этих затрат, расширению инфраструкту-

ры, и очередные миллиарды кубометров недр и миллионы гектаров территорий лишатся своего естест-

венного содержания и содержимого, в том числе гор, лесов, полей и рек, получив взамен пустоту, шлам 

и прочие отходы, асфальт, бетон и т. д. Очевидно, что, каким бы ни был источник энергии, приводящей 

в движение автомобиль, полностью экологичным он никогда не будет, а бо́льшая её часть всегда будет за-

трачиваться на перемещение его самого, а не имеющего значительно меньшую массу водителя или пасса-

жира, оставляя желать лучшего эффективности, превращая любую работу по её повышению в других сфе-

рах деятельности в лицемерие, проявление двойных стандартов, беспринципность, своего рода шизофре-

нию. 

Стремление продлить жизнь автомобилю путём создания гибридных автомобилей, электромобилей, 

водородных автомобилей, в лучшем случае решающего, да и то не полностью, лишь часть проблем его су-

ществования, приведёт к пустой трате колоссальных материальных, трудовых, временны́х ресурсов, кото-

рые можно было бы использовать для решения действительно важных проблем. Это стремление выгодно 

прежде всего самим автопроизводителям, желающим сохранить свои прибыли, поддержать власть капи-

тала над людьми через навязывание очередных стандартов успешной и благополучной жизни, формиро-

вание зависимости от автомобиля — ограничения свободы жизни в целом в обмен на «свободу» передви-

жения в частности, патологической тяги ко всему «тарахтящему, пердящему, жужжащему», вращающемуся, 

вибрирующему и совершающему возвратно-поступательные движения, как якобы прогрессивному. Совре-

менный автомобиль демонстрирует собой, несомненно, высочайший уровень развития науки и техники, 

но каким бы высокотехнологичным он ни был, это не избавит его от объективного статуса символа челове-

ческого безумия, превалирования тупого потреблятства над разумом, ставшего результатом интеллекту-

альной деятельности узких специалистов-технофилов, не способных адекватно, объективно оценивать ок-

ружающий мир, одержимых целью моторизовать всё что можно, для которых не существует больше ника-

ких проблем. 

Одной из важнейших необходимых мер, позволяющих избежать энергетического кризиса и разруши-

тельного влияния жизнедеятельности Homo на окружающую среду, является снижение потребления, отказ 

от производства не являющихся жизненно необходимыми товаров и услуг, в том числе деавтомобилиза-

ция. В противном случае столь масштабное низкоэффективное и грязное во всех смыслах использование 

природных ресурсов похоронит жизнь на Планете, поскольку в том числе противоречит основным принци-

пам её существования и эволюции. Рано или поздно автомобилизация будет признана ошибкой развития 

человеческой цивилизации, некоторые её аспекты — преступлением, и, к счастью, некоторые подвижки 

в этом направлении уже имеются. 

Даже в осуществляемой автопроизводителями работе по повышению экологичности, эффективности, 

безопасности, комфортности автомобиля, частично конфликтующих между собой, усматриваются не столь-

ко беспокойство и бескорыстная забота о людях и окружающей среде, сколько задача по сохранению и по-

вышению спроса на автомобили, расширению сбытовой аудитории за счёт тех, кто не желает мириться 

с негативными и преступными аспектами его существования и эксплуатации, имеет ограниченные возмож-

ности обладания, управления им. Как было показано, экологичность и эффективность автомобиля имеют 

ограниченный потенциал улучшения. Не лучшим образом обстоит дело и с его безопасностью, хотя созда-

ние абсолютно безопасного автомобиля теоретически возможно. 

Всемирная организация здравоохранения (ВОЗ) на протяжении многих лет в своих докладах о со-

стоянии безопасности дорожного движения в мире характеризует ситуацию с дорожно-транспортным 

травматизмом как глобальную проблему, серьёзный кризис в области здравоохранения и развития (далее 

приводятся основные факты по состоянию на 2016 год): 

• Ежегодно в результате ДТП погибает около 1,35 млн человек (в 2000 году — около 1,15 млн), пока-

затель смертности (количество смертей на 100 тысяч населения) составляет около 18,2 (незначительно сни-

зившись, в том числе за счёт роста численности населения, с 18,8 в 2000 году). Ещё от 20 до 50 млн получа-

ют несмертельные травмы, которые во многих случаях приводят к инвалидности; 

• Ущерб, который несёт большинство стран в результате ДТП, достигает 3 % от их валового внутрен-

него продукта; 

