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Аннотация. В статье рассматриваются интеллектуальные транспортные системы (ITS) как эффективный 
инструмент для управления транспортными потоками и мониторинга дорожной ситуации. Анализируются возможности 
применения ITS для повышения безопасности дорожного движения, включая использование современных технологий в 
реальном времени. Исследование подчеркивает важность интеграции ITS в существующие системы управления дорожным 
движением для достижения устойчивого развития городской инфраструктуры. 
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Актуальность и значимость темы исследо-
вания обусловлена активным развитием 

транспортной инфраструктуры и области дорожного 
движения в Российской Федерации. 

В настоящее время осуществляется работа по 
улучшению данной сферы путем внедрения иннова-
ционных технологий, способствующих безопасности, 
эффективности и устойчивому развитию транспорт-
ных систем. 

Основная цель заключается в обеспечении безо-
пасности участников и повышении эффективности ис-
пользования транспорта людьми. Наибольшее значе-
ние для достижения данной цели имеет эффективное 
правовое регулирование, осуществляемое с помощью 
принятых Правил дорожного движения, а также систе-
мы норм, определяющих права и обязанности дорож-
ных служб (например, Кодекс Российской Федерации 
об административных правонарушениях, государ-
ственная система стандартизации ГОСТ и др.). 

Кроме того, активное внедрение инновацион-
ных технологий сказывается не только на развитии 
транспортной инфраструктуры, но и на борьбе с ава-
рийностью в целом, поскольку аварии на автомобиль-
ных дорогах приводят к огромному материальному и 
моральному ущербу, причиняемому как отдельным 
гражданам, так и обществу в целом.

В этой связи ключевое значение имеет ряд фак-
торов, в частности увеличение количества транспорт-
ных средств (далее – ТС) на дорогах приводит к воз-
растанию вероятности дорожно-транспортных проис-
шествий (далее – ДТП).

Исследования помогают выявить основные  
причины аварийности и разработать меры по их сни-
жению. Многие дороги и транспортные узлы требуют 
модернизации и улучшения. 

Исследования в этой области помогают опреде-
лить места с повышенным риском ДТП и оптимизиро-
вать дорожную инфраструктуру. Внедрение современ-
ных технологий, таких как системы автоматического 
управления, интеллектуальные транспортные систе-
мы и электромобили, открывает новые возможности 
для повышения безопасности на дорогах.

Как отмечает Д.Р. Ганичев, транспортная от-
расль Российской Федерации является одной из основ-
ных, так как она связывает другие отрасли и способ-
ствует перемещению граждан по территории России, 
а также за ее пределами. 

С помощью транспортной инфраструктуры  
создаются транспортные сети между всеми региона-
ми Российской Федерации, а также осуществляется 
перевозка пассажиров внутри регионов Российской  
Федерации и между ними. 
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Значимость транспортной отрасли всегда  
подчеркивается на самом высоком уровне, в том числе 
в выступлениях Президента России и документах Фе-
дерального собрания [1].

При этом транспортная система не только обе-
спечивает качественное и быстрое перемещение лю-
дей и грузов, но и способствует обеспечению безопас-
ности страны, возможности стремительно реагировать 
на угрозы, возникающие на границе, а также создает 
предпосылки для развития экономики страны. 

В этом контексте мы можем сделать вывод о 
необходимости развития транспортной инфраструк-
туры в нашей стране. 

Для улучшения качества предоставляемых 
транспортных услуг постоянно внедряются в практи-
ческую составляющую различные информационные 
технологии, которые позволяют обеспечить комфорт, 
быстроту и эффективность передвижения. Особое 
значение имеет внедрение в транспортную инфра-
структуру интеллектуальных транспортных систем. 

С.А. Парманкулов определяет интеллектуальную 
транспортную систему как интеграцию системы связи 
и информационных технологий, предназначенную в 
первую очередь для повышения безопасности и эффек-
тивности транспортной сети [2].

Интеллектуальные транспортные системы пред-
ставляют собой также интеллектуальную систему 
управления, использующую инновационные разра-
ботки в моделировании транспортных систем и регу-
лировании транспортных потоков, интегрирующую 
современные информационные и телематические тех-
нологии и предназначенную для автоматизированного 
поиска и принятия к реализации максимально эффек-
тивных сценариев управления транспортно-дорож-
ным комплексом региона, конкретным транспортным 
средством или группой транспортных средств с целью 
обеспечения заданной мобильности населения, макси-
мизации показателей использования дорожной сети, 
повышения безопасности и эффективности транспорт-
ного процесса, комфортности для водителей и пользо-
вателей транспорта [3].

Интеллектуальные транспортные системы (далее 
– ITS) представляют собой интегрированные решения,  
использующие современные технологии для улучше-
ния управления транспортными потоками и монито-
ринга дорожной ситуации. 

Одной из главных задач ITS является снижение 
числа ДТП. Системы могут предупреждать водителей 
о потенциальных опасностях, авариях или неблаго-
приятных погодных условиях. 

ITS помогают управлять движением на дорогах, 
минимизируя заторы и обеспечивая более равномер-
ное распределение транспортных средств. Это дости-
гается за счет использования данных о текущем состо-
янии дорожного движения и адаптивного управления 
светофорами.

Использование ITS позволяет водителям полу-
чать информацию о наиболее быстрых маршрутах, что 
способствует сокращению времени в пути и повыше-
нию общей эффективности транспортной системы. 

Оптимизация транспортных потоков и умень-
шение заторов способствуют снижению выбросов 
вредных веществ и потребления топлива, что положи-
тельно сказывается на экологии.

Структура ITS представляет собой довольно 
сложный комплекс, поскольку включает в себя огром-

ное количество элементов, способствующих достиже-
нию поставленных целей. 

Все элементы структуры подразделяются на три 
группы в зависимости от функциональных возможно-
стей: сбор данных, хранение и обработка данных, сер-
висы и управление. 

Исходя из этого, интеллектуальные транс-
портные системы представляют собой комплексные 
решения, объединяющие различные информацион-
ные технологии, телекоммуникации и транспортную  
инфраструктуру для повышения эффективности,  
безопасности и устойчивости транспортных сетей. 

Ключевым аспектом является оптимизация 
управления транспортными потоками, внедрения  
мониторинга дорожной ситуации и повышения безо-
пасности дорожного движения.

Актуальность исследования данного вопро-
са подтверждает активное внедрение современных 
технологий. К 2023 году к программе внедрения  
интеллектуальных транспортных систем на дорогах  
подключился уже 51 регион. 

Наиболее востребованные технологии на доро-
гах сейчас – это видеодетекторы, которые составляют 
50% всего оборудования для корректировки условий 
дорожного трафика. 

Видеодетекторы используются для сбора ин-
формации о заторах и интенсивности передвижения 
личного транспорта. Вторые по популярности – дат-
чики с контроллерами, которые управляют работой 
светофоров. Их доля в регионах России составляет 
примерно 30% [4]. 

Оптимизация управления транспортными  
потоками является ключевым фактором повышения 
эффективности городской инфраструктуры, снижения 
негативного воздействия на окружающую среду. 

Внедрение соответствующих ITS позволяет в 
режиме реального времени анализировать данные о 
трафике, адаптировать сигналы светофоров и маршру-
ты общественного транспорта. 

Такая система способствует уменьшению зато-
ров на дороге и сокращению времени в пути, умень-
шению количества и продолжительности пробок на 
дороге, а также профилактирует ДТП. 

Автоматизированная система управления дорож-
ным движением представляет собой комплекс техниче-
ских, программных и организационных мер, обеспечи-
вающих сбор и обработку информации о параметрах 
транспортных потоков и на основе этого оптимизирую-
щих управление движением [5]. 

Автоматизированные системы управления  
дорожным движением предлагают множество преиму-
ществ, которые способствуют улучшению транспорт-
ной инфраструктуры и повышению безопасности на 
дорогах.

Вот основные из них: увеличение пропускной спо-
собности, снижение времени в пути, повышение безо- 
пасности, оптимизация маршрутов, снижение выбросов 
и потребления топлива, сбор и анализ данных, интегра-
ция с другими системами, адаптивное управление.

Работа данной системы основывается на пер-
воначальном получении сведений о транспортных 
потоках, которые затем применяются в автоматизи-
рованных системах для регулирования дорожного  
движения. Видеоматериалы о дорожной обстановке 
фиксируются с помощью камер, установленных на  
дороге, и отправляются на серверы. 
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Программное обеспечение анализирует полу-
ченные данные и определяет ключевые характеристи-
ки потока, а именно: среднюю скорость, объем потока, 
плотность потока, занятость полосы, длину ТС, длину 
очереди перед перекрестком, также обнаруживается 
ситуация «проезд по встречной полосе».

Такая система подразумевает автоматическое 
управление светофорами с помощью информации, 
полученной с видеокамер, установленных на дороге. 
Управление светофорами осуществляется также с по-
мощью интеллектуальных дорожных контроллеров.

Кроме того, с помощью установленных видео- 
камер может отображаться скорость транспортных 
потоков, наличие пробок на дороге, ДТП или опасное 
поведение ТС. 

Такие сведения будут полезны для граждан, пла-
нирующих поездку, а также для спецслужб, обеспечи-
вающих безопасность на дорогах. 

На большей части дорожного полотна уста-
новлены системы автоматического распознавания 
номерных знаков и осуществляется видеоаналитика, 
которые играют важную роль в мониторинге транс-
портных потоков и выявлении нарушений правил  
дорожного движения (далее – ПДД). Данные техноло-
гии обеспечивают сбор данных для их анализа и опти-
мизации транспортной сети. 

Мониторинг представляет собой использование 
современных технологий, например, сочетание ка-
мер видеонаблюдения с применением искусственного  
интеллекта. 

Такие камеры обладают высоким разрешением, 
датчиками транспортного потока и возможностями 
метеорологического анализа. Основная цель монито-
ринга заключается в сборе данных о состоянии доро-
ги, интенсивности движения и погодных условиях. 

Анализ полученных сведений позволяет опера-
тивно выявлять проблемные участки и прогнозиро-
вать на них ДТП или заторы. Поэтому когда водители 
используют навигационные системы, то получают ак-
туальные сведения о ситуации на дороге, что позволя-
ет при необходимости скорректировать свой маршрут. 

Кроме того, внедрение системы мониторинга 
позволяет фиксировать нарушения ПДД, включая пре-
вышение скорости, проезд на красный сигнал свето-
фора и многое другое. Такое обстоятельство позволяет 
повысить дисциплину водителя и снизить количество 
ДТП на дорогах, а значит, увеличить безопасность  
дорожного движения. 

Интеллектуальные транспортные системы сегод-
ня активно внедряются в современную транспортную 
сеть в России. 

В числе лидеров выделяются Тюменская, Красно-
ярская, Рязанская, Белгородская, Сочинская, Тульская, 
Пермская, Казанская агломерации. Впервые с 2025 года 
«умные» технологии стали внедрять в Смоленской и 
Курганской областях, Республике Северная Осетия – 
Алания, Приморском крае и других субъектах.

Помимо внедрения уже существующих техно-
логий, ведется активная научно-исследовательская ра-
бота, направленная на разработку нового отечествен-
ного оборудования и софта, доработку существующих 
технологий, подготовку квалифицированных кадров. 

Основная цель таких разработок заключается в 
обеспечении максимально эффективного функциони-
рования дорожно-транспортного комплекса, повыше-
нии качества и безопасности транспортных услуг.

Согласно Указу Президента Российской Феде-
рации от 18 июня 2024 года № 529 «Об утверждении 
приоритетных направлений научно-технического раз-
вития и перечня важнейших наукоемких технологий» 
исследования в области интеллектуальной транспорт-
ной системы определены как приоритетные направле-
ния научно-технологического развития [6]. Поэтому 
необходимо проанализировать, насколько такие техно-
логии влияют на качество и эффективность дорожной 
среды в России. 

На сегодняшний день интеллектуальная транс-
портная система в России представлена автоматизиро-
ванными системами управления дорожным движени-
ем, системами мониторинга и контроля транспортных 
потоков, интеллектуальными системами парковки,  
системами информирования водителей и пассажиров, 
а также комплексом видеокамер и др. 

Российский опыт построения интеллектуаль-
ных транспортных систем характеризуется внедрени-
ем следующих проектов: государственная компания 
«Автодор» обладает современным опытом реализации 
проектов в области ИТС на автомобильных дорогах 
М-1 «Беларусь», M-3 «Украина», M-4 «Дон», M-11 
«Москва – Санкт-Петербург». 

Ведутся активные проектно-изыскательские 
работы по созданию подсистем ИТС на ЦКАД (Цен-
тральная кольцевая автомобильная дорога, Москва), 
реализуются крупные федеральные проекты. 

Практическая значимость ITS заключается в по-
вышении пропускной способности дорог, снижении 
времени в пути, уменьшении аварийности и улучше-
нии экологической обстановки в городах. 

