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ДОКУМЕНТЫ  СТРАТЕГИЧЕСКОГО  ПЛАНИРОВАНИЯ
В  СФЕРЕ  БЕЗОПАСНОСТИ  ДОРОЖНОГО  ДВИЖЕНИЯ

Ирина Борисовна Кардашова
Университет прокуратуры Российской Федерации
ikardashova@yandex.ru

Аннотация. В статье исследуется сущность документов стратегического планирования и их роль в правовом 
регулировании обеспечения безопасности дорожного движения. Анализ Стратегии национальной безопасности 
Российской Федерации как базового документа стратегического планирования позволил автору продемонстрировать 
неотделимую связь ее положений со Стратегией безопасности дорожного движения, представляющей собой основу 
реализации государственной политики в области дорожного движения на федеральном, региональном, муниципальном и 
межотраслевом уровнях.

Ключевые слова: национальная безопасность, безопасность дорожного движения, документы стратегического 
планирования, дорожно-транспортные происшествия, Стратегия безопасности дорожного движения

Для цитирования: Кардашова И.Б. Документы стратегического планирования в сфере безопасности дорожного 
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Original article

STRATEGIC  PLANNING  DOCUMENTS  IN  THE  SPHERE  OF  ROAD  SAFETY

Irina B. Kardashova
University of Prosecutor's Office of the Russian Federation
ikardashova@yandex.ru

Abstract. The article examines the essence of strategic planning documents and their role in the legal regulation of road safe-
ty. Analysis of the National Security Strategy of the Russian Federation as a basic strategic planning document allowed the author 
to demonstrate the inseparable connection of its provisions with the Road Safety Strategy, which is the basis for the implementation 
of state policy in the field of road traffic at the federal, regional, municipal and intersectoral levels.

Keywords: national security, road safety, strategic planning documents, road accidents, Road Safety Strategy
For citation: Kardashova I.B. Strategic planning documents in the sphere of road safety // Road Safety. 2024. № 3. P. 6–9.

Сегодня активно развивается стратегическое 
управление, важнейшей составляющей ко-

торого является стратегическое планирование на ос-
нове документов стратегического планирования. Это 
обусловлено значимостью предвидения последствий 
долгосрочных решений, влияющих на характер про-
исходящих в стране процессов и их тенденции [1]. 

Реализации государственной политики в сфе-
ре обеспечения безопасности дорожного движения 
осуществляется на основе Федерального закона  
от 28 июня 2014 г. № 172 «О стратегическом плани-
ровании в Российской Федерации» (далее – Феде-
ральный закон № 172) [2], документов стратегическо-
го планирования, утвержденных Указами Президен-
та РФ от 9 октября 2007 г. № 1351 «Об утверждении 
Концепции демографической политики Российской 
Федерации на период до 2025 года», от 13 мая 2017 г. 
№ 208 «О Стратегии экономической безопасности 
Российской Федерации на период до 2030 года»,  
от 7 мая 2018 г. № 204 «О национальных целях  
и стратегических задачах развития Российской Феде-
рации на период до 2024 года», от 21 июля 2020 г.  
№ 474 «О национальных целях развития Российской Фе- 
дерации на период до 2030 года», от 8 ноября 2021 г. 
№ 633 «Об утверждении Основ государственной 
политики в сфере стратегического планированияв 
Российской Федерации» [3], от 7 мая 2024 г. № 309 
«О национальных целях развития Российской Фе- 

дерации на период до 2030 года и на перспекти-
ву до 2036 года», Распоряжения Правительства РФ  
от 27 ноября 2021 г. № 3363-р «О Транспортной стра-
тегии Российской Федерации до 2030 года с прогно-
зом на период до 2035 года» и др.

Документы стратегического планирования по-
сле их разработки и общественного обсуждения за-
носятся в федеральный государственный реестр [4],  
в котором в настоящее время содержится 56 812 доку-
ментов. Из них принято 136 документов на федераль-
ном уровне, 2577 – на уровне субъектов Российской Фе- 
дерации, 54 098 – на муниципальном уровне [5].

Документ стратегического планирования опре-
делен в Федеральном законе № 172 как «докумен-
тированная информация, разрабатываемая, рассма-
триваемая и утверждаемая (одобряемая) органами 
государственной власти Российской Федерации, 
органами государственной власти субъектов Россий-
ской Федерации, органами местного самоуправле-
ния и иными участниками стратегического планиро-
вания».

Ученые по-разному характеризуют сущность 
документов стратегического планирования [6]: «стра-
тегические акты управления» [7], «один из видов 
правовых актов управления, являющихся основой 
для принятия других правовых актов управления» 
[8], не содержащие «традиционных правовых пред-
писаний» [9] правовые акты и т.п. 
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На наш взгляд, по своей природе эти докумен-
ты ближе к политико-правовым доктринам [10] как 
источнику формирования правовой политики, отве-
чающей идеалам правового государства и развитого 
гражданского общества [11]. 

В первую очередь, это относится к базовому 
документу стратегического планирования в сфере 
обеспечения национальной безопасности – Страте-
гии национальной безопасности Российской Федера-
ции, разрабатываемой и корректируемой в порядке, 
определяемом Президентом РФ, с участием Совета 
Безопасности Российской Федерации [12].

В этих документах отражается важнейшая для 
реализации современной российской правовой поли-
тики информация о деятельности органов публичной 
власти [13]. 

Однако наблюдается некоторая «бессистем-
ность» среди многообразия документов по видам наци-
ональной безопасности (общественной [14], военной 
[15], информационной [16] и др.), разработанных еще 
на основе положений Стратегий национальной безо-
пасности 2009, 2015 годов. Это противоречит принци-
пу сбалансированности системы стратегического пла-
нирования (п. 5 ст. 7 Федерального закона № 172). 

Безопасность дорожного движения (да-
лее – БДД) является неотъемлемой составляющей 
общественной безопасности [17], определенной  
в Федеральном законе «О безопасности дорожного 
движения» в виде «состояния данного процесса, от-
ражающего степень защищенности его участников от 
дорожно-транспортных происшествий и их послед-
ствий» [18]. 

Сравнение категорий «национальной безопас-
ности» как «состояния защищенности националь-
ных интересов Российской Федерации от внешних  
и внутренних угроз» и БДД выявляет их сущность, 
состоящую в защищенности объектов – националь-
ных интересов в целом и участников «общественных 
отношений, возникающих в процессе перемещения 
людей и грузов с помощью транспортных средств 
или без таковых в пределах дорог» в частности. 

В Стратегии национальной безопасности, 
определившей угрозу национальной безопасности 
как «совокупность условий и факторов, создающих 
прямую или косвенную возможность причинения 
ущерба национальным интересам Российской Феде-
рации» [19], не содержатся угрозы в сфере дорожно-
го движения.

В п. 47 Стратегии национальной безопасности 
одной из задач обеспечения общественной безопас-
ности определено повышение БДД, а в п. 25 Концеп-
ции общественной безопасности к целям обеспечения 
общественной безопасности отнесены: повышение 
БДД, сокращение количества дорожно-транспортных 
происшествий (далее – ДТП), влекущих причинение 
вреда жизни и здоровью граждан, снижение тяжести 
их последствий [14]. 

Поэтому ДТП следует отнести к условиям  
и факторам, влияющим на безопасность участвую-
щих в дорожном движении людей и в случае причи-
нения ими ущерба национальным интересам, спо-
собным стать угрозой национальной безопасности.

Документом стратегического планирования в 
сфере БДД является рассчитанная на среднесрочный 
период Стратегия безопасности дорожного движения 
[20], представляющая собой основу реализации госу-
дарственной политики в области дорожного движе-
ния на федеральном, региональном, муниципальном 
и межотраслевом уровнях.

Поскольку перед появлением угрозы возника-
ют риски, вызовы, опасности, способные перерасти 
в угрозы и причинить ущерб интересам личности, 
общества и государства, к основным задачам обе-
спечения БДД следует отнести прогнозирование  
и предупреждение ДТП; оценку, выявление, нейтра-
лизацию источников угроз БДД; исполнение доку-
ментов стратегического планирования федерального 
и регионального уровня и др. 

Причем в документах стратегического пла-
нирования на уровне субъектов Федерации должны 
отражаться основные направления обеспечения БДД  
и показатели с учетом территориальных, социальных, 
экономических особенностей конкретного региона.

В Стратегии БДД представлены оценка совре-
менного состояния безопасности дорожного движе-
ния, цели, основные направления, задачи, принци-
пы и показатели реализации этого документа, риски  
и угрозы в области БДД. 

Так, целью повышения БДД определено стрем-
ление к нулевой смертности в ДТП к 2030 году,  
а целевым ориентиром на 2024 год – показатель со-
циального риска не более 4 погибших на 100 тыс. на-
селения. 

Функции и полномочия по осуществлению мо-
ниторинга и оценки состояния БДД осуществляются 
МВД России. При этом особое значение имеет ко-
ординация деятельности органов публичной власти 
в области обеспечения БДД, осуществляемая мини-
стерством в соответствии с постановлением Прави-
тельства РФ от 19 октября 2004 г. № 567 [21]. 

Поскольку срок действия Стратегии БДД ис-
текает в 2024 году, необходимо разработать новый 
документ стратегического планирования на долго-
срочный период (шесть и более лет) до 2030 года  
с перспективой до 2036 года в соответствии с Указом 
Президента РФ от 7 мая 2024 г. № 309 «О националь-
ных целях развития Российской Федерации на период 
до 2030 года и на перспективу до 2036 года», устано-
вившем целевые показатели и задачи для достижения 
национальной цели «Комфортная и безопасная среда 
для жизни». 

В п. 4 этого указа определены цели: «увеличе-
ние к 2030 году доли соответствующих нормативным 
требованиям автомобильных дорог федерального 
значения и дорог крупнейших городских агломера-
ций не менее чем до 85%, опорной сети автомобиль-
ных дорог – не менее чем до 85%, автомобильных 
дорог регионального или межмуниципального значе-
ния – не менее чем до 60%»; «снижение смертности 
в результате дорожно-транспортных происшествий  
в полтора раза к 2030 году и в два раза к 2036 году по 
сравнению с показателем 2023 года».

Представляется, что в Стратегии БДД до 2030 года 
следует отразить аспекты не только планирования, но и 
целеполагания, прогнозирования, программирования в 
соответствии с положениями Закона № 172. 

Документами стратегического планирования 
являются государственные программы [22], к кото-
рым относится государственная программа «Обе-
спечение общественного порядка и противодействие 
преступности» [23], реализующая стратегический 
национальный приоритет «Общественная безопас-
ность».

В ней представлены мероприятия федерально-
го проекта «Безопасность дорожного движения» [24] 
национального проекта «Безопасные и качественные 
автомобильные дороги» [25], закреплено взаимодей-
ствие федеральных органов исполнительной власти, 
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разрабатывающих и реализующих дополнительные 
мероприятия по предупреждению аварийности на ав-
томобильном транспорте и повышению эффективно-
сти реализации контрольных (надзорных) мероприя-
тий за соблюдением законодательства о безопасности 
дорожного движения. Показателями проектов явля-
ются: 1,0100 погибших человек в ДТП на 10 тысяч 
транспортных средств; 4 погибших человек в ДТП на 
100 тысяч населения. 

Представляется, что в национальном проекте 
следует отразить новые возможности развития до-
рожных сетей, обустройства автомобильных дорог  
с использованием цифровых технологий, повыше-
ния уровня и качества транспортного обслуживания 
населения, контрольно-надзорные механизмы и др.  
О важности цифровой трансформации в транспорт-
ной сфере говорится в Транспортной стратегии Рос-
сийской Федерации [26], включающей внедрение 
современных технологий («автономный транспорт», 
«зелёный цифровой коридор пассажира», интеллекту-
альные пункты пропуска, BIM-технологии, цифровые 
двойники, интеллектуальные транспортные системы 
и др.), реализация которых способствует снижению 
социального риска на автомобильном транспорте.

Таким образом, документы стратегического 
планирования в сфере безопасности дорожного дви-
жения федерального и регионального уровня являют-
ся основным правовым средством защиты интересов 
личности, общества и государства.
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Задача совершенствования публично-право-
вых основ модернизации государственно-

го управления, а также формирования его моделей, 
соответствующих современным потребностям об-
щества, усложняется протекающими социальными, 
экономическими и политическими процессами, вы-
нуждающими юридическую норму подстраиваться 
под сложившиеся общественные отношения. 

Политические преобразования конца XX века, 
связанные с образованием постсоветского простран-
ства, способствовали кардинальной трансформации 
экономики нашего государства, внедрению новых ин-
струментов менеджмента в область дорожного дви-
жения (аутсорсинг, концессия, государственно-част-
ное партнерство и др.). 

В области обеспечения безопасности дорожно-
го движения, выступающей составным сегментом об-
щественных отношений, осуществляется выработка 
и формирование современных моделей публичного 
управления, основанных на непосредственном взаи-
модействии государства и негосударственных орга-
низаций, институтов гражданского общества.

Изменение общественных отношений в сфере 
безопасности дорожного жвижения способствова-
ло поиску новых форм либо глубокой модернизации 
имеющихся форм государственного управления, что 
явилось вынужденной предпосылкой консолидации 
властно-командных и социально-консолидирован-
ных механизмов регулирования правоотношений [1].

Указанные обстоятельства, в свою очередь, об-
условили необходимость пересмотра публично-пра-
вовых основ механизма делегирования отдельных 
полномочий в рассматриваемой области «из феде-
рального центра в регионы», а также передаче неко-
торых полномочий бизнесу, стремительно вторгаю-
щемуся в сегмент дорожного движения. 

Практика показывает, что в сфере обеспечения 
безопасности дорожного движения передача отдель-
ных полномочий государственным органам, негосу-
дарственным организациям и иным субъектам не яв-
ляется единичным явлением, а активно реализуется 
в социальной действительности, что позволяет нам 
осуществить дифференциацию субъектов в области 
обеспечения безопасности дорожного движения, ко-
торым делегированы государственные полномочия.

Первую группу субъектов, которым государ-
ством были переданы полномочия, образуют органы 
исполнительной власти субъектов Российской Феде-
рации. Соответствующую правовую основу здесь со-
ставляют ст. 71-73 и ст. 78 Конституции Российской 
Федерации, в которой закреплено право органов го-
сударственной власти осуществлять делегирование 
полномочий органам исполнительной власти субъек-
тов Российской Федерации по соглашению. 

В базовом федеральном законе для рассма-
триваемой сферы общественных отношений – Фе-
деральном законе от 10 декабря 1995 г. № 196-ФЗ 
«О безопасности дорожного движения» (ч. 2 ст. 6) 
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определены функциональные полномочия основных 
субъектов обеспечения исследуемой безопасности  
и допускается делегирование государственных пол-
номочий с федерального уровня на уровень исполни-
тельной власти субъектов нашей страны [2]. 

В свою очередь, в ст. 23.79 КоАП РФ закрепле-
но право государственных органов исполнительной 
власти делегировать часть своих полномочий с фе-
дерального уровня на уровень субъекта нашего госу-
дарства при наличии соответствующего соглашения. 
Отдельные вопросы, касающиеся порядка осущест-
вления полномочий и контроля, определены норма-
тивными правовыми актами органов исполнительной 
власти субъекта Российской Федерации [3].

МВД России в соответствии с обозначенны-
ми публично-правовыми основами осуществило 
делегирование части своих полномочий, связанных  
с администрированием нарушений правил парковки 
(стоянки и остановки), органу исполнительной вла-
сти города Москвы – Московской административной 
дорожной инспекции [4], а также г. Санкт-Петербур-
гу в лице Государственной административно-техни-
ческой инспекции г. Санкт-Петербурга.

Указанные субъекты властных отношений вы-
ступают от имени органов исполнительной власти 
субъектов Российской Федерации, а следовательно, 
принимают участие в государственном управлении  
в области безопасности дорожного движения на соот-
ветствующих территориях. 

В целом по стране делегирование полно-
мочий по администрированию нарушений по ч. 4  
ст. 12.16 КоАП РФ реализовано только в указанных 
субъектах Российской Федерации, в других субъек-
тах аналогичные полномочия осуществляются терри-
ториальными подразделениями МВД России. 

Таким образом, можно говорить о параллель-
ном исполнении рассмотренных полномочий органа-
ми исполнительной власти на разных уровнях управ-
ления (федеральном и субъектном).

Вторая группа субъектов реализации делегиро-
ванных полномочий представлена государственными 
компаниями, которым наряду с органами власти пре-
доставлено право распоряжения и использования фе-
деральной собственности на основе доверительного 
управления. 

К числу таких органов прежде всего следует 
отнести компанию «Автодор», представляющую со-
бой некоммерческую организацию, образованную 
для развития скоростных автомагистралей в нашей 
стране, а также обеспечивающую строительство, 
поддержание, ремонт и содержание дорог.

Основные требования к делегированию полно-
мочий, связанных с дорожной деятельностью, их ре-
ализации и контролю урегулированы самостоятель-
ным федеральным законом [5. 

Порядок функционирования и взаимодействия 
указанной некоммерческой организации с органами 
государственной власти осуществляется в том чис-
ле с использованием такой формы долгосрочного 
сотрудничества государства и бизнеса, как государ-
ственно-частное партнерство. 

Третья группа субъектов, которым государ-
ством делегированы полномочия в области безопас-
ности дорожного движения, представлена бизнесом, 
является самой многочисленной и наиболее удалена 
от государственных структур, поскольку была сфор-
мирована в контексте исторического (постсовет-
ского) институционализма в условиях становления 
рыночной экономики и занятия хозяйствующими 

субъектами своей ниши в рассматриваемой сфере об-
щественных отношений.

На смену эпохи существования администра-
тивно-командного управления в рассматриваемой об-
ласти общественных отношений пришли новые пара-
дигмы управляющего воздействия в сфере дорожного 
движения и новые правовые институты менеджмен-
та, теории социального управления, использования 
частной собственности. 

В этих условиях в область безопасности до-
рожного движения активно проникает Гарцбургская 
модель управления, в основу которой заложен прин-
цип делегирования полномочий сотрудникам, опре-
деление границ их полномочий, установление прав 
самостоятельного принятия решений и определение 
ответственности за действия либо бездействия [6].

Такой подход существенным образом активи-
зировал становление и развитие деятельности юри-
дических лиц и индивидуальных предпринимателей 
в области рассматриваемой безопасности, связанной 
с различными ее направлениями: медицинское обе-
спечение (освидетельствование, медосмотры и т.п.), 
государственное частное партнерство в сфере дорож-
ного строительства и хозяйства, профессиональная 
подготовка автошколами водителей транспорта, изго-
товление государственных регистрационных знаков, 
а также иной специальной продукции, используемой 
в деятельности Госавтоинспекции МВД России и др.

Рассматривая субъекты, представленные биз-
несом, следует обратить особое внимание на такую 
группу юридических лиц и индивидуальных пред-
принимателей, которые содействуют и участвуют  
в реализации подразделениями МВД России госу-
дарственных функций, при этом самостоятельно не 
получили всей полноты властных полномочий в при-
нятии решений. 

Это, прежде всего, касается хозяйствующих 
субъектов, задействованных в проведении техниче-
ского осмотра автобусов категорий М2 и М3, кон-
троль (надзор) за проведением которого осущест-
вляют сотрудники подразделений Госавтоинспекции 
МВД России. 

Отдельные хозяйствующие субъекты, преи-
мущественно дилеры, участвуют в государственной 
регистрации транспорта на условиях и в пределах, 
определенных Федеральным законом от 3 августа 
2018 г. № 283-ФЗ «О государственной регистрации 
транспортных средств в Российской Федерации  
и о внесении изменений в отдельные законодатель-
ные акты Российской Федерации» [7].

Следует отметить, что делегирование полно-
мочий от государства бизнесу составляет преимуще-
ственную долю от общего массива переданных пол-
номочий в постсоветские время. 

Вместе с тем недостаточность правовых 
установлений, связанных с передачей полномочий  
от государства хозяйствующим субъектам (юридиче-
ским лицам и индивидуальным предпринимателям), 
а порой и отсутствие правовых механизмов делеги-
рования полномочий и контроля за их реализацией, 
выступает значительной проблемой существующей 
публично-правовой основы, на что обращается при-
стальное внимание в научной литературе [8, 9, 10].

Проблема отсутствия должного законодатель-
ного регулирования правового механизма делегиро-
вания государственных полномочий негосударствен-
ным субъектам управления является принципиаль-
ной для современного российского права, поэтому 
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необходимы четкие правила, общие условия и право-
вые процедуры в этом плане.

Наиболее существенные проблемы, связанные 
с законодательным регулированием передачи полно-
мочий от государства бизнесу, заключаются в следу-
ющем: 

1. Недостаточной четкости правовых механиз-
мов, определяющих порядок передачи полномочий  
и контроля за их реализацией. 

2. Избыточности административных барьеров. 
Несмотря на проведенную административную ре-
форму, утверждать о прозрачных механизмах, проце-
дурах и требованиях, предъявляемых для делегиро-
вания полномочий, достаточно сложно.

3. Несогласованности публично-правовой ос-
новы. Отдельные пробелы нормативного правового 
регулирования могут затруднять правильное приме-
нение и интерпретацию юридических норм.

4. Неэффективности исполнения предостав-
ленных от государства полномочий и отсутствии 
урегулированного юридической нормой контроля 
за реализацией хозяйствующими субъектами таких 
полномочий, что отчасти обусловлено недостатками 
предусмотренных механизмов защиты прав и интере-
сов взаимодействующих сторон (гарантий), несовер-
шенством процедур привлечения к ответственности 
лиц в случае некорректной реализации предостав-
ленных полномочий.

5. Недостаточном уровне взаимодействия меж-
ду государством и бизнесом. Сегодня объективно 
необходимо полноценное взаимодействие и диалог 
между МВД России и предпринимателями в целях 
эффективной реализации последними делегирован-
ных полномочий, а также постоянный мониторинг 
возникающих проблемных аспектов.

Решение обозначенных проблем требует ком-
плексного подхода, включающего улучшение зако-
нодательной базы за счет повышения прозрачности 
и ответственности субъектов управления, осущест-
вляющих реализацию делегированных полномочий, 
упрощение процедур, а также укрепление взаимодей-
ствия между государством и бизнесом, постоянный 
мониторинг правоприменения.

Реализация юридическими лицами и индиви-
дуальными предпринимателями делегированных им 
государством полномочий позволяет поднять вопрос 
о допустимости утверждения того, что данные субъ-
екты осуществляют реализацию властных полномо-
чий и, соответственно, участвуют в управлении об-
щественными отношениями в области обеспечения 
безопасности дорожного движения.

С учетом современных научных представлений 
о теории управления, социального управления, ме-
неджмента представляется оправданным утверждать 
о реализации субъектами в области обеспечения 
рассматриваемой безопасности, делегированных им  
от государства полномочий именно на властной ос-
нове [11, 12]. 

И это наглядно прослеживается практикой ре-
ализации хозяйствующими субъектами указанных 
полномочий. Так, например, операторы технического 
осмотра, которым переданы от государства полномо-
чия по проведению технического осмотра транспорта 
и выдаче установленных нормативными правовыми 
актами диагностических карт, требуют от лиц, пред-
ставивших транспортные средства на диагностику, 
соответствие их транспорта техническим условиям, 
необходимым для допуска к участию в дорожном 
движении. 

В свою очередь, негосударственным медицин-
ским учреждениям предоставлено право проведения 
медицинских осмотров водителей-работников и вы-
дачи документа, подтверждающего медицинский до-
пуск к участию в дорожном движении.

Таким образом, медицинские учреждения,  
автошколы, имеющие соответствующие лицензии,  
а также аккредитованные операторы техническо-
го осмотра выступают в качестве юридических лиц 
либо индивидуальных предпринимателей, выдаю-
щих обязательные предписания (акты-разрешения), 
фактически реализуют предоставленные им власт-
ные полномочия. 

В целом, оценивая правовую основу передачи 
полномочий государства негосударственным орга-
низациям, институтам гражданского общества либо 
иным субъектам обеспечения исследуемой безопас-
ности, следует подчеркнуть, что на сегодняшний 
день она недостаточно проработана. 

В то же время нормы Основного закона не со-
держат и запрета на передачу полномочий обозначен-
ным субъектам, что позволяет правоприменительной 
практике использовать имеющиеся правовые воз-
можности [13].

Приведенная краткая характеристика субъек-
тов в области обеспечения безопасности дорожного 
движения, которым делегированы отдельные госу-
дарственные полномочия, показывает многообразие 
общественных отношений, в которых принимают 
участие вариативные по своему административ-
но-правовому статусу субъекты, в то время как срав-
нительно недавно (в советский период) указанные 
функции осуществлялись исключительно государ-
ственным аппаратом.

Делегирование государственных полномочий, 
несмотря на отдельные проблемы нормативного пра-
вового регулирования, выступает важным элементом 
модернизации государственного управления, спо-
собствует укреплению публично-правовой основы 
нашего государства, развитию правовых институтов 
соблюдения прав и свобод граждан, реализации но-
вых механизмов управления общественными отно-
шениями в области безопасности дорожного движе-
ния, соответствующих современным потребностям 
общества, созданию стабильности и предсказуемо-
сти в стране.

В целом модернизация государственного управ-
ления способствует повышению эффективности и ка-
чества предоставляемых услуг, улучшению условий 
для развития бизнеса и созданию благоприятной сре-
ды для обеспечения безопасности дорожного движе-
ния, развития общества и государства.
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Как итог, с момента внедрения системы фото-
видеофиксации количество погибших в ДТП в Ре-
спублике Татарстан сократилось более чем в два раза  
(с 713 в 2008 году до 279 человек в 2023 году).

Непродолжительный рост числа погибших  
с 2009 по 2011 год был связан с изменением учетной 
политики [2]. До 2009 года погибшими в ДТП счита-
лись умершие в течение 7 дней, с начала 2009 года –  
в течение 30 дней. Это дает рост примерно на 10%.

В 2022 году провели интеграцию имеющихся 
комплексов фотофиксации в федеральное программ-
ное обеспечение СПО «Паутина». Поскольку не все 
комплексы фотовидеофиксации поддерживают про-
токол передачи данных федеральной системы, после 
запуска СПО «Паутина» в республике количество 
функционирующих комплексов фотовидеофиксации 
снизилось (с 1173 до 1019). 

Однако, как уже неоднократно отмечалось, 
проблема распознавания номерных знаков остает-
ся актуальной. Несмотря на улучшение алгоритмов 
распознавания, применению методов искусственного 
интеллекта идентификации транспортных средств 
мешают как объективные причины (погода, время 
суток, качество изображения), так и недобросовест-
ные водители, которые намеренно прикрывают или 
искажают государственный регистрационный знак 
(далее – ГРЗ). С 2014 года мы активно занимаемся 
технологией радиочастотной идентификации (да-
лее – RFID) [3, 4, 5, 6]. Применение RFID совместно с 
комплексами фотофиксации позволяет решать задачу 
распознавания ГРЗ максимально эффективно.

В 2022 году проведены испытания аппарат-
но-программного комплекса «Мера», совмещающего 
радиочастотную идентификацию и комплекс фото-
фиксации. При отсутствии возможности визуаль-
но определить ГРЗ комплекс фотофиксации с RFID 
всегда идентифицировал проезжающее транспортное 
средство. 