• Более половины всех смертей в результате ДТП приходится на уязвимых участников дорожного 

https://forum.zarulem.ws/?act=findpost&pid=6151329
http://www.solidwaste.ru/phorum/viewtopic.html?f=3&t=2032&archive=1
http://letsbikeit.ru/2016/03/end-of-the-car-age/
http://letsbikeit.ru/2016/03/end-of-the-car-age/
https://www.who.int/ru/news-room/fact-sheets/detail/road-traffic-injuries
https://www.who.int/ru/news-room/fact-sheets/detail/road-traffic-injuries
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движения — пешеходов, велосипедистов (вместе 26 % от общего числа погибших) и мотоциклистов (28 %); 

• Несмотря на то, что на страны с низким или средним уровнем дохода приходятся приблизительно 

60 % мирового парка автотранспортных средств (на их дальнейшую автомобилизацию алчные автопроиз-

водители продолжают возлагать большие надежды), в них регистрируются 93 % всех ДТП со смертельным 

исходом. Средний показатель смертности в странах с низким доходом, 27,5, более чем втрое превышает 

таковой в странах с высоким доходом — 8,3; 

• Дорожно-транспортный травматизм является ведущей причиной смертности среди детей и моло-

дых людей в возрасте от 5 до 29 лет и занимает 8 место среди основных причин смертности людей всех 

возрастов (прогнозируется, что к 2030 году он выйдет на 5 место). Около трёх четвертей (73 %) всех ДТП 

со смертельным исходом приходится на молодых мужчин в возрасте до 25 лет, среди которых риск гибели 

в результате ДТП почти в три раза выше, чем среди молодых женщин. 

ВОЗ выделяет следующие основные факторы риска возникновения ДТП и/или наступления их тяжких 

последствий — потери трудоспособности, инвалидности, смерти: 

• Превышение скорости. Увеличение медианной скорости движения на 1 % приводит к возрастанию 

риска ДТП со смертельным исходом на 4 % и риска ДТП с серьёзными последствиями на 3 %. Быстро воз-

растает риск смертельного исхода для пешеходов в случае фронтального наезда транспортного средства — 

в 4,5 раза при увеличении скорости с 50 км/ч до 65 км/ч. Риск смертельного исхода для водителей и пас-

сажиров транспортных средств при боковом столкновении на скорости 65 км/ч составляет 85 %; 

• Управление транспортным средством под воздействием спиртосодержащих напитков и других пси-

хоактивных веществ. Риск ДТП возникает даже при низком уровне содержания алкоголя в крови (САК) во-

дителя и существенно возрастает при уровне САК≥0,04 грамм на децилитр. Риск ДТП среди лиц, находя-

щихся под воздействием амфетаминов, приблизительно в 5 раз выше, чем среди лиц, которые их не упот-

ребляли; 

• Неиспользование мотоциклетных шлемов, ремней безопасности и детских удерживающих систем. 

Правильное использование шлема позволяет снизить риск травматизма со смертельным исходом на 42 % 

и риск травм головы на 69 %. Использование ремней безопасности снижает риск смертельного исхода сре-

ди водителей и пассажиров на переднем ряду сидений на 45–50 % и риск смертельного исхода или серь-

ёзного травматизма среди пассажиров на заднем ряду сидений на 25 %. Использование детских удержи-

вающих систем снижает риск смертельного исхода на 60 %; 

• Невнимательность при управлении транспортным средством; 

• Небезопасная дорожная инфраструктура. В идеале дороги должны обустраиваться таким образом, 

чтобы обеспечить безопасность всех участников дорожного движения, в том числе пешеходов, велосипе-

дистов и мотоциклистов. Важное значение для уменьшения риска травматизма среди этих участников до-

рожного движения имеет сооружение таких объектов, как пешеходные и велосипедные дорожки, безо-

пасные переходы и другие средства замедления дорожного движения; 

• Небезопасные транспортные средства. Существующие правила ООН по безопасности транспортных 

средств в частности требуют от производителей соблюдения определённых норм в отношении безопасно-

сти при лобовых и боковых ударах, установки электронных систем контроля устойчивости (для предотвра-

щения заноса), а также оснащения всех транспортных средств подушками и ремнями безопасности. Вклю-

чение этих требований в национальные промышленно-производственные стандарты и неукоснительное 

следование им способствует предотвращению гибели людей; 

• Ненадлежащее оказание помощи пострадавшим. Важное значение при оказании помощи постра-

давшим в ДТП имеет фактор времени: задержка в несколько минут может стоить Homo жизни. Для улуч-

шения ситуации с оказанием помощи пострадавшим в ДТП требуется обеспечение их своевременной до-

госпитальной помощью, а также повышение качества как догоспитальной, так и больничной помощи, на-

пример путём организации программ подготовки специалистов; 