Внедрение системы является важнейшим шагом 
на пути к созданию современной и устойчивой транс-
портной системы Российской Федерации. Поэтому 
можно выделить следующие положительные стороны 
внедрения интеллектуальной транспортной системы:

1) сокращение транспортных заторов и опти-
мизация трафика посредством автоматизированного 
управления светофорами и информирования водите-
лей о дорожной обстановке;

2) повышение безопасности дорожного движе-
ния за счет систем автоматического контроля скоро-
сти, соблюдения ПДД и предотвращения ДТП;

3) снижение негативного воздействия на окру-
жающую среду благодаря оптимизации маршрутов и 
уменьшению выбросов вредных веществ. Так, практи-
ка внедрения автоматизированных систем управления 
дорожным движением показывает снижение вредных 
выбросов в атмосферу на 7–10% [7];

4) снижение затрат на топливо;
5) информирование о транспортных услугах 

местности, дорожной ситуации участников дорожного 
движения и др. 

Однако многими специалистами в области раз-
работки ITS отмечается, что разработка и внедрение 
конкретных подсистем весьма отстает от эффектив-
ности на Западе, что обусловлено специфическими 
особенностями менталитета российского участника 
дорожного движения. 

Несмотря на достаточное количество досто-
инств такой системы, важно отметить, что существуют 
некоторые недостатки, которые связаны с ее обеспече-
нием, внедрением и результатами функционирования 
на практике. 
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Например, на этапе проектирования и разра-
ботки возникает достаточное количество вопросов, 
связанных с нормативно-правовым регулированием. 
Данная проблема связана с отсутствием единой и до-
статочной нормативно-технической базы для созда-
ния ITS. 

Многие существующие нормы не регламенти-
руют основные функции и физическую архитектуру 
инструментальных подсистем, что оставляет возмож-
ность для недобросовестной трактовки необходимого 
и достаточного состава инструментальных подсистем 
и количества элементов в их составе. 

В качестве решения представленной проблемы 
может выступить разработка Перспективной програм-
мы стандартизации в сфере ITS, которая будет направ-
лена на ускорение развития нормативно-технической 
базы Российской Федерации в данной области и гар-
монизацию ее с международными стандартами.

Хотим отметить, что существует проблема, 
связанная с внедрением таких технологий, посколь-
ку не определены полномочия федеральных органов 
исполнительной власти, органов исполнительной 
власти субъектов Российской Федерации, органов 
местного самоуправления, связанные с проведением 
организационно-планировочных и иных инженерных 
мероприятий. 

Это можно решить только путем изменения 
действующих законов в области организации дорож-
ного движения. На сегодняшний момент получается, 
что решаются лишь вопросы безопасности дорожного 
движения, но вопросы повышения транспортной мо-
бильности в городах остаются без изменений, что не 
обеспечивает более эффективную организацию город-
ского дорожного движения [8].

Не менее важной проблемой является отсут-
ствие квалифицированных специалистов в данной 
области, что значительно сдерживает развитие и вне-
дрение инновационных технологий в транспортную 
инфраструктуру. 

Нехватка кадров, обладающих знаниями в об-
ласти телекоммуникации, автоматизации, анализа 
данных и транспортного планирования, затрудняет 
эффективное проектирование, разработку и эксплуа-
тацию ITS.

Для решения данной проблемы предлагается от-
крывать на базе университетов отдельные курсы, на-
правления для обучения, а также организовать посто-
янное взаимодействие с практикой. В таком случае об-
учение специалистов будет идти без отрыва от работы. 

Также необходимо дополнительно обеспечивать 
кибербезопасность и защиту персональных данных, 
которые аккумулируются в базах данных. Огромное 
количество угроз требует внедрения многоуровневых 
систем защиты, которые включают в себя как техни-
ческие, так и организационные меры. Регулярное об-
новление программного обеспечения, использование 
надежных программ – все это становится еще одним 
предметом изучения и разработки.

Несмотря на перечисленные недостатки в об-
ласти разработки, использования и внедрения интел-
лектуальных транспортных систем, формируются 
меры их преодоления и план их дальнейшего разви-
тия, например, улучшение дорожного движения, без-
опасность на дорогах, электронные услуги и платежи, 
инфраструктура общественного транспорта, зелёная 
энергетика и экологические инициативы, интеграция 

различных видов транспорта, кибербезопасность, обу-
чение и повышение квалификации специалистов.

Исходя из этого, мы хотим отметить, что осу-
ществляется постоянная работа, связанная с разви-
тием транспортной инфраструктуры, с разработкой 
и внедрением различных интеллектуальных транс-
портных систем с целью улучшения качества жизни 
граждан и создания более эффективной и безопасной 
транспортной системы. 

Таким образом, интеллектуальные транспорт-
ные системы представляют собой целый комплекс со-
временных технических средств и устройств, а также 
информационных технологий и телекоммуникаций, 
направленных на повышение эффективности и безо-
пасности транспортной инфраструктуры.

Особо зарекомендовали себя системы управле-
ния транспортными потоками посредством оптими-
зации и разгрузки маршрутов, а также система мони-
торинга, с помощью которой оперативно выявляются 
ДТП, прогнозируются заторы и координируется дей-
ствия экстренных служб.

Опыт использования интеллектуальных транс-
портных систем в России показал их эффективность 
и качество, а также продемонстрировал их значитель-
ный потенциал в оптимизации транспортной инфра-
структуры и повышении безопасности дорожного 
движения. 

Реализованные проекты во многих городах Рос-
сии показали снижение времени в пути, уменьшение 
количества ДТП на дорогах. Интеллектуальные си-
стемы управления светофорами, адаптивные системы 
контроля скорости и фиксации нарушений ПДД спо-
собствует повышению пропускной способности дорог 
и снижению аварийности в целом.

Безусловно, на данном этапе довольно много 
перспектив для развития таких систем и их интегра-
ции в дорожную систему, но не стоит забывать и о не-
достатках, с которыми также нужно работать.
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Невозможно переоценить значение пробле-
матики безопасности дорожного движе-

ния, поскольку ежегодно в дорожно-транспортных 
происшествиях (далее – ДТП) погибают и получают 
травмы различной степени тяжести большое количе-
ство людей.

В Российской Федерации повышение безопас-
ности дорожного движения рассматривается в каче-
стве одного из приоритетов государственной полити-
ки, важного фактора устойчивого социально-экономи-
ческого и демографического развития.  

Решение задачи снижения количества погибших 
в ДТП самых юных и уязвимых участников дорожно-
го движения традиционно относится к числу наиболее 
актуальных, в силу чего особое внимание уделяется 
вопросам профилактики детского дорожно-транспорт-
ного травматизма.

В нашей стране уже более двух десятилетий ак-
тивно применяется программно-целевой подход к обе-
спечению дорожной безопасности, который объектив-
но способствует достижению позитивных результатов. 

Так, Российская Федерация успешно завершила 
первое Десятилетие действий по обеспечению безо-
пасности дорожного движения (2011–2020 годы) и, по 
оценкам Всемирной организации здравоохранения, 
вошла в число десяти стран, которым удалось снизить 
смертность в ДТП не менее чем на 50%. При этом сле-
дует отметить, что общемировое снижение данного 
показателя составило всего 5% [1].

В 2024 году в России закончился шестилетний 
период осуществления Стратегии безопасности до-
рожного движения, в рамках которой был заложен и 
реализован национальный проект «Безопасные каче-
ственные дороги».

В результате с 2017 по 2024 год удалось снизить 
основные показатели аварийности практически на 
четверть: количество ДТП – на 22,1%, число погиб-
ших – на 24,5%, раненых – на 23,5% [2].

За последние 7 лет показатель количества по-
гибших на 100 тысяч населения – социальный риск – 
уменьшился на четверть (с 13 в 2017 году до 9,86 в 
2024 году), на 10 тысяч транспортных средств – транс-
портный риск – на треть (с 3,38 в 2017 году до 2,28 в 
2024 году), причем удовлетворенность граждан безо-
пасностью дорожного движения составила более 60%.

Что касается детского дорожно-транспортного 
травматизма, то за указанный период количество по-
гибших детей снизилось на 21,2% (с 713 до 562), ра-
неных – на 6,6% (с 21 136 до 19 736), количество ДТП 
– на 7,9% (с 19 581 до 18 038) [2].

Необходимо обратить внимание на то, что этого 
впечатляющего прогресса удалось добиться в услови-
ях интенсивного роста парка транспортных средств: 
по сравнению с 2017 годом количество транспорта 
увеличилось на 6,6 млн единиц и в 2024 году состави-
ло более 63,1 млн.

В то же время обеспечение безопасности детей 
на дорогах остается одним из ключевых направлений 
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профилактики дорожно-транспортного травматизма, 
поскольку указанная категория уязвимых участников 
дорожного движения относится к основным группам 
риска. 

ДТП являются одной из главных причин смер-
ти детей, а среди внешних факторов смертности детей 
школьного возраста на происшествия приходится каж-
дый четвертый случай.

Почти две трети (61,4%) погибших в ДТП детей 
в 2024 году являлись пассажирами. Треть из них пе-
ревозилась с нарушением установленных требований, 
без детских удерживающих систем (устройств) или 
ремней безопасности, что почти в два раза увеличива-
ет тяжесть последствий ДТП [2].

Данная проблема неоднократно поднималась в 
юридической литературе, причем выдвигались пред-
ложения по изменению соответствующих положений 
Правил дорожного движения Российской Федерации 
[3], однако до сих пор все остается без изменений.

Ситуация осложняется наличием в широком 
обороте так называемых «суррогатов» детских удер-
живающих устройств, не соответствующих требова-
ниям безопасности.

На протяжении последних лет наблюдается еже-
годное снижение числа погибших детей-пешеходов. 
В 2024 году его величина по сравнению с 2017 годом 
уменьшилась на 39%.

При этом по-прежнему две трети наездов на де-
тей-пешеходов происходит по вине водителей транспорт-
ных средств, причем в 9 из 10 случаев дети дошкольного 
возраста, пострадавшие вследствие наезда на пешехода, 
находились в сопровождении взрослых [2].

Приведенные данные убедительно свидетель-
ствуют о том, что абсолютное большинство случаев 
гибели детей в ДТП в различной степени связано с 
поведением взрослых, что обусловливает высокую 
степень ответственности взрослых, в первую очередь, 
родителей, за обеспечение безопасности детей при их 
участии в дорожном движении.

Согласно демографическим прогнозам после 
продолжительного снижения рождаемости с 2029 года 
ожидается её повышение. Будут создаваться условия 
для раннего развития детей в возрасте до трех лет. Это 
может повлечь их ускоренное вовлечение в процесс 
дорожного движения, что следует учитывать при пла-
нировании профилактической работы.

Кроме того, прогнозируется увеличение числен-
ности населения в возрасте 20-29 лет. На данную воз-
растную группу из года в год приходится наибольшее 
значение социального риска. 

Таким образом, в будущем одну из основных 
групп указанного риска составит молодежь, которая 
по состоянию на 2025 год находится в возрасте до 16 
лет, что уже сегодня требует повышенного внимания к 
формированию их адекватного поведения в дорожном 
движении. 

На протяжении нескольких последних десятиле-
тий реализация идеи непрерывного обучения детей ос-
новам безопасности дорожного движения является ча-
стью государственной политики Российской Федерации. 

Под системой данного обучения понимается 
вертикальная интеграция образовательных учрежде-
ний, основанная на преемственности учебных планов, 
программ различных образовательных уровней, фор-
мируемая с учетом реализации принципов системно-
сти, последовательности и непрерывности обучения.

Для решения этой задачи в региональные обра-
зовательные учреждения направляются методические 
материалы, разработанные на базе передового россий-

ского и зарубежного опыта в сфере безопасности до-
рожного движения. Участие в их создании принимают 
ведущие эксперты из Госавтоинспекции и Минпросве-
щения России.

Обновление информационного багажа регио-
нальных образовательных центров направлено на со-
вершенствование методической базы, используемой в 
рамках осуществления мероприятий, нацеленных на 
обеспечение безопасного участия детей в дорожном 
движении. 

Современные материалы и методики, посвящен-
ные основам безопасности дорожного движения, со-
ставлены с учетом основных факторов риска и «групп 
риска» среди детей в возрасте от 5 до 17 лет.

В настоящее время ведется активная работа по 
профилактике детского дорожно-транспортного трав-
матизма. Ежегодно с участием детей и молодежи про-
водятся десятки тысяч информационно-пропагандист-
ских мероприятий. 

В эту деятельность самым активным образом 
вовлечены общественные организации и объединения, 
которые являются одним из важнейших ресурсов для 
достижения общих целей в обеспечении безопасности 
дорожного движения, которые необходимо использо-
вать и с помощью которых возможно воздействовать 
на общественные отношения в сфере безопасности до-
рожного движения [4]. 

С 2017 года реализуется всероссийский проект 
«Лаборатория безопасности», направленный на фор-
мирование культуры поведения на улично-дорожной 
сети. 

Сегодня мобильные учебно-методические цен-
тры, созданные на основе «Лаборатории безопасно-
сти», функционируют в 85 регионах страны. За пе-
риод реализации проекта соответствующее обучение 
прошли более миллиона детей и 100 тысяч взрослых.

В рамках Всероссийской онлайн-олимпиады 
«Безопасные дороги», проводимой на протяжении 
пяти лет, более 20 млн школьников повысили свою 
правовую грамотность.

Для достижения целей федерального проекта 
«Безопасность дорожного движения» при поддерж-
ке и непосредственном участии Госавтоинспекции 
МВД России ежегодно проводятся всероссийские 
массовые мероприятия по безопасности дорожного 
движения.