Такой комплекс может оказаться полезным  
и в хорошую погоду: система обеспечивает считыва-
ние и привязку распознанного ГРЗ автомобиля к но-
мерам RFID-меток его основных узлов и агрегатов. 
Хотя далеко не все автопроизводители устанавли-
вают RFID-метки на компоненты автомобиля, такая 
информация даже в небольших объемах может быть 
полезной, особенно в сложной в террористическом 
плане обстановке.

На безопасность дорожного движения в го-
родской черте влияет и светофорное регулирование. 
Улучшение качества регулирования, уменьшение 
количества «пробок» и заторов ведет к упорядочива-
нию транспортного потока, уменьшает утомляемость 
водителей, снижает их усталость и агрессивность, 
что косвенно влияет и на аварийность.

В настоящее время в состав адаптивной системы 
управления дорожным движением (далее – АСУДД) 
входит 258 адаптивных светофорных объектов, из них 
в г. Казани – 229, в г. Набережные Челны – 29. 

В центре управления АСУДД установлен оте- 
чественный программно-технический комплекс  
«Город», который позволяет собирать, обрабатывать 
и визуализировать данные с автоматизированных 
систем управления, совместим с новыми транспорт-
ными контроллерами и другими периферийными 
устройствами (например, информационное табло), 
повышает уровень информационной безопасности.

При этом внедренные в центральную систему 
программные модули приоритетного проезда выде-
ленных групп транспортных средств, например, ма-

шин специальных и коммунальных служб, являются 
полностью отечественной разработкой.

Следующее направление работы ГБУ «БДД» – 
обеспечение сохранности автомобильных дорог, что 
также ведет к повышению безопасности дорожного 
движения. 

В связи с этим необходимо проводить работы 
по дальнейшему совершенствованию автоматизиро-
ванной системы весогабаритного контроля. Но на 
данный момент проблема больше не в технической 
части, а в организационном плане.

Сложившаяся практика обеспечения сохранно-
сти автомобильных дорог при осуществлении весога-
баритного контроля в настоящее время утратила свою 
актуальность. С 2018 года МВД России отказалось от 
осуществления данного контроля, обосновав это тем, 
что это не свойственная министерству функция.

В результате изменения законодательства  
с 2023 года эти обязанности переданы Ространснад-
зору, который на данный момент не имеет достаточ-
ной штатной численности и полномочий.

С 2020 года в Татарстане в рамках националь-
ного проекта «Безопасные и качественные дороги» 
[7] продолжено развитие всех основных подсистем 
ИТС и проводится разработка единой интеграцион-
ной платформы (далее – ЕПУТС) как универсального 
инструмента управления и мониторинга комплексом 
ИТС в республике. 

Основными модулями ЕПУТС являются:
модуль выдачи транспортных разрешений;
модуль администрирования транспортных пра-

вонарушений;
модуль диспетчерского управления ИТС для 

ЧС и ВС;
модуль контроля эффективности ИТС;
модуль управления дорожными работами;
модуль централизованного информирования 

участников движения;
модуль управления движением общественного 

транспорта;
модуль внутренних и внешних сервисов;
модуль конфигурации парковочного пространства;
модуль транспортного прогнозирования и мо-

делирования;
модуль «Цифровой двойник»;
подсистема видеонаблюдения.
В EПУТС уже интегрирована подсистема виде-

онаблюдения, предназначенная для обеспечения опе-
ративного мониторинга на автомобильных дорогах 
городских агломераций. 

Сегодня ЕПУТС также интегрирована с плат-
формой ситуационного центра Республики Татар-
стан. Оператор ЕПУТС может получать аналитиче-
скую информацию из платформы ситуационного цен-
тра и использовать расчетно-аналитические модели.

В частности, имеются следующие модели ситу-
ационного центра по транспортной аналитике:

1. Модель пропускной способности перекрест-
ка. Результатом ее работы является набор значений 
проезжающих транспортных средств в каждом на-
правлении за единицу времени на моделируемом пе-
рекрестке.

2. Модель определения вероятности подачи за-
явления на выдачу разрешения на перевозку крупно-
габаритного/тяжеловесного груза конкретным заяви-
телем, определяющая вероятность подачи заявления 
на выдачу разрешения на перевозку крупногабарит-
ного/тяжеловесного груза конкретным заявителем 
(строится на основе исторических данных).
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3. Модель прогноза количества и средней про-
должительности парковочных сессий.

4. Модель прогноза нарушений, связанных  
с транспортировкой грузов с превышением разре-
шенной массы.

5. Модель определения условий наиболее веро-
ятного выхода оборудования из строя. Данная модель 
особенно актуальна для оценки вероятности выхода 
из строя аппаратных элементов дорожной инфра-
структуры для своевременного обслуживания техни-
ческих элементов.

6. Модель прогноза динамики экопоказателей. 
Результатом работы этой модели является временной 
ряд (исторические и прогнозные значения для каж-
дого сценария) размера экологического вреда, нано-
симого транспортными средствами экосистеме реги-
она, в условных единицах.

7. Модель оценки температуры атмосферного 
воздуха в произвольной точке. Данная модель осно-
вана на построении временных рядов метеоданных  
с метеостанций региона. Ее показатели могут ис-
пользоваться для прогнозирования дорожных ситуа-
ций в зависимости от тех или иных климатических 
условий, что позволяет заранее планировать необхо-
димые меры для предотвращения ДТП.

Понятно, что грамотное планирование, которое 
подкрепляется использованием аналитических плат-
форм, создает изначально благоприятные условия 
для снижения аварийности.

Также в 2023 году для Казанской городской 
агломерации была разработана транспортная мо-
дель, функционирующая на цифровой платформе для 
управления транспортной системой RITM (разработ-
ка ГК СИМЕТРА).

С помощью данного инструмента в настоящее 
время ГБУ «Безопасность дорожного движения» 
решает задачи исследования загруженности обще-
ственного транспорта для отдельных районов г. Каза-
ни, однако не может в одиночку решать все вопросы 
развития транспорта и транспортной безопасности.

ГБУ «Безопасность дорожного движения» ра-
ботает в тесном взаимодействии с предприятиями 
(КамАЗ, ОЭЗ «Алабуга» и т.д.) и научными органи-
зациями (ВУЗами, Университетом Иннополис, Ака-
демией наук Республики Татарстан), в том числе  
и в рамках Программы научно-технологического раз-
вития Республики Татарстан.

Это в большей степени касается перспектив-
ных направлений, в которых в Республике Татарстан 
в настоящий момент накоплен большой положитель-
ный опыт, в том числе испытаний и внедрений вы-
сокоавтоматизированных транспортных средств (да-
лее – ВАТС) – следующего этапа развития ИТС.

Ещё в 2016 году был представлен первый ав-
томобиль «КамАЗ» с полностью автономным робо-
тизированным управлением, умевший выполнять 
простые маневры на специально оборудованной пло-
щадке. В настоящее время беспилотные грузовые ав-
томобили «КамАЗ» выполняют коммерческие грузо-
перевозки в рамках проекта «Беспилотные логисти-
ческие коридоры» на трассе М-11 «Нева». По итогам 
2023 года ДТП с их участием отсутствовали. 

Экспериментальная и интеллектуальная ин-
фраструктура для беспилотного наземного транспор-
та также выстроена в г. Иннополис. Именно на до-
рогах Иннополиса в 2018 году появились первые 
беспилотные такси компании Яндекс и беспилотники 
Университета Иннополис. 

В конце прошлого года ФАУ «РОСДОРНИИ» 
и «Казань-Телематика» завершили основные работы 
по созданию интеллектуальной инфраструктуры пи-
лотной зоны по проведению экспериментов и испы-
таний ВАТС на основе использования сервисов ИТС. 

Проектами в области ВАТС занимаются также 
ведущие университеты Татарстана, в частности фе-
деральный центр компетенций НТИ по робототехни-
ке и беспилотным технологиям Университета Инно-
полис.

В Центре созданы решения для наземного, 
летающего и подводного беспилотного транспорта  
в интересах транспортной отрасли: 

модули распознавания и планирования для пе-
ревозок по бездорожью с учетом обхода препятствий 
и непроходимых участков;

беспилотная дорожно-строительная и специ-
альная техника, технологии дистанционного управ-
ления и мониторинга;

методы компьютерного зрения для беспилот-
ников. 

Также Центр разрабатывает летающие беспи-
лотники для мониторинга, контроля дорожного дви-
жения, доставки и навигации.

Таким образом, видно, что повышение безо-
пасности дорожного движения – это задача, которая 
может быть решена только в тесной связке единой 
экосистемы научно-технологического развития.

Экосистема объединяет ключевых участников, 
вузы, институты развития, промышленные предприя-
тия, как сейчас можно говорить «квалифицированных 
заказчиков», федеральные и субъектовые учрежде-
ния поддержки высокотехнологического предприни-
мательства для «бесшовной» работы в едином поле, 
по общим стандартам и правилам с согласованной 
долгосрочной научной и образовательной повесткой. 

Это позволяет оперативно, в соответствии  
с быстро меняющимися рыночными и внешними ус-
ловиями обеспечить подбор и поддержку перспек-
тивных идей, профессиональных команд для «сбор-
ки» и реализации прорывных проектов. И ГБУ «Без-
опасность дорожного движения» – одно из звеньев 
формируемой системы.
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Административная ответственность за не-
выполнение обязанностей в связи с дорож-

но-транспортным происшествием давно известна 
отечественному законодательству об административ-
ных правонарушениях. 

Так, в ст. 165 Кодекса РСФСР об администра-
тивных правонарушениях предусматривалось, что 
оставление водителями в нарушение правил дорож-
ного движения места дорожно-транспортного про-
исшествия (далее – ДТП) влечет наложение штрафа  
в размере от десяти до пятнадцати минимальных раз-
меров оплаты труда либо лишение права управления 
транспортными средствами на срок от двух до трех 
лет (для водителей транспортных средств), либо ис-
правительные работы на срок от одного до двух ме-
сяцев с удержанием двадцати процентов заработка,  
а в случае, если по обстоятельствам дела примене-
ние этих мер будет признано недостаточным, – ад-
министративный арест на срок до пятнадцати суток. 

В Кодексе Российской Федерации об админи-
стративных правонарушениях (далее – КоАП РФ) 
аналогичная норма содержится в ч. 2 ст. 12.27, со-
гласно которой оставление водителем в нарушение 
правил дорожного движения места ДТП, участни-
ком которого он являлся, за исключением признаков 
уголовно-наказуемого деяния, влечет лишение пра-
ва управления транспортными средствами на срок  
от одного года до полутора лет или административ-
ный арест на срок до пятнадцати суток. 

В свою очередь, в ст. 264 Уголовного кодекса 
Российской Федерации (далее – УК РФ) установле-

на уголовная ответственность за оставление водите-
лем в нарушение правил дорожного движения места 
ДТП, повлекшего по неосторожности причинение 
тяжкого вреда здоровью человека или его смерть. 

Характерно, что во многих зарубежных стра-
нах оставление водителем места ДТП рассматрива-
ется как уголовно-наказуемое деяние независимо  
от характера наступивших последствий. 

Как отмечает А.В. Зокина, подобная кримина-
лизация данного правонарушения обусловлена двумя 
причинами: 1) потерпевшему может потребоваться 
помощь от другого водителя; 2) оставление места 
ДТП его участником не позволит правоохранитель-
ным органам установить объективную картину слу-
чившегося, определить виновного, собрать необходи-
мые доказательства [1]. 

Например, согласно ст. 252 Уголовного кодек-
са Канады уголовно наказуемым признается деяние, 
совершенное лицом, управляющим транспортным 
средством, вовлеченным в аварию с другим лицом, 
транспортным средством или крупным рогатым ско-
том, если оно во избежание гражданской или уголов-
ной ответственности не останавливает транспортное 
средство, не сообщает свое имя и адрес, не оказывает 
помощи, в которой потерпевший, получивший ране-
ния, может в тот момент нуждаться. 

Совершение данного преступления влечет ли-
шение свободы на срок до пяти лет или в порядке 
суммарного производства штраф либо лишение сво-
боды на срок до двух лет или оба наказания одно-
временно. 
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Лицо, оставившее место ДТП, в котором был 
причинен вред здоровью, наказывается более строго 
– до десяти лет лишения свободы, а в случае смер-
тельного исхода – пожизненным лишением свободы. 

Обращает на себя внимание тот факт, что в Ка-
наде перечень материальных объектов, которые мо-
гут участвовать в ДТП, является исчерпывающим. 
Скажем, не считается ДТП столкновение с деревом, 
зданием, пожарным гидрантом и т.п. 

Это существенно отличается от российского 
законодательства, в котором под дорожно-транс-
портным происшествием понимается событие, воз-
никшее в процессе движения по дороге транспортно-
го средства и с его участием, при котором погибли 
или ранены люди, повреждены транспортные сред-
ства, сооружения, грузы либо причинен иной мате-
риальный ущерб (абз. 4 ст. 2 Федерального закона  
от 10 декабря 1995 г. № 196-ФЗ «О безопасности до-
рожного движения» [2] (далее – Федеральный закон 
«О безопасности дорожного движения») и абз. 12  
п. 1.2 Правил дорожного движения [3]). 

Переходя к анализу положений ч. 1 и 2  
ст. 12.27 КоАП РФ, отметим, что в действовавших 
до 12 мая 2015 г. Правилах учета и анализа дорож-
но-транспортных происшествий на автомобиль-
ных дорогах Российской Федерации, утвержденных 
приказом Федеральной дорожной службы России  
от 29 мая 1998 г. № 168 [4] (далее – Правила), ДТП 
подразделялись на следующие виды:

столкновение – происшествие, при котором 
движущиеся транспортные средства столкнулись 
между собой или с подвижным составом железных 
дорог. К этому виду относились также столкновения  
с внезапно остановившимся транспортным средством 
(перед светофором, при заторе движения или из-за 
технической неисправности) и столкновения под-
вижного состава железных дорог с остановившимся 
(оставленным) на путях транспортным средством;

опрокидывание – происшествие, при котором 
движущееся транспортное средство опрокинулось;

наезд на стоящее транспортное средство – 
происшествие, при котором движущееся транспорт-
ное средств наехало на стоящее транспортное сред-
ство, а также прицеп или полуприцеп;

наезд на препятствие – происшествие, при ко-
тором транспортное средство наехало или ударилось 
о неподвижный предмет (опора моста, столб, дерево, 
ограждение и т.д.); 

наезд на пешехода – происшествие, при кото-
ром транспортное средство наехало на человека или 
он сам натолкнулся на движущееся транспортное 
средство. К этому виду относились также происше-
ствия, при которых пешеходы пострадали от перево-
зимого транспортным средством груза или предмета 
(доски, контейнеры, трос и т.п.);

наезд на велосипедиста – происшествие, при 
котором транспортное средство наехало на велосипе-
диста или он сам натолкнулся на движущееся транс-
портное средство; 

наезд на гужевой транспорт – происше-
ствие, при котором транспортное средство наехало 
на упряжных животных, а также на повозки, транс-
портируемые этими животными, либо упряжные 
животные, или повозки, транспортируемые этими 
животными, ударились о движущееся транспортное 
средство. К этому виду был также отнесен наезд на 
животное;

падение пассажира – происшествие, при ко-
тором произошло падение пассажира с движущегося 

транспортного средства или в салоне (кузове) дви-
жущегося транспортного средства в результате рез-
кого изменения скорости или траектории движения 
и др., если оно не может быть отнесено к другому 
виду ДТП;

иной вид ДТП – происшествия, не относя-
щиеся к указанным выше видам. Сюда относились 
падение перевозимого груза или отброшенного ко-
лесом предмета на человека, животное или другое 
транспортное средство, наезд на лиц, не являющихся 
участниками дорожного движения, наезд на внезапно 
появившееся препятствие (упавший груз, отделивше-
еся колесо и пр.) и др.

В изданном взамен упомянутых Правил  
Отраслевом дорожном методическом докумен-
те ОДМ 218.6.015-2015 «Рекомендации по учету  
и анализу дорожно-транспортных происшествий на 
автомобильных дорогах Российской Федерации», 
утвержденном распоряжением Росавтодора от 12 мая 
205 г. № 853-р [5] (далее – Рекомендации по учету 
и анализу дорожно-транспортных происшествий на 
автомобильных дорогах Российской Федерации), по-
добная классификация ДТП отсутствует. В качестве 
самостоятельных видов в нем выделены лишь:

ДТП с пострадавшими, которое определено 
в качестве события, возникшего в процессе движе-
ния по дороге транспортного средства и с его уча-
стием, при котором погиб или получил ранение хотя 
бы один человек (п. 3.1.3). При этом под раненым в 
дорожно-транспортном происшествии понимается 
лицо, получившее в дорожно-транспортном проис-
шествии телесные повреждения, обусловившие его 
госпитализацию на срок не менее одних суток либо 
необходимость амбулаторного лечения (п. 3.1.10); 

ДТП с особо тяжкими последствиями – ДТП, 
в котором погибли 5 человек и более, пострадали  
10 человек и более (п. 3.1.4). 

Таким образом, в прежних Правилах содержа-
лась более развернутая характеристика ДТП, которая 
более выгодно отличалась от ныне действующих Ре-
комендаций по учету и анализу дорожно-транспорт-
ных происшествий на автомобильных дорогах Рос-
сийской Федерации.

Оценивая сформулированное в абз. 4 ст. 2 Фе-
дерального закона «О безопасности дорожного дви-
жения» и абз. 12 п. 1.2 Правил дорожного движения 
(далее – ПДД) понятие ДТП, необходимо обратить 
внимание на ряд важных обстоятельств, требующих 
учета при применении положений ч. 1 и 2 ст. 12.27 
КоАП РФ. 

Во-первых, следует иметь в виду, что для ква-
лификации события в качестве ДТП вопрос о харак-
тере и степени тяжести наступивших последствий  
в виде имущественного или физического вреда пра-
вового значения не имеет.

Например, в случае механического взаимодей-
ствия двух транспортных средств полное отсут-
ствие каких-либо повреждений на одном из них при 
наличии даже незначительных повреждений на дру-
гом не исключает квалификации произошедшего в ка-
честве ДТП. 

В случае наезда на пешехода или падения пас-
сажира в автобусе для применения норм ст. 12.27 
КоАП также достаточно установить лишь факт 
причинения пострадавшему каких-либо телесных по-
вреждений, не выясняя вопрос о степени тяжести 
наступивших последствий с точки зрения их меди-
цинской квалификации в соответствии с Правилами 
определения степени тяжести вреда, причиненного 
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здоровью человека, утвержденными Постановле-
нием Правительства РФ от 17 августа 2007 г.  
№ 522 [6], и Медицинскими критериями определения 
степени тяжести вреда, причиненного здоровью че-
ловека, утвержденными приказом Минздравсоцраз-
вития России от 24 августа 2008 г. № 194 [7]. 

Во-вторых, при рассмотрении данной катего-
рии дел не требуется выяснять вопрос о том, является 
ли пострадавший раненым в смысле, придаваемом 
этому понятию в п. 3.1.10 Рекомендаций по учету  
и анализу дорожно-транспортных происшествий 
на автомобильных дорогах Российской Федерации,  
и устанавливать факт его госпитализации или амбу-
латорного лечения в связи с произошедшим. 

Наличие в материалах дела медицинских до-
кументов, свидетельствующих о том, что в резуль-
тате наезда транспортного средства на человека 
или падения пассажира в автобусе указанным лицам 
были причинены ушибы, ссадины или иные повреж-
дения, является достаточным для вывода о наличии 
события ДТП.

Судебная практика в целом подтверждает пра-
вильность данного вывода [8, 9]. Хотя еще имеют ме-
сто случаи, когда при квалификации описанных выше 
событий в качестве ДТП суды допускают ошибки, по-
лагая, что в материалах таких дел должны содержать-
ся медицинские документы, подтверждающие госпи-
тализацию или амбулаторное лечение пострадавшего 
в результате наезда на него транспортного средства 
или падения в автобусе [10].

Иная ситуация складывается в том случае, ког-
да факт причинения телесных повреждений потер-
певшему никакими медицинскими документами не 
подтвержден. 

В этом случае вывод о наличии события ДТП 
не может быть сделан, так как объективное выясне-
ние обстоятельств случившегося, имеющих юриди-
ческое значение, с помощью иных средств доказы-
вания (например, на основании показаний самого 
потерпевшего и (или) очевидцев, а также докумен-
тов, оформленных должностным лицом, осуществля-
ющим производство по делу об административном 
правонарушении), невозможно. 

Для правильного разрешения данной категории 
дел правоприменители должны располагать письмен-
ными доказательствами, свидетельствующими об об-
ращении потерпевшего в медицинскую организацию 
в связи с наездом на него транспортного средства или 
падением в транспортном средстве с указанием полу-
ченных в результате этого повреждений.

В-третьих, необходимо учитывать, что если  
в результате ДТП вред причинен только автомобилю 
самого водителя, пострадавшие в этом происшествии 
отсутствуют и имущественный вред другим лицам 
не причинен, то оснований для применения к указан-
ному водителю наказания, установленного ст. 12.27 
КоАП РФ за невыполнение обязанностей в связи  
с ДТП, не имеется. 

Показательно в этом отношении постановле-
ние судьи Верховного Суда Российской Федерации  
от 16 июля 2021 г. по делу № 44-АД21-9-К7 в отноше-
нии Д.А. Аксенова [11].

Для сравнения отметим, что если водитель 
транспортного средства совершил наезд на дерево, 
которое кому-то принадлежит, и повредил его, то слу-
чившееся следует квалифицировать в качестве ДТП. 
И его уже надо оформлять в соответствии с ПДД. 

В-четвертых, если в результате соприкоснове-
ния автомобилей между собой никаких последствий 

не наступило, то произошедшее не может квалифи-
цироваться в качестве ДТП. Следовательно, на води-
телей указанных автотранспортных средств не мо-
гут быть возложены обязанности, предусмотренные 
ПДД РФ. 

Определенный интерес в этом отношении пред-
ставляет дело, рассмотренное заместителем предсе-
дателя суда Ненецкого автономного округа. 

Постановлением мирового судьи, оставленным 
в силе судьями вышестоящих судебных инстанций 
Медведева была подвергнута административному 
наказанию по ч. 2 ст. 12.27 КоАП РФ за оставление 
места ДТП. 

Как усматривалось из материалов дела, когда 
Медведева выезжала с парковки, к ней подошел не-
знакомый мужчина и сообщил, что она задела другой 
автомобиль. Осмотрев оба автомобиля и не увидев 
на них повреждений, Медведева уехала.

Однако очевидец сообщил о случившемся в ор-
ганы Госавтоинспекции и водителю задетого авто-
мобиля, что привело к возбуждению в отношении 
Медведевой дела об административном правонару-
шении и привлечению ее к административной от-
ветственности. 

Отменяя все состоявшиеся по делу судебные 
акты и прекращая производство по делу в связи  
с недоказанностью обстоятельств правонарушения, 
заместитель председателя суда Ненецкого автоном-
ного округа исходил из того, что в протоколе об ад-
министративном правонарушении никаких повреж-
дений на автомобилях не зафиксировано. 

Из справки о ДТП видно, что повреждения  
на автомобилях есть. Однако время и механизм их 
образования в ходе производства по делу не выясня-
лись, тогда как сама Медведева наличие поврежде-
ний на ее автомобиле в результате произошедшего 
отрицала, а владелец второй автомашины никаких 
материальных претензий не предъявлял. 

При этом автотехническая экспертиза  
на предмет наличия соотносимых между собой по-
вреждений автомашин не проводилась, что не позво-
ляет сделать вывод об имевшем место ДТП с уча-
стием этих транспортных средств [12]. 

В-пятых, следует принять во внимание, что 
в случае, когда участниками ДТП являются лица, 
управляющие велосипедом, возчики или другие лица, 
непосредственно участвующие в процессе дорожно-
го движения (например, пешеход, пассажир транс-
портного средства) и нарушившие ПДД, их действия 
(бездействие) могут быть квалифицированы по соот-
ветствующей части ст. 12.29, 12.30 КоАП РФ.

При применении положений ч. 1 и 2 ст. 12.27 
КоАП РФ сложным для практики оказался вопрос  
о том, отвечает ли признакам ДТП наезд на стоящий 
автомобиль, препятствие или пешехода в результате 
самопроизвольного движения транспортного средства 
с неработающим двигателем, в котором на момент 
случившегося сам водитель за рулем не находился. 

Например, такая ситуация может возникнуть при 
постановке транспортного средства на стоянку под укло-
ном без применения стояночной тормозной системы. 

Как показывает практика, в деятельности су-
дов имели место случаи, когда нахождение водителя 
за рулем автомобиля и факт нахождения последнего 
в движении в момент произошедшего признавались 
обязательными признаками ДТП, подтверждающими 
участие в нем данного водителя. 

Так, постановлением судьи районного суда Б. 
был привлечен к административной ответствен-
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ности по ч. 2 ст. 12.27 КоАП РФ за оставление ме-
ста ДТП. 

Приходя к такому выводу, судья отверг версию 
Б. о том, что на момент ДТП он в автомобиле от-
сутствовал, а ДТП произошло из-за того, что его 
автомобиль, будучи припаркованным на проезжей 
части, не был поставлен на ручной тормоз и из-за 
сильного ветра самопроизвольно поехал, совершив 
наезд на автомобиль под управлением М. 

Отклоняя приведенный довод, судья исходил 
из того, что, оставив автомобиль без учета мете-
орологических условий и не устранив возможность 
ее самопроизвольного движения, Б. действовал как 
водитель транспортного средства и именно вслед-
ствие его действий произошло ДТП, при обнаруже-
нии которого он место ДТП покинул. 

Московский городской суд с названным поста-
новлением не согласился, указав на то, что квалифи-
цирующим признаком ДТП является непосредствен-
ное участие в нем водителя. 

При этом суд учел, что доказательств, опро-
вергающих версию Б. о его отсутствии за рулем 
транспортного средства в момент ДТП, в материа-
лах дела не содержится. 

Сведения о том, что имелись очевидцы, кото-
рые бы опровергли данное утверждение, в деле так-
же отсутствуют. Не ссылается на наличие таких 
доказательств и судья в своем постановлении.

Как указал суд, аргументация, положенная  
в основу вывода судьи районного суда об участии Б.  
в ДТП и совершении им административного пра-
вонарушения, предусмотренного в ч. 2 ст. 12.27 
КоАП РФ, а именно – ссылка судьи на то, что Б. не 
были приняты меры, исключающие самопроизволь-
ное движение транспортного средства, относится 
к выяснению обстоятельств причинения вреда и вины 
в причинении ущерба, однако не свидетельствует  
о наличии события административного правонару-
шения, предусмотренного в ч. 2 ст. 12.27 КоАП РФ.

На этом основании постановление судьи 
районного суда было отменено, а производство по 
делу прекращено в соответствии с п. 1 ч. 1 ст. 24.5 
КоАП РФ в связи с отсутствием события админи-
стративного правонарушения [13].

Вместе с тем складывающаяся судебная прак-
тика не восприняла такой подход, справедливо пола-
гая, что наезд на транспортное средство, препят-
ствие или пешехода в результате нарушения води-
телем требований п. 12.8 ПДД, обязывающего его 
принять необходимые меры, исключающие само-
произвольное движение транспортного средства, 
отвечают признакам ДТП, независимо от того, на-
ходился ли указанный водитель за рулем транспорт-
ного средства в момент произошедшего и находился 
ли двигатель данного транспортного средства в рабо-
чем состоянии [14, 15, 16]. Характерно, что в насто-
ящее время практика Московского городского суда 
также идет по этому пути [17].