• Ненадлежащий контроль за соблюдением правил дорожного движения. Если отсутствует или вос-

принимается как отсутствующий контроль за соблюдением законодательных требований в отношении 

управления транспортными средствами в состоянии опьянения, применения ремней безопасности, со-

блюдения ограничений скорости движения, использования шлемов и детских удерживающих устройств, 

вероятно, что эти требования не повлияют на поведение участников дорожного движения — не будут стро-

го и в полной мере соблюдаться, и ожидаемого уменьшения смертности и травматизма, связанных с опре-

делённым поведением участников дорожного поведения, не произойдёт. Эффективное правоприменение 

предполагает принятие и регулярное обновление законодательных актов на национальном, муниципаль-

ном и местном уровнях для устранения вышеупомянутых факторов риска, а также контроль за их соблюде-
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нием. Оно также предполагает введение надлежащих санкций. 

Известно множество отвлекающих внимание факторов, в результате которых водитель может поте-

рять управление транспортным средством, например: разговор с пассажирами, курение и/или употребле-

ние пищи за рулём, прослушивание музыки, необходимость присматривать за детьми Homo и/или живот-

ными других видов. В 1983 году этих факторов стало больше: 21 сентября американская компания Motorola 

Incorporated получила от Федеральной комиссии по связи (FCC) сертификат на свой первый коммерческий 

портативный мобильный телефон — DynaTAC 8000X, дающий право на его продажу на территории США. 

Спустя почти 100 лет после появления первого коммерчески доступного автомобиля Бенца началась рево-

люция в индустрии связи, изменившая жизнь людей по всему миру. 

По состоянию на январь 2021 года число пользователей мобильных телефонов/смартфонов во всём 

мире составило 5,22 млрд человек, а общее количество этих устройств связи на руках у людей, не менее 

8,02 млрд шт., превысило численность их популяции — 7,83 млрд особей. Вне всякого сомнения, в число 

активных пользователей мобильных телефонов входит и подавляющее большинство владельцев автомо-

билей, а роль мобильного телефона как фактора риска возникновения ДТП за неполные 38 лет с момента 

его появления в продаже значительно возросла, что не может не беспокоить всех, кто неравнодушен к те-

ме безопасности дорожного движения: исследования показывают, что использование мобильного телефо-

на (разговор, обмен текстовыми сообщениями и т. д.) при управлении транспортным средством в 4 раза 

повышает риск возникновения ДТП, поскольку замедляет реакцию (в частности увеличивает время реак-

ции нажатия на тормозную педаль и время реакции на дорожные сигнальные знаки), затрудняет соблюде-

ние рядности дорожного движения и дистанции между транспортными средствами. Причём телефонные 

аппараты, допускающие возможность их использования без помощи рук, ненамного безопаснее, чем те, 

которые необходимо держать в руке. Примечательно, что даже первый коммерческий звонок по телефону 

DynaTAC 8000X был совершён неким бизнесменом Дэвидом Д. Мейланом 13 октября 1983 года из его ав-

томобиля марки Mercedes-Benz 380 SL, символически связав автомобиль и мобильный телефон. Попыткой 

разорвать эту связь и является данная инициатива. 

Государственной инспекцией безопасности дорожного движения (ГИБДД) МВД России в период 

с 2000 по 2020 год включительно было зарегистрировано 4022023 ДТП (в 2019 году — 164358), в которых 

568403 человека были признаны погибшими и 4985121 — ранеными (в 2019-м — 16981 и 210877 соответ-

ственно). В 2019 году Всероссийский центр изучения общественного мнения (ВЦИОМ) провёл исследова-

ние, дающее некоторое представление о вкладе мобильного телефона в статистику ДТП в России: 62 % оп-

рошенных водителей признались, что во время вождения отвлекаются на разговоры по телефону, 31 % — 

набор сообщений, 13 % — пользование социальными сетями. Мне не удалось найти на сайте ВЦИОМ ин-

формацию по этому исследованию — источником данных послужила статья «Опасный фактор» («Россий-

ская газета», 24.09.2020), интересная тем, что наряду с приведённой ранее критикой автомобиля и автомо-

билизации даёт достаточное представление о причинах нерешённости в частности проблемы использова-

ния мобильного телефона за рулём. 

«К сожалению, нет статистики, которая бы показала, сколько смертельных аварий происходит 

из-за того, что внимание водителя было не на дороге, а в телефоне. Установить этот факт практи-

чески невозможно. Разве что погибший водитель будет сжимать телефон в руке. Однако интернет 

пестрит видео, где автомобилисты погибают буквально в прямом эфире. Они в момент аварии не про-

сто управляли автомобилем, но ещё и вели прямой репортаж в какую-нибудь соцсеть.» 