Имеются в виду финал Всероссийского конкур-
са юных инспекторов движения «Безопасное коле-
со», Всероссийское первенство по автомногоборью, 
Всероссийская неделя безопасности дорожного дви-
жения, Всероссийская интернет-олимпиада для обу-
чающихся образовательных организаций на знание 
правил дорожного движения, Всероссийские конкур-
сы «Безопасная дорога – детям» и «Лучший педагог 
по обучению основам безопасного поведения на доро-
гах», Всероссийский форум юных инспекторов дви-
жения, Межгосударственный слет юных инспекторов 
движения.

Существующая Общероссийская обществен-
ная детско-юношеская организация по пропаганде 
безопасности дорожного движения «Юные инспек-
торы движения» представляет собой 35 000 отрядов 
общей численностью более 500 000 участников в 
возрасте от 8 до 18 лет из 89 субъектов Российской 
Федерации [5].

Все они объединены деятельностью, направлен-
ной на формирование культуры поведения в дорожной 
среде и обучению навыкам безопасного участия детей 
в дорожном движении.
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В рамках реализации федерального проекта 
«Безопасность дорожного движения» национального 
проекта «Безопасные качественные дороги» проведе-
на серия широкоформатных мероприятий по безопас-
ности дорожного движения.

При этом значительная часть указанных меро-
приятий была акцентирована на вопросах, непосред-
ственно касающихся различных аспектов деятельно-
сти по профилактике детского дорожно-транспортно-
го травматизма.

На базе родильных домов и перинатальных цен-
тров в 85 субъектах Российской Федерации проведено 
почти 14 тысяч тренингов с женщинами-роженицами 
по безопасной перевозке детей соответствующего воз-
раста в транспортных средствах.

Подготовлены и реализованы социальные кам-
пании информационно-пропагандистского характе-
ра, целью которых являлось привлечение внимания к 
проблематике, касающейся обеспечения безопасного 
участия различных лиц в дорожном движении.  

Среди наиболее масштабных по массовому ох-
вату можно выделить такие социальные кампании, 
как, например, «Однозначно», «Внимание на доро-
гу!», «Твой ход, пешеход!», «Расставь приоритеты», 
«ПРОдвижение БЕЗопасности». 

Они были ориентированы на важность учета ос-
новных факторов риска в дорожном движении и осу-
ществления соответствующего поведения водителей 
транспортных средств.

Прежде всего имеются в виду следующие дей-
ствия: правильный выбор скоростного режима; кон-
центрация внимания водителей, в том числе при пере-
возке детей; предупреждение ДТП с участием пеше-
ходов; соблюдение правил безопасного пересечения 
перекрестков.

С 2019 года повысили свою квалификацию 
202,4 тысячи педагогов, обучающих детей основам 
безопасного поведения на дорогах, а 27 тысяч педа-
гогов приняли участие во всероссийских профессио-
нальных конкурсах на лучшие практики по обучению 
безопасности дорожного движения.

Проведены более 4 млн массовых мероприятий 
по привитию навыков безопасного участия в дорож-
ном движении, включающих вовлечение в деятель-
ность отрядов Юных Инспекторов Движения, в кото-
рых приняли участие более 63,5 млн детей. 

Родительская общественность также вовлечена 
в активное участие в разнообразных мероприятиях, 
связанных с обеспечением безопасности дорожного 
движения.

В России действуют более 53 тысяч «Родитель-
ских патрулей». С 2019 года проведено более 1,6 млн 
совместных рейдовых мероприятий и выходов на де-
журства у школ и детских садов.

В 2025 году стартовали новые национальные 
проекты, которые, по сути, представляют собой клю-
чевые, базовые инструменты формирования будущего 
нашей страны [6]. 

Они консолидируют усилия всех уровней вла-
сти, научных институтов и предпринимательских кру-
гов, общественных объединений по достижению на-
циональных целей.

Президентом Российской Федерации В.В. Пу-
тиным поставлена дальнейшая цель – снизить смерт-
ность в результате ДТП в полтора раза к 2030 году и в 
два раза к 2036 году по сравнению с показателем 2023 
года [7].

В настоящее время осуществляется разработка 
новой Стратегии повышения безопасности дорожного 

движения на период до 2030 года и на перспективу до 
2036 года, в которую закладываются идеология и ос-
новные направления достижения целевых показателей, 
определенных Президентом Российской Федерации.

Новая Стратегия повышения безопасности до-
рожного движения и обновленный федеральный про-
ект «Безопасность дорожного движения» послужат 
решению поставленной задачи глобального характера.

В указанной новой Стратегии в числе прочих 
приоритетов закрепляется приоритет ответственности 
взрослых за обеспечение безопасности детей при уча-
стии в дорожном движении.

В рамках реализации федерального проекта 
«Безопасность дорожного движения» нового нацио-
нального проекта «Инфраструктура для жизни» в се-
редине июня 2025 года стартовала новая социальная 
кампания Госавтоинспекции МВД России «ПРОдви-
жение БЕЗопасности», которая будет направлена на 
снижение аварийности с участием пешеходов [8]. 

В заключение представляется целесообразным 
рассмотреть деятельность Научного центра безопас-
ности дорожного движения МВД России (далее – На-
учный центр) в части, касающейся проблематики на-
стоящей статьи. 

Одним из основных направлений Научного 
центра являются разработка мер по предупреждению 
ДТП, в том числе детского дорожно-транспортного 
травматизма, включающих формирование культуры 
безопасного поведения на дороге у различных катего-
рий участников дорожного движения.

В рамках указанной деятельности Научным цен-
тром на постоянной основе проводятся исследования 
в области подбора необходимого инструментария для 
работы с населением, в том числе с несовершеннолет-
ними, изучаются психологические аспекты взаимо-
действия Госавтоинспекции МВД России с участника-
ми дорожного движения.

За годы работы в этом направлении подготов-
лена серия методических материалов для проведения 
занятий с несовершеннолетними и их родителями по 
формированию основ безопасного поведения на доро-
ге, безопасному передвижению несовершеннолетних 
на средствах индивидуальной мобильности, сняты 
учебные фильмы для педагогов и родителей.

Проводятся практико-ориентированные занятия 
с несовершеннолетними в ходе осуществления прио-
ритетных программных мероприятий, направленных 
на вовлечение детей и молодежи в деятельность по 
профилактике дорожно-транспортного травматизма. 

Только за первое полугодие 2025 года с участи-
ем сотрудников Научным центром проведено более 
70 мероприятий в школах, детских садах, а также на 
общественных площадках разных регионов нашей 
страны в рамках социальных мероприятий с детьми.  

В этом году начато проведение комплексного на-
учного исследования по формированию методической 
основы, направленной на повышение культуры юных 
участников дорожного движения с целью формирова-
ния устойчивого стереотипа безопасного поведения в 
условиях пребывания в дорожной среде. 

Результаты этого исследования позволят создать 
методическую основу для проведения занятий с деть-
ми разных возрастов по основным тематикам обеспе-
чения безопасности дорожного движения, которые бу-
дут применяться как на федеральном уровне, так и во 
всех регионах нашей страны. 

Особенностью такой работы является изучение 
уже разработанных методических и иных материалов 
в субъектах Российской Федерации для формирова-
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ния комплексного подхода к проблематике, связанной 
с профилактикой детского дорожно-транспортного 
травматизма. 

Сохранение жизни и здоровье детей является 
чрезвычайно важной и сложной задачей, от успешно-
го решения которой зависит будущее нашей страны. 
Несмотря на то, что многое уже удалось реализовать, 
еще больше предстоит сделать.

Именно амбициозные цели, провозглашенные 
как на самом высоком международном политическом 
уровне – площадке Организации Объединенных Наци-
ей, так и поставленные на национальном уровне Пре-
зидентом Российской Федерации, стимулируют даль-
нейший поиск эффективных путей их достижения. 

В настоящее время в центре нашего внимания 
должны быть практические шаги по снижению детско-
го дорожно-транспортного травматизма, включающие 
вовлечение в решение этой глобальной проблемы само-
го широкого круга участников. Именно от этого напря-
мую зависит успешное  будущее грядущих поколений.
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Аннотация. В статье рассмотрены вопросы, связанные с определением и классификацией транспортных средств 
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Процесс экономического развития государ-
ства предопределяет направления совер-

шенствования целого комплекса отраслей, в том 
числе и транспортной отрасли, которая имеет очень 
важное значение. 

Характерной чертой современного этапа раз-
вития экономики в целом и транспортной отрасли 
в частности является тенденция к фрагментации 
транспортного парка, под которой предлагается 
понимать приспособление транспортных средств 
под более узкие задачи по перевозке грузов и лю-
дей, а также появление и развитие новых разно-
видностей транспорта наряду с модификацией 
уже имеющихся. 

Автомобильный транспорт является наиболее 
востребованным экономикой (по данным Росстата в 
2024 году автотранспортом было перевезено 82,4% 
грузов, а автобусами, троллейбусами и трамваями – 
более двух третей пассажиров [1] ) и одновременно 
наиболее многообразным. 

Идеологическое переосмысление подходов 
к повышению городской мобильности вкупе с со-
вершенствованием технологий, позволяющих уве-
личить запас хода на электротяге, привели к ши-

рокому распространению средств индивидуальной 
мобильности главным образом сдаваемых в кратко-
срочную аренду. 

Сервисы доставки товаров на дом, получив-
шие импульс к прогрессу в период пандемии новой 
коронавирусной инфекции Covid-19, способствова-
ли появлению большого количества моделей элек-
тровелосипедов и иных двухколесных транспорт-
ных средств со схожими характеристиками, но не 
охватываемых понятием «велосипед». 

Поддержка и развитие малого и среднего биз-
неса предопределили появление новых подвидов 
транспортных средств, включая автобусы малой 
вместимости и малотоннажные грузовые автомоби-
ли, а также пикапы и грузопассажирские модифика-
ции, в основе конструкции которых нередко лежат 
легковые автомобили, хотя их основное предназна-
чение трансформировалось в выполнение задачи 
по перевозке грузов.

Совершенствование технологий и улучшение 
характеристик тяговых аккумуляторов, не в по-
следнюю очередь благодаря провозглашенной на 
глобальном уровне «зеленой повестке», позволило 
«запустить» процесс электрификации перевозок, 
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традиционно выполнявшихся с помощью двигате-
лей внутреннего сгорания. 

Так, распространённым явлением стало 
вытеснение привычных автобусов (а в отдель-
ных случаях и троллейбусов) так называемыми  
электробусами. 

Наконец, завоевывают рынок и пространство 
улично-дорожной сети технологии высокоавтома-
тизированного управления транспортными сред-
ствами, обусловливающие необходимость опреде-
ления правового статуса соответствующих субъек-
тов и объектов дорожного движения.

Следует отметить, что «побочным продук-
том» развития таких технологий стало появление 
роботов-доставщиков, также не обладающих до 
сих пор в нашей стране необходимым правовым 
статусом, который позволил бы рассматривать их 
как полноценных участников дорожного движе-
ния и, соответственно, регламентировать решение  
вопросов юридической ответственности вла-
дельцев за возникновение общественно опасных  
последствий эксплуатации. 

Вместе с тем результаты анализа отрасле-
вого законодательства позволяют констатировать 
наличие ряда проблем в правовом регулировании  
процесса, связанного с участием в дорожном  
движении уже привычных транспортных средств.

Как представляется, такое положение дел ста-
ло следствием различных подходов к определению 
и классификации транспортных средств в зависи-
мости от целей нормативно-правового и техниче-
ского регулирования.

В соответствии с определением, содержа-
щимся в пункте 1.2 Правил дорожного движения 
Российской Федерации [2] (далее – Правила), под 
транспортным средством понимается устройство, 
предназначенное для перевозки по дорогам людей, 
грузов или оборудования, установленного на нем. 

Данное определение закреплено в Правилах с 
момента их утверждения в 1993 году, нашло свое от-
ражение в принятых позднее нормативных правовых 
актах, в том числе имеющих большую юридическую 
силу [3], и, по мнению ряда исследователей [4], мо-
рально устарело и нуждается в совершенствовании. 

Разделяя данную позицию, в настоящей статье 
ее авторы тем не менее полагали бы целесообраз-
ным рассуждать в рамках имеющегося определения.

Прежде всего следует отметить, что суще-
ствует ряд критериев, по которым могут быть клас-
сифицированы транспортные средства. Например, 
представляется очевидной наиболее общая систе-
матизация по источнику, который приводит транс-
портное средство в движение. 

Таковым может быть двигатель (главным 
образом внутреннего сгорания и (или) электриче-
ский), мускульная сила человека, а также другое 
транспортное средство. 

В качестве примеров каждого из указанных 
«родов транспортных средств», сгруппированных 
по названному критерию, следует соответственно 
привести механическое транспортное средство (ав-
томобиль, троллейбус и др.), велосипед и прицеп. 

Очевидно, что перечень критериев для клас-
сификации практически безграничен, однако для 
решения задачи формирования цельной правовой 
конструкции, регламентирующей порядок и усло-

вия участия в дорожном движении транспортных 
средств, следует выбрать наиболее значимые при-
менительно к поставленной задаче критерии.