К действиям водителя, образующим объектив-
ную сторону состава административного правонару-
шения, предусмотренного в ч. 1 ст. 12.27, в частности 
относятся: 

– невыполнение установленной в п. 2.5 ПДД 
обязанности водителя, причастного к ДТП, немед-
ленно остановиться, не трогать с места транспортное 
средство; включить аварийную световую сигнализа-
цию и выставить знак аварийной остановки; не пере-
мещать предметы, имеющие отношение к происше-
ствию; принять меры для оказания первой помощи 

пострадавшим и направления их в лечебное учрежде-
ние; при необходимости освобождения проезжей 
части зафиксировать в присутствии свидетелей по-
ложение транспортных средств, следы и предметы, 
относящиеся к дорожно-транспортному происше-
ствию, принять меры для их сохранения; сообщить  
о случившемся в полицию, записать фамилии и адре-
са очевидцев и т.п.;

– невыполнение установленных в п. 2.6 и 2.6.1 
ПДД положений, разрешающих покинуть место 
ДТП, если нет пострадавших и разногласий между 
его участниками в оценке обстоятельств произошед-
шего, но обязывающих оформить ДТП либо на бли-
жайшем посту дорожно-патрульной службы (п. 2.6), 
либо без участия сотрудников полиции в соответ-
ствии с Правилами обязательного страхования граж-
данской ответственности владельцев транспортных 
средств (п. 2.6.1).

Действия водителя, оставившего в нарушение 
требований п. 2.5 ПДД место ДТП, участником ко-
торого он являлся, образуют объективную сторону 
состава административного правонарушения, пред-
усмотренного в ч. 2 ст. 12.27 КоАП РФ. 

Таким образом, законодатель дифференцирует 
административную ответственность не выполнивше-
го свои обязанности водителя в зависимости от того, 
пытался ли он скрыться с места ДТП вопреки закон-
ным интересам других участников дорожного движе-
ния и в целях избежать привлечения к юридической 
ответственности (ч. 2) или же лишь осложнил проце-
дуру оформления ДТП (ч. 1).

В связи с этим ссылки лица, привлекаемого  
к административной ответственности по ч. 2 ст. 12.27 
КоАП РФ, на отсутствие у него и другого участника 
ДТП разногласий относительно повреждений, ко-
торые транспортные средства получили при ДТП,  
и наличие обоюдного согласия разойтись «миром» 
(без вызова сотрудников Госавтоинспекции), могут 
свидетельствовать о виновности указанного лица 
в совершении административного правонаруше-
ния, предусмотренного в ч. 1 ст. 12.27 КоАП РФ, 
если требования, установленные в п. 2.5 ПДД, 
обязывающие водителя сообщить о ДТП в орга-
ны Госавтоинспекции, им не были выполнены, 
при этом условия, предусмотренные в п. 2.6.1 
ПДД, позволявшие оформить ДТП без участия 
сотрудников полиции на месте, также не были со-
блюдены [18].

Следовательно, при отсутствии заполненных 
обоими водителями бланков извещения о ДТП, удо-
стоверенных их подписями, подобные ссылки не 
могут повлечь освобождение лица, в отношении ко-
торого ведется производство по делу об администра-
тивном правонарушении, предусмотренном в ч. 2  
ст. 12.27 КоАП РФ, от административной ответствен-
ности, если другим водителем, причастным к произо-
шедшему, были вызваны сотрудники Госатоинспек-
ции, до прибытия которых вышеупомянутое лицо 
место ДТП покинуло. 

В этом случае последующее заполнение блан-
ков извещения обоими водителями, причастными  
к ДТП, не может повлечь прекращение производства 
по делу, возбужденному в отношении указанного 
лица [19]. 

Невыполнение водителем обязанностей, по-
рождаемых фактом ДТП, участником которого он 
являлся, подлежит квалификации по ч. 1 или ч. 2  
ст. 12.27 КоАП РФ независимо от того, причинен ли  
в результате произошедшего материальный ущерб 
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или вред здоровью самому водителю либо иным 
участникам дорожного движения.

Обратимся к толкованию противоправного 
деяния, данного Верховным Судом Российской Фе-
дерации на основе изучения множества дел, в соот-
ветствии с которым была выработана определенная 
позиция о запрете привлечения к ответственности 
виновника ДТП по ч. 2 ст. 12.27 КоАП РФ в случаях 
его возвращения на место происшествия [20]. 

Судом было сделано важное дополнение от-
носительно возвращения водителя к месту ДТП. 
В частности, он указал на то, что рассмотренная 
выше норма КоАП РФ распространяет свое дей-
ствие на случаи, когда виновник ДТП отвозил по-
страдавшего в больницу, а затем вновь вернул-
ся на место происшествия (п. 20 Постановления 
Пленума Верховного Суда Российской Федерации  
от 25 июня 2019 г. № 20 «О некоторых вопросах, воз-
никающих в судебной практике при рассмотрении 
дел об административных правонарушениях, пред-
усмотренных главой 12 Кодекса Российской Федера-
ции об административных правонарушениях» [21]).

При оценке объективной стороны состава ад-
министративного правонарушения, предусмотрен-
ного в ч. 2 анализируемой статьи, необходимо учи-
тывать и то, что не подлежит административной от-
ветственности водитель, который отъехал от места 
ДТП на незначительное расстояние, где дожидался 
приезда сотрудников Госавтоинспекции [22].

При привлечении к административной ответ-
ственности, предусмотренной в ч. 1 и 2 ст. 12.27 
КоАП РФ, следует иметь в виду, что указанные в них 
деяния образуют объективную сторону составов ад-
министративных правонарушений в случаях, когда 
ДТП произошло как на дороге, так и в пределах при-
легающей территории (п. 20 вышеуказанного Поста-
новления Пленума Верховного Суда Российской Фе- 
дерации от 25 июня 2019 г. № 20). 

Административная ответственность по ч. 3  
ст. 12.27 КоАП РФ наступает за невыполнение во-
дителем требования п. 2.7 ПДД, запрещающего упо-
треблять алкогольные напитки, наркотические, пси-
хотропные или иные одурманивающие вещества по-
сле ДТП, к которому он причастен, либо после того, 
как транспортное средство было остановлено по тре-
бованию сотрудника полиции, до проведения освиде-
тельствования с целью установления состояния опья-
нения или до принятия решения об освобождении  
от проведения такого освидетельствования.

В судебной практике признается обоснованной 
квалификация по ч. 3 данной статьи и таких действий 
водителя, который после совершения ДТП употребил 
алкогольные напитки, наркотические или психотроп-
ные вещества, а затем с места происшествия скрылся. 

Однако в случае оставления водителем места 
ДТП и последующего употребления им спиртных 
напитков его действия образуют реальную совокуп-
ность административных правонарушений, пред-
усмотренных в ч. 2 и 3 ст. 12.27 КоАП РФ.

Административное правонарушение, пред-
усмотренное в ч. 3 рассматриваемой статьи, необ-
ходимо отграничивать от управления транспортным 
средством в состоянии опьянения, квалифицируе-
мого по ч. 1 или 3 ст. 12.8 КоАП РФ либо ст. 264.1 
УК РФ. Разграничение данных составов проводится 
по объективной стороне. 

Решая вопрос о квалификации содеянного, сле-
дует исходить из совокупности всех обстоятельств 
совершенного деяния и учитывать, в частности, по-

яснения самого лица, привлекаемого к администра-
тивной ответственности, а также показания очевид-
цев (например, в случае участия указанного лица  
в ДТП – показания второго участника ДТП). 

При этом все доказательства должны оцени-
ваться в совокупности и сопоставляться с объектив-
ной характеристикой деяния и обстоятельствами его 
обнаружения. 

Предпочтение ч. 3 ст. 12.27 КоАП РФ долж-
но отдаваться в том случае, когда достоверно уста-
новить факт управления транспортным средством 
водителем, находящимся в состоянии опьянения, не 
представляется возможным. Судебная практика так-
же исходит из этого. 

Постановлением мирового судьи, оставлен-
ным в силе вышестоящими судебными инстанциями, 
С. был привлечен к административной ответствен-
ности по ч. 1 ст. 12.8 КоАП РФ за управление транс-
портным средством в состоянии опьянения. 

При разрешении данного дела Верховный Суд 
Российской Федерации установил, что в ходе произ-
водства по делу об административном правонаруше-
нии С. и его защитники отрицали факт управления 
С. транспортным средством в состоянии опьянения. 

Объективных доказательств, подтверждаю-
щих, данное обстоятельство, материалы дела так-
же не содержат. При этом С. пояснял, что в дату  
и время, указанные в протоколе об административ-
ном правонарушении, после столкновения с транс-
портным средством, он покинул место ДТП, поста-
вил автомобиль в гараж, а затем купил и употребил 
алкогольный напиток. Для проведения освидетель-
ствования на состояние алкогольного опьянения С. 
был доставлен сотрудниками Госавтоинспекции на 
место ДТП.

Суд также учел, что факт ДТП с участием С. 
подтвердил свидетель Ц., опрошенный судьей район-
ного суда при рассмотрении жалобы на постановле-
ние мирового судьи.

Выяснив и оценив указанные обстоятельства, 
Верховный Суд Российской Федерации сделал вывод 
о том, что С. совершил административное правона-
рушение, предусмотренное в ч. 3 ст. 12.27 КоАП РФ. 

Как отметил суд, факт употребления С. ал-
когольных напитков после ДТП, к которому он был 
причастен, подтверждается доказательствами, 
имеющимися в материалах дела об административ-
ном правонарушении.

На этом основании и принимая во внимание 
положения п. 20 Постановления Пленума Верховно-
го Суда Российской Федерации от 24 марта 2005 г. 
№ 5 «О некоторых вопросах, возникающих у судов 
применении Кодекса Российской Федерации об ад-
министративных правонарушениях» по вопросу пе-
реквалификации действий (бездействия) лица, при-
влекаемого к административной ответственности, 
Верховный Суд Российской Федерации констатиро-
вал, что все состоявшиеся по делу судебные акты 
подлежат изменению путем переквалификации со-
вершенного С. деяния с ч. 1 ст. 12.8 КоАП РФ на  
ч. 3 ст. 12.27 КоАП РФ. В остальной части судебные 
постановления были оставлены без изменения [23]. 

Рассмотренный пример позволяет обратить 
внимание на то, что в случае неправильной квалифи-
кации действий лица по ч. 1 или 3 ст. 12.8 КоАП РФ 
содеянное может быть переквалифицировано на ч. 3 
ст. 12.27 КоАП РФ. Причем такая переквалификация 
возможна на любой стадии производства по делу об 
административном правонарушении. 
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Исключение составляют случаи, когда на мо-
мент пересмотра постановления о привлечении  
к административной ответственности по ч. 1 или 3 
ст. 12.8 КоАП РФ данное постановление уже вступи-
ло в законную силу и было полностью или частично 
исполнено. 

В этом случае постановление о назначении ад-
министративного наказания по ч. 1 ст. 12.8 КоАП РФ 
подлежит отмене, а производство по делу – прекра-
щению на основании п. 2 ч. 1 ст. 24.5 КоАП РФ в свя-
зи с отсутствием состава административного право-
нарушения, поскольку иное приведет к нарушению 
требования ч. 5 ст. 4.1 КоАП РФ, согласно которой 
никто не может нести административную ответствен-
ность дважды за одно и то же правонарушение. 

Субъектом административных правонаруше-
ний, предусмотренных в ст. 12.27 КоАП РФ, явля-
ется водитель транспортного средства, независимо  
от того, является ли он владельцем данного транс-
портного средства. 

При этом к административной ответственности 
по ч. 3 этой статьи может быть привлечен только во-
дитель, имеющий право управления транспортными 
средствами, так как в санкции данной нормы пред-
усмотрено лишение права управления транспортны-
ми средствами в качестве единственного основного 
наказания. 

С субъективной стороны административ-
ные правонарушения, предусмотренные нормами  
ст. 12.27 КоАП РФ, характеризуются умышленной 
формой вины. Мотивы и цели совершения противо-
правных деяний правового значения для квалифика-
ции не имеют. 

Например, к административной ответственно-
сти по ч. 2 указанной статьи может быть привлечен 
водитель, оставивший место ДТП с целью установ-
ления данных об автомашине, водитель которой на-
рушил ПДД и с места происшествия скрылся. 

Вопрос о наличии или отсутствии умысла на со-
вершение административных правонарушений, пред-
усмотренных указанной статьей, должен решаться 
судом в каждом конкретном случае, исходя из факти-
ческих обстоятельств, при которых произошло ДТП, 
характера повреждений, полученных транспортными 
средствами, места их расположения, а также иных 
обстоятельств, свидетельствующих о том, что лицо, 
привлекаемое к административной ответственности, 
было осведомлено о ДТП, однако не выполнило тре-
бования ПДД, предъявляемые к водителям, ставшим 
участниками ДТП.

Так, при рассмотрении дела в отношении Т., 
привлеченного к административной ответствен-
ности по ч. 3 ст. 12.27 КоАП РФ, Верховный Суд 
Российской Федерации, отклоняя довод заявителя  
о том, что он не знал об участии в ДТП, момент 
столкновения не почувствовал, умысла на соверше-
ние вмененного ему административного правонару-
шения не имел, указал следующее. 

Совокупность собранных по делу доказа-
тельств, в том числе содержание видеозаписи  
с регистратора управляемого Т. автомобиля, обсто-
ятельства, при которых произошло ДТП, характер 
повреждений транспортных средств объектив-
но свидетельствуют о том, что Т. был осведомлен  
о своем участии в ДТП. 

В связи с этим утверждение Т. о том, что он 
не заметил столкновения, обоснованно признано су-
дебными инстанциями недостоверным и получило 
критическую оценку.

Установленные в ходе производства по делу 
обстоятельства позволяют сделать вывод о нали-
чии у Т. умысла на совершение вмененного ему адми-
нистративного правонарушения [24].

Необходимо отметить, что в большинстве 
случаев ошибки применения положений ст. 12.27 
КоАП РФ связаны с неверной оценкой субъективной 
стороны данного деяния. Примечательно, что суды 
допускают применение данной нормы как умышлен-
но, так и по неосторожности [25, 26]. Но в процессе 
квалификации необходимо учитывать определенные 
особенности. Например, если не удастся выявить 
прямой умысел, то деяние необходимо квалифициро-
вать по ч. 1 вышеуказанной нормы КоАП РФ. Приме-
чательно, что в судебной практике имеется немало 
примеров переквалификации дел с ч. 2 на ч. 1. 

Так, известен случай, когда гражданина С. 
суд привлек к ответственности по ч. 1 ст. 12.27 
КоАП РФ, поскольку не смог, во-первых, установить 
прямой умысел на оставление места столкновения 
прицепа его автомобиля с прицепом другого автов-
ладельца, и, во-вторых, доказать факт информиро-
ванности С. о ДТП. 

Данное решение суд принял на основе объясне-
ния С., которое содержало информацию об отсут-
ствии у него понимания столкновения его прицепа  
с прицепом другого водителя, а также положения  
о том, что другой участник дорожного движения  
не был проинформирован о случившемся, хотя С. до-
пускал возможность такого ДТП. В результате суд 
в своем решении отметил факт отсутствия, во-пер-
вых, осмотра места происшествия, несмотря на 
осознание водителем ДТП произошедшего столкно-
вения, во-вторых, осуществление действий в рамках 
п. 2.5 ПДД РФ [27].

Таких примеров множество, когда разграни-
чение деяний, совершенных в рамках ст. 12.27, осу-
ществляется должностными лицами в процессе ис-
следования субъективной стороны.

Но встречаются ситуации, когда судьи в про-
цессе рассмотрения дела, квалифицируя содеянное 
по ч. 1 ст. 12.27 КоАП РФ и признавая неумышлен-
ную форму вины, подменяют её (вину) утверждени-
ем о факте ДТП и наличием причинной связи между 
деянием и поведением водителя, нарушившим нормы 
ПДД РФ. 

Это приводит к трансформации виновности  
в противоправность. А это уже объективное вмене-
ние, не соответствующее позиции законодателя, из-
ложенной в ст. 2.2 КоАП РФ. Подобным примером 
(объективного вменения) по признаку субъективной 
стороны состава административного правонаруше-
ния является дело по ч. 2 ст. 12.27 КоАП РФ в отно-
шении водителя грузовика З., не заметившего факт 
совершенного им ДТП в процессе выполнения тако-
го маневра, как поворот, при совершении которого З. 
сначала заехал на бордюр, а в дальнейшем при съезде 
с него зацепил бампер стоявшего на месте легкового 
автомобиля, после чего место ДТП покинул. 

В процессе обжалования водителю З. удалось 
убедить судью регионального суда, что особенно-
сти транспортного средства не позволяли выявить 
факт совершения ДТП, и, соответственно, у З. не 
было намерений скрыться, причинить вред другим 
участникам дорожного движения и избежать ка-
кой-либо ответственности.

Примечательно, что водитель З. выполнил ряд 
действий, характеризующих его с положительной 
стороны, в частности, возврат на место происше-
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ствия после сообщения ему об этом его работода-
телем и обращение за помощью к проезжающему ин-
спектору ДПС с сообщением о факте столкновения, 
поскольку иные должностные лица Госавтоинспек-
ции на месте ДТП уже отсутствовали.

В результате судья определил соответствие 
действий водителя З. объективной стороне деяния, 
предусмотренного в ч. 1 ст. 12.27 КоАП РФ, и таким 
образом осуществил переквалификацию действий З. 
с ч. 2 на ч. 1 анализируемой нормы КоАП РФ, тем 
самым поступил неверно [28]. 

Судья не мог осуществить подобную переква-
лификацию, так как З. не был осведомлен о факте 
ДТП. Необходимо было действовать в рамках прави-
ла, изложенного в п. 2 ч. 1 ст. 24.5 КоАП РФ, а именно 
прекратить дело ввиду невозможности квалифициро-
вать данное деяние в качестве административного 
правонарушения.

В результате сложилась интересная ситуация, 
не поддающаяся логическому объяснению. И дей-
ствительно, нельзя объяснить, как отсутствие при-
знаков субъективной стороны состава одного право-
нарушения (ч. 2 ст. 12.27 КоАП РФ) свидетельствует 
о наличии признаков объективной стороны состава 
другого правонарушения (ч. 1 ст. 12.27 КоАП РФ). 

С учетом изложенного представляется возмож-
ным заключить, что идея о разграничении составов 
административных правонарушений, предусмотрен-
ных ч. 1 и ч. 2 ст. 12.27 КоАП РФ, по субъективной 
стороне, является недопустимой – разграничение со-
ставов данных правонарушений возможно исключи-
тельно по объективной стороне.

В результате проведенного исследования со-
става административного правонарушения, пред-
усмотренного ч. 2 ст. 12.27 КоАП РФ, можно сделать 
вывод о том, что отражение в судебных документах 
умышленного отношения лица, совершившего ДТП, 
к содеянному приобретает первостепенное значение. 

В данном случае необходимо установить в дей-
ствиях лица наличие всех признаков, характеризу-
ющих именно умышленную форму вины, а именно: 
установить, осознавал ли виновный, во-первых, факт 
наличия ДТП и противоправность своих действий, 
обусловленных участием в ДТП, а, во-вторых, пред-
видел ли он наступление вредных последствий и дей-
ствительно желал либо сознательно допускал насту-
пление последних.

Необходимость анализа подобных дел особен-
но важна при решении вопроса о квалификации де-
яний по ч. 2 ст. 12.27 КоАП РФ за оставление места 
происшествия, проявившегося в падении пассажира 
с движущегося транспортного средства или в его са-
лоне в результате изменения водителем скоростного 
режима либо траектории движения.

Нет сомнений, что водителя транспортного 
средства можно привлечь к административной ответ-
ственности при условии, что он, зная о факте ДТП, 
нарушил правила, закрепленные п. 2.5 ПДД РФ, и 
продолжил движение.

В заключение следует отметить, что в компе-
тенцию судьи входит обязанность определить целый 
спектр фактов, а именно: умышленно ли водитель 
покинул место ДТП, обладал ли водитель информа-
цией не только о падении пассажира, но и о причи-
ненном ему ущербе вследствие такого падения. При-
мечательно, что установлению также подлежит факт 
осознания водителем факта совершения ДТП.

Например, по делу Д. Московский городской суд, 
рассмотрев жалобу на постановление судьи район-
ного суда, которым Д. был признан виновным в совер-
шении административного правонарушения, пред-
усмотренного в ч. 2 ст. 12.27 КоАП РФ, установил, 
что событие с участием автобуса под управлением 
Д. и пассажиром, падение которого им было допуще-
но в результате резкого торможения автобуса, име-
ет все признаки ДТП, поэтому вывод судьи районного 
суда о наличии события ДТП является верным. 

В то же время суд учел, что в соответствии 
с письменными объяснениями потерпевшей, получен-
ными в ходе административного расследования, при 
резком торможении автобуса она не удержалась, 
«отлетела» под валидатор, в результате чего уда-
рилась о него головой и рукой; после этого автобус 
остановился, водитель зашел в салон, посмотрел, за-
тем вернулся в кабину и продолжил движение. Как 
указал суд, из данных объяснений не следует, что 
кто-либо из пассажиров обращался по факту паде-
ния к водителю.

Кроме того, суд принял во внимание показания 
самой потерпевшей, допрошенной им при рассмотре-
нии жалобы в качестве свидетеля, которая поясни-
ла, что когда водитель зашел в салон, она уже сидела 
на сиденье, какие-либо внешние признаки причинен-
ного вреда здоровью у потерпевшей отсутствовали, 
о падении она водителю не сообщала и не помнит, 
сообщал ли об этом кто-либо еще, отметив, что, 
возможно, водитель и не знал о случившемся.

С учетом установленного, суд констатировал, 
что материалы дела не содержат объективных дан-
ных, свидетельствующих о том, что Д. был осведом-
лен о случившемся и умышленно покинул место ДТП.

На этом основании суд признал, что судья рай-
онного суда необоснованно пришел к выводу о нали-
чии вины Д. в нарушении п. 2.5 ПДД и оставлении им 
места ДТП, участником которого он явился. 

При таких обстоятельствах постановле-
ние судьи районного суда было отменено, а произ-
водство по делу прекращено в соответствии с п. 4  
ч. 1 ст. 30.7 КоАП РФ в связи с недоказанностью об-
стоятельств, на основании которых было вынесено 
постановление [29].
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Необходимая достаточность сведений для 
установления обстоятельств, на основе  

которых принимается процессуальное решение,  
формирует пределы доказывания, специфические по 
каждому уголовному делу в зависимости от состава 
совершённого преступления. 

Отдельное значение пределам доказывания 
на стадии возбуждения уголовного дела придавали 
многие авторы, в том числе Ц.М. Каз [1], В.М. Быков  
и Л.В. Березина [2], А.Л. Пермяков [3], О.В. Левчен-
ко [4], Т.Н. Шамонова [5], И.И. Шереметьев [6] и др.  
Их специфику исследователи связывают с конкрет-
ным этапом уголовного процесса.

В.С. Балакшин раскрывает понятие «пределы 
доказывания» через исчерпание возможности приме-
нения всех средств познавательной деятельности [7]. 

На стадии возбуждения уголовного дела содер-
жание в этих границах представляется в усечённом ва-
рианте – объект и объективная сторона деяния, с чем 
соглашаются А.С. Кузьмин и Г.Н. Мухтасипова [8]. 

Однако некоторые данные о наличии признаков 
субъективной стороны, фактически присутствующие 
на данном этапе (например, возможность вовремя заме-
тить опасность), могут остаться незамеченными, хотя 
являются необходимыми для назначения экспертиз. 

Такая особенность может противоречить об-
щепринятому взгляду на пределы познавательной 
деятельности стадии возбуждения уголовного дела, 
однако она отражает специфику проверки сообщения 
о данном деянии. 

Обстоятельства, указывающие на нарушение 
Правил дорожного движения Российской Федерации 
[9] (далее – ПДД РФ), расширяют пределы доказывания 
при проверке сообщения о преступлении, предусмо-
тренном ст. 264 Уголовного кодекса Российской Фе- 
дерации (далее – УК РФ) [10].

Необходимо установить, какие пункты ПДД РФ 
проигнорированы участниками события, а также на-
личие причинно-следственной связи с наступивши-
ми последствиями. 

Не случайно в теории уголовного права выска-
зывается мнение о двойной форме вины: по отноше-
нию к несоблюдению ПДД РФ и к последствиям, ко-
торые охватываются составом ст. 264 УК РФ [11]. 

В теории административного права утвердился 
подход, согласно которому нарушения в области до-
рожного движения чаще происходят с прямым умыс-
лом [12]. 

Решая вопрос о возбуждении уголовного дела, 
необходимо установить факт умышленного либо не-
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осторожного нарушения ПДД РФ [13], так или иначе 
коснувшись субъективной стороны если не престу-
пления, то охватываемого им административного 
правонарушения. 

В то же время необходимые сведения могут 
быть собраны только на протяжении очень коротко-
го времени с момента совершения деяния. Их нераз-
рывная связь с формой вины как основным призна-
ком субъективной стороны преступления доказывает 
необходимость установления этого элемента состава 
на первой стадии уголовного процесса. 

В общепринятом подходе этого не требуется 
для принятия решения о возбуждении уголовного 
дела, однако обстоятельства происшествия практиче-
ски невозможно разграничить по признаку их связи  
с тем или иным элементом состава преступления, 
они порой универсальны. 

К такому выводу позволяет прийти анализ со-
держания некоторых норм ПДД РФ, нарушение кото-
рых лежит в основе обвинения в совершении престу-
пления, предусмотренного в ст. 264 УК РФ. 

В соответствии с общим по характеру п. 10.1 
ПДД РФ водитель обязан выбирать скорость дви-
жения в зависимости от складывающейся на дороге 
ситуации [9]. Данная норма обозначает ответствен-
ность водителя за обстановку на дороге: он должен 
учитывать ее особенности, состояние покрытия, по-
годные условия и интенсивность движения. 

Из этого следует, что такой признак субъектив-
ной стороны преступления, как принимаемое води-
телем решение в ходе управления автотранспортным 
средством, неразрывно связан с признаками объек-
тивной стороны преступления – особенностями до-
рожного полотна, освещенностью, недостатком до-
рожных знаков, регулирующих элементов и пр. [14]. 

Например, описание водителем состояния про-
езжей части как мокрого, с ледяной коркой в одном из 
случаев было воспринято судьёй как подтверждение 
его вины в совершении преступления, предусмотрен-
ного в ч. 3 ст. 264 УК РФ: неосторожное управление 
автомашиной без учёта дорожной обстановки приве-
ло к тяжким последствиям [15]. В основу такого вы-
вода был положен факт осознания водителем опасно-
сти продолжения движения.

Если же водитель до возникновения опасной 
ситуации объективно не мог заметить наличие на про-
езжей части дороги гололёда, то это должно чем-то 
подтверждаться, например, сведениями, полученны-
ми от других участников движения. В этом случае он 
в дальнейшем может быть признан невиновным [16]. 

Очевидно, что взаимосвязь особенностей про-
езжей части с возможностью водителя вовремя их 
заметить должна устанавливаться непосредственно 
сразу после дорожно-транспортного происшествия 
(далее – ДТП): эти признаки могут измениться до-
вольно быстро в зависимости от погодных условий. 