«Как рассказал автоэксперт радио "Вести FM" Игорь Моржаретто, использование гаджетов 

за рулём распространено не только в России, но и во всём мире. И во всех странах пытаются что-то 

сделать с "болтунами" — с разным успехом. Первые запреты на использование телефонов за рулём 

появились в европейских странах ещё в 1999 году, когда они стали массовыми и появились первые дан-

ные об авариях из-за отвлёкшихся на разговор водителейях. Так, по данным американских исследований, 

использование телефона за рулём повышает риск аварии в четыре раза, отправка sms — в шесть раз. 

Некоторые страховые компании полагают, что телефоны являются причиной 15–20 % аварий на доро-

гах. 

Ещё в 2014 году, по статистике Национального совета безопасности США, в 27 % аварий мобиль-

ный телефон был указан как отвлекающий фактор. И, скорее всего, это заниженный процент, потому 

что многие предпочли такой фактор не указывать, так как за это в большинстве штатов преду-

смотрена ответственность.» Уровень развития современной криминалистики вполне себе позволяет 

достаточно достоверно установить факт использования водителем мобильного телефона при ДТП: на ос-

новании данных биллинга телефона абонента (собираемых оператором сотовой связи и хранимых им в те-

https://www.motorolasolutions.com/en_us/about/company-overview/history/explore-motorola-heritage/cell-phone-development.html
https://androidinsider.ru/analitika/interesnaya-statistika-smartfony-soczseti-internet.html
https://rg.ru/2020/09/24/bolshe-poloviny-voditelej-otvlekaiutsia-ot-dorogi-na-telefon.html
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чение 3 лет), анализа его активности в сети Интернет, профилирования (существует ограниченное число 

моделей взаимодействия человека с телефоном, наиболее вероятно определяющих тот или иной его ре-

зультат), с помощью полиграфа, и пр. Было бы желание: уж за 38 лет или 22 года, при столь значительном 

вкладе мобильного телефона в возникновение ДТП, на фоне впечатляющего прогресса в автомобиле-

строении, индустрии связи, обеспечиваемого потреблением колоссального количества всевозможных ре-

сурсов, можно было бы придумать что-то поэффективнее запретов. 

«Но вот беда. Пока никто в мире не придумал способов воздействия на любителей поболтать 

по телефону. Начальник ГУОБДД МВД РФ генерал-лейтенант полиции Михаил Черников рассказывал, 

что во время одной из сессий Международной министерской конференции по вопросам безопасности 

дорожного движения, которая прошла в феврале в Стокгольме, участники делились опытом по этой 

теме. Говорили больше трёх часов, но кроме того, что надо увеличивать штрафы для пользователей 

мобильных устройств и сделать наказание неотвратимым, новых предложений не было. Единствен-

ный способ победить эту проблему, сделать так, чтобы люди поняли, насколько это опасно. 

Напомним, что раньше у нас большинство автомобилистов не пристегивалось. А теперь это 

редкий случай. Но добиться этого удалось не штрафами, а именно пропагандистскими мерами.» Обыч-

ная ситуация: собралась группа лиц, чьё интеллектуальное, морально-нравственное, психоэмоциональное 

развитие добровольно-принудительно ограничено в том числе узкой специализацией, преимущественно 

материально мотивированных; посидели, поболтали, поохали-поахали и не пришли ни к чему, кроме тра-

диционного для сферы их деятельности псевдорешения проблемы (недомеры) — денежного штрафа и не-

отвратимости наказания им, опираясь, очевидно, на роль капиталистических социально-экономических от-

ношений в их собственной жизнедеятельности. (Немного неловко себя ощущаю, редактируя продукт уч-

реждённого Правительством РФ «современного мультимедийного холдинга, круглосуточно поставляю-

щего качественную информацию о значимых событиях федерального, регионального и международного 

масштаба», «лидера по объёму аудитории в сегменте общественно-политических и деловых газет».) 

Неотвратимым наказанием за нарушение правил поведения на дороге является само ДТП, но обычный че-

ловек слишком уверен в себе и в том, что оно никогда не наступит. Ситуация с использованием ремней 

безопасности тоже не столь радужно идеалистическая: если всё так замечательно, почему бы тогда просто 

не отменить штрафы, высылая нарушителям не уведомления о них, а увещевания и проповеди. 