Прежде всего проанализируем существующие 
системы классификации транспортных средств.  
В настоящее время имеется ряд нормативных пра-
вовых актов и актов технического регулирования, 
содержащих самостоятельную классификацию 
либо «квалифицирующих» признаки транспортных 
средств. 

К основным из числа таковых актов можно 
отнести следующие:

Конвенция о дорожном движении [5];
Технический регламент Таможенного Союза  

«О безопасности колесных транспортных средств» [6];
Федеральный закон «О безопасности дорож-

ного движения» [3];
Кодекс Российской Федерации об админи-

стративных правонарушениях [7];
Правила дорожного движения Российской 

Федерации и гармонично дополняющие их и 
утвержденные тем же решением органа исполни-
тельной власти [2] Основные положения по допу-
ску транспортных средств к эксплуатации и обя-
занности должностных лиц по обеспечению безо-
пасности дорожного движения (далее – Основные 
положения).

Конвенция о дорожном движении (далее – 
Конвенция), являясь глобальным международным 
соглашением в области дорожного движения, ре-
шающим задачу облегчения международного до-
рожного движения, в том числе путем унификации 
требований по допуску транспортных средств и их 
водителей к дорожному движению, содержит пере-
чень определений транспортных средств, являю-
щихся объектом правового регулирования данного 
правового акта. 

В соответствии со статьей 1 Конвенции к ним 
относятся прежде всего привычные и однозначно 
понимаемые не только специалистами, но и обыч-
ными гражданами разновидности транспортных 
средств. Имеются в виду велосипед, велосипед 
с подвесным двигателем, мотоцикл, автомобиль, 
прицеп, полуприцеп, легкий прицеп, транспортное 
средство с прицепом, транспортное средство с по-
луприцепом, состав транспортных средств. 

Выбор именно этих транспортных средств 
как объектов дорожного движения представляет-
ся достаточно обоснованным, так как Конвенция, 
равно как и принимаемые на основании ее поло-
жений национальные нормативные правовые акты, 
рассчитаны на широкий круг субъектов – участни-
ков дорожного движения. Следовательно, соответ-
ствующие определения должны быть понятны и 
однозначно воспринимаемы даже при отсутствии 
специальных знаний. 

Вместе с тем в Конвенции можно встретить 
и другие характеристики транспортных средств, 
упоминаемые для более узких целей правового ре-
гулирования. К таковым можно отнести, например, 
термины «транспортные средства общего пользо-
вания» и «нерельсовые транспортные средства». 

Наряду с классификацией по конструктив-
ному исполнению, характеризуемому общностью 
внешних отличительных признаков, Конвенция со-
держит классификацию транспортных средств, ис-
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пользуемую для целей допуска водителей к управ-
лению различными видами транспортных средств 
в зависимости от их конструктивных особенно-
стей, эксплуатационных характеристик и иных  
параметров. 

Речь идет о категориях и подкатегориях транс-
портных средств А, А1, В, В1, С, С1, D, D1, ВЕ, 
В1Е, СЕ, С1Е, упоминаемых в приложениях 6 и 7 
к Конвенции, которые регламентируют требования 
соответственно к национальным и международным 
водительским удостоверениям. 

При этом следует отметить, что данная нор-
мативно закрепленная классификация использует в 
том числе ранее приведенные термины, характери-
зующие транспортные средства по конструктивно-
му исполнению. 

Например, к категории DЕ относится автомо-
биль категории D, сцепленный с прицепом, разре-
шенная максимальная масса которого превышает 
750 кг. В данном контексте следует особо обра-
тить внимание на отсутствие в Конвенции термина  
«автобус». 

Кроме того, для целей регламентации дей-
ствий водителей в отдельных дорожно-транспорт-
ных ситуациях применяются довольно сложные 
«гибридные» характеристики, включающие в себя 
как признаки конструктивного исполнения, так и 
конкретные измеряемые параметры. 

Например, запрет продолжать обгон сразу по-
сле обгона предыдущего транспортного средства 
адресован «водителям автомобилей, разрешенная 
максимальная масса которых превышает 3500 кг 
или конструктивная скорость которых не превыша-
ет 40 км/час» (статья 11 Конвенции).

Применяемая в Конвенции классификация 
транспортных средств для целей допуска водите-
лей к участию в дорожном движении нашла свое 
отражение и в национальном законодательстве  
Российской Федерации. 

Так, Федеральный закон от 10 декабря 1995 г. 
№ 196-ФЗ «О безопасности дорожного движения» 
включает статью 25 «Основные положения, касаю-
щиеся допуска к управлению транспортными сред-
ствами», которая содержит классификацию транс-
портных средств, основанную на положениях Кон-
венции. 

Отличием указанной классификации явля-
ется наличие так называемых национальных кате-
горий, к которым отнесены категории М (мопед),  
Tm (трамвай) и Tb (троллейбус). 

Технический регламент Таможенного союза 
«О безопасности колесных транспортных средств» 
(далее – Технический регламент) ставит своей це-
лью установление технических требований к кон-
струкции транспортных средств с целью обеспече-
ния безопасности при их эксплуатации, в связи с 
чем содержит классификацию, основанную на тех-
нических и эксплуатационных параметрах. 

В обобщенном виде в соответствии с прило-
жением 1 к Техническому регламенту к транспорт-
ным средствам категории L относятся мототранс-
портные средства, в том числе мопеды, мотовелоси-
педы, мокики, мотоциклы, мотороллеры, трициклы 
и квадрициклы. 

Внутри данной категории мототранспортные 
средства подразделяются на подкатегории от L1 до 

L7 в зависимости от количества и расположения 
колес, максимальной конструктивной скорости, 
рабочего объема двигателя внутреннего сгорания, 
мощности электродвигателя, массы. 

К категории М относятся транспортные 
средства, имеющие не менее четырех колес и ис-
пользуемые для перевозки пассажиров. В качестве 
критериев для дифференциации данной категории 
по подкатегориям (М1–М3) используются коли-
чество мест для сидения, технически допустимая 
максимальная масса, а также способ перевозки 
пассажиров. 

К категории N, подразделяемой на подкатего-
рии N1–N3 в зависимости от технически допусти-
мой максимальной массы, относятся транспортные 
средства, используемые для перевозки грузов –  
автомобили грузовые и их шасси. 

Прицепы и полуприцепы объединены в кате-
горию О, которая дифференцируется на подкатего-
рии О1–О4 в зависимости от вида тягача и техниче-
ски допустимой максимальной массы. 

Следует отметить, что классификация транс-
портных средств, содержащаяся в Техническом ре-
гламенте, является отражением соответствующей 
классификации, принятой Европейской Экономи-
ческой Комиссией ООН.

Кодекс Российской Федерации об админи-
стративных правонарушениях (далее – КоАП РФ) 
содержит наиболее общую классификацию транс-
портных средств для целей квалификации действий 
(бездействия) их водителей в зависимости от уров-
ня создаваемой общественной опасности, а также 
с учетом критерия регистрации в соответствующих 
органах. 

Так, примечание к статье 12.1 КоАП РФ рас-
пространяет ее действие на автомототранспортные 
средства с рабочим объемом двигателя внутренне-
го сгорания более 50 кубических сантиметров или 
максимальной мощностью электродвигателя более 
4 киловатт и максимальной конструктивной скоро-
стью более 50 километров в час, а также прицепы 
к нему, подлежащие государственной регистрации.

Действие других статей главы 12 КоАП РФ 
распространяется также на тракторы, самоходные 
дорожно-строительные и иные самоходные маши-
ны, транспортные средства, на управление которы-
ми в соответствии с законодательством Российской 
Федерации о безопасности дорожного движения 
предоставляется специальное право. 

Таким образом, основными критериями клас-
сификации при определении области правового ре-
гулирования главы 12 КоАП РФ выступают такие 
параметры, как мощность электродвигателя, рабо-
чий объем двигателя внутреннего сгорания, кон-
структивная скорость. 

В качестве дополнительных критериев вы-
ступает отнесение транспортных средств к тем, 
которые подлежат государственной регистрации и 
управление которыми требует наличия у водителя 
соответствующего права. 

Кроме того, в статьях указанной главы КоАП 
РФ содержатся отдельные квалифицирующие при-
знаки, касающиеся транспортных средств, води-
тели которых подлежат административной ответ-
ственности, включая весогабаритные параметры, 
характер перевозимого груза и др.
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Нормативными правовыми актами, интегри-
рующими в себе все возможные подходы к класси-
фикации транспортных средств, являются Правила 
дорожного движения Российской Федерации, а так-
же дополняющие их Основные положения по до-
пуску транспортных средств к эксплуатации и обя-
занности должностных лиц по обеспечению безо-
пасности дорожного движения (далее – Основные 
положения). 

В силу своего предназначения как норматив-
ного правового акта, устанавливающего единый 
порядок дорожного движения, Правила содержат 
в себе элементы всех классификаций транспорт-
ных средств, существующих в рассматриваемых  
нормативных правовых актах. 

Так, наряду с обобщающими понятиями 
«транспортное средство» и «механическое транс-
портное средство», они включают отдельные  
«базовые» разновидности. 

К таковым Правила относят «велосипед», 
«мопед», «мотоцикл», «легковой автомобиль», 
«грузовой автомобиль», «автобус», «трамвай» и  
некоторые другие транспортные средства.  

В то же время в пункте 1.2 Правил содержатся 
определения только некоторых «базовых» терми-
нов: «велосипед», «мопед», «мотоцикл», «прицеп», 
сформулированные по тому же критерию, что и в 
Конвенции, то есть однозначно идентифицируемые 
и воспринимаемые всеми участниками дорожного 
движения независимо от наличия у них специаль-
ных знаний. 

Следует обратить внимание на то, что в том 
же пункте Правил имеются и определения транс-
портных средств, носящих специализированный 
характер, который отражает их устройство или 
функциональное назначение: «электромобиль», 
«школьный автобус» и др. 

В ряде случаев (пункты 21.4, 22.1 и 22.2.1) в 
Правилах упоминаются категории транспортных 
средств, используемые для регулирования допу-
ска их водителей к участию в дорожном движении  
(А, В, С и др.).

Следует также отметить, что Правила прирав-
нивают отдельные «равноправные» с точки зрения 
порядка движения разновидности транспортных 
средств к другим. 

Например, в соответствии с пунктом 1.2 
Правил к мотоциклам приравниваются трициклы, 
а также квадрициклы с мотоциклетной посадкой 
или рулем мотоциклетного типа, имеющие нена-
груженную 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 эффективную мощность двигателя, 
не превышающую 15 кВт. Аналогичным образом 
к мопедам приравнены квадрициклы, имеющие  
аналогичные технические характеристики.

Кроме того, следует обратить внимание на 
то, что «средство индивидуальной мобильности», 
понимаемое как транспортное средство, имеющее 
одно или несколько колес (роликов), предназначен-
ное для индивидуального передвижения человека 
посредством использования двигателя или двигате-
лей (к нему относятся электросамокаты, электро-
скейтборды, гироскутеры, сигвеи, моноколеса и 

иные аналогичные средства), не отнесено Правила-
ми к механическим транспортным средствам, хотя 
имеет его главный отличительный признак – приво-
дится в движение двигателем. 

Аналогичная ситуация имеет место и в от-
ношении «велосипеда», который в соответствии 
с определением может также иметь электродвига-
тель номинальной максимальной мощностью в ре-
жиме длительной нагрузки, не превышающей 0,25 
кВт, автоматически отключающийся на скорости 
более 25 км/ч.

В Основных положениях для регламента-
ции условий допуска самих транспортных средств 
к участию в дорожном движении использует-
ся классификация, содержащаяся в Техническом  
регламенте (категории L, M, N, О). 

При этом для целей регулирования действий 
водителей в отдельных дорожно-транспортных си-
туациях в Правилах применяются «комбинирован-
ные» термины (грузовые автомобили с разрешен-
ной максимальной массой более 2,5 т, легковые 
такси, грузовые автомобили с прицепом и др.). 

Как представляется, такое смешение класси-
фикаций усложняет понимание положений Правил 
самими участниками дорожного движения, что в 
лучшем случае влечет совершение по неосторож-
ности административных правонарушений, а в худ-
шем – возникновение дорожно-транспортных про-
исшествий, и создает объективные предпосылки 
для совершения ошибок при осуществлении пра-
воприменительной, в том числе юрисдикционной, 
деятельности Госавтоинспекции и иных уполномо-
ченных государственных органов.

Детальный анализ основных упоминае-
мых в Правилах разновидностей транспортных 
средств, предъявляемых к ним требований, пред-
усмотренных приоритетов и иных преимуществ, 
установленных ограничений, а также выявление 
имеющихся пробелов правового регулирования в 
данной области были проведены доктором юри-
дических наук, профессором А.Ю. Якимовым [8].  
В настоящей публикации полученные им резуль-
таты не являются непосредственным предметом 
рассмотрения.  

В то же время в целях обоснования необходи-
мости унификации закрепленных в законодатель-
стве Российской Федерации (равно как и в между-
народном праве) систем классификации транспорт-
ных средств приведем примеры ситуаций, когда 
различие подходов создает объективные трудности 
в правовом регулировании и правоприменении.

Так, Правила содержат ряд дифференци-
рованных ограничений для грузовых автомоби-
лей, имеющих как разрешенную массу не более  
3,5 тонн, так и превышающую ее. 