Причём выводы по итогам логической оцен-
ки этой совокупности могут быть разными в зави-
симости от вида происшествия: будь то изменение 
траектории самого транспортного средства по ходу 
его движения (опрокидывание, выезд на встречную 
полосу движения) или наезд на пешехода. В одном 
случае опасная обстановка для водителя распознана 
заранее, в другом она может возникнуть внезапно. 

Судом первой инстанции Г. был осуждён по  
ч. 3 ст. 264 УК РФ. Согласно обстоятельствам дела 
был совершён наезд на пешехода в тёмное время суток 
при отсутствии освещения и в условиях гололедицы. 

Причём осуждённому было вменено в вину то, 
что он не учёл сложившейся на дороге обстановки. 
Вышестоящая инстанция приговор отменила, по-
скольку в материалах уголовного дела находилось за-
ключение эксперта-автотехника, согласно которому 
водитель, двигаясь с расчётной скоростью, не имел 
технической возможности предотвратить наезд на 
пешехода, внезапно появившегося перед автомаши-
ной в непосредственной близости. При этом наруше-
ние п. 10.1 ПДД РФ в ходе досудебного производства 
осуждённому не вменялось [17].

Решающее значение в расследовании описан-
ного случая имеет внезапное появление опасности, 
непредсказуемое для водителя и не зависящее от его 
возможности заметить возникновение опасной ситу-
ации, которую он объективно не мог предвидеть.

Пленум Верховного Суда Российской Федера-
ции (далее – Пленум ВС РФ) в одном из своих поста-
новлений называет необходимое условие установле-
ния виновности водителя – наличие у него техниче-
ской возможности избежать ДТП, которая напрямую 
связана с моментом восприятия имеющейся или воз-
никшей перед ним опасности [18]. 

Выход пешехода с безопасного места на про-
езжую часть иногда отличается непредсказуемостью 
для водителя, который вправе рассчитывать на со-
блюдение общих правил поведения на дороге всеми 
участниками движения. 

Таким образом, при определённых обстоятель-
ствах субъективная сторона включает в себя восприя-
тие водителем обстановки, особенность которой наи-
более точно можно оценить только сразу после ДТП. 

В этом случае признаки объективной сторо-
ны преступления связаны с субъективной. Наличие 
возможности предотвратить ДТП подтверждается 
или опровергается обстоятельствами возникновения  
и развития опасной ситуации. 

На дороге она имеет известные пространствен-
но-временные характеристики [19], каждая из кото-
рых взаимосвязана со скоростью и траекторией дви-
жения автомобиля. 

Их сочетание с психофизиологическими осо-
бенностями водителя позволяет получить ответ  
на один из основных вопросов уголовного судопро-
изводства – о наличии его вины (возможность сво-
евременно заметить опасность и принять меры для 
предотвращения аварии). Очевидно, что время уста-
новления всех этих обстоятельств должно быть мак-
симально приближено к моменту совершения деяния.

Опасная ситуация, предшествующая ДТП, ста-
новится аварийной, когда невозможно избежать её 
последствий. Эту особенность механизма соверше-
ния преступления, ответственность за которое пред-
усмотрена в ст. 246 УК РФ, отметил Пленум ВС РФ, 
указавший на необходимость учета «дорожной об-
становки, предшествующей дорожно-транспортному 
происшествию» [18]. 

Не только объективно сложившиеся обстоя-
тельства, предшествующие и сопутствующие ему, 
имеют определяющее значение для возбуждения уго-
ловного дела, но и данные о поведении субъекта.

Наличие на месте происшествия всех его участ-
ников (водителя, допустившего наезд или столкнове-
ние, пострадавшего, погибшего) и даже явных следов 
ещё не говорит об очевидности преступления.

Его механизм устанавливается в ходе проведе-
ния автотехнической экспертизы, исходные данные 
для назначения которой должны выясняться непо-
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средственно при производстве осмотра места проис-
шествия.

Выборгским районным судом Санкт-Петербур-
га С. был осуждён по ч. 3 ст. 264 УК РФ. При управ-
лении транспортным средством, двигаясь по левой 
полосе проезжей части дороги, он начал перестро-
ение в правую полосу, допустив наезд на пешехода, 
шедшего по разделительной полосе навстречу транс-
портному потоку. 

По мнению суда первой инстанции, водитель 
нарушил п. 10.1 ПДД РФ, требующий учитывать до-
рожную обстановку, и п. 8.1 ПДД РФ, обязывающий 
обеспечивать безопасность маневрирования. 

В основу этого вывода легло неправильное 
определение момента возникновения опасности как 
начало выполнения манёвра. Согласно упомянутому 
постановлению Пленума ВС РФ он возникает в точ-
ке, определяемой во времени и пространстве, когда 
водитель мог или должен был обнаружить препят-
ствие. Тогда у него возникает обязанность принять 
все меры для предотвращения ДТП [18]. 

Суд апелляционной инстанции обратил вни-
мание на то, что водитель двигался со скоростью, 
не превышающей установленные пределы, вслед за 
КАМАЗом, ограничивающим видимость, а также то, 
что водитель не мог и не должен был предвидеть на-
хождение пешехода там, где его не должно быть – на 
полосе движения автомобиля кольцевой автодороги. 

Было учтено и то, что объективно водитель мог 
заметить в этой ситуации пешехода только тогда, ког-
да от него до автомобиля оставалось 5-6 метров. Об-
винительный приговор суда первой инстанции был 
отменён, дело направлено на новое рассмотрение [20]. 

В основание судебного решения были положе-
ны данные автотехнической экспертизы, которым не 
была дана надлежащая оценка нижестоящим судом. 

Согласно ч. 1.2 ст. 144 Уголовно-процессу-
ального Кодекса Российской Федерации (далее – 
УПК РФ) [21] законом предписано удовлетворить 
ходатайство адвоката о назначении повторной  
(дополнительной) экспертизы после возбуждения 
уголовного дела в случае её производства во время 
проверки сообщения о преступлении. 

Это может означать, что решение об отказе  
в возбуждении уголовного дела по результатам тако-
го исследования исключает применение этой нормы. 
В то же время участникам могут быть известны иные 
обстоятельства ДТП. 

Однако есть практика производства повторной 
экспертизы на первой стадии уголовного процесса, 
что оказалось возможным только в случае обжалова-
ния решения, принятого в порядке ст. 148 УПК РФ.

Красноярским краевым судом в порядке апел-
ляционного производства была рассмотрена жалоба 
на решение об отказе в возбуждении уголовного дела 
по ч. 1 ст. 264 УК РФ. 

Апеллянт – пострадавший от ДТП – подверг 
сомнению результат экспертизы, согласно выводам 
которой водитель объективно не мог предотвратить 
наступление аварийной ситуации. 

Интересно, что решение следователя неодно-
кратно отменялось руководителем следственного 
органа. При дополнительной проверке сообщения  
о преступлении проводилась повторная автотехниче-
ская экспертиза, причём через 8 месяцев после ДТП. 

В этот раз, кроме прочих причин, был обна-
ружен пробой колеса автомашины. Это, конечно же, 
не рассеяло сомнения пострадавшего. Тем не менее 
суд признал постановление об отказе в возбуждении 

уголовного дела, как и решение нижестоящего суда, 
законным [22].

Сложно переоценить заключение эксперта-ав-
тотехника, полученное в ходе познавательной дея-
тельности на первой стадии уголовного процесса. 

Действовавший ранее Уголовно-процессуаль-
ный кодекс РСФСР (далее – УПК РСФСР) [23] пред-
писывал производство только одного следственного 
действия при проверке сообщения о преступлении – 
осмотра места происшествия. 

Кроме проведения осмотра могли быть получе-
ны объяснения от очевидцев, а также инициировано 
исследование специалиста для установления тех-
нической возможности предотвращения аварийной  
ситуации. 

Необходимость предоставления точных данных 
обусловливала производство в рамках единственно 
разрешённого следственного действия других, сход-
ных по порядку и результатам со следственным экс-
периментом. 

О протоколе следственного эксперимента как 
документе, содержащем исходные данные для про-
изводства экспертизы, писал В.А. Илларионов [24], 
но это следственное действие нельзя производить 
на первой стадии процесса как во время действия 
УПК РСФСР, так и в настоящее время. 

Тем не менее проведение экспериментальных 
действий в ходе осмотра места происшествия с фик-
сацией в протоколе результатов их повторения яв-
ляется наиболее результативным. Об их законности 
ведутся дискуссии и в наши дни: В.В. Абрамочкин 
[25] и Л.В. Пинчук [26] допускают их как тактиче-
ский приём осмотра. 

Ту же позицию занимает А.Г. Кольчурин, от-
мечая значимость скорейшего закрепления обстоя-
тельств происшествия в его непосредственных усло-
виях [27]. 

А.Н. Дудниченко [28], учитывая сложность 
подготовки эксперимента, настаивает на производ-
стве отдельного следственного действия. Не вырабо-
тано единого подхода и на практике. Апелляционной 
инстанцией был отменён приговор в отношении осу-
ждённого по ч. 1 ст. 264 УК РФ. 

Основанием для отмены послужило то, что 
приговор был основан на недопустимом доказатель-
стве – протоколе осмотра места происшествия, в ходе 
которого были проведены экспериментальные дей-
ствия по установлению времени движения потерпев-
шего [29]. 

В другом случае приговор был отменён с при-
знанием недопустимым доказательством положен-
ного в его основу протокола следственного экспери-
мента, поскольку это следственное действие было 
проведено по истечении времени после ДТП, что не 
позволило воссоздать его условия [30].

Современное уголовно-процессуальное зако-
нодательство значительно расширяет возможность 
доказывания на стадии возбуждения уголовного дела, 
не решая проблемы пределов этого этапа. 

Особенность познавательной деятельности при 
проверке сообщения о ДТП заключается в необходи-
мости устанавливать обстоятельства, свидетельству-
ющие о наличии признаков не только объективной 
стороны, но и субъективной, во временном проме-
жутке, наиболее приближенном к моменту происше-
ствия. 

Разрешив назначение экспертизы вне рамок 
возбуждённого уголовного дела, законодатель не 
предусмотрел возможность других, предшествую-
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щих ей следственных действий, в ходе которых мо-
гут быть получены необходимые данные для её про-
изводства. 

В то же время расширение перечня следствен-
ных действий, возможных при проверке сообщения  
о преступлении, привело бы к ещё большей неопре-
делённости границ первой стадии уголовного про-
цесса, в ходе которой устанавливаются все обстоя-
тельства, включая вину водителя, если он не уехал  
с места происшествия.
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Одним из наиболее распространенных и ре-
зультативных по объему получаемой вер-

бальной информации следственных действий явля-
ется допрос. Ученые неоднократно посвящали свои 
труды изучению проблематики данного следственно-
го действия, однако полагаем, что оно в силу своей 
многогранности не имеет пределов исследования. 
Более того, в результате совершенствования механиз-
ма совершения преступных посягательств тактиче-
ские основы производства допроса приобрели осо-
бую актуальность. 

В то же время результативность допроса пре-
допределена тактическими приемами, применяемы-
ми при его производстве, и комплексом организаци-
онных действий, совершенных следователем в ходе 
подготовки к его проведению. Одним из наиболее 
сложных видов исследуемого следственного дей-
ствия выступает допрос несовершеннолетних, вовле-
ченных в сферу уголовного судопроизводства.

В настоящее время несовершеннолетние лица 
все чаще вовлекаются в сферу уголовного судопро-
изводства в связи с совершенными преступлениями  
в области безопасности дорожного движения. 

Так, 16 июля 2024 года в селе Дарьино Мелеу-
зовского района Республики Башкортостан несовер-
шеннолетний, управляя мотоциклом без водитель-
ских прав, совершил наезд на четверых пешеходов, 
в результате чего один человек скончался, три чело-
века, включая ребенка, с телесными повреждениями 
различной степени тяжести госпитализированы [1]. 

17 апреля 2023 года в г. Новочеркасске Ростов-
ской области в дорожно-транспортном происше-

ствии, совершенном несовершеннолетним, погибли 
шесть подростков в возрасте 14-15 лет. 

В конце марта 2023 года в Чемальском райо-
не Республики Алтай произошло дорожно-транс-
портное происшествие, инициатором которого стал 
16-летний водитель автомобиля Toyota Caldina, ко-
торый не справился с управлением, вследствие чего 
произошел наезд на препятствие и дальнейшее опро-
кидывание автомашины, повлекшее смерть водителя 
и пассажира. 

13 августа 2023 года в селе Кочубеевском Став-
ропольского края 16-летний водитель насмерть сбил 
несовершеннолетнюю девушку, после чего скрылся  
с места происшествия [2]. 

Необходимо отметить, что при расследовании 
преступлений в области безопасности дорожного 
движения существуют определенные сложности не 
только в квалификации преступления, но и в опре-
деленного рода недостаточном уровне обеспечения 
следователей методическими рекомендациями, в том 
числе и по тактике допроса несовершеннолетних 
лиц, подозреваемых в оставлении в опасности.

При расследовании уголовных дел по престу-
плениям в области дорожного движения большое 
значение имеет допрос несовершеннолетних лиц вне 
зависимости от их процессуального статуса. Однако 
необходимо помнить, что допрос несовершеннолет-
них подозреваемых обладает определенной специфи-
кой, выраженной в общих тактических приемах, пре-
ломляемых к каждому конкретному случаю с учетом 
возрастных и психологических особенностей указан-
ных лиц. В связи с этим подготовительный этап до-
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проса должен в обязательном порядке содержать из-
учение процессуального положения допрашиваемого 
и данные, характеризующие его личность [3].

Также при производстве допроса несовершен-
нолетнего следователь должен предпринять макси-
мальные усилия к установлению психологического 
контакта с допрашиваемым с целью получения до-
стоверных показаний о событии преступления. 

Кроме того, нельзя забывать и о том, что несовер-
шеннолетние участники уголовного судопроизводства 
нуждаются в усиленной правовой защите, выраженной 
в ст. 425, 426 Уголовно-процессуального кодекса Рос-
сийской Федерации (далее – УПК РФ) [4], предусма-
тривающих «двойное представительство» [5]. 

Содержание ч. 3 ст. 425 УПК РФ указывает на 
то, что в допросе несовершеннолетнего подозревае-
мого, обвиняемого, не достигшего возраста шестнад-
цати лет либо достигшего этого возраста, но страда-
ющего психическим расстройством или отстающего 
в психическом развитии, участие педагога или психо-
лога обязательно [6]. 

Безусловно, тактические основы допроса не-
совершеннолетних подозреваемых зависят от вида 
совершенного преступного деяния, складывающихся 
в ходе расследования следственных ситуаций и т.п.

Однако необходимо учитывать некую совокуп-
ность взаимосвязанных, последовательных действий, 
объединенных целями анализируемого следственно-
го действия, которые должен реализовывать следова-
тель в ходе подготовки к осуществлению допросов 
несовершеннолетних подозреваемых.

Не вызывает сомнений, что перед производ-
ством допроса необходимо проанализировать со-
бранные материалы уголовного дела, определиться  
с квалификацией преступления и предметом допроса. 

При этом особое внимание необходимо уделить 
тщательному исследованию ранее полученных дока-
зательств в ходе проведенных освидетельствований, 
осмотров мест происшествий, осмотров предметов и 
документов, допросов свидетелей, потерпевших и др. 

Данная информация поможет следователю 
определить, какие доказательства указывают на 
причастность лица к совершенному преступлению,  
а также выяснить, какой информацией уже обладает 
допрашиваемый, поскольку ранее с ним был прове-
ден комплекс следственных и иных процессуальных 
действий. 

Также анализ собранных доказательств помо-
жет следователю выбрать правильные тактические 
приемы производства допроса несовершеннолетнего 
подозреваемого с учетом фактов, по которым пока 
нецелесообразно его допрашивать, установив об-
стоятельства, в отношении которых подозреваемого  
в настоящее время следует оставить в неведении,  
и в последующем использовать их для его изобличе-
ния. Кроме того, предварительное изучение материа-
лов уголовного дела дает следователю возможность 
уточнить квалификацию преступного деяния, опре-
деляя предмет допроса.

Нелишним будет составить перечень вопросов, 
требующих установления по преступлениям в сфере 
дорожного движения. Вопросы должны быть направ-
лены на установление индивидуализации действий 
преступников и последовательности их совершения 
в ходе реализации противоправных намерений. 

Как уже указано, при подготовке к допросу не-
совершеннолетнего подозреваемого следователю не-
обходимо обращать внимание на изучение личности 
допрашиваемого с целью установления его возмож-

ной линии поведения, изучения его намерений и т.п. 
(возраст, прошлые судимости, нахождение на учете 
в наркологическом или психоневрологическом дис-
пансерах, наличие семьи и взаимоотношения в ней 
и т.д.) [7].

Изучение личностных свойств подозреваемого 
позволит не только охарактеризовать его поведение  
с субъектами расследования, но и определить взаи-
моотношения с соучастниками преступления, а также 
иными участниками уголовного судопроизводства.

Необходимо проводить анализ не только лично-
сти допрашиваемого, но и его защитника, определя-
ющего содержание показаний несовершеннолетнего 
подзащитного. При этом иногда защитник, консуль-
тируя несовершеннолетнего подзащитного, вообще 
ставит под сомнение необходимость дачи показаний. 

Несомненно, линии поведения подозреваемо-
го и его защитника будут направлены на уклонение 
от уголовной ответственности и наказания, перело-
жение вины на иных участников преступления, ар-
гументацию отсутствия умысла на совершение пося-
гательства, а также на формирование алиби преступ-
ника. Субъекты расследования, готовясь к допросу 
подозреваемого, должны быть нацелены на преодо-
ление данных негативных тенденций.

При определении времени и места допроса 
несовершеннолетнего подозреваемого следователь 
должен опираться на положения уголовно-процессу-
ального законодательства (о времени допроса задер-
жанного), однако при этом следует учитывать, что, 
как правило, лица, не имеющие опыта привлечения 
к уголовной ответственности, не нацелены активно 
противодействовать расследованию, шокированы 
изобличением их преступной деятельности, готовы 
сотрудничать с правоохранительными органами, на-
зывать соучастников, давать показания [8]. Именно 
поэтому допрос подозреваемых необходимо прово-
дить как можно быстрее, не давая задержанным вы-
строить свою линию поведения и защиты. 

Место проведения допроса приобрело особую 
актуальность в связи с введением в уголовно-процес-
суальное законодательство ст. 189.1 УПК РФ, обу- 
словливая субъектов расследования учитывать воз-
можности систем видео-конференц-связи и оборудо-
ванность ими отдельных помещений.

Так, Колычева А.Н. дает следующее опреде-
ление видео-конференц-связи в уголовном судопро-
изводстве: «…это основанное на нормативных по-
ложениях российского уголовно-процессуального 
законодательства и нормах международного права 
интерактивное взаимодействие участников уголов-
ного процесса, в ходе которого производится непре-
рывный и четкий обмен аудиовизуальной информа-
цией, имеющей значение для уголовного дела, в ре-
жиме реального времени посредством обособленной 
телекоммуникационной сети» [9]. 

Данное определение указывает на юридиче-
ские аспекты понятия видео-конференц-связи и при-
менимо для внедрения в законодательство. Так, автор 
отмечает нормативную базу для существования ви- 
део-конференц-связи, относимость ее к уголов-
но-процессуальному законодательству. 

Следует отметить внедрение автором в опреде-
ление такого условия, как непрерывность и четкость 
обмена информацией, обеспечить которую, на наш 
взгляд, невозможно, однако такое условие представ-
ляется верным, так как без этого информация, полу-
чаемая в ходе процессуального действия, может быть 
искажена, не исследована или сокрыта. 
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Плетникова М.С. и Семенов Е.А. определяют 
видео-конференц-связь как технологию, позволя-
ющую одновременно передавать видео и звук меж-
ду двумя и более субъектами посредством аппарат-
но-программных средств коммуникации [10].

Авторы указывают на то, что видео-конфе-
ренц-связь осуществляется посредством аппарат-
но-программных средств – электронно-вычисли-
тельной машины, а также программы, с помощью 
которой аппаратное содержимое устанавливает связь 
посредством телекоммуникационных сетей. 

Отдельные авторы обращают внимание на то, 
что в определении видео-конференц-связи в уголов-
ном судопроизводстве необходимо выделять признак 
процессуальной формы, поскольку взаимодействие 
в подобном режиме может осуществляться только  
в соответствии с нормами уголовно-процессуального 
законодательства, как российского, так и междуна-
родного [11]. Так, ряд предлагаемых определений не 
содержат указания на взаимодействие в рамках уго-
ловно-процессуальных правоотношений.

В то же время Проказин Д.Л., Семенов Е.А., 
Ляпин А.И. определяют видео-конференц-связь 
как компьютерно-цифровую технологию, которая  
в установленных в уголовно-процессуальном законе 
случаях и порядке обеспечивает дистанционное аудио-
визуальное взаимодействие в режиме реального вре-
мени нескольких абонентов – участников уголовного 
судопроизводства, с возможностью добавления к ка-
налу связи дополнительных абонентов, имеющих уго-
ловно-процессуальный статус, в целях обмена аудио- и 
видеоинформацией посредством обособленной теле-
коммуникационной сети либо с использованием за-
крытых каналов сети Интернет [12]. 

Такое определение охватывает как технические, 
так и уголовно-процессуальные аспекты видео-конфе-
ренц-связи и может быть использовано не только в 
деятельности судебных органов, но и следственными 
и иными органами. Данные факторы дают основание 
полагать, что определение термина «видео-конфе-
ренц-связь» должно быть определено в ст. 5 УПК РФ, 
так как это согласуется и в целом с системой норм 
уголовно-процессуального права, и такая позиция 
представляется нам верной.

Полагаем верным определение видео-конфе-
ренц-связи как цифровой технологии, обеспечива-
ющей посредством комплекса технических средств  
в соответствии с положениями уголовно-процессу-
ального законодательства аудиовизуальное взаимо-
действие двух и более участников уголовного судо-
производства в режиме реального времени [13].

В ст. 189.1 УПК РФ указывается, что следо-
ватель, дознаватель вправе провести допрос, очную 
ставку, опознание путем использования систем ви-
део-конференц-связи государственных органов, осу-
ществляющих предварительное расследование, при 
этом возникает вопрос, что конкретно понимается 
законодателем под системой видео-конференц-связи, 
используемой государственными органами.

Как мы уже отметили, признаки этой системы 
не раскрываются ни в законах, ни в подзаконных нор-
мативных актах. На данный момент, исходя из прак-
тики применения, стало понятно, что суд признает 
незаконным доказательством допрос с использовани-
ем так называемых бытовых технологий видеосвязи, 
таких как «Telegram», «Whats app» (продукт компа-
нии «Мета», запрещенной в Российской Федерации), 
«Skype», «Zoom» и т.п. [14].

При производстве допроса следователю не-
обходимо определить круг его участников с учетом 
привлечения к допросам несовершеннолетних подо-
зреваемых защитников, что дает нам право говорить 
об обеспечении права подозреваемого на защиту. 
Кроме того, наличие несовершеннолетних участни-
ков уголовного судопроизводства обязывает следова-
теля вовлекать в сферу уголовного судопроизводства 
педагогов. 

При подготовке к допросу несовершеннолет-
него подозреваемого следователю необходимо раз-
работать план, что даст ему возможность структу-
рировать процесс допроса. Такой план выступит для 
следователя ориентацией для выяснения отдельных 
обстоятельств преступления, применения заранее 
продуманных тактических приемов его производ-
ства, владение имеющимися (уже полученными) до-
казательствами [15]. 

Подготовка плана потребует минимальное ко-
личество времени субъектов расследования, позво-
ляет быстро вносить в него изменения, побуждает 
допрашиваемых владеть уже имеющимися доказа-
тельствами, установить пределы и границы допроса.

Резюмируя вышеизложенное, следует отме-
тить, что подготовка к допросу несовершеннолетне-
го подозреваемого при расследовании преступлений  
в сфере дорожного движения характеризуется по-
вышенной сложностью, обусловленной спецификой 
категории несовершеннолетних лиц, сложностью 
категории преступлений, сопряженных с дорож-
но-транспортными происшествиями, ситуацией «по-
средничества», создаваемой привлечением дополни-
тельных участников уголовного судопроизводства.
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Современный этап развития цивилизации 
примечателен вступлением ее в постинду-

стриальную эпоху, в которой процессы интеграции и 
дифференциации воспринимаются как универсаль-
ные категории науки. Представляется, что именно 
эти процессы являются своеобразным двигателем ка-
чественных преобразований, происходящих в боль-
шинстве сфер жизнедеятельности общества, в том 
числе и в судебной экспертизе. 

Рассмотрим практическую составляющую  
отражения процесса интеграции знаний в области 
судебной экспертизы, в частности в трасологических 
и транспортно-трасологических исследованиях, про-
водимых с целью установления механизма дорож-
но-транспортного происшествия (далее – ДТП).

Анализируя проблемы специальных знаний  
в области трасологии и транспортной трасологии,  
а также формируемых на их основе компетенций, не-
обходимых для эффективной работы на месте ДТП, 
автор пришел к пониманию того, что на сегодняш-
ний день речь идет о формировании принципиально 
нового интегративного подхода при освоении и при-
менении знаний и навыков специалистами и экспер-
тами в данной области.

Термин интеграция (integration – суммирова-
ние, восстановление целого из частей, объединение), 
возникший в XVII в. в сфере математики для обо-
значения операции соответствующей функции и по-
нимаемый как результат математического процесса,  
в современном мире приобрёл статус универсально-
го, общенаучного понятия. 

Общенаучная дефиниция термина «интегратив-
ное знание» включает в себя единый комплекс зна-
ний, суммирующий научные знания из гуманитарных  
и технических областей науки, способствующий их ис-
пользованию в различных направлениях деятельности 
человека, в том числе для решения междисциплинар-
ных задач, стимулирующий познавательную актив-
ность субъектов познания, позволяющий разносторон-
не оценивать результат деятельности и обеспечиваю-
щий общую компетентность специалистов [1]. 

С точки зрения судебной экспертизы под ин-
тегративным знанием необходимо понимать искус-
ственно синтезированное знание, формируемое по-
ложениями фундаментальных и прикладных наук  
в целях создания теоретической и методологической ос-
новы междисциплинарных отраслей научного знания [2]. 

Интеграция в данном случае определяется как 
способ реализации комплексного подхода в едино-
личной форме при проведении исследований и экс-
пертиз, регламентированных ст. 201 Уголовно-про-
цессуального кодекса Российской Федерации (да-
лее – УПК РФ).

При этом формируемая посредством процесса 
интеграции компетенция и компетентность экспертов 
и специалистов-криминалистов позволяет им едино-
лично познавать целостный образ объекта, явления 
или процесса в ходе профессиональной деятельно-
сти. В качестве примера такого объекта может быть 
рассмотрено место ДТП. 

Потребность освоения интегративного знания 
судебными экспертами и специалистами-криминали-
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стами на сегодняшний день объясняется увеличени-
ем многообразия видов осуществления преступной 
деятельности, ростом количества отдельных видов 
преступлений, видоизменением структуры преступ-
ности в целом, а также появлением специфических 
объектов экспертного исследования. 

Следует отметить, что процесс интеграции  
в данной статье рассматривается через призму про-
фессиональной компетенции и специальных зна-
ний, необходимость обладания которыми содержит-
ся непосредственно в дефинициях ст. 57 «Эксперт»  
и ст. 58 «Специалист» УПК РФ [3], регламентиру-
ющих процессуальный статус специалиста-крими-
налиста и эксперта в уголовном судопроизводстве,  
а также в ст. 13 «Профессиональные и квалифика-
ционные требования, предъявляемые к эксперту»  
Федерального закона «О государственной судеб-
но-экспертной деятельности в Российской Федера-
ции» (далее – ФЗ о ГСЭД) [4].