«Сейчас в Москве рассматривается возможность применения фотовидеофиксации для выявления 

таких нарушений, как пользование телефоном водителем во время движения. В Госдуме от различных 

депутатов звучат предложения увеличить штраф за это нарушение с 1,5 тысяч рублей до 5 тысяч. Но, 

как утверждает Игорь Моржаретто, даже очень большие штрафы в других странах эту проблему 

не решают. Вряд ли решаи/т и у нас. Только осознание водителями всей опасности таких действий по-

может исправить ситуацию. Со школьной скамьи на уровне бессознательного рефлекса должно рабо-

тать: переходишь дорогу — убери телефон. Сел за руль — телефон не трогаешь.» По статистике ГИБДД, 

в 2019 году по статье 12.36.1 Кодекса об административных правонарушениях (КоАП) «Нарушение правил 

пользования телефоном водителем транспортного средства» в стране было возбуждено более 84,8 тыс. 

дел (годом ранее — 81,5 тыс.). Какая это часть от общего числа случаев использования телефона за рулём: 

одна десятая, одна сотая или, может, одна «стопицотая» (1/100500)? Стоит ли играться с системами фото-

видеофиксации, способными выявить лишь малую часть всех подобных нарушений, да и то только в мо-

менты, когда автомобиль оказывается в зоне видимости дорожной камеры, при этом используя значитель-

ные вычислительные ресурсы? Ради того, чтобы в первую очередь собрать побольше денег с автовладель-

цев — а именно так воспринимаются подобные низкоэффективные меры многими из них, так же как и про-

стое повышение штрафов. 

В мире, где «всё покупается и продаётся», в интересах капитала и его власти над Homo совершаются 

самые тяжкие и масштабные преступления, такие как живодёрское сельское хозяйство, вытеснение биоло-

гической жизни машинами и механизмами, Интернет вещей, превращение Планеты в хранилище отходов, 

пренебрежение едой, милитаризм, голод, бедность, глупость (бедность и глупость особенно выгодны ка-

питалистическому обществу, ведь кто-то же должен выполнять в частности чёрную и низкоквалифициро-

ванную работу «за копеечку», а в целом бесполезную и бессмысленную для жизни — большую часть всей 

работы, в том числе совершать перечисленные преступления), подобные экономические меры обеспече-

ния необходимого поведения лишь вынуждают или стимулируют значительную часть людей искать пути 

их обхода, снижения их значимости, способы скрытого совершения правонарушений и ухода от ответствен-

ности за их совершение, вызывают желание компенсировать «причиняемый государством ущерб», в част-

ности порождая коррупцию; оставляя возможность совершения правонарушения даже самыми законопо-

слушными гражданами. 

https://www.kommersant.ru/doc/4292536
https://www.kommersant.ru/doc/4292536
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Неудивительно, что в условиях капитализма, несмотря на провозглашение ООН в 2010 году (резолю-

ция A/RES/64/255 от 2 марта) Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорожного движения 

2011–2020 годов, мир не смог достичь в частности цели устойчивого развития 3.6, обозначенной организа-

цией в 2015 году (резолюция A/RES/70/1 от 25 сентября): к 2020 году вдвое сократить во всем мире число 

смертей и травм в результате дорожно-транспортных происшествий. Деятельность ради власти, денег, по-

треблятства, «высокого», «достойного» уровня жизни — в первую очередь, а решение порождённых ею 

глобальных или локальных проблем — насколько останется ресурсов и способностей деградировавшего 

общества. Посему большие сомнения вызывает достижение и Россией целей, обозначенных в Стратегии 

безопасности дорожного движения в Российской Федерации на 2018–2024 годы: снижения общего коэф-

фициента смертности (показателя социального риска) до 4 погибших на 100 тыс. человек к 2024 году, стре-

мления к нулевой смертности к 2030 году. Особенно в свете недавнего оскорбления страны «единоросса-

ми», «назвавшими Россию страной умственно отсталых рукожопов, не способных измерять скорость авто-

мобиля с точностью выше 20 км/ч», — выступившими против снижения нештрафуемого порога скорости. 

Вопреки известным данным о критическом влиянии скорости автомобиля на последствия ДТП, а также 

признанию в Стратегии БДД «риском и угрозой в области безопасности дорожного движения», что удиви-

тельно, «приоритета экономических результатов хозяйственной деятельности перед принципом обеспече-

ния сохранности жизни и здоровья граждан, участвующих в дорожном движении». (Что же там такого сло-

жного и необъятного в социологии, экономике и подобным им наукам и лженаукам, что потребность в за-

конотворчестве, да ещё осуществляемом спортсменами, артистами и представителями прочего шоу-бизне-

са, является постоянной, сопровождает жизнь десятков поколений людей и всё никак не решает большин-

ство проблем раз и навсегда?) 