Например, грузовым автомобилям с разре-
шенной максимальной массой более 3,5 т на левой 
стороне дорог с односторонним движением разре-
шается лишь остановка для загрузки или разгрузки 
(пункт 12.1 Правил). 

В соответствии с приложением 1 к Правилам 
не допускается стоянка таких транспортных средств 
на парковках (парковочных местах), обозначенных 
знаком 6.4 с одной из табличек 8.6.2–8.6.9, указыва-
ющих способ постановки легковых автомобилей и 
мотоциклов на околотротуарной стоянке. 
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Пункт 10.3 Правил устанавливает различ-
ные ограничения скорости для грузовых автомо-
билей каждой из двух указанных разновидностей 
при движении вне населенных пунктов: не бо-
лее 3,5 т – 90 км/ч на обычных дорогах, 110 км/ч 
– на автомагистралях, более 3,5 т – 70 и 90 км/ч  
соответственно.

Кроме того, пункт 9.4 Правил содержит за-
прет на движение грузовых автомобилей с разре-
шенной максимальной массой более 2,5 т на любых 
дорогах, имеющих для движения в данном направ-
лении три полосы и более, по крайней левой поло-
се, кроме случаев поворота налево или разворота.

В этой связи следует отметить, что до 2003 года 
данный запрет распространялся на грузовые авто-
мобили с разрешенной максимальной массой более 
3,5 т, но установленный предел максимальной мас-
сы был изменен по «конъюнктурной» инициативе 
Правительства Москвы как реакция на ухудшение 
пропускной способности столичных дорог из-за, 
по мнению сотрудников профильного департамен-
та, движения по крайним левым полосам грузовых 
автомобилей семейства «Газель» со скромными  
динамическими характеристиками. 

В период взрывного роста малого и среднего 
бизнеса они получили широкое распространение на 
рынке и, как следствие, в транспортном потоке. Сни-
жение в Правилах «планки» разрешенной максималь-
ной массы с 3,5 до 2,5 т позволило в значительной 
степени освободить левые полосы многополосных 
дорог от грузовых автомобилей данного типа. 

Между тем в настоящее время указанная нор-
ма представляется устаревшей, так как номенкла-
тура парка малотоннажных грузовых автомоби-
лей существенно расширилась и их динамические  
характеристики в ряде случаев не отстают от ана-
логичных характеристик легковых автомобилей. 

Кроме того, под указанное ограничение, со-
держащееся в пункте 9.4 Правил, попал и ряд мо-
делей пикапов – грузовых автомобилей, созданных 
на базе легковых автомобилей (как правило, повы-
шенной проходимости) и имеющих схожие с ними 
габариты и технические характеристики, то есть 
объективно не способных создать серьезные поме-
хи движению транспортных потоков. 

Более того, возникли значительные проблемы 
у владельцев пикапов, грузоподъемность которых 
превышает 1 т. Они попали в область правовых 
ограничений, установленных постановлением Пра-
вительства Москвы от 22 августа 2011 г. № 379-ПП 
«Об ограничении движения грузового автотран-
спорта в городе Москве и признании утративши-
ми силу отдельных правовых актов Правительства 
Москвы». 

Таким транспортным средствам с 7.00 до 
23.00 ограничены въезд и движение по территории 
города Москвы в пределах Третьего транспортного 
кольца и по нему. В то же время, как уже было от-
мечено, габариты и динамические характеристики 
таких транспортных средств близки к аналогичным 
параметрам базовых легковых автомобилей, следо-
вательно, они не создают повышенной нагрузки на 
транспортную инфраструктуру и не ухудшают про-
пускную способность дорог Москвы. 

В отношении владельцев таких автомоби-
лей, проигнорировавших, как правило, непреду-

мышленно положения указанного нормативного 
правового акта Правительства Москвы, особенно 
в первые месяцы его действия, были вынесены по-
становления о привлечении к ответственности в 
соответствии с Кодексом города Москвы об адми-
нистративных правонарушениях [9].

Усугубляло ситуацию то обстоятельство, что 
в регистрационных данных таких транспортных 
средств, содержащихся в регистрационных доку-
ментах, находящихся у владельцев, и информаци-
онных системах Госавтоинспекции, не предусмо-
трено указание информации о грузоподъемности, 
и данная характеристика определялась правопри-
менителем путем арифметического вычитания из 
значения максимальной разрешенной массы значе-
ния снаряженной массы, информация о которых в 
системе имеется. 

Однако указанная «арифметика» технически 
неверна и не позволяет делать вывод о значениях 
грузоподъемности пикапов в частности, и грузовых 
автомобилей в целом.

Несмотря на различные системы классифи-
кации транспортных средств, используемые в рос-
сийском «правовом поле», ряд критериев для разде-
ления на категории (типы, виды) совпадает. 

Например, величина максимальной разре-
шенной массы грузовых автомобилей 3,5 т является 
граничной как между транспортными средствами 
категории N1 и N2 по классификации, содержащей-
ся в Техническом регламенте, так и между транс-
портными средствами категорий В и С по Конвен-
ции о дорожном движении и Федеральному закону 
«О безопасности дорожного движения». 

Одновременно эта характеристика позволя-
ет дифференцировать требования к транспортным 
средствам и их водителям с точки зрения установ-
ления порядка дорожного движения в Правилах. 

Аналогичным образом 8 мест для сидения, за 
исключением места водителя, является критерием 
для разделения между собой категорий М1 и М2 
(по Техническому регламенту), а также категорий 
В и D (по Конвенции и Федеральному закону «О 
безопасности дорожного движения»). 

В Правилах данный критерий разделяет меж-
ду собой легковые автомобили и автобусы и, следо-
вательно, дифференцирует установленные в отно-
шении них соответствующие правовые нормы.

С учетом изложенного полагаем целесообраз-
ным сформулировать в пункте 1.2 Правил исчер-
пывающий перечень транспортных средств, явля-
ющихся объектами правового регулирования, и их 
определений, основанных на положениях законода-
тельства Российской Федерации. 

За основу могут быть взяты «базовые» транс-
портные средства («велосипед», «мопед», «мото-
цикл», «легковой автомобиль», «грузовой автомо-
биль», «автобус» и др.), к которым могут быть от-
несены или приравнены схожие по статусу и (или) 
определенным критериям транспортные средства, 
статус которых по отношению к общему порядку 
дорожного движения четко не определен. 

Данный подход позволит упростить установ-
ление порядка движения различных транспортных 
средств, обеспечит однозначное понимание соот-
ветствующих положений участниками дорожного 
движения, унифицирует и упростит правопримени-
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тельную практику в отношении их владельцев и в 
конечном счете будет способствовать повышению 
безопасности дорожного движения и пропускной 
способности улично-дорожной сети. 

Кроме того, это позволит сформировать пра-
вовые рамки и подходы к установлению порядка 
дорожного движения высокоавтоматизированных 
транспортных средств, а также новых видов участ-
ников дорожного движения, к которым можно отне-
сти и роботов-доставщиков. В данном же контексте 
могут быть рассмотрены вопросы правового регу-
лирования использования средств индивидуальной 
мобильности, функционирования доставочных 
сервисов и прочих технических средств, обеспечи-
вающих современную городскую мобильность.

Как представляется, определение видов транс-
портных средств как объектов правового регулиро-
вания в Правилах могло бы быть полезным в связи с 
развитием новых разновидностей транспорта. 

Так, распространение в городах электробусов 
с точки зрения установления порядка дорожного 
движения не имеет каких-либо особенностей, так 
как по своей сути электробус – это автобус, приво-
димый в движение не двигателем внутреннего сго-
рания, а электродвигателем. 

В то же время в отношении организации до-
рожного движения такие особенности могут быть 
определены. Например, для обеспечения доступа 
к зарядной инфраструктуре могут быть использо-
ваны специальные технические средства организа-
ции дорожного движения. 

В качестве обоснования необходимости со-
ответствующего пересмотра терминологического 
аппарата Правил следует также обратить внима-
ние на то, что неточности в определении тех или 
иных разновидностей транспортных средств как 
объектов правового регулирования неизбежно 
влекут за собой проблему определения правово-
го статуса участников дорожного движения, их  
эксплуатирующих. 

В качестве примера можно привести «двой-
ной» статус лиц, использующих для передвижения 
средства индивидуальной мобильности. Как уже 
было отмечено ранее, в соответствии с определени-
ем, содержащимся в пункте 1.2 Правил, к средству 
индивидуальной мобильности относится «транс-
портное средство, имеющее одно или несколько ко-
лес (роликов), предназначенное для индивидуаль-
ного передвижения человека посредством исполь-
зования двигателя (двигателей)». 

В то же время под водителем понимается 
«лицо, управляющее каким-либо транспортным 
средством, погонщик, ведущий по дороге вьючных, 
верховых животных или стадо. К водителю прирав-
нивается обучающий вождению». 

Таким образом, указанное лицо имеет как 
общий правовой статус водителя, на которое рас-
пространяется ряд положений Правил (например, 
содержащийся в пункте 2.7 запрет управлять транс-
портным средством в состоянии опьянения), так 
и специальный статус, обусловленный наличием 
«адресных» положений Правил (например, пункты 
16.1, 19.2, 24.1, 24.2.1, 24.8 и др.). 

Таким образом, несовершенство существу-
ющего определения термина «средство индивиду-
альной мобильности», достаточно подробно рас-

смотренное, в частности, доктором юридических 
наук, профессором А.Ю. Якимовым [4], приводит 
к невозможности четкого формулирования в Пра-
вилах нормативных предписаний, касающихся как 
самих лиц, использующих для передвижения сред-
ства индивидуальной мобильности, так и других 
участников дорожного движения по отношению к 
указанным лицам.

Размышляя о целесообразности совершен-
ствования правовой основы в части определений 
и классификации транспортных средств, нельзя не 
коснуться вопросов участия в дорожном движе-
нии транспортных средств, для такого движения не 
предназначенных. 

Речь идет, прежде всего, о так называемых 
пит-байках – кроссовых мотоциклах, сконструиро-
ванных исключительно для участия в спортивных 
соревнованиях, проводимых на закрытых для до-
рожного движения территориях в соответствии со 
специальными правилами [10]. 

К такого рода «внедорожным» транспортным 
средствам, тем не менее регулярно встречающихся 
на дорогах общего пользования, можно отнести и 
специальные квадроциклы и трициклы, снегоходы, 
снегоболотоходы, а также транспортные средства, 
предназначенные для выполнения различного вида 
работ (сельскохозяйственные комбайны, автопо-
грузчики, различная гусеничная техника и иные  
самоходные машины и механизмы). 

Отсутствие в Правилах установленного пра-
вового статуса таких транспортных средств, равно 
как и прямого запрета на их участие в дорожном 
движении и, следовательно, ответственности лиц, 
управляющих ими, приводит к многочисленным 
фактам движения по дорогам общего пользования 
указанных транспортных средств. 

В свою очередь, неприспособленность 
транспорта подобного рода к дорожному движе-
нию, включая неудовлетворительные характеристи-
ки устойчивости и управляемости, ненормативные 
габаритные и динамические параметры, отсутствие 
либо несоответствие установленным требованиям 
внешних световых приборов, систем активной и 
пассивной безопасности, а также в ряде случаев 
отсутствие достаточного уровня квалификации их 
водителей приводит к многочисленным фактам до-
рожно-транспортных происшествий с их участием. 

Указанные обстоятельства также предопреде-
ляют необходимость придания такому транспорту 
соответствующего правового статуса, классифи-
кации и формулирования в нормативных право-
вых актах (по всей видимости, в первую очередь, 
в Правилах) положений, регламентирующих воз-
можность и порядок участия рассматриваемых  
транспортных средств в дорожном движении.

В качестве альтернативного пути решения 
анализируемой проблемы, на наш взгляд, имеет 
смысл предложить упразднение в Правилах при-
менительно к участию в дорожном движении так 
называемого разрешительного метода правового 
регулирования, описываемого формулой «разреше-
но все, что не запрещено». 

Данное предложение может быть реализова-
но путем введения нормы, которая ограничивала 
бы участие в дорожном движении транспортных 
средств, прямо не указанных в Правилах.
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Таблица 1

Категории транспортных средств, содержащихся в нормативных правовых актах

Вид транспортного средства 
(Правила дорожного движения)

Категория (подкатегория) 
транспортного средства 

по Конвенции о дорожном 
движении 

(Вена, 1968 год)

Категория 
(подкатегория) 
транспортного 

средства 
(ТР ТС 018/2011)

Категория 
(подкатегория) 

транспортного средства 
(Федеральный закон 

от 10.12.1995 № 196-ФЗ)
Механические транспортные средства

Автобус D, D1 M2, M3 D, D1

Грузовые автомобили B, C1, C N1, N2, N3 B, C1, C

Грузовые автомобили с разрешенной 
максимальной массой более 2,5 т B, C1, C N1, N2, N3 B, C1, C

Грузовые автомобили с разрешенной 
максимальной массой не более 3,5 т B N1 B

Грузовые автомобили с разрешенной 
максимальной массой более 3,5 т C, C1 N2, N3 C, C1

Мопеды L1, L2 M

Мотоциклы (трициклы; квадрициклы; 
мотоциклы с боковым прицепом; 
грузовые мотоциклы)

L3, L4 A, A1
L5, L7 B1

L6 M

Легковые автомобили B, B1 M1 B, B1

Трамвай - - Tm

Троллейбусы - M2, M3 Tb

Автопоезд BE, CE, C1E, DE, D1E - -
- Состав транспортных средств BE, CE, C1E, DE, D1E

Транспортные средства, не относящиеся к механическим транспортным средствам

Велосипеды - - -
Гужевые повозки (сани) - O1 -

Прицепы (полуприцепы) - O2-O4 ВЕ; СЕ; С1Е; DE; D1E

Средства индивидуальной 
мобильности (электросамокаты, 
электроскейтборды, гироскутеры, 
сигвеи, моноколеса)

- - -

Полагаем, что подходящей возможностью для 
концептуального пересмотра терминологического 
аппарата Правил, в частности, в отношении опре-
делений и классификации транспортных средств, 
могло бы стать переиздание данного нормативно-
го правового акта, которое в соответствии с поста-
новлением Правительства Российской Федерации 
от 6 октября 2022 г. № 1769 должно состояться  
не позднее 1 марта 2029 года.