Одним из способов практического воплощения 
процесса интеграции в сфере судебной экспертизы  
и в то же время направлением развития данной об-
ласти является адаптирование современных техно-
логий для использования их возможностей в целях 
повышения эффективности экспертно-криминали-
стической деятельности в процессе проведения след-
ственных действий и производства трасологических 
и транспортно-трасологических исследований. 

Представляется, что применение высокотехно-
логичных разработок и инструментов с учетом спец-
ифики рассматриваемой области может существенно 
улучшить традиционные алгоритмы работы экспер-
тов и специалистов. 

В качестве практического примера предлагаем 
рассматривать интеграцию на примере использова-
ния технологий 3D-сканирования, которые уже ак-
тивно применяются в таких сферах, как медицина, 
машиностроение и архитектура, так как обеспечива-
ют переход на качественно новый уровень при реше-
нии поставленных задач. 

3D-оборудование, являясь одной из разно-
видностей информационных технологий, которые,  
в свою очередь, могут быть рассмотрены как состав-
ляющая специальных технических средств, должно 
соответствовать ряду требований, среди которых без-
опасность и сертификация данного оборудования. 

Применение оборудования при производстве 
следственных действий, в частности осмотров мест 
ДТП, осуществляется на основании ч. 6 ст. 164 УПК РФ. 

Представляется, что эффективное использо-
вание 3D-оборудования непосредственно при про-
изводстве исследований невозможно без совершен-
ствования нормативных правовых актов, регламенти-
рующих судебно-экспертную деятельность. 

Так, статьи ФЗ о ГСЭД и УПК РФ, регламенти-
рующие структуру и содержание заключения специ-
алиста и эксперта, по нашему мнению, необходимо 
дополнить соответствующими положениями, рас-
крывающими возможности и пределы допустимости 
применения современных информационных техно-
логий, в том числе и 3D-оборудования.

Среди практических аспектов судебно-эксперт-
ной деятельности, которые могут быть усовершен-
ствованы путем интегрирования в нее 3D-оборудова-
ния, особо выделим следующие:

1. Время производства отдельных следствен-
ных действий. В качестве примера, наглядно иллю-
стрирующего преимущества применения 3D-ска-
неров, приведем сравнение промежутков времени, 

необходимых для проведения осмотра места проис-
шествия, сопряженного с фиксацией и изъятием объ-
емных следов ходовой части транспортных средств. 

При применении модельных методов, осно-
ванных, как правило, на использовании слепочных 
масс на основе гипса, специалисту-криминалисту  
в зависимости от вида следовоспринимающей по-
верхности, особенностей следа и условий окружаю-
щей среды необходимо от 15 до 30 минут. 

При применении 3D-оборудования в целях 
фиксации и изъятия вещественных доказательств 
длительность описанного процесса составляет счи-
таные минуты вне зависимости от размерно-формен-
ных характеристик следа. Необходимо также отме-
тить, что в соответствии с ч. 5 ст. 166 УПК РФ в про-
токоле следственного действия должна быть сделана 
отметка о применении технических средств, к кото-
рым, как было указано ранее, может быть отнесено 
3D-оборудование.

2. Качество и пригодность для дальнейшего 
исследования изъятых следов. Информативность ко-
пий следов, получаемых с использованием слепоч-
ных масс, значительно ниже, чем информативность 
сканов, получаемых путем применения 3D-оборудо-
вания. Представляется, что полученные цифровые 
сканы могут быть приложены к протоколу осмотра 
места происшествия по аналогии с фотографически-
ми негативами, снимками и другими результатами 
производства следственного действия в рамках ч. 8 
ст. 166 УПК РФ.

3. Разрушающее воздействие на следы. При 
использовании традиционных экспертно-кримина-
листических методов изъятия и исследования объем-
ных следов специалистами и экспертами на данные 
следы может быть оказано разрушающее воздей-
ствие. В таких условиях исключается возможность 
повторного изъятия и проведения дальнейших дей-
ствий непосредственно со следом. При применении 
бесконтактных 3D-сканеров в случае необходимости 
имеется возможность повторного сканирования, так 
как физического взаимодействия с поверхностью 
следа в процессе сканирования не осуществляется. 

На сегодняшний день одним из ключевых 
аспектов в деятельности специалистов-трасологов 
при осмотре мест происшествий по фактам ДТП яв-
ляется качественное обнаружение, фиксация, изъятие 
и исследование объемных следов, а именно, следов 
ходовой части транспортных средств, поверхност-
ных следов, характеризующих направление движе-
ния транспортного средства и иных следов аналогич-
ной природы происхождения, механизма образования  
и геометрических характеристик. 

Указанные следы несут в себе значительный 
массив информации о причинах, условиях и обсто-
ятельствах совершенного преступления, однако тра-
диционно применяемые методы фиксации, изъятия 
и исследования данных следов не всегда позволяют 
произвести необходимые действия без потери и ви-
доизменения криминалистически значимой инфор-
мации, заключенной в них [5]. 

По нашему мнению, освоение и примене-
ние специалистами-криминалистами и экспертами, 
в частности трасологами, интегративных знаний, 
включающих синтез теоретических познаний в об-
ласти механизма образования следов транспортных 
средств, а также навыки работы с современным ска-
нирующим оборудованием, могут способствовать 
повышению эффективности их деятельности. 
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Внедрение технологий 3D-сканирования в про-
цесс проведения фиксации, изъятия и исследования 
объектов трасологической и транспортно-трасологиче-
ской экспертизы является важным этапом на пути к со-
вершенствованию данной сферы, так как, во-первых, 
это достойная альтернатива традиционно применяе-
мым инструментам, средствам и методам, во-вторых, 
это возможность оптимизировать и систематизировать 
процесс ведения учетов по указанным видам следов.

В целях проверки выводов, сделанных на тео-
ретическом уровне, автором проведено практическое 

исследование, сущность которого заключалась в фик-
сации и изъятия объемных следов на различных следо-
воспринимающих поверхностях с использованием тра-
диционных методов и технологий 3D-сканирования. 

Для наглядного отображения возможностей 
применения 3D-оборудования, а именно 3D-сканера 
«Calibry Mini» автором в качестве одного из объектов 
фиксации представлено левое переднее крыло автомо-
биля «Volkswagen Polo» с повреждениями в виде объ-
емных вдавленных следов в правой части (рис. 1, 2).

Рисунок 1 – Левое переднее крыло автомобиля 
«Volkswagen Polo» с повреждениями, зафиксированное 

при помощи 3D-сканера «Calibry Mini»

Рисунок 3 – Инверсия повреждения на левом переднем 
крыле автомобиля «Volkswagen Polo», зафиксированного 

при помощи 3D-сканера «Calibry Mini»

Рисунок 4 – Профилограмма повреждения 
на левом переднем крыле автомобиля «Volkswagen Polo», 

зафиксированного при помощи 3D-сканера «Calibry Mini»

Рисунок 2 – Повреждение на левом переднем крыле 
автомобиля «Volkswagen Polo», зафиксированное 

при помощи 3D-сканера «Calibry Mini»

При использовании технологий 3D-скани-
рования у специалиста-трасолога появляется воз-
можность получить инвертированную модель следа 
(повреждения), которая по форменно-размерным ха-
рактеристикам соответствует аналогичным характе-
ристикам следообразующего объекта. 

Также применение данных технологий позво-
ляет детально исследовать полученную модель объ-
екта и произвести необходимые измерения обнару-
женных на ней следов в цифровом формате. В част-
ности, на рис. 3 отображено измерение расстояния 
между двумя наиболее выступающими элементами 
инвертированного следа. 

При более детальном исследовании специа-
лист-трасолог, используя программное обеспечение 
сканера «Calibry Mini» – «Calibry Nest» может сде-
лать «сечение профиля» любого выбранного участка 
отсканированного объекта без повреждения и видо-
изменения материального (реального) объекта. 

Метод создания сечения профиля модели (соз-
дания профилограммы отсканированного объекта) 
является одной из важнейших функций, дающих 
значительное преимущество применению техноло-
гий 3D-сканирования над традиционными методами 
фиксации и исследования трасологических следов 
(рис. 4).
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По результатам проведенного практического 
исследования можно сделать вывод, что оптималь-
ным разрешением для исследования большей части 
типовых трасологических объектов, таких как сле-
ды подошвы обуви, следы транспортных средств, 
следы орудий взлома и аналогичные им по природе 
происхождения и механизму следообразования сле-
ды, является разрешение 0,1 мм, которым обладает 
3D-сканер «Calibry Mini».

В условиях применения традиционных экс-
пертно-криминалистических методов фиксации  
и изъятия следов на примере представленного объ-
екта в арсенале специалиста имеется только метод 
фотофиксации, с последующим исследованием 
следа-повреждения по фотоизображению или фо-
тофиксация с последующим изъятием следа с объ-
ектом-носителем, то есть упаковка и изъятие крыла 
объекта целиком, что на практике представляется 
весьма затруднительным.

Таким образом, проведенное практическое 
исследование возможностей применения 3D-обору-
дования в экспертно-криминалистической деятель-
ности, в частности в трасологии, позволило сделать 
следующие выводы:

1. Использование трехмерного сканирования 
предоставляет возможность специалистам и экс-
пертам получить сложнопрофильную (полигональ-
ную) объемную модель следа путем оцифровывания 
следовоспринимающей поверхности исследуемого 
объекта.

2. Получение 3D-моделей как способ фикса-
ции и изъятия объемных следов обладает значитель-
ными преимуществами в сравнении с традиционны-
ми способами фиксации, так как в процессе не ока-
зывается агрессивное, разрушающее воздействие на 
сканируемые объекты.

3. Для применения данного оборудования 
специалистом-криминалистом при осмотре места 
происшествия ему требуются дополнительные зна-
ния и навыки работы с техническими средствами и 
их программным обеспечением, что указывает на 
необходимость расширения компетенции сотрудни-
ков экспертно-криминалистических подразделений 
в рамках интегративного подхода.

4. Для интеграции в деятельность экспер-
тно-криминалистических подразделений органов 
внутренних дел предлагается модель 3D-сканера 
«Calibry Mini». 

Данное оборудование соответствует всем кри-
териям, предъявляемым к техническим средствам 
в области судебной экспертизы. Оно подходит как 
для использования при проведении осмотров мест 
происшествий и других следственных действий, так 
и для работы в лабораторных условиях. Устройство 
обладает достаточными техническими характери-
стиками для решения поставленных задач.

В целом внедрение современного оборудова-
ния в деятельность экспертов и специалистов – это 
один из элементов интегративного подхода, спо-
собствующего повышению результативности про-
ведения следственных действий и производства 
экспертиз. Данный подход необходим для комплекс-
ного совершенствования сферы судебно-экспертной 
деятельности. Рассмотрим некоторые аспекты его 
формирования на примере расследования дорож-
но-транспортных преступлений.

При проведении транспортно-трасологиче-
ских исследований и осмотров мест происшествий 
по фактам ДТП на сегодняшний день наблюдается 

острая нехватка комплексных специализированных 
знаний, выходящих за пределы компетенции специ-
алистов-криминалистов и экспертов, имеющих пра-
во на производство традиционных видов экспертиз. 

Данный факт объясняется появлением новых 
видов объектов, обнаруживаемых на местах проис-
шествий, таких как, электронные блоки управления 
автомобилем, видеорегистраторы и т.д. [6]. 

Вместе с тем следует отметить, что конструк-
ция и строение транспортных средств за последние 
годы также подверглась значительным изменениям 
по вектору усложнения. 

Еще одной немаловажной особенностью рас-
следования преступлений в области дорожного дви-
жения является отсутствие четких алгоритмов дей-
ствий и методических рекомендаций для участни-
ков следственно-оперативной группы, в частности,  
до сих пор остается нерешенным вопрос взаимо-
действия специалистов-криминалистов со специа-
листами в других областях знаний, привлекаемых  
к производству следственных действий и проведе-
нию предварительных исследований в «полевых ус-
ловиях». 

Осмотр места происшествия, являясь наи-
более распространенным следственным действи-
ем при расследовании ДТП, на практике зачастую 
проводится с привлечением исключительно специ-
алиста-криминалиста, что объясняется нехваткой 
кадров в области автотехники, физико-химических  
и компьютерных исследований. 

Предлагаемый нами интегративный подход,  
в рамках которого специалист, привлекаемый к рас-
следованию дорожно-транспортных происшествий, 
обладает соответствующими компетенциями в обла-
сти криминалистики, судебной экспертизы, а также 
базовыми автотехническими знаниями, навыками 
работы с современным техническим оборудовани-
ем, способен восполнить существующий пробел  
и решить возникающие проблемы при работе специ-
алистов-криминалистов и экспертов с рассмотрен-
ными объектами. 

В данной статье интеграция рассмотрена  
в аспекте практического освоения дополнительных 
специальных знаний и приобретения навыков ра-
боты по применению современного 3D-оборудова-
ния специалистами-криминалистами и расширения 
их компетентности, а также как один из способов 
внедрения данного оборудования в традиционный 
рабочий алгоритм, но, следует отметить, что толко-
вание данного понятия намного шире, и в научном 
мире рассматривается как системное образование.

Таким образом, интеграция научного знания 
обусловливает возможность использования в до-
казывании все новых и новых достижений совре-
менной науки, что способствует объективизации 
процесса доказывания, повышению эффективности 
судебно-экспертной деятельности и расширению 
сферы использования судебной экспертизы в судо-
производстве. 

В стремительно развивающемся мире, в том 
числе криминальном, всестороннее исследование 
современных объектов возможно только при син-
тезировании специальных знаний из различных 
областей науки с последующим созданием кон-
цепции интегративного подхода при формирова-
нии профессиональной компетенции сотрудников 
экспертно-криминалистических подразделений 
органов внутренних дел.
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Аннотация. В статье рассматриваются проблемные вопросы, возникающие при производстве судебных 
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За последнее время в мире распространяется 
практика всеобщего применения компакт-

ных (мобильных) транспортных средств (далее – ТС) 
и устройств индивидуального применения [1, 2].  
Не стала исключением и Российская Федерация  
с разветвленной дорожной сетью и инфраструкту-
рой [3, 4]. Доступность мобильного транспорта для 
приобретения в личное пользование, а также раз-
витие компаний кикшеринга (от англ. «kick scooter 
sharing» – передача самокатов другим), предостав-

ляющих услуги проката мобильных средств пере-
движения, обусловили резкий рост количества ис-
пользуемых средств индивидуальной мобильности 
(далее – СИМ) в городах. Использование мобиль-
ного транспорта для доставки товаров и услуг ста-
ло отдельным направлением, в развитии мобильного 
транспорта [5]. 

Повышение безопасности дорожного движе-
ния, направленное на сохранение жизни, здоровья  
и имущества граждан Российской Федерации, – одно 
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в связи с широким развитием рынка этих устройств, в 
том числе с возможностью их краткосрочной аренды.

В 2019 году Госавтоинспекция МВД России 
вышла с инициативой общественного обсуждения 
проблематики определения правового статуса участ-
ников дорожного движения, использующих электри-
ческие средства передвижения [13].

Результатом широкой общественной дискус-
сии и совместной работы федеральных органов ис-
полнительной власти стало внесение изменений [14]  
в требования Правил дорожного движения Россий-
ской федерации (далее – ПДД РФ) [15]. 

Эти изменения позволили регламентировать 
общественные отношения, возникающие в процессе 
дорожного движения при использовании СИМ, лишь 
частично. До их внесения правоприменительная 
практика была неоднозначной.

Обращение к судебной практике, сложившейся 
до принятия изменений ПДД РФ, позволяет указать 
на значительное количество решений различных су-
дебных инстанций, которые приравнивали физиче-
ское лицо, управляющее электросамокатом, к пеше-
ходу [16, 17, 18], реже – к лицу, управляющему вело-
сипедом [19].

В отдельных решениях районных судов [16, 
17] можно обнаружить выводы, что по совокупности 
технических характеристик электросамокаты не мо-
гут быть отнесены к механическим ТС, велосипедам 
или мопедам. 

Данная правовая неопределенность обуслов-
лена, в частности, использованием расширенного 
толкования определения «пешеход», к которому со-
гласно ПДД РФ приравниваются лица, использую-
щие самокаты и иные аналогичные средства, а также 
отнесением к нему лиц, использующих для передви-
жения самокаты, оборудованные электродвигателем.

Другую группу составляют судебные решения 
[19, 20], в которых электросамокаты относили к мо-
педам. В обосновании указанных выводов отмеча-
лось, что при соответствии характеристик электро-
самоката характеристикам мопеда, электросамокаты 
могут быть отнесены к мопедам.

В связи с этим электросамокат должен считать-
ся механическим ТС, а на лицо, управляющее им, 
должны распространяться пункты ПДД РФ, установ-
ленные для передвижения на мопедах. 

Влияние данной правовой неопределенности 
также сказывалось на производстве судебных авто-
технических экспертиз при исследовании обстоя-
тельств ДТП, участниками которых являлись лица, 
использующие для передвижения электросамокаты.

Рассматриваемые авторами проблемы правово-
го регулирования до внесения изменений в ПДД РФ, 
ранее подробно освещались в статье А.Ю. Якимова 
[21], в которой содержится обоснованная критика, 
рассматриваемых на 2021 год изменений в ПДД РФ, 
на основании которой предлагались логичные реше-
ния в части определения участников и объектов до-
рожного движения.

В ПДД РФ постановлением Правительства РФ 
от 6 октября 2022 г. № 1769 [14] внесены изменения, 
вступившие в силу с 1 марта 2023 года.

Основной новеллой стало появление определе-
ния СИМ и связанных с ними требований к лицам, 
использующим их для передвижения.

В соответствии с п. 1.2 ПДД РФ «средство ин-
дивидуальной мобильности» – транспортное сред-
ство, имеющее одно или несколько колес (роликов), 
предназначенное для индивидуального передвиже-

ния человека посредством использования двигателя 
(двигателей) (электросамокаты, электроскейтборды, 
гироскутеры, сигвеи, моноколеса и иные аналогич-
ные средства)».

Также внесены изменения в определения меха-
нического ТС и велосипеда: 

«Механическое транспортное средство – транс-
портное средство, приводимое в движение двигате-
лем. Термин распространяется также на любые трак-
торы и самоходные машины. Термин не распростра-
няется на средства индивидуальной мобильности  
и велосипеды».

«Велосипед – транспортное средство, кроме 
инвалидных колясок, которое имеет по крайней мере 
два колеса и приводится в движение как правило му-
скульной энергией лиц, находящихся на этом транс-
портном средстве, при помощи педалей или рукояток 
и может также иметь электродвигатель номинальной 
максимальной мощностью в режиме длительной на-
грузки, не превышающей 0,25 кВт, автоматически от-
ключающийся на скорости более 25 км/ч».

Требования к максимальной конструктивной 
скорости и мощности двигателя в определении СИМ 
в принятой редакции ПДД РФ отсутствуют. Вместе  
с тем в ПДД РФ появились и дополнительные тре-
бования по ограничению скорости движения СИМ  
(п. 24.6) и его максимальной массе (п. 24.2.1).

Введению в действие указанной редакции 
ПДД РФ предшествовало принятие ГОСТ Р 70514–
2022 «Электрические средства индивидуальной мо-
бильности. Технические требования и методы испы-
таний» [22], устанавливающего требования безопас-
ности, методы испытаний, требования к маркировке 
и сопроводительной документации СИМ. Примене-
ние положений указанного национального стандарта 
в настоящий момент носит добровольный характер.

Согласно разделу 3 «Термины и определения» в 
данном национальном стандарте под электрическим 
средством индивидуальной мобильности (далее – 
ЭСИМ) понимается ТС, имеющее одно или несколько 
колес (роликов), предназначенное для передвижения 
одного человека посредством использования электро-
двигателя(ей), не имеющее сиденья, с максимальной 
конструктивной скоростью не более 25 км/ч.

В данном определении указаны дополнитель-
ные требования к конструкции (отсутствие сиденья) 
и к максимальной конструктивной скорости – не бо-
лее 25 км/ч.

Однако в следующем разделе ГОСТ 4 «Классы 
электрических средств индивидуальной мобильно-
сти» в таблице 1 рассматривается наличие места для 
сидения в виде опции, что противоречит определе-
нию ЭСИМ и в дальнейшем может привести к воз-
можности двоякого толкования в части отнесения ТС 
к ЭСИМ. 

Таблица 1

Основные классы ЭСИМ

Класс 
ЭСИМ

Наличие системы 
самобалансирования

Максимальная 
конструктивная 
скорость, км/ч

Наличие 
места для 
сидения

1 Нет Не более 15 Нет
2 Нет Не более 25 Нет
3 Да Не более 15 Опция 
4 Да Не более 25 Опция
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Не возникает вопросов при классификации ме-
ханических ТС, зарегистрированных в установлен-
ном порядке, на которые в установленном порядке 
оформлено одобрение типа ТС.

Как показывает судебная практика, встречают-
ся случаи приравнивания электросамокатов к меха-
ническим ТС – мопедам [37, 38, 39]. 

Суды используют следующую формулировку 
для обоснования своих решений: «само перечисление 
таких транспортных средств как электросамокаты  
в понятии «средства индивидуальной мобильности» 
не исключает того, что их конструктивные особенно-
сти, а также технические характеристики (мощность 
электродвигателя, скорость) могут характеризовать 
такие транспортные средства (электросамокаты)  
и в качестве мопедов».

Суды отмечали, что при определении средств, 
предназначенных для передвижения, к категории 
СИМ или ТС следует учитывать их технические ха-
рактеристики. 

Согласно их мнению, наименование данного 
средства, в том числе определение его производи-
телем как электросамоката, не является основанием 
для его безусловного отнесения к СИМ. 

В качестве основных технических характери-
стик указывается мощность электродвигателя и мак-
симальная конструктивная скорость. Очевидно, что 
эти характеристики взяты из ПДД РФ.

Полные технические характеристики ТС, объе-
диненных в ПДД РФ под термином «мопед», содер-
жатся в ТР ТС 018/2011, где они отнесены к объектам 
технического регулирования категорий L1 и L2, соот-
ветствующим требованиям, содержащимся в прило-
жениях указанного регламента.

Если ТС соответствует объектам технического 
регулирования категорий L1 и L2 указанного регламен-
та, оно может быть отнесено к категории «мопеды».

В соответствии с регламентом проверку выпол-
нения требований к типам ТС (шасси) осуществляют 
аккредитованные органы по сертификации, вклю-
ченные в Единый реестр органов по сертификации и 
испытательных лабораторий (центров) Таможенного 
союза и заявленные государством-членом Таможен-
ного союза для проведения одобрения типа (далее – 
органы по сертификации).

Необходимые испытания проводят испытатель-
ные лаборатории, компетенция которых соответству-
ет требованиям стандарта ISO 17025, включенные  
в Единый реестр органов по сертификации и испыта-
тельных лабораторий (центров) Таможенного союза.

Положения ТР ТС 018/2011, согласно которым 
действие технического регламента не распространя-
ется на ТС, имеющие максимальную скорость, пред-
усмотренную их конструкцией, не более 25 км/ч, 
гармонизировано с положениями национального 
стандарта ГОСТ Р 70514–2022, согласно которому 
действие стандарта не распространяется на устрой-
ства, развивающие максимальную конструктивную 
скорость более 25 км/ч, а устройства, имеющие боль-
шую максимальную конструктивную скорость, долж-
ны быть классифицированы в соответствии с ТР ТС 
018/2011.

Однако отсутствие в ПДД РФ однозначных 
требований к техническим параметрам СИМ, в част-
ности, максимальной конструктивной скорости их 
движения, сохраняет правовую неопределенность по 
классификации ТС, конструктивно схожих с СИМ, 
но развивающих максимальную скорость свыше  
25 км/ч. 

Очевидно, что практика приравнивания таких 
СИМ к механическим ТС категории L (мопеды, мотоци-
клы и квадроциклы) в отсутствии одобрения типа ТС и 
соответствия всем требованиям ТР ТС 018/2011 при при-
влечении лиц, управляющих ими, к административной и 
уголовной ответственности продолжится, если не будет 
проработано их нормативно-правовое регулирование. 

ПДД РФ содержат определения, разъясняющие 
понятия некоторых ТС с указанием технических ха-
рактеристик. Это предполагает возможность их клас-
сификации в рамках данных определений исключи-
тельно при применении положений ПДД РФ. 

Внесенные в ПДД РФ изменения не устранили 
неопределенность, связанную с классификацией ТС 
и отнесением устройств, используемых лицами для 
передвижения, к категории «транспортное средство».

В данном случае можно указать, что решился 
вопрос неопределенности статуса участника дорож-
ного движения, использующего для передвижения 
устройства с двигателем. Теперь эти участники не мо-
гут быть приравнены к пешеходам при использовании 
расширенного толкования определения «пешеход».

Проблематика классификации ТС с учетом тер-
минологии, приведенной в ПДД РФ (с изменениями, 
вступившими в 2023 году), рассматривалась ранее 
в статье А.Ю. Якимова [40], где он, как и авторы на-
стоящей статьи, пришел к выводам, согласно кото-
рым введенные изменения не решили проблему клас-
сификации устройств при отнесении их к СИМ либо 
механическим ТС (мопедам, мотоциклам). 

Анализ аварийности позволяет указать на то, 
что тенденция роста ДТП с участием СИМ сохра-
нилась и после вступления в действие внесенных  
в ПДД РФ изменений [8, 9].

Вопросы классификации СИМ и определения 
статуса лица, его использующего, при проведении 

судебных автотехнических экспертиз 
в контексте требований ПДД РФ

Значительный рост количества ДТП, участни-
ками которых являются лица, использующие для пе-
редвижения СИМ, обусловливает и необходимость 
совершенствования технико-криминалистического  
и судебно-экспертного сопровождения расследова-
ния такого ДТП.

Основное направление экспертно-кримина-
листической деятельности в рамках расследования 
ДТП – участие специалистов экспертно-криминали-
стических подразделений органов внутренних дел 
Российской Федерации (далее – ЭКП) в осмотрах 
мест происшествий (правонарушений), производство 
судебных автотехнических и иных экспертиз.

Как отмечалось выше, исходя из показателей 
дорожно-транспортной аварийности и правоприме-
нительной деятельности в г. Москве, значительно 
превышающих средние по другим регионам, авторы 
настоящей статьи проанализировали экспертно-кри-
миналистическую деятельность подразделений  
ГУ МВД России по г. Москве в рамках производства 
автотехнических экспертиз.

В соответствии с Федеральным законом  
от 31 мая 2001 г. № 73-ФЗ «О государственной судеб-
но-экспертной деятельности в Российской Федера-
ции» [41] судебная экспертиза – процессуальное дей-
ствие, включающее в себя проведение исследований 
и дачу заключения экспертом по вопросам, требую-
щим специальных знаний в области науки, техники, 
искусства или ремесла. 
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В ЭКЦ ГУ МВД России по г. Москве с начала 
2023 года по август 2024 года в рамках уголовного 
судопроизводства [42] назначено 48 экспертиз, в ко-
торых участником ДТП является лицо, управлявшее 
СИМ (в том числе ДТП с участием СИМ, а также 
электровелосипедов). 