Между тем решение проблемы использования мобильного телефона в частности при управлении 

транспортным средством находится именно в сугубо технической сфере, а не в сфере лженауки экономики, 

с её «законами» и «принципами», прививающей Homo уродливые, эгоцентричные, материалистические 

ценности, формирующей абсурдные, глубоко невежественные, антропоцентричные, неадекватные пред-

ставления об окружающем мире — не согласующиеся с объективными законами (в первую очередь физи-

ческими, химическими, биологическими) его существования, вызывающей порочное, патологическое по-

ведение (например, некоторые «особо одарённые» считают, что уничтожение еды выгодно экономике). 

Решение очевидное и тривиальное и заключается в создании Системы управления предоставлением услуг 

связи в зависимости от скорости передвижения абонента. В самом простом виде Система должна выпол-

нять одну-единственную функцию: в случае, если скорость абонента, рассчитанная по данным геолокации 

(определения географического местоположения его устройства связи), осуществляемой базовыми стан-

циями сотовой связи или спутниковыми навигационными системами (ГЛОНАСС и/или GPS), превышает, на-

пример, 20 км/ч, предоставление ему услуг связи блокируется — запрещаются входящие и исходящие вы-

зовы, короткие сообщения (СМС), входящий и исходящий Интернет-трафик. Скорость 20 км/ч взята из ста-

тьи 10.2 Правил дорожного движения (ПДД) Российской Федерации, определяющей её как разрешённую 

скорость движения транспортных средств в жилых зонах, велосипедных зонах и на дворовых территориях, 

то есть как условно безопасную. 

Система обладает рядом существенных преимуществ перед псевдорешениями рассматриваемой 

проблемы: 

• Все необходимые для её создания инфраструктура, техника, технологии уже имеются и много лет 

широко используются для решения задач геолокации и определения характеристик движения объектов 

наблюдения (например, операторы сотовой связи собирают данные о геолокации абонентов, хранят их 

в течение 3 лет, предоставляют в случае необходимости правоохранительным органам и используют для 

оказания соответствующих услуг абонентам), в том числе изначально создавались для этих целей (ГЛО-

НАСС и GPS), поэтому каких-либо материальных затрат на её создание не требуется, необходима лишь раз-

работка несложного программного обеспечения; 

• Имеет значительный потенциал развития и совершенствования. Повышение точности геолокации, 

а следовательно, определения скорости движения абонента, позволяет снизить скоростной порог блоки-

ровки предоставления услуг связи. Создание профилей движения позволяет по характеру изменения коли-

чественных его характеристик устанавливать, к какой категории участников дорожного движения относится 

абонент, какое транспортное средство использует, определяя дальнейшие действия: например, если ско-

рость абонента была 60 км/ч, затем опустилась до 20, а потом — до 5, то предоставлять ему услуги связи 

всё равно не стоит, поскольку он находился и продолжает находиться в автомобиле. В общем случае кате-

гория участника дорожного движения не должна влиять на скоростное ограничение предоставления услуг 

связи: ни в жизни пешехода, ни пассажира, ни водителя не существует ситуаций, которые требовали бы 

https://undocs.org/ru/A/RES/64/255
https://undocs.org/ru/A/RES/64/255
https://undocs.org/ru/A/RES/70/1
https://www.consultant.ru/cons/cgi/online.cgi?req=doc&base=LAW&n=288413
https://www.consultant.ru/cons/cgi/online.cgi?req=doc&base=LAW&n=288413
https://rg.ru/2022/01/31/v-edinoj-rossii-vystupili-protiv-snizheniia-neshtrafuemogo-poroga-skorosti.html
https://forum.na-svyazi.ru/?act=findpost&pid=19571061
https://forum.na-svyazi.ru/?act=findpost&pid=19571061
https://vk.com/wall204667192_245
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разговоров, отправки сообщений, пользования Интернетом обязательно в движении (на бегу, при езде 

на роликах, велосипеде, мотоцикле, автомобиле и пр.); если человек хочет комфортно осуществить сеанс 

связи, он должен остановиться, попросить водителя об остановке, дождаться полной остановки транспорт-

ного средства — не такие уж чрезмерные, трудновыполнимые требования, учитывая, что мало кто отказы-

вается от полётов на самолётах, посещения библиотек, театров, медицинских и образовательных учрежде-

ний, плавания в водоёмах и т. п. из-за существующих естественных и искусственных ограничений на ис-

пользование мобильного телефона. Единственным исключением являются вопросы жизни и смерти — ес-

тественно, возможность неограниченной связи с экстренными службами должна быть сохранена. 