По нашему убеждению, выдвинутая ини-
циатива представляет собой предмет отдельно-
го научного исследования. Его проведению будут 
способствовать Сводная таблица категорий транс-
портных средств, содержащихся в нормативных 
правовых актах (табл. 1), и таблица разновидно-
стей транспортных средств, содержащихся в Пра-
вилах дорожного движения Российской Федерации  
(табл. 2).
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Пункт
Правил

Приложения к Правилам
Пункт 

Основных 
положений

Пункт Перечня 
неисправностей 

и условий, 
при которых 
запрещается 
эксплуатация 
транспортных 

средств
Дорожные

знаки
Дорожная 
разметка

Механические транспортные средства

Ес
ть

 о
пр

ед
ел

ен
ие

 п
он

ят
ия

Автопоезд 1.2, 2.3.1 8, 11, 15 1.5

Гибридные 
автомобили 1.2

Маршрутные 
транспортные 

средства
1.2, 4.8, 6.8, 8.11, 9.1, 

12.4, 14.6, 18.2
1.17.1, 
1.23.1 15

Мопеды 1.2, 4.8, 6.8, 8.11, 9.1, 
12.4, 14.6, 18.2 1, 2, 8, 11 7.17

Мотоциклы
1.2, 2.1.2, 4.1, 5.1, 
10.3, 12.2, 20.4, 

22.2(1), 22.8, 22.9
8, 11 2.3, 7.6, 7.7, 7.16, 

7.17

Тихоходные ТС 11.6, 15.3 8

Электромобили 1.2

Н
ет

 о
пр

ед
ел

ен
ия

 п
он

ят
ия

Автобусы
1.2, 2.4, 10.3, 17.2, 

18.2, 18.3, 20.2, 22.3, 
22.6, 26.4

3.34, 5.3, 5.16, 
8.21.2 4.1, 11, 16 1.5, 2.1, 7.3,  7.4, 

7.7, 7.14

Автомобили 1.2, 2.2, 2.7, 22.8, 23.5 5.3, 5.4, 7.4, 7.5, 
8.10, 8.17, 8.18 8, 11 7.3, 7.14

Грузовые автомобили
2.4, 5.2, 20.2, 22.1, 

22.2, 22.3, 22.4, 22.5, 
22.8, 22.9, 26.4

3.4, 3.7,
6.15.1, 6.15.2, 

6.15.3

Грузовые автомобили
с разрешенной 

максимальной массой 
более 2,5 т

9.4

Грузовые автомобили 
с разрешенной 

максимальной массой 
не более 3,5 т

10.3 8.4.3.2

Грузовые автомобили 
с разрешенной 

максимальной массой 
более 3,5 т

10.3, 12.1, 16.1, 17.2 3.22, 3.23, 8.4.1 7.7

Грузовые автомобили 
с прицепом 3.7, 8.4.1

Крупногабаритные ТС 2.1.1, 3.4, 3.5, 10.4, 
11.6, 23.5 8, 11, 15, 16

Легковые автомобили 10.3, 12.2, 22.9 8.4.3.2, 8.6.1-
8.6.9 8 1.5, 2.1, 7.3, 7.7

Легковые такси 2.1.1, 12.4, 18.2 3.27, 3.28, 3.29, 
3.30, 5.18, 8.4.14 1.17.1 5(1), 11 5(1), 11

Самоходные машины 1.5, 16.1, 22.8 3.4, 3.6, 
6.15.1-6.15.3 8, 11, 12 Сам перечень

Такси 4.8

Таблица 2
Разновидности транспортных средств, 

содержащихся в Правилах дорожного движения Российской Федерации 
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Пункт
Правил

Приложения к Правилам
Пункт 

Основных 
положений

Пункт Перечня 
неисправностей 

и условий, 
при которых 
запрещается 
эксплуатация 
транспортных 

средств
Дорожные

знаки
Дорожная 
разметка

Механические транспортные средства

Н
ет

 о
пр

ед
ел

ен
ия

 п
он

ят
ия Тракторы 1.2, 16.1, 22.8

3.4, 3.6, 3.7, 
6.15.1, 6.15.2, 

6.15.3
8, 11, 12 7.7

Трамваи

1.2, 6.8, 6.10, 8.5, 
8.8, 9.6, 12.4, 

13.4, 13.6, 13.9, 
13.11, 13.12, 18.1, 

24.8

1.5, 5.17, 8.21.3 1.17.2 2, 11

Троллейбусы 1.2, 18.3, 20.2 5.16, 8.21.2 2, 11

Тяжеловесные ТС 2.1.1, 3.4, 3.5, 
10.4, 23.5 8, 15, 16

Транспортные средства, не относящиеся к механическим

Ес
ть

 о
пр

ед
ел

ен
ие

 п
он

ят
ия

Велосипеды

1.2, 3.4, 4.1, 6.1, 
6.5, 8.3, 13.1, 

16.1, 18.2, 19.1, 
19.5, 24.1, 24.2, 

24.2(1), 24.3, 
24.4, 24.5, 24.6, 

24.6(1), 24.7, 
24.8, 24.9, 24.10, 

24.11

1.24, 3.9, 3.20, 
4.4.1, 4.4.2, 
4.5.1, 4.5.2, 
4.5.3, 4.5.4, 
4.5.5, 4.5.6, 
4.5.7, 5.11.2, 

5.12.2, 5.13.3, 
5.13.4, 5.14.2, 
5.14.4, 5.33, 
5.39, 5.40, 

8.4.7.1, 8.14

1.15, 1.16.1, 
1.23.2, 

1.23.3, 1.24.6
6, 16

Прицепы
1.2, 2.1.1, 2.2, 

10.3, 12.2, 19.1, 
20.4, 22.8, 24.2, 

24.9

3.4, 3.7, 3.20, 
8.4.1 2, 8, 11, 15 7.6, 7.7, 7.12

Средства 
индивидуальной

мобильности
(элекстросамокаты,
электроскейиборды,
гироскутеры, сигвеи,

моноколеса)

1.2, 4.1, 6.5, 6.10, 
6.14, 8.3, 13.1, 
14.3, 16.1, 17.1, 
17.3, 19.1, 24.1, 

24.2(1), 24.3, 
24.4, 24.5, 24.6, 

24.6(1), 24.8, 
24.9, 24.10, 24.11

3.10, 3.35, 4.5.1, 
5.11.2, 5.33, 

8.4.7.2, 8.4.16
1.23.2
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НЕКОТОРЫЕ ПЕРСПЕКТИВЫ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ СИСТЕМЫ РАСПОЗНАВАНИЯ ЛИЦА 
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Аннотация. В статье обосновывается необходимость разработки правоохранительными органами в сфере 
обеспечения безопасности транспортной инфраструктуры Российской Федерации нормативного правового акта, 
регламентирующего применение современных технологий, в том числе на основе искусственного интеллекта, позволяющих 
распознавать лица. Изучен зарубежный опыт применения системы распознавания лица. Сформулированы предложения 
по применению таких технологий в комплексах фотовидеофиксации административных правонарушений для фиксации 
нарушений, совершенных пассажирами, пешеходами, лицами, управляющими средствами индивидуальной мобильности,  
и предупреждению возникновения опасных ситуаций на дорогах. Предлагается верификация лица, пользующегося 
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С помощью специализированных техниче-
ских средств, работающих в автоматическом 

режиме и имеющих функции фото- и киносъемки, 
видеозаписи (далее – средства ФВФ), осуществляет-
ся регистрация административного правонарушения 
и идентификация лица, управляющего транспорт-
ным средством (далее – ТС), по государственному  
регистрационному знаку ТС. 

Собственник ТС привлекается к ответственности 
даже при условии, что никогда не имел либо был лишен 
права на управление ТС. Однако в случае, когда госу-
дарственный регистрационный знак на ТС отсутствует, 
загрязнен или скрыт, возможность идентификации и 
привлечения к ответственности за нарушение, зафикси-
рованное с помощью средств ФВФ, утрачивается. 

В девяти из десяти (92%, или почти 221 млн) 
фактов нарушений в области дорожного движения, 
зафиксированных средствами ФВФ, субъектами  
административной ответственности являлись  
собственники ТС [1]. 

В большинстве случаев субъектами привлече-
ния к административной ответственности являлись 
водители ТС (16,7 млн) (за исключением фиксации на-
рушений средствами ФВФ).

Среди остальных субъектов преобладают пе-
шеходы (1,3 млн), граждане, не уплатившие админи-
стративный штраф в установленный срок (662,8 тыс.),  
и пассажиры ТС (223,3 тыс.) (рис. 1.) [2].

Рисунок 1 – Распределение количества возбужденных дел 
об административных правонарушениях в зависимости 

от субъекта административной ответственности 
(кроме средств ФВФ) (млн) 
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Пешие прогулки – наиболее популярный и 
самый массовый способ передвижения, поэтому 
пешеход является основным участником дорожно-
го движения, но на фоне большого количества пра-
вонарушений, совершенных водителями, формиру-
ется мнение, что основным нарушителем являет-
ся лицо, управляющее ТС, а пешеходы нарушают 
меньше. 

Возможность идентификации личности пе-
шехода для привлечения его к ответственности в  
настоящее время существует только у должностного 
лица при наличии документов, идентифицирующих 
личность. При отсутствии документов потребуется 
сопроводить гражданина в ближайшее служебное 
помещение территориального органа или подразде-
ления полиции для установления личности. 

Существует возможность идентификации 
граждан на месте по биометрии лица, что значи-
тельно сократило бы время идентификации персо-
ны сотрудником. Стоит обратить внимание на то, 
что распознавание лиц также требуется для более  
безопасного участия в дорожном движении [3, 4].

В настоящее время отдельные категории 
участников дорожного движения, таких как пасса-
жиры, пешеходы, лица, управляющие средствами 
индивидуальной мобильности, фактически слож-
но привлечь к ответственности с помощью средств 
ФВФ за совершенные правонарушения в связи с  
отсутствием способа идентификации нарушителя. 

Согласно ч. 1 и 3 ст. 11 Федерального закона от 
7 февраля 2011 г. № 3-ФЗ «О полиции» (далее – ФЗ 
«О полиции») [5] полиция обязуется интегрировать 
в свою работу новые научные и технологические до-
стижения, а также использовать информационные 
системы, коммуникационные сети и современную 
информационно-телекоммуникационную инфра-
структуру. 

Кроме того, согласно ч. 1 ст. 17 ФЗ «О по-
лиции» правоохранительные органы имеют право 
обрабатывать информацию о гражданах, которая 
необходима для выполнения их обязательств, с по-
следующим внесением обработанной информации 
в базу данных. 

То есть в соответствии со ст. 2 ФЗ «О полиции» 
сотрудники полиции, используя систему идентифи-
кации лица, обрабатывая и формируя банки данных, 
применяют современные технологии и исполняют 
основные направления деятельности. 

Согласно Указу Президента РФ от 15 июня 
1998 г. № 711 «О дополнительных мерах по обеспе-
чению безопасности дорожного движения» [6] Го-
савтоинспекция выполняет свои задачи по обеспече-
нию безопасности дорожного движения и является 
частью структуры Министерства внутренних дел 
Российской Федерации, обеспечивает соблюдение 
законодательства Российской Федерации в области 
обеспечения безопасности дорожного движения 
(далее – БДД), а также организацию мероприятий, 
направленных на предотвращение дорожно-транс-
портных происшествий (далее – ДТП) и снижение 
тяжести их последствий.

Исходя из приведенных данных, можно сде-
лать вывод, что сотрудники Госавтоинспекции при 
обеспечении БДД и проведении мероприятий по 
предупреждению ДТП обязаны пользоваться в сво-
ей деятельности достижениями науки и техники, а 

также обрабатывать данные граждан и формировать 
банки персональных данных [7]. 

Банки, содержащие персональные данные, 
формируются за счёт лиц, получивших водитель-
ские удостоверения, зарегистрировавших ТС, совер-
шивших правонарушение, и др. [8]. 

Одним из видов процесса аутентификации 
является комплекс мероприятий, направленных на 
проверку лица, принадлежащих ему идентифика-
торов посредством сопоставления их со сведения-
ми о заданных параметрах, которыми располагает 
лицо, проводящее аутентификацию, и установления 
правомерности владения лицом идентификаторами 
с помощью аутентифицирующих признаков в ходе 
процедуры аутентификации. Такой процесс позволя-
ет сделать вывод, что лицо установлено [9]. 