Это приблизительно 5,2% от общего количе-
ства назначенных экспертиз по ДТП за этот же пери-
од. Инициаторами назначения экспертизы выступали 
следственные подразделения территориальных орга-
нов внутренних дел Российской Федерации. 

Авторы настоящей статьи проанализировали 
постановления о назначении автотехнических экс-
пертиз по следующим критериям:

следственная оценка ТС и его наименование  
в установочной части постановления;

следственная оценка лица, управлявшего СИМ, 
как субъекта с учетом статусов лиц, которые могут 
находиться на дороге согласно ПДД РФ;

вопросы, ставившиеся перед экспертами каса-
тельно лиц, управлявших СИМ.

В результате установлено, что следственная 
оценка СИМ как ТС и его наименование в поста-
новлениях имеет различный характер. Так, слово-
сочетание «средства индивидуальной мобильности» 
упоминается только в 50% случаев, в остальном та-
кие ТС определяются следствием как «электросамо-
кат», «электровелосипед» либо «велосипед» (после 
самостоятельной оценки следователем мощности 
электродвигателя). 

Если в тексте постановления может идти речь 
об одном из наименований ТС (электросамокат либо 
СИМ), то в вопросах иногда используется несколько 
вариантов наименования одновременно.

Также есть различия в следственной оценке 
лица, управлявшего СИМ, как субъекта ПДД РФ (вто-
рой критерий). Только в 10% постановлений данное 
лицо следствием указано как имеющее статус «води-
тель», в 42% – как «пешеход на электросамокате»,  
в 27% – как «лицо, управлявшее электросамокатом» 
или «лицо, управляющее СИМ». 

В пяти постановлениях не указан статус участ-
ника в соответствии с перечисленными в ПДД РФ, 
следствием приведена только фамилия участника, 
например: «…Иванов А.А., управляя электросамока-
том, совершил столкновение (наезд)…». 

В четырех постановлениях следствием статус 
лица, управлявшего СИМ, установлен на основании 
мощности электродвигателя и используется статус 
«велосипедист».

Подавляющее большинство вопросов, постав-
ленных перед экспертами, составляют вопросы, каса-
ющиеся требований ПДД РФ, которыми должно ру-
ководствоваться лицо, управлявшее СИМ (водитель, 
пешеход). 

Кроме того, ставятся вопросы: «Кем являет-
ся лицо, управлявшее электросамокатом, в соответ-
ствии с Правилами дорожного движения?», «Являет-
ся ли транспортным средством устройство, на кото-
ром передвигался Иванов А.А., и относится ли оно 
к мопеду?», а также о том, располагал ли водитель 
СИМ или лицо, им управлявшее, технической воз-
можностью предотвратить ДТП путём применения 
торможения, а также о наличии (отсутствии) причин-
ной связи между несоответствием действий водителя 
СИМ или лица, им управлявшего, и фактом ДТП. 

Только в одном постановлении поставлен во-
прос о технической исправности СИМ на момент 
ДТП и о номинальной мощности электродвигателя. 

Причем электросамокат принадлежал кикше-
ринговой компании, параметры его заведомо извест-
ны, а изменения в конструкцию не могут быть прив-
несены в течение временного использования. То есть 
целесообразность постановки данного вопроса перед 
экспертами вызывает сомнение.

Вопросы же о необходимости установления 
механизма столкновения СИМ и другого ТС либо 
механизма наезда на пешехода также ставились  
в единственном случае назначения автотехнической 
экспертизы. 

Следует отметить, что вопрос о необходимости 
установления максимальной возможной скорости 
движения СИМ (как конструктивной характеристи-
ке) перед экспертами не ставился. 

Это обусловлено тем, что следствию при необ-
ходимости установления скорости движения СИМ  
в рамках расследования ДТП перед экспертами ставит-
ся вопрос о скорости движения СИМ исходя из видео-
записи, на которой запечатлен проезд данного СИМ на 
том или ином участке дороги в районе места ДТП.

При анализе постановлений инициаторов ав-
тотехнической экспертизы авторы настоящей статьи 
выявили наличие трудностей в определении статуса 
участника дорожного движения, статуса ТС, являю-
щегося СИМ, а также в целесообразности постанов-
ки тех или иных вопросов, часто не входящих в ком-
петенцию эксперта-автотехника. Это обусловлено 
следующими основными причинами.

1. Среди следователей имеются различия в по-
нимании нормативно-правовой базы, касающейся 
классификации и использования СИМ как ТС.

Это приводит к попытке классификации кон-
кретного СИМ в контексте имеющихся в ПДД РФ 
определений участников дорожного движения, ко-
торыми являются мопед, велосипед, мотоцикл, по-
средством определений, разъясняющих эти понятия 
(с указанием мощности двигателя и максимальной 
конструктивной скорости движения).

Классификация в этом случае проводится сле-
дователем на основании сведений о мощности и мак-
симальной конструктивной скорости инструкции по 
эксплуатации исследуемого объекта.

2. У следователей отсутствует общий и обоснован-
ный подход к оценке статуса лица, управлявшего СИМ.

Это способствует указанию в постановлениях 
взаимоисключающих статусов. Например, «пешеход 
на электросамокате». Очевидно, что «пешеход» как 
участник дорожного движения – лицо самодостаточ-
ное и его действия четко регламентированы имеющи-
мися пунктами ПДД РФ.

Лицо, управляющее СИМ, исходя из определе-
ний п. 1.2 ПДД РФ «Транспортное средство» и «Во-
дитель», может и с технической точки зрения должно 
быть приравнено к водителю. 

При этом в ПДД РФ по отношению к СИМ 
применяется не термин «водитель», а понятие «лицо, 
использующее для передвижения средство индиви-
дуальной мобильности». 

Из этого следуют разные подходы к исследова-
нию одних и тех же дорожно-транспортных ситуаций 
и, соответственно, регламентации действий участни-
ков ДТП. 

Часто следствие пытается переложить на экс-
перта-автотехника выбор статуса участника движе-
ния предоставлением только сведений о мощност-
ных и скоростных характеристиках ТС, относящего-
ся к СИМ, участвовавшего в ДТП, без следственной 
оценки того, чем оно является. 
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Очевидно, что наделение любого участника 
ДТП каким-либо имеющимся в ПДД РФ статусом 
(«пешеход», «велосипедист», «водитель») зачастую 
является исключительно юридической инициативой.

3. Постановка следствием некоторых вопросов 
перед экспертами-автотехниками обусловлена теку-
щей конъюнктурой нормативно-правовой базы.

Учитывая широкий общественный резонанс 
ДТП, в которых участником является лицо, управ-
лявшее СИМ, следствие часто ставит вопросы о 
максимальной конструктивной скорости движения  
и о мощности электродвигателя вследствие необхо-
димости оценки данных параметров из-за их указа-
ния в тексте ПДД РФ.

Вопрос о целесообразности указания в ПДД 
РФ этих параметров, влекущих за собой необходи-
мость их исследования, по мнению авторов, является 
дискуссионным.

Вопросы о классификации и применении СИМ 
в соответствии с нормативными правовыми актами 
должны быть рассмотрены с учётом практики право-
применения их положений при расследовании ДТП  
с участием СИМ. 

Эксперты-автотехники в этом случае могут счи-
таться «пользователями» положений ПДД РФ, явля-
ющихся основополагающим нормативно-правовым 
актом, регулирующим взаимоотношения между лица-
ми, использующими СИМ для передвижения по до-
рогам, и другими участниками дорожного движения.

Ошибочна постановка вопросов о классифика-
ции СИМ перед экспертами-автотехниками в рамках 
производства автотехнических экспертиз, поскольку 
на данном этапе процессуальных действий по делу  
о ДТП вопрос об отнесении исследуемого устройства 
к той или иной категории (классу) ТС должен быть 
решен.

В соответствии с Национальным стандартом 
Российской Федерации ГОСТ Р 71232–2024 «Роды 
судебных экспертиз. Термины и определения» [43], 
устанавливающим термины и определения понятий  
в области родов судебных экспертиз, автотехническая 
экспертиза – это «Род судебной экспертизы, включа-
ющий в себя исследования технического состояния 
транспортных средств, механизма и обстоятельств 
дорожно-транспортного происшествия, дороги  
и информации, содержащейся в материалах дела, для 
установления фактических данных, имеющих дока-
зательственное значение в ходе судопроизводства». 

В ЭКП в соответствии с «Перечнем родов (ви-
дов) судебных экспертиз, производимых в экспер-
тно-криминалистических подразделениях органов 
внутренних дел Российской Федерации», утверж-
денным приказом МВД России от 29 июня 2005 г. 
№ 511 [44], регламентирующим вопросы организа-
ции производства судебных экспертиз в ЭКП, про-
изводятся следующие автотехнические экспертизы: 
«Исследование обстоятельств дорожно-транспорт-
ного происшествия», «Исследование технического 
состояния деталей и узлов транспортных средств», 
«Исследование следов на транспортных средствах и 
месте дорожно-транспортного происшествия (транс-
портно-трасологическая диагностика)».

Основные задачи автотехнической экспертизы:
1) специальность «Исследование обстоятельств 

дорожно-транспортного происшествия»: расчеты 
параметров движения участников ДТП с созданием 
математических моделей, позволяющих установить 
положение участников относительно друг друга  
и стационарных объектов в различные моменты вре-

мени, с последующим анализом их действий в соот-
ветствии с требованиями пунктов ПДД РФ;

2) специальность «Исследование технического 
состояния деталей и узлов транспортных средств»: 
исследование систем, агрегатов, узлов и деталей ТС  
в целях установления наличия и момента образования 
повреждений и неисправностей, которые могли ока-
зать влияние на безопасность дорожного движения, в 
части управляемости и курсовой устойчивости (тор-
мозной, рулевой и др.) ТС перед ДТП, возможности 
их обнаружения водителем, а также влияние этих не-
исправностей на возникновение и протекание ДТП;

3) специальность «Исследование следов на 
транспортных средствах и месте дорожно-транс-
портного происшествия (транспортно-трасологиче-
ская диагностика)»: исследование следов контакт-
ного взаимодействия на ТС, а также следов на месте 
ДТП (в том числе на дороге, элементах дорожного 
устройства) в целях установления механизма ДТП, 
описывающего стадии сближения, контактирования 
и отброса после взаимодействия ТС.

Исследования обстоятельств ДТП, техническо-
го состояния узлов и деталей ТС, а также механиз-
ма взаимодействия ТС экспертом – важные звенья 
в установлении следствием фактических обстоя-
тельств ДТП. 

Если решение вопросов, связанных с установ-
лением механизма ДТП с участием СИМ, не пред-
ставляет сложности в рамках действующих методик 
исследований, то исследование обстоятельств ДТП  
и технического состояния СИМ вызывает ряд труд-
ностей.

Как показала практика назначения автотех-
нических экспертиз, наибольший интерес для след-
ствия представляют исследования ДТП, связанные  
с установлением обстоятельств ДТП расчётными 
способами, а также регламентация действий участ-
ников ДТП в контексте требований ПДД РФ, вопро-
сы о соответствии их действий данным требованиям 
и о том, находятся ли эти несоответствия в причин-
ной связи с фактом столкновения (наезда). 

При решении вопросов о регламентации дей-
ствий участников ДТП эксперт пользуется ПДД РФ. 
Ввиду правовых пробелов в регулировании исполь-
зования СИМ в Российской Федерации в ПДД РФ  
и других нормативных документах иногда отсутству-
ют однозначные и исчерпывающие термины, а по-
ложений и требований, касающихся СИМ и лиц, их 
использующих, недостаточно для исчерпывающего 
анализа либо тезисы, изложенные в них, не согласу-
ются с другими положениями и требованиями.

Хотя в ПДД РФ четко структурированы разде-
лы, регулирующие действия различных участников 
дорожного движения в различных дорожных ситу-
ациях, они не содержат прямого указания на статус 
лиц, управляющих СИМ, который они приобретают 
в процессе движения на этих устройствах. 

При этом статус «пешеход» они приобретают 
только в случаях, когда «ведут средства индивиду-
альной мобильности», то есть идут пешком рядом 
с ними. Однако в п. 1.2 ПДД РФ содержится поня-
тие ТС, согласно которому под ним подразумевается 
устройство, предназначенное для перевозки по до-
рогам людей. При этом водитель согласно этому же 
пункту ПДД РФ является лицом, управляющим ка-
ким-либо ТС, а на СИМ термин «механические ТС» 
не распространяется. 

Анализ данных терминов, как указывалось 
выше, позволяет косвенным образом с технической 
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(экспертной) точки зрения отнести лиц, управляю-
щих СИМ, к водителям. 

Следует учесть, что понятие СИМ (см. выше) 
согласно ПДД РФ включает электросамокаты, элек-
троскейтборды, гироскутеры, сигвеи, моноколёса  
и иные аналогичные средства. Следует ли понимать 
под «иными аналогичными средствами», например, 
электровелосипеды, неясно.

То есть имеется неопределённость в понимании 
статуса лиц, управляющих электровелосипедами (по-
нятие данного ТС отсутствует в ПДД РФ), равно как в 
понимании того, является ли электровелосипед СИМ. 

В то же время, исходя из понятия «велосипед», 
указанного в п. 1.2 ПДД РФ, ими также являются 
велосипеды, оснащённые электродвигателем номи-
нальной максимальной мощностью в режиме дли-
тельной нагрузки, не превышающей 0,25 кВт, автома-
тически отключающиеся на скорости более 25 км/ч. 

Таким образом, согласно ПДД РФ электрове-
лосипеды, имеющие указанные характеристики элек-
тродвигателя, являются велосипедами, а лица, ими 
управляющие, – велосипедистами. 

При иных характеристиках электродвигателя 
электровелосипедов, превышающих приведенные 
параметры, они велосипедами не являются, и при от-
сутствии необходимости соблюдения условия макси-
мальной конструктивной скорости движения не бо-
лее 50 км/ч их следовало бы отнести к мопедам. 

Часто электровелосипеды могут двигаться со 
скоростью, превышающей 50 км/ч., например, име-
ющийся в продаже электровелосипед Kugoo V3 Pro  
и использующийся в качестве средства доставки, 
имеет максимальную скорость 55 км/ч и мощность 
двигателя 500 Вт. 

В связи с этим, а также с отсутствием в ПДД РФ 
термина «электровелосипед» однозначно отнести 
данное ТС к СИМ или к иным категориям (велоси-
пед, мопед или мотоцикл) и, следовательно, помочь  
в установлении статуса лица, управляющего им,  
в рамках судебной автотехнической экспертизы не 
представляется возможным. 

Аналогичная проблема в терминологии возникает 
и в отношении электросамокатов, которые могут иметь 

скорость движения больше 25 км/ч. Если электровело-
сипед может быть рассмотрен в статусе велосипеда или 
мопеда, то электросамокат, исходя только из требований 
ПДД РФ, относится к СИМ в полной мере – без разделе-
ния по мощностным или скоростным характеристикам. 

Следовательно, приравнивание в этом слу-
чае лица, управляющего СИМ, к водителю мопеда  
(с учетом только требований ПДД РФ) с наделением 
его обязанностями водителя механического ТС пред-
ставляется некорректным.

В соответствии с планом мероприятий, направ-
ленных на дополнительное нормативно-правовое ре-
гулирование развития СИМ и обеспечение безопас-
ности дорожного движения при их использовании, 
предусмотрена подготовка проекта постановления 
Правительства Российской Федерации «О внесении 
изменений в ПДД и Основные положения по допуску 
транспортных средств к эксплуатации и обязанно-
стях должностных лиц по обеспечению безопасности 
дорожного движения» в части уточнения понятий 
«СИМ», «электровелосипед», «мопед» и «мотоцикл», 
в том числе с учетом положений ТР ТС 018/2011.

Разные подходы к системе классификации ТС, 
в том числе СИМ, подробно описываются в статье 
Д.В. Митрошина, К.С. Баканова, М.М. Исаева [45].

Авторы предлагают условную классификацию 
СИМ по трем категориям в зависимости от конструк-
тивных особенностей и скорости движения. Однако эта 
классификация не решает проблему четкого разделения 
СИМ и таких категорий ТС, как велосипед, мопед и мо-
тоцикл, имеющихся в редакции действующих ПДД РФ.

Вместе с тем именно категория ТС с учетом 
возраста лиц, управляющих ими (для управления ко-
торыми не требуется наличие водительского удосто-
верения), и масса (для СИМ) определяют их допусти-
мое расположение на разных элементах дороги. 

Для велосипедов, СИМ, мопедов и мотоциклов 
(механических ТС) указанные требования описаны в п. 
9.9, 24.1, 24.2, 24.21, 24.3, 24.4, 24.7 ПДД РФ (табл. 2).

Таблица 2

Велосипед СИМ Мопед Мотоцикл
Тротуар младше 14 лет должны осуществлять 

движение (п.п. 24.3, 24.4)

старше 14 лет (п. 24.2) допускается 
вижение в случаях,указанных в тексте 

пункта

младше 14 лет должны осуществлять 
движение (п.п. 24.3, 24.4)

старше 14 лет (п. 24.21) движение 
допускается если масса СИМ 

не превышает 35 кг, и при соблюдении 
условий, указанных в тексте пункта

– –

Пешеходная 
дорожка

младше 14 лет 
должны осуществлять движение 

 (п.п. 24.3, 24.4)

старше 14 лет допускается (п. 24.2) 
в случаях, указанных в тексте пункта.

младше 14 лет 
должны осуществлять движение 

(п.п. 24.3, 24.4)

14 лет допускается (п. 24.21), 
если масса СИМ не превышает 35 кг,  

и при условий, указанных в тексте пункта 

– –

Пешеходная зона младше 14 лет должны осуществлять 
движение (п.п. 24.3, 24.4)

младше 14 лет должны осуществлять 
движение (п.п. 24.3, 24.4)

старше 14 лет допускается движение
 (п. 24.21), если масса СИМ  

не превышает 35 кг

– –

Велопешеходная 
дорожка

младше 7 лет должны осуществлять 
движение (п. 24.4) на стороне для 

движения пешеходов

велосипедисты в возрасте старше 7 лет 
должны осуществлять движение  

(п. 24.1, п. 24.3)

младше 7 лет должны осуществлять 
движение (п. 24.4) на стороне  

для движения пешеходов

в возрасте старше 7 лет  
должны осуществлять движение 

 (п. 24.1, п. 24.3)

– –
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Велосипед СИМ Мопед Мотоцикл
Велосипедная 

дорожка
в возрасте старше 7 лет должны 

осуществлять движение (п. 24.1, п. 24.3)
в возрасте старше 7 лет 

должны осуществлять движение 
(п. 24.1, п. 24.3)

– –

Проезжая часть 
велосипедной 

зоны

старше 14 лет должны осуществлять 
движение (п. 24.1)

старше 14 лет должны осуществлять 
движение (п. 24.1).

– –

Полоса для 
велосипедистов

Велосипедисты старше 14 лет должны 
осуществлять движение (п. 24.1).

Лица старше 14 лет 
должны осуществлять движение

(п. 24.1).

Водители 
мопедов 
должны 

двигаться 
(п. 24.7)

–

Обочина Допускается движение велосипедистов 
старше 14 лет (п. 24.2), при условиях, 

указанных в тексте пункта

Допускается движение лиц старше 
14 лет (п. 24.21), при условиях, 

указанных в тексте пункта

Допускается 
движение 
водителей 
мопедов, 

если это не 
создает помех 

пешеходам
 (п. 24.7).

–

Правый край 
проезжей части

Допускается движение велосипедистов 
старше 14 лет (п. 24.2) в случаях, 

указанных в тексте пункта 

Допускается движение лиц старше 
14 лет (п. 24.21) при условиях, 

указанных в тексте пункта

Водители 
мопедов 
должны 

двигаться
(п. 24.7).

Допускается

В соответствии с требованиями указанных пун-
ктов ПДД РФ не предусматривается движение мопе-
дов и мотоциклов (механических ТС) по тротуарам, 
пешеходным дорожкам и пешеходным зонам. 

Согласно п. 9.9 ПДД РФ запрещается движение 
механических ТС, к которым относятся мопеды и 
мотоциклы, по велосипедным и велопешеходным до-
рожкам, а также запрещается их движение, за исклю-
чением мопедов, по полосам для велосипедистов. 

Также в соответствии с требованиями п. 24.5 
ПДД РФ именно лицам, управляющим СИМ, запре-
щаются обгон или объезд с левой стороны ТС.

По этой причине проблема четкого разделения 
между СИМ и такими категориями ТС, как велосипед, 
мопед и мотоцикл, в редакции действующих ПДД РФ 
вызывает трудности при определении их пунктов, тре-
бованиями которых должны руководствоваться лица, 
управляющие данными ТС, и при решении вопросов 
о допустимости нахождения ТС рассматриваемых ка-
тегорий на элементах дороги, пешеходной дорожке, 
пешеходной зоне, а также определения их максималь-
ной скорости движения (для СИМ – 25 км/ч, п. 24.6 
ПДД РФ, мопед – 50 км/ч, п. 1.2 ПДД РФ).

Исходя из изложенного, следует, что имеющая-
ся в ПДД РФ классификация рассматриваемых в ста-
тье категорий ТС требует переработки. В результате 
должны быть выработаны определения, исключаю-
щие возможность отнесения ТС к разным категориям.

В соответствии с планом мероприятий, направ-
ленных на дополнительное нормативно-правовое ре-
гулирование развития СИМ и обеспечение безопас-
ности дорожного движения при их использовании, 
предусмотрена подготовка проекта постановления 
Правительства Российской Федерации «О внесении 
изменений в ПДД и Основные положения по допуску 
транспортных средств к эксплуатации и обязанно-
стях должностных лиц по обеспечению безопасности 
дорожного движения» в части уточнения понятий 
«СИМ», «электровелосипед», «мопед» и «мотоцикл», 
в том числе с учетом положений ТР ТС 018/2011.

В настоящее время на общественное обсужде-
ние представлен проект изменений в ПДД РФ, затра-
гивающих вопросы классификации ТС [46].

В указанном проекте предлагается следующая 
редакция определений, содержащаяся в основных 
положениях:

«Велосипед» – транспортное средство, кото-
рое имеет по крайней мере два колеса и приводится 
в движение мускульной энергией управляющего им 
лица с использованием педалей или рукояток. 

К велосипедам приравниваются транспортные 
средства, имеющие аналогичную конструкцию и ос-
нащенные электродвигателем в качестве дополнитель-
ного источника энергии, облегчающего их использо-
вание при скорости движения до 25 км/ч, номиналь-
ной максимальной мощностью в режиме длительной 
нагрузки, не превышающей 0,25 кВт, автоматически 
включающийся во время вращения педалей или ис-
пользования рукояток (электровелосипед)».

«Мопед» – двух- или трехколесное механиче-
ское транспортное средство, предназначенное для 
передвижения одного или двух человек максималь-
ная конструктивная скорость которого не превышает  
50 км/ч, имеющее сиденье, двигатель внутренне-
го сгорания с рабочим объемом, не превышающим  
50 куб. см, или электродвигатель номинальной мак-
симальной мощностью в режиме длительной нагруз-
ки более 0,25 кВт и менее 4 кВт. К мопедам прирав-
ниваются квадрициклы, имеющие аналогичные тех-
нические характеристики».

«Мотоцикл» – двухколесное механическое 
транспортное средство с боковым прицепом или 
без него, предназначенное для передвижения не бо-
лее трех человек, рабочий объем двигателя которого  
(в случае двигателя внутреннего сгорания) превы-
шает 50 куб. см или максимальная конструктивная 
скорость (при любом двигателе) превышает 50 км/ч.  
К мотоциклам приравниваются трициклы, а также 
квадрициклы с мотоциклетной посадкой или рулем 
мотоциклетного типа, имеющие ненагруженную мас-
су, не превышающую 400 кг (550 кг для транспортных 
средств, предназначенных для перевозки грузов) без 
учета массы аккумуляторов (в случае электрических 
транспортных средств), и максимальную эффектив-
ную мощность двигателя, не превышающую 15 кВт».
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Понятие СИМ в измененной редакции допол-
нено условием, что оно предназначено для передви-
жения одного человека.

В предлагаемых изменениях, электровелоси-
пед не выделен в отдельную категорию, что при опи-
сываемых критериях (сугубо вспомогательная роль 
электродвигателя и его отключение при скорости, 
превышающей 25 км/ч) представляется логичным. 

Нововведения в понятия «мопед» и «мото-
цикл», ограничивающее количество лиц, для переме-
щения которых они предназначены, и вводящее обя-
зательное требование к наличию сиденья у мопеда, не 
решает выявленную авторами проблему классифика-
ции ТС. Поскольку, например, некоторые виды элек-
тросамокатов в качестве опции могут иметь сиденье 
(в том числе и согласно ГОСТ 70514-2022), либо по 
своим техническим характеристикам (мощность дви-
гателя, максимальная конструктивная скорость) соот-
ветствовать понятию «мотоцикл».

Следует отметить, что такая характеристика 
СИМ, как мощность электродвигателя, не является 
определяющей в процессе исследования ДТП авто-
техническими методами. 

Это обусловлено тем, что в основном тяжесть 
последствий ДТП зависит от фактической скоро-
сти движения ТС, оказывающей большее влияние 
на запас его кинетической энергии (величина кине-
тической энергии прямо пропорциональна квадрату 
скорости движения объекта, в то время как от массы 
она имеет лишь линейную зависимость.). При этом 
прямая взаимосвязь между максимальной или иной 
мощностью двигателя ТС и скоростью движения пе-
ред ДТП отсутствует. 

Бесспорно, что при большей мощности элект-
родвигателя ТС может развивать большую скорость, 
однако она может быть ограничена конструктив-
но (кинематической схемой привода или системой 
управления двигателем). 

Это еще раз доказывает, что именно максималь-
ная конструктивная скорость с технической точки 
зрения должна быть решающей при классификации 
соответствующих категорий. 

Хотя, в отличие от скорости, кинетическая 
энергия находится в линейной зависимости от массы, 
а масса СИМ может быть менее или сопоставима с 
массой лица, управляющего им. 

По мнению авторов настоящей статьи, масса 
СИМ также может быть рассмотрена в качестве кри-
терия их классификации, поскольку косвенно харак-
теризует конструкцию, грузоподъемность и размеры 
ТС, в том числе СИМ. 

Поскольку в зависимости от категории ТС 
определяется его возможность движения по разным 
элементам дороги, пешеходным дорожкам и пе-
шеходным зонам, с технической точки зрения ТС, 
приводимые в движении двигателем (двигателями), 
целесообразно разделять по категориям исходя из 
максимальной скорости их движения (без учета типа 
двигателя, его мощности и объема для ДВС), с уче-
том их конструктивных особенностей, а также массо-
вых или габаритных параметров. 

В качестве критериев классификации авторами 
предлагается использовать значение максимальной 
конструктивной скорости движения.  понятие СИМ 
дополнить требованиям к максимальной конструк-
тивной скорости его движения, ограниченной 25 
км/ч, что будет гармонизировано с положениями на-
ционального стандарта ГОСТ Р 70514–2022 и ТР ТС 
018/2011, а также, ограничить массу СИМ.