Учёт инфраструктурных характеристик места нахождения абонента также позволяет повысить гиб-

кость Системы: пешеходу, находящемуся на проезжей части, переходящему дорогу, связь должна быть ог-

раничена, а пассажирам, передвигающимся по железной дороге, монорельсу и т. п., — может быть сохра-

нена. Вызывающего/вызываемого абонента можно информировать о состоянии движения с условно безо-

пасной скоростью вызываемого/вызывающего, предлагая тем самым разделить между ними ответствен-

ность за ДТП, если оно произойдёт во время сеанса связи. Восстановление связи при снижении скорости 

ниже условно безопасного порога и выполнения иных условий необходимо осуществлять не сразу, а с вре-

менной задержкой, избавляя водителя от соблазна обеспечивать себе связь путём кратковременного сни-

жения скорости. Причём величина задержки, как и иные параметры, может устанавливаться индивидуаль-

но, на основании данных профиля абонента, например, как участника дорожного движения, потребителя 

услуг связи: тем, кто злоупотребляет потреблением услуг связи, находясь в движении, позволяет себе аг-

рессивное вождение, нарушает ПДД (самый очевидное — скоростной режим), задержка должна быть уве-

личена. 

Способность Системы определять количественные и качественные характеристики движения откры-

вает широкие возможности в целом для профилактики нарушений ПДД и привлечения к ответственности 

нарушителей. Например, имея в своём распоряжении данные о гражданах, не имеющих, в том числе ли-

шённых, права управления транспортным средством, Система, сопоставляя характер движения соответст-

вующих абонентов с профилями водителей, может устанавливать факты неправомерного управления эти-

ми гражданами транспортными средствами и передавать информацию ГИБДД для принятия мер по поим-

ке нарушителей с поличным. Хотя такому взаимодействию может быть отказано в формальном правовом 

сопровождении («юрики», как и экономисты, ограниченные, недалёкие, слишком преувеличивают собст-

венную значимость, ставя себя выше законов естественных наук; не сегодня завтра, наверное, бессмерт-

ными сделают всех прописав запрет умирать в Конституции), это всё же лучше, чем обращаться к помощи 

гадалок и ясновидящих. 

• Всё оборудование, используемое для обеспечения мобильной связи между абонентами, находится 

под контролем операторов связи, поэтому подавляющее большинство абонентов не имеет никаких воз-

можностей повлиять на работу Системы — обойти установленные ею ограничения, что бы они ни делали 

с собой и другими Homo, своими и не своими устройствами связи и транспортными средствами. В отличие, 

например, от так называемых «глушилок» связи, установку которых в автомобили рассматривают некото-

рые автомобильные концерны, работу которых рано или поздно можно будет подкорректировать в любом 

автосервисе. Поскольку круг лиц, имеющих возможность повлиять на работу Систему, ограничен лишь тех-

ническими работниками операторов связи и их начальствующими субъектами, существенно упрощается 

задача установления лиц, причастных к недопустимому вмешательству в её работу (например, включению 

абонента в «белый» список — список номеров, на которые ограничения Системы не распространяются), 

и привлечение их к ответственности (вплоть до уголовной, если таковое вмешательство повлекло за собой 

серьёзные последствия, например ДТП с жертвами). 

• Работа Системы носит некоммерческий, бескорыстный характер, не ограничивает конституционных 

прав и свобод граждан, не препятствует удовлетворению ими фундаментальных потребностей, не наносит 

им экономический, физический, психический или иной ущерб, и т. д., а лишь обеспечивает правильное их 

поведение в процессе участия в дорожном движении: всё, что имелось в их распоряжении до начала рабо-

ты Системы, остаётся доступным и после, но с одним исключением — услуги мобильной связи предостав-

ляются гражданам, только если их передвижение в качестве пешеходов, пассажиров или водителей безо-

пасно для них самих и окружающих настолько, насколько это возможно. Создание такой системы, обеспе-

чение её работы не требуют законодательного оформления и могут осуществляться на добровольной ос-

нове. Перечисленные качества избавляют организации и лиц, ответственных за создание Системы и обес-

печение её работы, от необоснованных и несправедливых критики, обвинений в попытках залезть в кар-

ман, затягивании гаек, не дают повода для конфликта, протестного поведения, и т. п. Потому что такова 

физическая реальность, Доплера эффект усилился (кстати, можно сделать телефон сверхчувствительным 
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к движению, значительно сузив полосу пропускания приёмника радиоволн), Шрёдингер залез в сейф вме-

сто кошки, чёрные дыры, тёмная материя, бозоны Хиггса (которыми на самом деле является сам Большой 

адронный коллайдер) мешают, волны гравитационные… 

Конечно, в алгоритм работы Системы может быть включён экономический стимул, например в виде 

повышения тарифов во время дорожного движения условно безопасного характера, но весьма вероятно, 