Данный процесс, давно ставший неотъемле-
мой частью нашего быта, можно трактовать как рас-
познавание лица. Он отличается высокой точностью 
совпадения и соотношения лица человека с ранее  
загруженными фото, образами и данными [10]. 

Программное обеспечение простое в исполь-
зовании, совершить проверку можно не только по 
фотографии, но и по видеозаписи согласно базе 
данных лиц, которые уже загружены в аппаратное 
обеспечение и используются для аутентификации и 
идентификации человека. Его применение могло бы 
способствовать более продуктивной деятельности 
сотрудников [11, 12].

В настоящее время распознавание лиц в пра-
воохранительной деятельности имеет широкий 
спектр применения и очень востребовано. Биоме-
трию лица можно использовать для выявления и 
пресечения преступлений, уменьшения непосред-
ственной угрозы здоровью или безопасности граж-
дан, помощи в поиске лиц, пропавших без вести 
или находящихся в розыске [13]. Полагаем, в бли-
жайшем будущем биометрия лица будет использо-
ваться повсеместно.

Вместе с тем в случае полноценного вне-
дрения системы распознавания лиц и дальнейшей 
идентификации человека для привлечения его к ад-
министративной ответственности нарушение зако-
нодательства в рамках ст. 152 Гражданского кодекса 
Российской Федерации (далее – ГК РФ) [14] будет 
отсутствовать в связи с тем, что информация, нано-
сящая вред чести, достоинству или профессиональ-
ной репутации гражданина, не будет публиковать-
ся в средствах массовой информации, а поступит  
непосредственно к нарушителю.

Более того, не нарушается ст. 152 ГК РФ, так 
как отсутствует факт того, что изображение гражда-
нина было опубликовано или использовано. 

Согласно примечанию к ч. 1 ст. 152.2 ГК РФ 
использование личной жизни граждан в целях госу-
дарственной и общественной безопасности не будет 
расцениваться как нарушение норм. 

Принимая во внимание Постановление Плену-
ма Верховного Суда РФ от 15 июня 2010 года № 16 
«О практике применения судами Закона Российской 
Федерации «О средствах массовой информации», 
под общественными интересами следует понимать 
не каждый интерес, проявляемый обществом, а, к 
примеру, необходимость выявления и раскрытия бо-
лее глобальных, таких как угрозы демократического 
правового государства и гражданского общества, а 
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также общественной безопасности и окружающей 
среды. 

Следует понимать, что безопасность общества 
является системой здоровых общественных взаи-
моотношений, установленных нормативными пра-
вовыми актами, обычаями и традициями, обеспе-
чивающими достаточный уровень индивидуальной 
безопасности как для отдельных граждан, так и для 
общества в целом [15]. 

Из этой дефиниции можно заключить, что при 
нарушении правил дорожного движения (то есть 
при посягательстве на общественные отношения, 
установленные нормативными правовыми актами) 
законно провести идентификацию лица, сверить с 
уже имеющейся базой данных и привлечь наруши-
теля к ответственности, используя систему распоз-
навания лиц. 

В качестве еще одного аргумента в защиту ука-
занной позиции следует привести систему Государ-
ственной дактилоскопической регистрации, которая 
представляет собой деятельность, осуществляемую 
органами исполнительной власти и федеральными 
учреждениями, в которую входят сбор, учет, хране-
ние [16], классификация и предоставление дактило-
скопической информации, установление или под-
тверждение личности человека.

Анализируя Федеральный закон от 25 июля 
1998 г. № 128-ФЗ «О государственной дактилоско-
пической регистрации в Российской Федерации» 
[17], можно обратить внимание на сходства дакти-
лоскопической регистрации и системы распознава-
ния лиц. 

Указанные сведения характеризуют и иден-
тифицируют человека по физиологическим и био-
логическим особенностям. Каждый папиллярный 
узор пальцев и (или) ладони и строение лица инди-
видуальны и повторение их в природе невозможно. 
Лицо подвержено изменениям вследствие воздей-
ствия внешних факторов и образа жизни человека, а  
отпечатки пальцев хранятся бессрочно и всегда  
будут актуальными.

Исследователи в сфере медицины и пластиче-
ские хирурги выделяют несколько этапов старения и 
изменения лица. Первый этап – до 18 лет, когда у чело-
века формируются череп и особенности лица, второй 
– до 40 лет, когда происходят минимальные изменения 
белков, третий – до 60 лет (поздний средний возраст) и 
четвертый этап – до 80 лет (пожилой возраст). 

На всех этих этапах в большинстве случаев 
происходит видоизменение лица [18]. Цели дакти-
лоскопической регистрации и распознавания лица 
схожи, указанные системы направлены на иденти-
фикацию человека. 

Но стоит понимать, что дактилоскопия наи-
более применима и востребована в сфере рассле-
дования уголовных преступлений, так как позволя-
ет экспертам сравнить слепки отпечатков пальцев, 
полученные в результате осмотра места престу-
пления, с уже хранящимися отпечатками пальцев в 
базе данных.

Система распознавания лица наиболее по-
лезна при расследовании административных пра-
вонарушений, так как работает в режиме реально-
го времени и способна в автоматическом режиме 
идентифицировать и привлекать к ответственности  
нарушителя. 

Основываясь на этом, нельзя утверждать, что 
дактилоскопия неприменима в административном 
производстве, а распознавание лица не использует-
ся в уголовном производстве, они дополняют друг 
друга.

Для полноценного внедрения системы иденти-
фикации лица потребуется разработать понятийный 
аппарат и дать определения.

Сравнение института дактилоскопии и инсти-
тута распознавания лица демонстрирует возмож-
ность использования в качестве правовой основы 
Федерального закона от 25 июля 1998 г. № 128-ФЗ 
«О государственной дактилоскопической регистра-
ции в Российской Федерации» для формирования 
законодательства, регламентирующего деятельность 
по распознаванию лица, и позволяет сформулиро-
вать следующие понятия:

система распознавания лица – это деятель-
ность, осуществляемая органами исполнительной 
власти и федеральными государственными учрежде-
ниями, направленная на регистрацию, учет, сохране-
ние, классификацию и предоставление модели лица, 
а также на создание или верификацию уникальной 
идентичности гражданина;

модель лица – биометрические персональные 
данные, касающиеся уникальных характеристик 
лица, обеспечивают возможность идентификации 
личности;

материальные носители – фотоснимки, изо-
бражения или иные виды записи, содержащие  
модель лица;

информационный массив – систематизирован-
ная совокупность моделей лица, содержащаяся на 
материальном носителе;

идентификация личности человека по моде-
ли лица – установление идентичности исследуемой 
модели лица и определение ее соответствия одному 
человеку;

распознавание лиц – процесс автоматического 
определения или верификация личности человека по 
изображению его лица, данная технология распоз-
навания лиц основана на анализе геометрических и 
текстурных характеристик лица. 

Систему распознавания лица по аналогии с 
дактилоскопией следует разделить на два вида:

первый – добровольная государственная  
биометрическая идентификация;

второй – обязательная государственная биоме-
трическая идентификация. 

Граждане России, иностранные граждане и 
лица без гражданства смогут пройти добровольную 
государственную биометрическую идентификацию 
по собственному желанию. Информация, получен-
ная в результате проведения экспертизы, может 
быть уничтожена на основе письменного заявления  
указанных лиц [19]. 

К обязательной государственной биометри-
ческой идентификации должны быть представле-
ны лица, подозреваемые в преступлении, обвиняе-
мые в совершении правонарушения, осужденные за 
преступление, подвергнутые административному 
аресту, совершившие грубые административные 
проступки, а также лица, личность которых иным  
способом установить невозможно. 

В ст. 11 Федерального закона от 27 июля 
2006 года № 152-ФЗ «О персональных данных» 
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[20] говорится о том, что биометрические данные и 
сведения, определяющие личность, которые могут 
быть использованы для идентификации личности, 
обрабатываются исключительно с согласия гражда-
нина, которому они принадлежат, за исключением 
особых ситуаций, закреплённых частью 2 настоя-
щей статьи. 

Кроме того, ч. 2 указанной статьи установле-
но, что сбор, хранение и обработка персональных 
данных может проводиться без согласия субъекта 
персональных данных, связанных с реализацией 
международных договоров Российской Федерации 
о реадмиссии, с осуществлением правосудия и ис-
полнением судебных актов, в связи с проведением 
обязательной государственной дактилоскопиче-
ской регистрации, обязательной государственной 
геномной регистрации, а также в случаях, преду- 
смотренных законодательством Российской Феде-
рации об обороне, о безопасности, о противодей-
ствии терроризму, о транспортной безопасности, 
о противодействии коррупции, об оперативно-ро-
зыскной деятельности, о государственной службе, 
уголовно-исполнительным законодательством Рос-
сийской Федерации, законодательством Россий-
ской Федерации о порядке выезда из Российской 
Федерации и въезда в Российскую Федерацию, о 
гражданстве Российской Федерации, законодатель-
ством Российской Федерации о нотариате. 

Среди правоведов, изучающих данный вопрос, 
наиболее распространённый пример того, что систе-
ма идентификации лица является законной, – это иск 
гражданки П., которая в 2019 году обратилась в Са-
веловский районный суд г. Москвы с жалобой на то, 
что деятельность Департамента информационных 
технологий города Москвы (далее – ДИТ) по при-
менению технологии распознавания лиц является 
незаконной, и потребовала удалить биометрические 
персональные данные из базы изображений граждан 
с предоставлением соответствующего подтвержде-
ния. Суд признал отсутствие нарушений со стороны 
ДИТ и оставил апелляционную жалобу гражданки 
без удовлетворения [21]. 

Система распознавания лица является одной 
из составляющих нашего быта, особенно у актив-
ных пользователей смартфонов. Можно спрогнози-
ровать, что в ближайшем будущем произойдет пол-
ноценное внедрение биометрии в правоохранитель-
ную деятельность. 

Совершенствование камер фиксации правона-
рушений позволит более точно распознавать лицо 
правонарушителя и назначать административное 
наказание по биометрии, что поспособствует преду-
преждению и сокращению количества ДТП. 

Внедрение таких инноваций в СФВФ позволит 
также дисциплинировать их поведение при участии 
в дорожном движении, то есть данная система будет 
направлена на профилактику и предупреждение со-
вершения правонарушений.

Активизируется процедура привлечения к от-
ветственности гражданина за повторное совершение 
аналогичного правонарушения в течение года, за ко-
торое он уже подвергался административному нака-
занию [22], сократится количество обращений граж-
дан к ст. 2.6.1 КоАП РФ [23, 24], что снизит нагрузку 
на подразделения центров автоматической фиксации 
административных правонарушений.

Откроется перспектива выявления по биоме-
трии водителей, управляющих ТС будучи лишенны-
ми либо не имеющих права управления, с последу-
ющей передачей данной информации ближайшим 
экипажам Госавтоинспекции.

Программа по распознаванию лица могла бы 
стать одним из рычагов воздействия на сокращение 
таких видов ДТП, с места совершения которых во-
дители скрылись, а также с осложняющими факта-
ми идентификации в случаях использования чужих 
верификационных приложений для передвижения 
не только на каршеринговых ТС, но и на кикшерин-
говых и иных средствах передвижения. 

Так, внедрение верификации лица позволит 
при каждом приобретении временного права на ис-
пользование средства передвижения (автомобилей, 
электросамокатов, велосипедов и т.д.) подтверждать 
личность с зарегистрированным аккаунтом в данном 
приложении, исключая неправомерное использова-
ние средств передвижения. 

Например, в США в 2018 году полицейскими 
при идентификации гражданина алгоритмом распоз-
навания лиц по изображению, хранящемуся в базе 
данных камер безопасности, получен 100% резуль-
тат сходства. В последующем было установлено, что 
задержанный гражданин на момент преступления 
находился в другом месте, и у него имеется алиби, 
а система распознавания в момент идентификации 
дала сбой [25]. 

Опасность неправомерного задержания явля-
ется одной из ключевых проблем, связанных с вне-
дрением технологий распознавания лиц правоохра-
нительными органами. 

Американский учёный в области искусствен-
ного интеллекта Гэри Маркус также утверждает, что 
все еще существует вероятность ошибки при ис-
пользовании системы распознавания лиц правоох-
ранительными органами, коэффициент надёжности 
автоматического распознавания людей составляет 
90% [26].

В Аргентине 44% пострадавших от ДТП – это 
молодые люди, передвигавшиеся на мототранспор-
те. Согласно статистике 4 из 10 пострадавших в 
данных ДТП в нарушение правил собственной безо- 
пасности не использовали шлем и мотоциклетную 
экипировку.

Для исключения фактов управления мотоци-
клами без использования шлема на светофорах была 
введена технология распознавания лица, которая не 
включает разрешающий зеленый сигнал светофора 
для движения, пока мотоциклист не наденет шлем. 

Тем самым появилась возможность не только 
идентифицировать нарушителя и назначить ему на-
казание в виде штрафа, но и оказывать на него пси-
хологическое влияние со стороны других водителей, 
что позволило снизить смертность данных катего-
рий водителей при ДТП [27].