С учетом действующих нормативов в области 
технического регулирования, невозможно исключить 
из понятий «мопед» и «мотоцикл» требования к объ-
ему и мощности двигателя, в связи с чем предлагает-
ся следующая редакция: 

«Средство индивидуальной мобильности» – 
транспортное средство, имеющее одно или несколько 
колес (роликов), предназначенное для передвижения 
одного человека посредством использования двига-
теля (двигателей), максимальная конструктивная ско-
рость которого не превышает 25 км/ч, а масса 35 кг 
(электросамокаты, электроскейтборды, гироскутеры, 
сигвеи, моноколеса и иные аналогичные средства)».  

«Мопед» – двух- или трехколесное механиче-
ское транспортное средство, предназначенное для 
передвижения не более двух человек максимальная 
конструктивная скорость которого более 25 км/ч и не 
превышает 50 км/ч, имеющее, двигатель внутреннего 
сгорания с рабочим объемом, не превышающим 50 
куб. см, или электродвигатель номинальной макси-
мальной мощностью в режиме длительной нагрузки 
более 0,25 кВт и менее 4 кВт. К мопедам приравнива-
ются квадрициклы, имеющие аналогичные техниче-
ские характеристики».

«Мотоцикл» – двухколесное механическое 
транспортное средство с боковым прицепом или без 
него, предназначенное для передвижения не более 
трех человек, рабочий объем двигателя которого (в 
случае двигателя внутреннего сгорания) превышает 
50 куб. см и максимальная конструктивная скорость 
(при любом двигателе) превышает 50 км/ч. К мото-
циклам приравниваются трициклы, а также квадри-
циклы с мотоциклетной посадкой или рулем мото-
циклетного типа, имеющие ненагруженную массу, 
не превышающую 400 кг (550 кг для транспортных 
средств, предназначенных для перевозки грузов) без 
учета массы аккумуляторов (в случае электрических 
транспортных средств), и максимальную эффектив-
ную мощность двигателя, не превышающую 15 кВт».

Вместе с тем, представляется более логичным 
исключить характеристики двигателя (объем и мощ-
ность) из определений категорий ТС, что потребует 
переработки нормативов в области технического ре-
гулирования. Исходя из этого предлагается следую-
щая редакция:

 «Мопед» – двух- или трехколесное механи-
ческое транспортное средство, предназначенное для 
передвижения не более двух человек, максимальная 
конструктивная скорость которого более 25км/ч и не 
превышает 50 км/ч. К мопедам приравниваются ква-
дрициклы, имеющие аналогичные технические ха-
рактеристики».

«Мотоцикл» – двухколесное механическое 
транспортное средство с боковым прицепом или без 
него, предназначенное для передвижения не более 
трех человек, максимальная конструктивная ско-
рость (при любом двигателе) превышает 50 км/ч. К 
мотоциклам приравниваются трициклы, а также ква-
дициклы с мотоциклетной посадкой или рулем мо-
тоциклетного типа, имеющие ненагруженную массу, 
не превышающую 400 кг (550 кг для транспортных 
средств, предназначенных для перевозки грузов) без 
учета массы аккумуляторов (в случае электрических 
транспортных средств), и максимальную эффектив-
ную мощность двигателя, не превышающую 15 кВт».

Поскольку ПДД РФ допускается движение 
СИМ по тротуарам, пешеходным дорожкам и пеше-
ходным зонам, в рамках выполнения требований п. 
24.6 ПДД РФ целесообразно ограничить скорость их 
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движения величиной, сопоставимой со скоростью 
движения пешеходов.

Такой режим движения предусмотрен требова-
ниями раздела 8.2 ГОСТ Р 70514–2022 «Пешеходный 
режим», ограничивающим скорость движения ЭСИМ 
до 8 км/ч.

Анализ внесенных в ПДД РФ изменений с точки 
зрения эксперта-автотехника позволяет указать на ши-
рокое применение понятия «лицо, использующее для 
передвижения средства индивидуальной мобильности». 

При этом наблюдается некоторый дуализм  
в трактовке указанного понятия. Так, оно использу-
ется и в пунктах ПДД РФ, в которых содержатся тре-
бования, связанные с движением пешеходов, и пун-
ктах с требованиями, связанными с движением ТС. 
Например, в указанных ниже пунктах ПДД РФ лица, 
использующие СИМ, рассматриваются в одном кон-
тексте с пешеходами:

п. 6.14 «Пешеходы и лица, использующие для пе-
редвижения средства индивидуальной мобильности, 
которые при подаче сигнала находились на проезжей 
части, должны освободить ее, а если это невозмож-
но – остановиться на линии, разделяющей транс-
портные потоки противоположных направлений»;

п. 14.3 «На регулируемых пешеходных перехо-
дах при включении разрешающего сигнала светофо-
ра водитель должен дать возможность пешеходам 
и лицам, использующим для передвижения средства 
индивидуальной мобильности, закончить пересече-
ние проезжей части (трамвайных путей) соответ-
ствующего направления».

Также понятия «пешеход» и «лицо», использу-
ющее для передвижения СИМ, применяются в одном 
контексте в требованиях дорожного знака 3.10 При-
ложения 2 к ПДД РФ: «Движение пешеходов запре-
щено» – запрещается движение пешеходов, а также 
лиц, использующих для передвижения СИМ.

При этом в соответствии с требованиями  
}п. 24.8 ПДД РФ лицам, использующим для передви-
жения СИМ, запрещается пересекать дорогу по пе-
шеходным переходам.

В указанных ниже пунктах ПДД РФ лица, ис-
пользующие СИМ, используются в одном контексте 
с водителями:

п. 17.1 «В жилой зоне, то есть на территории, 
въезды на которую и выезды с которой обозначены 
знаками 5.21 и 5.22, движение пешеходов разреша-
ется как по тротуарам, так и по проезжей части. 
В жилой зоне пешеходы имеют преимущество, при 
этом они не должны создавать на проезжей части 
необоснованные помехи для движения транспорт-
ных средств и лиц, использующих для передвижения 
средства индивидуальной мобильности»;

п. 17.3 «При выезде из жилой зоны водители и 
лица, использующие для передвижения средства ин-
дивидуальной мобильности, должны уступить доро-
гу другим участникам дорожного движения…».

Кроме того, положения ст. 2 Федерального за-
кона «О безопасности дорожного движения» и п. 1.2 
ПДД РФ содержат закрытый перечень участников до-
рожного движения: водитель, пешеход, пассажир ТС. 
Статус лица, использующего СИМ, является неопреде-
ленным.

Следует отметить, что при регламентации дей-
ствий лиц, использующих для передвижения СИМ,  
в конкретных дорожно-транспортных ситуациях,  
с экспертной точки зрения можно столкнуться с про-
тиворечиями в ПДД РФ. 

Например, п. 14.3 ПДД РФ обязывает водите-
лей на регулируемом пешеходном переходе дать за-
кончить пересечение проезжей части лицам, исполь-
зующим СИМ, хотя п. 24.8 напрямую запрещает им 
пересекать дорогу по пешеходным переходам.

Согласно п. 4.1 ПДД РФ «При отсутствии тро-
туаров, пешеходных дорожек, велопешеходных до-
рожек или обочин, а также в случае невозможности 
двигаться по ним пешеходы могут двигаться по вело-
сипедной дорожке или идти в один ряд по краю про-
езжей части (на дорогах с разделительной полосой – 
по внешнему краю проезжей части)».

В этом случае при движении по велосипедным 
дорожкам, а также при их пересечении пешеходы 
должны уступать дорогу велосипедистам и лицам, 
использующим для передвижения СИМ. Хотя, соглас-
но п. 24.6 ПДД РФ «Во всех случаях совмещенного  
с пешеходами движения велосипедистов и лиц, ис-
пользующих для передвижения средства индивиду-
альной мобильности, пешеходы имеют приоритет».

Возникают проблемы с определением приорите-
та в движении с учетом требований п. 24.6(1) ПДД РФ 
«При пересечении проезжей части вне перекрестка ве-
лосипедистом или лицом, использующим для передви-
жения средство индивидуальной мобильности, указан-
ные лица обязаны уступить дорогу другим участникам 
дорожного движения, движущимся по ней».

Например, при пересечении лицом, использу-
ющим для передвижения СИМ, проезжей части дво-
рового проезда (прилегающей территории) и съезде  
с дороги или выезде на дорогу ТС, водитель которого 
в соответствии с п. 8.3 ПДД РФ должен уступить до-
рогу лицам, использующим для передвижения СИМ, 
путь движения которых он пересекает. Однако выезд  
с прилегающей территории не считается перекрестком.

Согласно требованиям ПДД РФ зона перекрест-
ка ограничена воображаемыми линиями, соединяю-
щими соответственно противоположные, наиболее 
удаленные от центра перекрестка начала закруглений 
проезжих частей. 

С учетом требований п. 24.6 (1) и 13.1 ПДД РФ, 
обязывающих водителя при повороте направо или на-
лево уступить дорогу лицам, использующим для пе-
редвижения СИМ, и велосипедистам, пересекающим 
проезжую часть дороги, на которую он поворачивает, 
это может вызвать затруднение в определении при-
оритетов в движении в случае пересечения проез-
жей части лицом, использующим для передвижения 
СИМ, по линии тротуаров, расположенных в непо-
средственной близости, но за пределами закругления 
проезжих частей, то есть вне зоны перекрестка. 

Также неясно положение п. 6.5 ПДД РФ «Лица, 
использующие для передвижения средства инди-
видуальной мобильности в соответствии с пунктом 
24.2(1) ПДД РФ, должны руководствоваться сиг-
налами светофора в виде силуэта пешехода при их 
движении соответственно по тротуару, пешеходной 
дорожке» с учетом запрета на пересечение дороги по 
пешеходным переходам, наличие которых обязатель-
но при установке пешеходных светофоров [47].

Кроме того, в ПДД РФ не регламентированы дей-
ствия как лиц, использующих для передвижения СИМ, 
так и велосипедистов при встречном разъезде на троту-
арах, велосипедных, пешеходных дорожках и т.п. 

В связи с этим авторы считают необходимым 
дополнить требования ПДД РФ для указанных лиц, 
исходя из положений п. 1.4 ПДД РФ, согласно кото-
рому на дорогах установлено правостороннее движе-
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ние, что подразумевает разъезд вышеуказанных ТС 
левыми сторонами. 

Определенные трудности могут возникнуть  
в экспертной оценке действий лиц, управляющих СИМ, 
при выборе ими скорости движения по тротуарам и пе-
шеходным дорожкам, обочинам, пешеходным зонам, 
соответствующей скорости движения пешеходов. 

Учитывая изложенное, имеющаяся ограничен-
ность терминологии ПДД РФ, касающихся СИМ,  
а также не входящие в компетенцию эксперта обязан-
ности по их классификации и определению статуса 
лиц, управляющих ими, не позволяют в некоторых 
случаях прийти к однозначности в регламентации их 
действий при возникновении ДТП.

В системе ЭКП при производстве экспертиз, 
связанных с исследованием технического состояния 
ТС, используется методика, изложенная в рекомен-
дациях «Основы судебно-экспертного исследования 
технического состояния транспортных средств (Су-
дебная автотехническая экспертиза. Часть III. Выпуск 
1)» [48], с учетом положений ГОСТ 33997–2016 «Ме-
жгосударственный стандарт. Колесные транспортные 
средства. Требования к безопасности в эксплуатации 
и методы проверки» [49], Основных положений по 
допуску транспортных средств к эксплуатации и обя-
занностях должностных лиц по обеспечению безо-
пасности дорожного движения, а также требований 
по его эксплуатации, содержащихся в технической 
документации завода-изготовителя ТС.

При изучении инструкций (руководства по 
эксплуатации) к таким СИМ, как электросамокаты, 
сигвеи, моноколеса, представленным на отечествен-
ном рынке, авторами не выявлено требований к дета-
лям и узлам, элементам систем, влияющих на обеспе-
чение безопасности движения (рулевой, тормозной  
и т.п.). Также отсутствует и информация о предель-
ных значениях их выходных параметров (например, 
замедление и т.п.). 

Технические требования и методы проверки  
к ЭСИМ, изложенные в ГОСТ Р 70514–2022, установ-
лены для снижения риска нанесения ущерба как в от-
ношении третьей стороны, так и управляющих ЭСИМ 
лиц при их использовании по назначению, а также  
в случаях непреднамеренного неправильного исполь-
зования, которые предусмотрены изготовителем. 

То есть данные требования не относятся  
к СИМ, находящимся в эксплуатации. Методика ис-
пытания тормозной системы в части соответствия 
замедления (п. 15.4.3.3, 15.4.3.4) исследуемого СИМ 
минимальной величине замедления на сухом покры-
тии (п. 15.4.2.3) достаточно сложна и требует разра-
ботки отдельных рекомендаций по применению. 

Отсутствие нормативно-технических актов, со-
держащих требования к СИМ, находящимся в эксплу-
атации (по аналогии с ГОСТ 33997–2016), не позво-
ляет в рамках судебной автотехнической экспертизы 
проводить исследования, связанные с определением 
их технического состояния в части работоспособно-
сти исследуемых систем. Возможно только установ-
ления факта нахождения систем в действующем/не-
действующем состоянии. 

Необходимо отметить, что в ряде случаев  
в ЭКП поступали запросы в рамках проведения ис-
следования технического состояния ТС на предмет 
определения мощности электродвигателей электро-
самокатов и электровелосипедов в целях их дальней-
шей классификации как механических транспортных 
средств категории L. 

В ПДД РФ и ГОСТ Р 70514–2022 не содержатся 
требования к максимальной мощности электродвига-
теля СИМ, поэтому решение этих вопросов в насто-
ящее время в рамках исследования их технического 
состояния необоснованно. В ГОСТ Р 70514–2022 
содержатся требования только к максимальной кон-
структивной скорости ЭСИМ, но эти требования от-
сутствуют в ПДД РФ. 

При этом в перечень задач, разрешаемых авто-
технической экспертизой в рамках специальностей, 
предусмотренных в ЭКП, не входит определение 
мощности электродвигателя ТС и его максимальной 
конструктивной скорости [50].

Параметры мощности электродвигателя ука-
зываются производителем устройства в качестве его 
технических характеристик в прилагаемой докумен-
тации. Кроме того, на электродвигателях в соответ-
ствии с межгосударственным стандартом ГОСТ IEC 
60034-1-2014 «Машины электрические вращающи-
еся. Часть 1. Номинальные значения параметров  
и эксплуатационные характеристики» [51] присут-
ствует маркировка, содержащая данные о параметрах 
его мощности.

Таким образом, данные о заявленной изготови-
телем мощности электродвигателя могут быть уста-
новлены при изучении инструкции по эксплуатации 
устройства и маркировочной таблички.

Понятие эффективной мощности двигателя 
и максимальной конструктивной скорости в целях 
классификации механических ТС указаны в ГОСТ Р 
52051–2003 «Механические ТС и прицепы. Класси-
фикация и определения» [52].

Эффективная мощность ТС категории L пред-
ставляет собой мощность двигателя, замеряемую на 
стенде на выходной части коленчатого вала или эк-
вивалентной детали при частоте вращения, установ-
ленной изготовителем, при подсоединенных системах  
и агрегатах, необходимых для обеспечения нормаль-
ной работы двигателя (системах впуска, выпуска, пи-
тания, охлаждения, ограничителя частоты вращения 
двигателя, и т.п.). Если мощность может быть заме-
рена только при подсоединенной к двигателю коробке 
передач, необходимо учитывать КПД коробки передач.

Максимальную конструктивную скорость ТС 
категории L определяют в дорожных испытаниях. 
При этом масса ТС должна включать в себя массу 
снаряженного ТС и массу водителя. 

Испытания проводят на горизонтальном сухом 
дорожном покрытии при положении управляющего 
органа, обеспечивающем максимальную мощность, 
отключенной системе обогащения рабочей смеси  
и включенной передаче в коробке передач, обеспечи-
вающей максимальную скорость на горизонтальной 
поверхности.

Как отмечалось выше, полные технические ха-
рактеристики ТС, объединенных в ПДД РФ под тер-
мином «мопед», содержатся в ТР ТС 018/2011, где они 
отнесены к объектам технического регулирования ка-
тегорий L1 и L2, соответствующим требованиям, со-
держащимся в приложениях указанного регламента.

Если ТС соответствует объектам технического 
регулирования категорий L1 и L2 указанного регламен-
та, оно может быть отнесено к категории «мопеды».

Проверка осуществляется аккредитованными 
органами по сертификации, включенными в Единый 
реестр органов по сертификации и испытательных 
лабораторий (центров).

Таким образом, определение соответствия ТС 
требованиям, предъявляемым к объектам техническо-
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го регулирования для конкретной категории ТС, вы-
ходит за пределы компетенции специальностей авто-
технической экспертизы в ЭКП системы МВД России. 

Решение прикладных задач по определению 
мощности электродвигателя и максимальной кон-
структивной скорости движения ТС не требует при-
менения специальных знаний в рамках производства 
судебной экспертизы и при наличии специализиро-
ванного оборудования может быть проведено в рам-
ках производства по делам об административных пра-
вонарушениях или предварительного расследования. 

Кроме того, в ближайшей перспективе, при 
принятии проекта Федерального закона «О внесе-
нии изменений в Федеральный закон «Об организа-
ции дорожного движения в Российской Федерации  
и о внесении изменений в отдельные законодатель-
ные акты Российской Федерации»     и Федеральный 
закон «О безопасности дорожного движения» в целях 
возможности обеспечения контроля за соблюдением 
ПДД РФ лицами, использующими для передвижения 
средства микромобильности, а также в целях даль-
нейшего развития механизма осуществления контро-
ля, надзора, учета и управления движением средств 
микромобильности, предполагается создания госу-
дарственного реестра средств микромобильности 
[53]. Под средством микромобильности (далее – СМ) 
в данном законопроекте понимается мопед, электро-
велосипед или СИМ.

Предлагается, что в реестре СМ должны содер-
жаться сведения о  его марке и (или) модели, массе, 
мощности двигателя и  виде (мопед, электровелоси-
пед, СИМ). 

Вместе с тем, авторы считают необходимым 
отметить, что в ПДД РФ, с учетом предлагаемых из-
менений [46], электровелосипеды не выделены в от-
дельную категорию ТС, а отнесены к велосипедам.

Введение указанного реестра, по аналогии 
с ведением регистрационного учета ТС, облегчит 
возможность классификации СМ и отнесения их  
к определенной категории. Однако с учетом положе-
ний проекта закона, в которых ведение реестра СМ 
предполагается в электронной форме без посещения 
территориальных подразделений оператора реестра, 
то есть без осмотра самого устройства, остается не-
ясным вопрос оснований для классификации ТС пе-
ред внесением в реестр, особенно приобретенных до 
введения в действие указанных требований. 

Также, с учетом предусмотренных сроков по 
обязанности постановки на учет СМ, право владения 
на которое приобретено до 1 сентября 2026 года, в 
срок до 1 марта 2027 года, можно констатировать о 
сохранении неопределенности в вопросе классифи-
кации ТС в течение указанного периода времени.
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Безопасное управление транспортным сред-
ством требует от водителя достаточной 

осведомленности об окружающей обстановке, по-
стоянного наблюдения за дорожными условиями  
и бдительности, чтобы вовремя среагировать на их 
резкое изменение [1]. 

Именно поэтому Всемирная организация 
здравоохранения (далее – ВОЗ) и Европейская ко-
миссия признают отвлечение внимания в процессе 
управления транспортным средством самостоятель-
ным риском аварийности. 

Исследование, проведенное в США, свиде-
тельствует о том, что отвлечение внимания в насто-
ящее время представляет серьезную угрозу для без-
опасности дорожного движения. 

В процессе дорожного движения водители от-
влекаются на различного рода отвлекающие факторы 
более половины (51,9%) от общего времени управ-
ления транспортным средством, а отвлечение вни-
мания в целом увеличивает риск возникновения до-
рожно-транспортного происшествия (далее – ДТП)  
в 2 раза [2]. 

В связи с этим повышение осведомленности 
об опасностях невнимательного вождения и устра-
нение предотвратимых смертей и травм на дорогах 
в стране признается общенациональной целью.

Существуют различные формы отвлечения вни-
мания, обычно разделяемые на те, когда источник на-
ходится внутри транспортного средства – такие, как 

использование телефона, чтение книги, разговоры 
с пассажирами, и внешние – например, длительный 
взгляд на какие-либо внешние объекты (рекламный 
щит). По природе отвлечение внимания может быть 
визуальным, слуховым, физическим и когнитивным.

При этом перечень форм отвлечения внима-
ния не является исчерпывающим, поскольку отвле-
чением может признаваться любое действие или со-
бытие, при совершении или возникновении которо-
го водитель меньше внимания уделяет управлению 
транспортным средством.

Несмотря на то, что любое отвлечение внима-
ния в процессе управления транспортным средством 
представляет опасность, та или иная форма увели-
чивает риск возникновения ДТП в разной степени. 

Так, по данным исследования, наиболее опас-
ной формой является использование мобильного те-
лефона. Ручной набор телефонного номера увеличи-
вает риск возникновения ДТП более чем в 12 раз, на-
писание (чтение) текстового сообщения – более чем 
в 6 раз, использование веб-браузера – практически  
в 3 раза.

Не менее опасной формой отвлечения внима-
ния является познавательная (когнитивная) деятель-
ность, на которую приходится пятая часть (20%)  
от общего времени управления транспортным сред-
ством. Разговор по телефону с использованием рук 
или взаимодействие с пассажирами увеличивает 
риск возникновения ДТП на 27%. Взаимодействие  
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с пассажирами, на которое приходится более деся-
той части (12,2%) общего времени отвлечения вни-
мания на познавательную деятельность, увеличива-
ет риск возникновения ДТП на 30% [3].

В свою очередь, по мнению ВОЗ, из всех 
форм отвлечения внимания наибольшую озабочен-
ность вызывает растущее число новых электронных 
портативных устройств, не интегрированных в ав-
томобиль. К ним относят не только мобильные те-
лефоны, но и ноутбуки, портативные музыкальные 
и информационные устройства (iPad, iPod). 

Исследования показали, что время реакции во-
дителя, разговаривающего по мобильному телефону, 
гораздо меньше, чем при разговоре с пассажиром. 
Это может быть связано с тем, что пассажиры луч-
ше владеют информацией о дорожной обстановке  
и способны адаптировать или прервать разговор 
при осложнении дорожных условий. 

Нельзя также не отметить, что в отличие  
от других факторов аварийности (выезд на полосу 
встречного движения, превышение скорости дви-
жения), где сформирован единый подход по учету 
ДТП, зарубежный опыт свидетельствует о разроз-
ненности подхода учета ДТП, где причиной высту-
пило отвлечение внимания. 

Так, по результатам опроса 29 стран-членов 
IRTAD только в 12 странах посредством ручной 
обработки каждого ДТП происходит учет проис-
шествий с отвлеченным вниманием водителей. При 
этом для каждой из стран характерны собственные 
особенности [4].

Например, в таких странах, как Канада, Ве-
ликобритания, Япония, Новая Зеландия, Швей-
цария и отдельных штатах США, вне зависимости  
от тяжести последствий ДТП специально учитыва-
ются все происшествия, где одной из причин послу-
жило отвлечения внимания водителя. 

В других странах учитываются только ДТП 
с тяжкими последствиями. Например, в Австрии, 
Финляндии и Швеции учитываются только ДТП 
с человеческими жертвами, в Венгрии, Франции  
и Испании – ДТП со всеми пострадавшими (вклю-
чая животных).

В отдельных странах (Австралия, Бельгия, 
Германия, Греция и Израиль) ДТП, в которых од-
ним из факторов послужило отвлечение внимания 
водителя, не подлежат специальному учету.

Помимо отсутствия единого подхода к учету 
и идентификации признаков таких ДТП, исследова-
ние позволило установить различие в используемой 
терминологии. Например, некоторые из стран к от-
влеченному вниманию относят также эмоциональ-
ной дистресс. 

Несмотря на существующие отличия выбо-
рочный анализ ДТП свидетельствует о масштабно-
сти проблемы, связанной с отвлечением внимания 
водителей в процессе дорожного движения.

Например, по результатам исследований  
в Австралии (выборочного) установлено, что отвле-
чение внимание водителей является причиной 14% 
ДТП, в Испании – 37% ДТП. В Колумбии отвлече-
ние внимания водителей стало практически десятой 
частью (9%) от общего количества ДТП, в том чис-
ле пятой частью (21%) от всех наездов на пешеходов.  
В США отвлечение внимания водителей связано  
с 16% ДТП со смертельным исходом, в Канаде – 10,7% 
погибших водителей отвлекались в момент ДТП [5]. 

В связи с растущим количеством ДТП из-за 
отвлеченного внимания водителей, а также наличи-
ем доказательств дополнительного риска соверше-
ния ДТП в настоящее время ряд стран уже изменяет 
законодательство и совершенствует политику по 
сбору данных об отвлечении внимания водителей. 

Кроме того, в целях всестороннего изуче-
ния причин и условий таких ДТП и реализации на  
основе полученных данных профилактических  
мероприятий ВОЗ рекомендует правительствам 
других стран выработать единый подход к учету 
таких ДТП.

В качестве примера можно выделить Новую 
Зеландию, где такая политика заложена в долго-
срочную стратегию безопасности дорожного дви-
жения, одним из направлений которой является 
измерение масштабов, распространенности отвле-
чения внимания среди водителей, а также исполь-
зования этих данных для формирования соответ-
ствующей политики и осуществления мер по ее 
реализации [6]. 

На сегодняшний день отвлечению внимания 
водителей уделяется особое внимание в научных 
исследованиях и дискуссиях, посвященных во-
просам обеспечения безопасности дорожного дви-
жения. 

Это может быть связано как с ростом коли-
чества соответствующих ДТП и распространением 
мобильных телефонов, так и с тенденцией к их ис-
пользованию в процессе управления транспортны-
ми средствами. 

Стоит отметить, что начиная с 2001 года отме-
чается всплеск уровня развития мобильной связи, 
а уже к 2017 году число абонентов приблизилось  
к показателю 100% (практически каждый человек 
на Земле) [7].

Разумеется, с ростом числа владельцев мо-
бильных телефонов растет и число их пользовате-
лей при управлении транспортными средствами.

Рядом стран уже предпринимались попыт-
ки определить распространенность использова-
ния мобильных телефонов в процессе управле-
ния транспортным средством. Например, в США,  
Австралии, Новой Зеландии в ходе опроса води-
телей 60-70% опрошенных сообщили, что иногда 
пользуются мобильным телефоном [8].

Несмотря на то, что в настоящее время особое 
внимание при предупреждении отвлечения внима-
ния водителей уделяется использованию мобильно-
го телефона, в последние годы большинство стран 
признает, что рассматриваемый фактор с возможны-
ми рисками возникновения ДТП может быть вызван  
и другими источниками, находящимися вне автомо-
биля, в том числе придорожной рекламой, выступа-
ющей одним из основных средств маркетинга. 

К сожалению, стремительный рост количе-
ства исследований, посвященных изучению рисков, 
связанных с отвлечением внимания во время вожде-
ния, не сопровождается увеличением объема ин-
формации об эффективности мероприятий, направ-
ленных на решение рассматриваемой проблемы. 

В результате ряд стран придерживаются под-
ходов, которые были успешными в отношении сни-
жения воздействия других ключевых факторов ри-
ска дорожно-транспортного травматизма.

Имеются в виду инфраструктурные решения, 
эффективная организация дорожного движения, 
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Разрешительный порядок размещения при-
дорожной рекламы применяется в Австралии, Да-
нии, Финляндии, Швеции, Нидерландах, Вели-
кобритании [11].