что в этом не будет никакой необходимости. (Кстати, вместо возни с фотовидеофиксацией фактов исполь-

зования телефона водителем во время движения, пустого модного баловства с «всесильными» нейросетя-

ми проще и надёжнее было бы оснастить камеры/радары узконаправленными детекторами или приёмни-

ками электромагнитного излучения с частотами сотовой связи, определяющими наличие в проезжающем 

автомобиле и находящегося в активном режиме устройства связи: не имеет значения, кому оно принадле-

жит и кто им пользуется, поскольку водитель несёт ответственность за пассажиров, как, например, в случае 

использования ремней безопасности (статья 2.1.2 ПДД), и, если не хочет быть оштрафованным, должен по-

заботиться о «тишине» в салоне — вот где «глушилки» действительно бы пригодились). Вне всякого сом-

нения, введение в действие предлагаемой системы окажет заметное положительное влияние на культуру 

(или бескультурье) потребления услуг мобильной связи, сделав взаимодействие людей с их устройствами 

связи более ответственным, осознанным, спокойным, менее патологическим; приведёт к существенному 

снижению количества ДТП, тяжести их последствий для здоровья и жизни участников дорожного движения, 

уровня причинённого транспортным средствам ущерба, материальных потерь, практически полностью ис-

ключив из числа отвлекающих внимание факторов риска ДТП использование мобильного телефона в каче-

стве устройства связи. Исключить использование телефона во время движения в ином качестве вряд ли 

возможно, как невозможно запретить человеку получать аудиовизуальную информацию просто из окру-

жающей среды. 

Я не вижу ни одной веской, уважительной причины, которая препятствовала бы незамедлительному 

созданию, вводу в эксплуатацию Системы, последующему её развитию и совершенствованию совместны-

ми усилиями операторов сотовой связи и спутниковых навигационных систем, особенно в свете распро-

странения в стране сервисов проката электросамокатов, наглядно демонстрирующих возможности геоло-

кации. Нелишним, а в некоторых аспектах — неизбежным, будет участие в этих процессах и государства, 

особенно если с доброй волей у операторов возникнут проблемы (интересно, во сколько минут разговоров, 

СМС, гигабайт Интернет-трафика оценивают свои жизни «манагеры», акционеры, инвесторы операторов). 

Надеюсь, никто из «особо одарённых», ограниченных, недалёких не помешает реализации предлагаемой 

инициативы. 

Внесём свой вклад в достижение Россией целей, обозначенных в Стратегии БДД на 2018–2024 годы. 

Поможем ООН, провозгласившей в 2020 году (резолюция A/RES/74/299 от 31 августа) Десятилетие дейст-

вий по обеспечению безопасности дорожного движения 2021–2030 годов, выполнить амбициозную задачу 

по сокращению вдвое к 2030 году числа погибших и травмированных в результате ДТП. Сделаем дороги 

нашей страны и всего мира безопаснее. Ваша жизнь стоит того, чтобы ради её спасения на какое-то время 

замолчали все мобилы мира, кроме используемых в её спасении? Моя, думаю, стоит. 

Учись, Димон! 

P. S. 

Обязательно поддержите инициативу «Время Солнца — возвращение человеку истинного солнечно-

го времени» (№ 21Ф78931 на сайте РОИ, и на «Change.org» — https://www.change.org/Vremya_Solnca), во-

площение которой в жизнь также окажет заметное положительное влияние на безопасность дорожного 

движения и не только. 

Поскольку автор инициативы является противником капиталистического института интеллектуальной 

собственности (уродливого инструмента перераспределения результатов коллективного труда в пользу от-

носительно небольшой группы лиц, часто не являющихся непосредственными создателями объектов ин-

теллектуальной собственности, не самых достойных представителей общества), желающие поддержать его 

в общественной деятельности, выразить благодарность могут воспользоваться Сервисом перевода соци-

альной сети «ВКонтакте». В комментарии к переводу укажите «ИМВ» (без кавычек) — Инициатива «Моби-

ла или Водила». Ну и Нобелевская премия не будет лишней.୧(〭 •́‿•̀ )〪୨ 
«Go Vegan!» («Будь веганом!» «Стань веганом!») Веганство — одна из высших ступеней всесторонне-

го развития человека, освобождающая от участия в умышленных эксплуатации, насилии и убийстве пред-

ставителей царства животных, включая самих Homo. 

https://undocs.org/ru/A/RES/74/299
https://vk.com/wall204667192_232
https://vk.com/wall204667192_232
https://www.roi.ru/78931/
https://www.change.org/Vremya_Solnca
https://vk.me/moneysend/silent_john
https://vk.me/moneysend/silent_john