В целях формирования единого подхода по 
учету интересов безопасности дорожного движения 
в требованиях к придорожной рекламе в проекте 
«Оценка отвлечения внимания водителей транспорт-
ных средств в Европе от придорожной рекламы» 
были выработаны 10 рекомендаций к содержанию  
и размещению рекламных конструкций, направлен-
ных на минимизацию отвлечения внимания водите-
лей [12]:

1. Не рекомендуется размещать рекламу, со-
держание которой можно спутать с официальным 
дорожным знаком или техническим средством до-
рожного движения (далее – ТСОДД), снижает раз-
личимость или разрешает водителю совершать дей-
ствия вопреки предписанным требованиям.

2. Рекламная конструкция не должна огра-
ничивать обзор водителю, а именно, должна раз-
мещаться таким образом, чтобы не ограничивать 
видимость дорожных знаков или ТСОДД, а при ее 
просмотре водители имели возможность видеть ав-
томобильную дорогу и ее компоненты в периферии.

3. Не рекомендуется размещать рекламную 
конструкцию в местах, требующих от водителя 
особого внимания, в том числе вблизи перекрест-
ков, поворотов, аварийно-опасных участков автомо-
бильной дороги.

4. Не рекомендуется использовать динамиче-
скую придорожную рекламу, содержание которой 
предполагает двигающееся изображение, анима-
цию, видеозаписи и иные эффекты.

5. Не рекомендуется использовать рекламные 
конструкции, содержание которых побуждают води-
теля совершать какие-либо действия, не связанные  
с дорожным движением (поиск информации, про-
смотр веб-страниц, набор телефонного номера).

6. Содержание рекламы должно быть про-
стым, не требующим более пристального внимания 
от водителя (мелкий шрифт, большое количество 
информации).

7. В случае использования динамической ре-
кламы рекомендуется свести к минимуму количе-
ство переходов или увеличить период смены изо-
бражений.

8. Не рекомендуется использовать чрезмерно 
яркие или имеющие световозвращающие реклам-
ные конструкции, ослепляющие участников дорож-
ного движения.

9. Не рекомендуется использовать реклам-
ную конструкцию, на которой установлены мига-
ющие огни.

10. Следует избегать чрезмерно больших, 
привлекательных по форме рекламных конструк-
ций, вызывающих повышенный интерес водителей. 

В той или иной части рассматриваемые ре-
комендации нашли свое отражение в требованиях 
практически всех стран мира, в которых предусмо-
трен разрешительный порядок установки реклам-
ных конструкций.  

Вместе с тем анализ зарубежного опыта сви-
детельствует о возможности их конкретизации или 
установления дополнительных требований. 

1. Учет формы рекламы. В качестве приме-
ра можно привести Австралию (Новый Южный 

Уэльс, Квинсленд), где на основании Рекомендаций 
по размещению дорожной рекламы и вывесок по-
мимо требований к стандартным рекламным кон-
струкциям со статичной информацией для динами-
ческой рекламы предусмотрены специальные тре-
бования. Для размещения динамической рекламы 
разрешенная скорость на участке автомобильной 
дороги должна быть не более 70 км/ч, уровень ос-
вещенности должен соответствовать особенностям 
окружающей среды, а режим работы должен быть 
настроен таким образом, чтобы в обычных услови-
ях движения водитель мог увидеть только одно со-
общение в период действия рекламы [13]. 

2. Безопасное расстояние до дорожных зна-
ков и ТСОДД. Например, в Нидерландах, где 
по результатам исследования только 10% всех 
придорожных рекламных конструкций удовлет-
воряют требованиям безопасности дорожного 
движения, с учетом влияния современных тех-
нологий разработаны рекомендации по устране-
нию потенциальных источников отвлечения вни-
мания участников дорожного движения. Одно из 
таких требований связано с безопасным рассто-
янием рекламной конструкции (не ближе 200 м  
от дорожного знака, ТСОДД или поворота) [14].

3. Запрет на размещение параллельно про-
езжей части. В Швеции это обусловлено тем, что 
рекламное сообщение всегда должно находиться  
в поле зрения водителя, а в случае, если оно нахо-
дится параллельно проезжей части, то водителю 
приходится переводить свой взгляд от автомобиль-
ной дороги. 

Другие обстоятельства. В Великобритании 
(Англия) при согласовании учитывается ограниче-
ние скорости на конкретном участке автомобильной 
дороги, наличие поблизости пешеходных перехо-
дов, дорожных знаков, особых условий движения, 
требующих пристального внимания от водителей 
(подверженность дороги обледенению в зимний пе-
риод или затоплению в летний период). 

Если размещение рекламной конструкции 
предполагается в пределах автомагистрали, то по-
мимо этих обстоятельств дополнительно анализи-
руется состояние аварийности на участке, транс-
портный поток, а также расстояние до ключевых 
развязок. 

В Шотландии критерии для размещения при-
дорожной рекламы зависят от ограничения скоро-
сти, видимости дорожных знаков, периферийного 
зрения водителя и времени, необходимого для про-
чтения рекламы. Рекламная конструкция не должна 
мешать видимости дорожного знака. 

Этот критерий приводит к тому, что в зави-
симости от ограничения скорости увеличивается 
минимальное расстояние до рекламы (D). Реклама 
не должна отвлекать внимание водителя, поэтому 
должна располагаться за пределами периферийного 
зрения водителя. 

Этот критерий приводит к установлению ми-
нимального расстояния от края, за пределами которо-
го реклама может быть разрешена (G). В том случае, 
если согласование на размещение рекламы происхо-
дит по единственному критерию (D или G), дополни-
тельным критерием выступает время, необходимое 
для прочтения сообщения, расстояние видимости  
и тормозной путь (V) [15].
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тацию скорости (ISA), систему стабилизации (ESP) 
и автоматического торможения [25].

Правоприменение
Как отмечает в своем исследовании ВОЗ, уста-

новление специального законодательства, регули-
рующего воздействие на определенный фактор ава-
рийности, остается одной из наиболее эффективных 
мер повышения безопасности дорожного движения. 

Для соблюдения установленных требований 
уровень правоприменения должен быть достаточно 
высоким, а информация об ответственности офици-
ально опубликована, чтобы действовать как сдер-
живающий фактор. 

Ежегодно число стран, предпринимающих по-
пытки установить законодательство, регулирующее 
запрет на отвлечение внимания водителей, увеличи-
вается. 

Вместе с тем анализ зарубежного опыта сви-
детельствует о разнообразии подходов к запрету на 
отвлечение внимания водителей. Указанное харак-
терно и для стран с высоким уровнем дохода, в ко-
торых, как правило, сформирована единая политика 
в отношении других факторов аварийности. 

Отсутствие запрета на использование  
мобильного телефона

В некоторых странах отсутствует запрет на ис-
пользование мобильных телефонов во время управ-
ления транспортным средством. Отчасти это связано 
с трудностями, связанными с обеспечением в транс-
портных средствах устройств громкой связи, что  
делает полный запрет на использование мобильных 
телефонов нереалистичным. 

В качестве примера можно выделить Шве-
цию, в которой на основании главы 4 Правил до-
рожного движения мобильный телефон или другое 
устройство связи можно использовать во время дви-
жения только в том случае, если это не оказывает 
отрицательного влияния на способность управлять 
транспортным средством [26].

Таким образом, само по себе использование 
мобильного телефона не признается нарушением,  
а ответственность предусмотрена только при на-
ступлении негативных последствий, в том числе 
связанных с совершением правонарушений в сфере 
безопасности дорожного движения. 

В качестве примера можно привести случай, 
когда использование телефона во время парковки, 
послужившее причиной выезда на полосу встречно-
го движения и создания аварийно-опасной обстанов-
ки, было признано отвлечением внимания водителя.

Кроме того, в большинстве стран запрет на 
использование мобильного телефона в процессе 
управления транспортным средством не распро-
страняется на экстренные ситуации, когда необхо-
димо вызвать службу спасения. Например, в ряде 
штатов США (Вашингтон, Айова) [27].

Запрет на использование мобильного  
телефона

В большинстве зарубежных стран (Бельгия, 
Болгария, Дания, Финляндия, Франция, Италия, 
Нидерланды, Швейцария, Испания, Великобри-
тания и др.) на законодательном уровне предусмо-
трен запрет на использование мобильных телефонов 
во время управления транспортным средством [28]. 

Несмотря на единый подход к установлению 
запрета на использование мобильного телефона, 
анализ зарубежного опыта свидетельствует о раз-

розненности подходов к определению понятия его 
использования.

Так, в абсолютном большинстве европейских 
стран разрешено разговаривать по мобильному те-
лефону, если водитель подключен к специальному 
устройству громкой связи. 

В некоторых странах к устройствам громкой 
связи предусмотрены специальные правила. На-
пример, во Франции к устройствам громкой связи 
относят только специальные системы, которыми 
оборудованы транспортные средства. На основа-
нии Правил дорожного движения водителям запре-
щено использовать наушники и иные электронные 
устройства, способные издавать звук, в процессе 
управления транспортным средством. 

В других странах использование мобиль-
ного телефона не допускается даже со специаль-
ными устройствами громкой связи (Португалия  
и Индия) [29]. 

Ежегодно становится все более распростра-
ненным запрет на совершение в процессе управле-
ния транспортным средством любых действий. 

В качестве примера можно выделить Аргенти-
ну, где на основании Закона о дорожном движении 
запрещено управлять транспортным средством с ис-
пользованием наушников и систем связи с непрерыв-
ным ручным управлением. При этом использованием 
мобильного телефона признаются любые действия,  
в том числе отправка текстовых сообщений, про-
смотр веб-страниц, ведение телефонных звонков [30].

В США запрет на отправку сообщений при 
управлении транспортным средством установлен  
в 40 из 50 штатов. Однако, несмотря на повсемест-
ный запрет, возникают трудности относительно его 
соблюдения, поскольку в некоторых штатах (Фло-
рида, Айова, Небраска, Огайо и Южная Дакота),  
такой запрет закреплен в качестве вторичного за-
кона (Secondary Law), то есть сотрудники полиции  
не могут привлечь к ответственности в случае, если 
визуально установленное использование телефона  
не сопряжено с другими нарушениями [31].

В отдельных странах использованием мо-
бильного телефона признается даже удержа-
ние его в руке в процессе вождения. Например,  
в Великобритании на основании Правил дорож-
ного движения запрещено удерживать или исполь-
зовать мобильный телефон во время управления 
транспортным средством. Ответственность пред-
усмотрена для обоих случаев, вне зависимости  
от способа отвлечения внимания [32]. 

Отдельными странами устанавливается за-
прет на использование мобильного телефона толь-
ко на определенных участках автомобильных дорог 
или даже в тех случаях, когда транспортное сред-
ство стоит неподвижно.

Так, в некоторых штатах США (Висконсин, 
Луизиана, Техас, Арканзас и Флорида) использо-
вание мобильных телефонов запрещается только 
вблизи школ или мест производства дорожных ра-
бот, что обусловлено необходимостью более при-
стального внимания к дорожной обстановке [33].

В Бельгии и Германии запрет на использо-
вание мобильного телефона распространяется так-
же на водителей транспортных средств, в том числе 
остановившихся на красный сигнал светофора или 
в связи с затором [34]. 
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Запрет на использование других электрон-
ных устройств и действий

В связи с тем, что рынок электронных 
устройств стремительно растет во всем мире, мно-
гие страны расширяют сферу действия законода-
тельства об отвлечении внимания водителей, вклю-
чая запрет на использование других электронных 
устройств, которые используются для связи и полу-
чения информации.

В Нидерландах с 2019 года перечень электрон-
ных устройств, которыми запрещено пользоваться 
при управлении транспортным средством, расширен. 
Установлен полный запрет на использование смарт-
фонов, ноутбуков, MP3-плееров, камер и смарт-ча-
сов [35]. 

В Германии запрет аналогичным образом 
распространяется на все электронные устройства, 
включая устройства для чтения электронных книг, 
диктофоны, очки виртуальной реальности [36]. 

При этом перечень электронных устройств 
не является исчерпывающим и служит примерным 
ориентиром для правоприменителя. В зависимости  
от конкретной ситуации и степени влияния на спо-
собность управлять транспортным средством в су-
дебном порядке представляется возможность при-
знать источником отвлечения внимания водителя 
практически любое электронное устройство.

Так, отвлечением внимания водителя может 
признаваться взаимодействие с дисплеем элек-
тронного ключа автомобиля, использование скане-
ра посылок с возможностью отправки сообщения 
в транспортную компанию, а также ноутбука при 
остановке на запрещающий сигнал светофора.

Заслуживает внимания опыт Канады (Альбер-
та), где помимо запрета на использование электронных 
устройств, включая осуществление телефонных звон-
ков и отправку текстовых сообщений, водителю запре-
щается в ручном режиме программировать навигаци-
онные устройства и автомобильный радиоприемник,  
а также читать, писать и наносить макияж [37, 38].

Запрет для отдельных категорий водителей
Помимо общих правил, касающихся запрета 

на отвлечение внимания всех водителей транспорт-
ных средств, зарубежный опыт свидетельствует, 
что для отдельных категорий водителей могут быть 
установлены более серьезные требования.

Так, в Австралии, Германии и некоторых 
штатах США (Алабама, Арканзас, Аризона) уста-
новлен запрет на использование телефона, в том 
числе посредством применения устройств громкой 
связи, для молодых водителей, находящихся на ис-
пытательном сроке [39]. 

Кроме того, в некоторых штатах США (Мин-
несота, округ Колумбия) такой запрет устанавлива-
ется для водителей школьных автобусов и грузовых 
транспортных средств, перевозящих опасные грузы. 

При этом в некоторых странах, напротив,  
запрет от отвлечения не распространяется на от-
дельные категории водителей.

Так, в Италии и некоторых штатах США  
(Иллинойс) предусмотрено, что ответственности  
за использование электронных устройств не под-
лежат водители транспортных средств специаль-
ных служб (вооруженные силы, полиция, пожарная  
и медицинская службы) [40].

Виды и размер наказания
Как правило, в большинстве стран за наруше-

ние, связанное с отвлечением внимания, при отсут-
ствии каких-либо отягчающих обстоятельств води-
тель подлежит наказанию в виде штрафа, размер ко-
торого варьируется от 2 до 26% среднего месячного 
дохода в государстве. 

Говоря о высокой величине штрафа, можно 
привести в пример Нидерланды, где размер штра-
фа составляет десятую часть среднего месячно-
го дохода в государстве (420€, 10% дохода), Нор-
вегию, где штраф составляет пятую часть дохода  
(10 200kr, 21% дохода), и Италию, где его размер мо-
жет достигать четвертой части (660€, 26% дохода).

Один из минимальных размеров штрафа пред-
усмотрен в Германии (100€, 2% дохода) и Японии 
(18 000 ¥, 4% дохода) [41].

Наиболее серьезным наказанием за отвлече-
ние внимания выступает лишение права управления 
транспортрным средством. 

В большинстве случаев лишение права управ-
ления транспортным средством не применяется  
в качестве самостоятельно наказания за отвлечение 
внимания водителя. 

Исключение составляют только отдельные ка-
тегории водителей, в отношении которых наказание 
в виде лишения права управления транспортным 
средством может применяться и за единичный факт 
отвлечения внимания. 

Например, в Великобритании малоопытные 
водители сразу могут быть лишены права управ-
ления транспортным средством за использование 
мобильного телефона при вождении в течение двух 
лет с момента получения права управления.

В других странах лишение права управления 
транспортным спедством может быть только при 
наличии отягчащих обстоятелств, как правило, свя-
занных с наступлением негативных последствий 
или систематичностью совершения нарушения. 

Например, в Германии лишение права управ-
ления транспортным средством сроком на 1 месяц 
предсмотрено в случае, если отвлечение внимания 
водителя создало угрозу причинения вреда, или при 
наличии причинно-следственной связи с совершен-
ным ДТП.

В США (Иллинойс) лишение права управле-
ния транспортным средством за отвлечение внима-
ния применяется только в случае ДТП с тяжкими 
телесными повреждениями.

В Италии лишение права управления транс-
портным средством на срок от 1 до 3 месяцев пред-
усмотрено только при повторном совершении нару-
шения в течение двух лет [42].

В более серьезных случаях не исключается 
применение к водителю наказания, связанного с ли-
шением свободы. 

В Индии предусмотрена уголовная ответ-
ственность за опасное вождение, которое представ-
ляет опасность для общества и ставит угрозу жизни 
или здоровью других людей. Одним из нарушений, 
за которое водитель может быть лишен свободы 
сроком на 1 год, наряду с выездом на полосу встреч-
ного движения и проездом на запрещающий сиг-
нал светофора, квалифицирующимися как опасное 
вождение, является использование электронных 
устройств во время движения.
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В Нидерландах такая дополнительная проверка 
предусмотрена для всех зафиксированных фактов от-
влечения внимания. Кроме того, в случае ошибочной 
фиксации такой факт регистрируется сотрудником  
и загружается обратно в систему, чтобы в дальней-
шем алгоритмы искусственного интеллекта само-
стоятельно распознавали такие ситуации. 

В США в ходе тестирования средств авто-
матической фиксации были взяты две группы на-
блюдателей, одна из которых ориентировалась на 
фотографии, полученные посредством применения 
камер, а другая – на основании личного опыта ви-
зуальной фиксации нарушений в ходе профилакти-
ческих рейдов. По результатам исследования было 
признано, что наблюдатели, ориентирующиеся на 
данные камер, одинаково определяли водителей, 
использующих мобильные телефоны. 

Ответственность работодателя
В США в случае доказанности факта исполь-

зования водителем школьного автобуса, грузового 
транспортного средства, в том числе перевозяще-
го опасный груз, электронных устройств, работо-
датель может быть привлечен к ответственности 
в виде штрафа до 11 000$, что, по мнению самих 
участников рынка оказания услуг, является очень 
действенным сдерживающим фактором. 

Аналогичная политика реализуется в Вели-
кобритании, где в случае установления факта, что 
работодатель принуждает или разрешает исполь-
зовать электронные устройства в собственных ин-
тересах, он может быть привлечен к администра-
тивной ответственности в виде штрафа в размере  
до £2000 [47]. 

Иные особенности ответственности
Одним из таких механизмов является уве-

личение размера страховой премии водителя, до-
пустившего совершение нарушения, связанного  
с отвлечением внимания. 

В Бразилии увеличение размера страховой 
премии представляется возможным и при еди-
ничном факте совершения нарушения, связанного  
с отвлечением внимания водителя, в Нидерлан-
дах – при систематичности нарушений. В США 
основания, порядок и размер страховой премии на-
рушителя устанавливаются каждым штатом само-
стоятельно. Результаты анализа законодательства 
штатов свидетельствуют, что увеличение размера 
страховой премии может также дифференцировать-
ся в зависимости от конкретного действия водителя, 
связанного с использованием мобильного телефона. 
Например, отправка текстового сообщения водите-
лем в среднем увеличит размер страховой премии 
на 24% [48].

Еще одним из видов последствий является 
возложение на водителя обязанности пройти допол-
нительное обучение.

Например, в США (Массачусетс) в слу-
чае, если водитель более двух раз привлекал-
ся к ответственности за использование элек-
тронных устройств, организация, допускающая  
к управлению транспортными средствами, выда-
ет уведомление о необходимости пройти специ-
альное обучение, целью которого является фор-
мирование у водителя установки на безопасное 
вождение. В рамках курса уделяется внимание 
отвлекающим факторам, их влиянию на водителя,  
а также возможным рискам при использовании 

электронных устройств в процессе вождения. Стои-
мость курса (30$) оплачивает водитель.

В штате Орегон водитель, впервые совер-
шивший такое нарушение, в качестве алтернативы 
штрафу может выбрать прохождение специально-
го платного курса, продолжительность которого  
составляет не менее 90 минут.

Особенность курса заключается в том, что 
по его окончании проводится экзамен, в рамках ко-
торого проверяют знания водителя относительно 
основных отвлекающих факторов. В случае, если 
водитель ответит правильно более чем на 80% во-
просов, курс считается завершенным. В противном 
случае он должен оплатить штраф в размере 1000$. 

Профилактика и образование
Как отмечает в своем исследовании ВОЗ, опыт 

ряда стран свидетельствует, что даже при должном 
обеспечении соблюдения законодательства без про-
ведения информационных разъяснительных кампа-
ний правоприменение оказывается неэффективным 
при борьбе с отвлечением внимания водителей.

Аналогичную позицию можно наблюдать  
и в одном из исследований Швеции, где отмечается, 
что борьба с рассматриваемым фактором аварийно-
сти во многом может достигаться за счет повыше-
ния осведомленности водителей о риске и осущест-
вления специальных просветительных кампаний, 
минуя административное воздействие. Указанное 
обусловлено тем, что в отличие от других факторов 
аварийности, отвлечение внимания посредством 
использования электронных устройств в нынешних 
реалиях представляет собой социальную проблему, 
которая частично является результатом образа жиз-
ни людей. 

Именно поэтому для борьбы с рассматривае-
мым фактором особую роль приобретает профилак-
тика и образование, благодаря которым в обществе 
формируются социальные установки о недопусти-
мости отвлечения внимания в процессе управления 
транспортным средством. 

Результаты анализа зарубежного опыта сви-
детельствуют, что во множестве стран проводятся 
информационные разъяснительные кампании, бла-
годаря которым обеспечивается поддержка и осоз-
нание проблемы со стороны общества, а также его 
участие для повышения контроля за соблюдением 
законодательства и нормативных требований.

Как правило, в рамках таких кампаний созда-
ются специальные видеоролики, которые трансли-
руются на государственных телеканалах и динами-
ческой рекламе, проводятся радиоэфиры, создаются 
банеры и специальная реклама.

Например, во Франции проводится кампания 
«Кто смотрит на дорогу, когда ты смотришь в мо-
бильный телефон во время вождения?». 

В рамках кампании транслируются видео-
ролики, проигрываются радиосообщения, распро-
страняются листовки, демонстрирующие риски от-
влечения внимания за рулем (рис 7).

В Испании в рамках кампании «даже 99%  
вашего внимания за рулем недостаточно» создан ви-
деоролик, на котором изображены люди профессий 
с повышенном риском (хирург, диспетчер аэропор-
та, парикмахер), которые при работе используют 
мобильные телефоны. Закадровый голос говорит, 
что использование в работе устройств и средств, ко-
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торые могут быть орудием убийства, требует 100% 
концентрации внимания [49].

Однако наиболее распространенной формой 
отвлечения внимания является использование элек-
тронных устройств, которое характерно для моло-
дых водителей, являющихся наиболее уязвимой 
группой водителей. 

Рисунок 7 – Листовка во Франции  
в рамках кампании по отвлечению внимания

В одном из исследований, посвященных эффек-
тивности профилактических кампаний по запрету  
на использование мобильных телефонов молодыми 
водителями, отмечается, что специфической осо-
бенностью данной группы является невосприимчи-
вость к принуждению. Именно поэтому представ-
ляется важным так подойти к влиянию на молодых 
водителей, чтобы проблема отвлечения внимания 
была ориентирована на молодежь.

Анализ зарубежного опыта свидетельствует, 
что наиболее эффективными формами воздействия 
являются социальные сети, известные кумиры  
и бренды.  

Например, в Великобритании на основании 
того, что 42% нарушений, связанных с отвлечени-
ем внимания, приходится на молодых водителей, 
основной аудиторией профилактической кампании 
«Друзья-Хранители» (Guardian Mates) являются во-
дители-мужчины в возрасте 17-24 лет. Именно поэ-
тому транслирование видеороликов в рамках кампа-
нии происходит в основном через социальные сети, 
основной аудиторией которых являются водители 
данной возрастной группы [50]. 

В Нидерландах наиболее популярная куль-
тура среди подростков – хип-хоп, где артисты, ко-
торых они слушают, являются героями. Именно 
поэтому опасность отвлечения внимания в процес-
се дорожного движения была проиллюстрирована  
в музыкальном треке и клипе одного из самых попу-
лярных хип-хоп исполнителей «Snelle». 

Европейской комиссией такой подход по про-
филактике отвлечения внимания в процессе управ-

ления транспортным средством был положительно 
оценен, и другим странам рекомендовано его ис-
пользование.

Аналогичный подход был взят за основу ин-
формационной кампании «Лучшее еще впереди», 
проводимой организацией VRT в Бельгии. Для кам-
пании актриса Поммельен Тейс написала трогатель-
ную песню «The best is yet to come», для которой 
был создан музыкальный клип. В клипе показана 
трагическая история девушки, которую сбивает 
велосипедист, потому что она отвлеклась на свой 
мобильный телефон. Она видит моменты, которые 
могла бы пережить и понимает, что никогда их не 
испытает.

Ориентир на молодых участников дорожно-
го движения (водителей, пешеходов, пассажиров) 
через знаменитостей отмечается и в Глобальной 
кампании безопасности дорожного движения, про-
водимой ООН совместно с французской организа-
цией JCDecaux, специализирующейся на дорожной 
рекламе (рис. 8) [51].

Рисунок 8 – Пример листовок  
по отвлечению внимания  

в рамках Глобальной кампании по БДД

Под девизом «Make a Safety Statement» кам-
пания объединяет знаменитостей, чтобы призвать 
участников дорожного движения принять простые 
и эффективные правила, чтобы оставаться в безо-
пасности на дороге. 

Другим механизмом воздействия на нару-
шителя, отвлекающегося от процесса управления 
транспортным средством, является установление 
работодателем, в чьём подчинении находится во-
дитель, запрета на отвлечение внимания при управ-
лении транспортным средством при выполнении 
служебных обязанностей, а также привлечение по-
следнего к ответственности за нарушение трудового 
законодательства в случае совершения нарушения. 

В настоящее время множество коммерческих 
предприятий, государственных органов по всему 
миру реализуют политику по повышению безопас-
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ности и гигиены труда, корпоративной ответствен-
ности, одним из аспектов которой является борьба 
с отвлеченным вниманием в процессе управления 
транспортным средством.

Заслуживает внимания, что в США вопрос 
установления ответственности за отвлечение вни-
мания водителей государственных органов, как 
один из видов нарушения трудового законодатель-
ства, был поставлен на федеральном уровне. 

В указе президента, посвященном вопро-
сам сокращения обмена текстовыми сообщениями  
и использования электронных устройств во время 
вождения, подчеркивается, что федеральное прави-
тельство должно занимать лидирующую позицию 
по снижению аварийности по рассматриваемой 
причине. 

Аналогичная политика реализуется в Вели-
кобритании, где Министерство транспорта страны  
и иные заинтересованные организации регулярно 
разрабатывают рекомендации для работодателей  
о необходимости реализации политики, направлен-
ной на обеспечение безопасности дорожного дви-
жения при осуществлении трудовых обязанностей. 

Подводя итог, хотелось бы отметить, что пред-
ставленные подходы заслуживают внимания и при 
их более детальном рассмотрении могут быть ис-
пользованы в отечественной практике предупреж-
дения нарушений, связанных с отвлечением внима-
ния водителей транспортных средств. 

Вместе с тем необходимо учитывать, что рас-
смотренный комплекс мер и решений имеет место 
только при системном подходе, заложенном в осно-
ву второго Десятилетия действий по обеспечению 
безопасности дорожного движения (2021–2030)  
и заключающемся в комплексном воздействии на 
систему, состоящую из следующих элементов: без-
опасная дорога, безопасное транспортное средство, 
безопасный участник дорожного движения и эффек-
тивное реагирование после дорожно-транспортного 
происшествия.
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