Использование системы распознавания лица 
должно регулироваться уже существующими зако-
нами о защите данных, равенстве и правах челове-
ка, а также дополнительным нормативным право-
вым актом, регламентирующим использование дан-
ной программы правоохранительными органами, 
в котором будут закреплены понятийный аппарат,  
основания для использования системы, функции и 
сфера применения.
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Особого внимания требует закрепление аспек-
та, что программа может быть использована только 
сотрудниками правоохранительных органов в целях 
обеспечения безопасности и правопорядка во избе-
жание злоупотребления и нарушения прав граждан.
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Административные правонарушения в обла-
сти дорожного движения являются в насто-

ящее время одними из самых распространенных про-
тивоправных деяний в нашей стране. 

Государство заинтересовано в их максимальном 
сокращении, так как ежедневно участниками дорож-
ного движения в качестве водителя, пассажира, пеше-
хода становятся миллионы граждан. 

Обеспечение безопасности дорожного движе-
ния является важнейшим фактором оздоровления со-
циальной среды, создания условий для полноценного 
развития и функционирования личности, общества и 
государства. 

Обращение к статистическим данным за пре-
дыдущие пять лет выявляет отчетливую тенденцию к 
прогрессирующему увеличению административных 
правонарушений в области дорожного движения.

Так, в 2020 году органами внутренних дел 
было выявлено 167,2 млн правонарушений в области 
дорожного движения [1], а в 2023 году – 240,1 млн 
[2] По опубликованным данным Госавтоинспекции 
МВД России, за 9 месяцев 2024 года количество пра-
вонарушений продолжает увеличиваться. [3].

Приведенные данные впечатляют, особенно если 
учесть, что население России составляет 146 млн чел, 

а количество автотранспортных средств – 54 млн ед., 
86% из которых составляют легковые автомобили. 

При этом абсолютное большинство дел об адми-
нистративных правонарушениях (92%) возбуждено в 
отношении водителей, являющихся собственниками 
транспортных средств. 

Исследователи дорожной деликтности объяс-
няют статистический рост постоянным увеличением 
количества специальных технических средств автома-
тической фотовидеофиксации правонарушений. 

Однако такая практика в нашей стране приме-
няется уже более десяти лет, поэтому водители авто-
транспорта должны привыкнуть и максимально стре-
миться к соблюдению правил дорожного движения, но 
этого почему-то не происходит. 

Упреждающим фактором для административ-
ных делинквентов должно служить финансовое бремя, 
возникающее в соответствии с наложением штрафных 
санкций.  

Так, за 2021 год общая сумма административ-
ных штрафов за нарушения в области дорожного 
движения составила 128, 3 млрд руб., а за 2022 год – 
136,8 млрд руб., в 2024 году – 139, 7 млрд руб. 

Учитывая рецидивы, финансовое бремя на пра-
вонарушителей ежегодно увеличивается, что должно 



 Безопасность дорожного движения

32 № 2/2025

воздействовать превентивно на дальнейшее противо-
правное поведение граждан, но это также не выполня-
ет сдерживающую функцию. 

Оценивая сложившееся состояние и прогнози-
руемую динамику дорожной деликтности в Россий-
ской Федерации, можно выделить следующие при-
знаки: негативная прогрессия правонарушений; рост 
количества лиц, привлеченных к административной 
ответственности; увеличение ущерба; устойчивая тен-
денция массового пренебрежения к соблюдению пра-
вил дорожного движения (далее – ПДД РФ); рецидивы 
после применения административного наказания. 

Масштабное количество административных пра-
вонарушений снижает уровень жизнеспособности госу-
дарства, вызывает сомнение в его способности защитить 
общество и права граждан от противоправных деяний. 

Показательно, что современное состояние адми-
нистративной деликтности А.П. Шергин характеризу-
ет как угрозу национальной безопасности Российской 
Федерации в публичной сфере [4].

Работа, направленная на общую превенцию ад-
министративных правонарушений, как правило, вклю-
чает следующие этапы: анализ статистических данных 
по значимым параметрам; прогнозирование в средне-
срочной и долгосрочной перспективе; выявление при-
чин правонарушений; анализ правоприменительной 
деятельности в области безопасности дорожного дви-
жения; внесение предложений по совершенствованию 
законодательства и существующей правопримени-
тельной практики. 

Учитывая массив правонарушений в области 
дорожного движения, неизбежно возникает вопрос 
об эффективности административно-деликтного пра-
ва. Следуя прямой причинно-следственной связи, са-
мый простой способ – ужесточить административные 
санкции (в первую очередь, штрафы).

В настоящее время для оказания превентивно-
го и дисциплинирующего воздействия на правона-
рушителей в области дорожного движения принят  
Федеральный закон от 26 декабря 2024 г. № 490-ФЗ  
«О внесении изменений в Кодекс Российской Феде-
рации об административных правонарушениях» [5], 
вступивший в силу с 1 января 2025 года.

Имеются в виду следующие изменения: 1) уве-
личение штрафов за нарушения (наиболее часто фик-
сируемых) правил дорожного движения; 2) изменение 
условий оплаты штрафов, срок льготной оплаты уве-
личился до 30 дней, а размер скидки сократился с 50 
до 25% от общей суммы штрафа (изменения касают-
ся только тех штрафов, которые внесены с 1 января 
2025 года). 

При этом возникает вопрос о том, насколько 
результативными окажутся данные законодательные 
меры и сколько времени будет действовать их «сдер-
живающий» эффект.

Исследования эффективности административ-
но-деликтного права в области дорожного движения 
в нашей стране активно проводятся более полувека, за 
это время сложился ряд концепций, включающий как 
советский, так и современный периоды. 

В первую очередь следует обратиться к научным 
воззрениям И.И. Веремеенко, которые не только акту-
альны, но являются фундаментом в поиске решения 
указанной проблематики. 

В рамках раскрытия темы настоящей статьи об-
ратимся к монографическому исследованию И.И. Ве-
ремеенко «Административно-правовые санкции» [6].

Во-первых, отстаивается позиция трактовки 
понятия «санкция» не в широком смысле как «небла-

гоприятные» последствия для правонарушителя (ис-
кусственное расширение воздействия на другие сфе-
ры жизни гражданина), а в конкретном узком смысле, 
«санкция» – соразмерное наказание (кара) за правона-
рушение. 

Во-вторых, административно-правовые санкции 
рассматриваются в контексте повышения их эффек-
тивности, для этого необходим значительный спектр 
дифференциации административных наказаний. 
В-третьих, предлагается более широко использовать 
альтернативные санкции (в противовес безальтерна-
тивным), а также санкции относительно-определен-
ные (штраф). 

В-четвертых, необходимо учитывать как лич-
ностные особенности правонарушителя, так и харак-
тер правонарушения, что позволит применить санк-
цию в большем или меньшем объеме.

В-пятых, наказание должно быть обоснован-
ным и справедливым, что достигается назначением 
такой административной санкции, которая соразмерна 
ущербу от правонарушения. 

В-шестых, акцентируется внимание на явной не-
дооценке потенциала такой административной санк-
ции, как «предупреждение». Для значительной части 
граждан, проявивших неосмотрительность, такое лег-
кое по юридическим последствиям административное 
наказание, поступившее от авторитетного представи-
теля государственной власти, дисциплинирует, выпол-
няя превентивную функцию.

Таким образом, обоснованная «гибкость» позво-
ляет достичь индивидуализации, соразмерности, спра-
ведливости, своевременности, неотвратимости адми-
нистративного наказания, что должно соответствовать 
цели предупреждения для виновного лица (частная 
превенция) и других лиц (общая превенция) повтор-
ных правонарушений и выполнять воспитательную 
роль (исправления, наставления), содействующую 
формированию правомерного поведения гражданина, 
в чем, собственно, выражается забота государства о 
человеке и обществе.

При реализации вышеуказанных условий, обо-
снованных И.И. Веремеенко, ставших позже прин-
ципами, происходит соблюдение баланса частных и 
публичных интересов наложения административной 
санкции, что отражает более высокий философский 
принцип – справедливости общественных отношений, 
охраняемых законом и государством.

Справедливость предполагает «установление 
хороших законов» (Г. Гегель), которые ведут к гармо-
нии и равновесию, к процветанию индивида и госу-
дарства. 

В этом контексте возрастает актуальность имен-
но принципа справедливости в деятельности судьи 
(или других субъектов административной юрисдик-
ции, имеющих соответствующие полномочия) на ста-
дии принятия законного и справедливого судебного 
решения по делам об административных правонару-
шениях.

Другим высшим принципом воспитательного 
воздействия административного наказания выступает 
гуманизм (от лат. humanus – человеческий), в тради-
циях русской философской мысли – человеколюбие – 
мировоззрение, основанное на заботе о благе человека 
и его правах на свободу, равенство, счастье, развитие и 
проявление всех сторон его личности, уважение к себе 
и другим, что составляет основу человеческих взаимо-
отношений и общественной деятельности. 

Гуманизм в правовой науке реализован в каче-
стве принципа формирования содержания норм и ин-
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ститутов, способа регулирования правоотношений на 
основе общечеловеческих нравственных ценностей.

Сущность принципа гуманизма как правового 
явления состоит в его способности путем предостав-
ления гражданам прав и обязанностей, создания усло-
вий для его самореализации, а также путем возложе-
ния обязанностей на других субъектов общественных 
отношений формировать поведение людей (в том чис-
ле посредством воспитания), соответствующее инте-
ресам человеческой личности. 

Небольшое отступление в философию права 
обусловлено тем, что И.И. Веремеенко обосновывает 
концептуальные положения трех ключевых целей ад-
министративно-правовых санкций: общепревентив-
ной, частнопревентивной и воспитательной. 

Именно соотношение этих целей с результатами 
применения санкций, «адресованных» правонаруши-
телю, профессор И.И. Веремеенко идентифицирует с 
их эффективностью. 

Таким образом, модель «правонарушение-нака-
зание-воспитание» в соответствии с высшими прин-
ципами справедливости и гуманизма была обоснована 
задолго до того, как воспитательная функция была за-
креплена в ст. 1 Кодекса РСФСР об административных 
правонарушениях [7] (далее – КоАП РСФСР). 

Действующий ныне Кодекс Российской Федера-
ции об административных правонарушениях [8] (да-
лее – КоАП РФ) вступил в силу 1 июня 2002 года, соз-
дав единую кодифицированную правовую базу проти-
водействия административным правонарушениям. 

Административно-деликтное законодательство 
реализует ключевую задачу по защите общественных 
отношений от правонарушений в области дорожного 
движения, что отражено в гл. 12 КоАП РФ [8]. 

В КоАП РФ, в отличие от КоАП РСФСР [7], вос-
питательная функция не указана, то есть с формаль-
но-юридической позиции в КоАП РФ отсутствует цель 
воспитания правонарушителя. 

Далее рассмотрим труды современных уче-
ных-административистов, исследовавших данную 
тему во временных рамках действующего КоАП РФ 
[8], то есть почти четверть века, опираясь на многие 
концептуальные положения, разработанные И.И. Ве-
ремеенко.

Ведущие исследователи в указанной области – 
С.Б. Аникин, В.В. Головко, А.Н. Дерюга, Н.Н. Дерюга, 
А.С. Дугенец, В.И. Майоров, П.В. Молчанов, О.В. Ро-
гачева, Б.В. Россинский, А.П. Шергин и др. – неодно-
кратно обращали внимание на необходимость проти-
водействия административной деликтности в более 
широком социальном контексте, учитывая ежеднев-
ный процесс массового вовлечения населения страны 
в дорожное движение [9].

Так, О.С. Рогачева указывает на бесперспектив-
ность попыток искоренить правонарушения в области 
дорожного движения только путем усиления админи-
стративной ответственности. 

По ее мнению, без учета современных тенден-
ций развития общественных отношений, уровня так 
называемой транспортной культуры населения мало-
вероятно ожидать значительных изменений, необходи-
мо проведение комплексных исследований с привле-
чением специалистов из разных (в том числе и «не-
правовых») областей научного знания: социологии, 
психологии, педагогики, демографии, экономики для 
решения проблемы [10].

Б.В. Россинский провел сравнительный анализ 
дорожной деликтности за 1969–2014 годы с целью 
выявления причин и условий, влияющих на снижение 

количества дорожно-транспортных происшествий и 
повышение эффективности административных нака-
заний в указанной области безопасности. 

Усиление административной ответственности 
(ужесточение санкций) приводит к достаточно крат-
кому (6–12 месяцев) эффекту снижения нарушений 
ПДД, затем происходит привыкание [11].

Ключевыми методами воздействия на де-
линквентов, несомненно, являются максимальное 
выявление правонарушений и неотвратимость адми-
нистративного наказания, но, учитывая современные 
реалии, необходим поиск и других мер воздействия.

П.В. Молчанов провел серию социологических 
исследований, связанных с административными нака-
заниями за правонарушения в области дорожного дви-
жения, и был вынужден констатировать, что это начи-
нает приобретать фискальный характер, не оказывая 
влияния на правосознание граждан, так как количе-
ство правонарушений не уменьшается, а увеличивает-
ся. Парадоксальность обозначенного явления проти-
воречит ключевой цели административной политики 
государства, что вызывает обоснованную обеспокоен-
ность [12].

А.Н. Дерюга и Н.Н. Дерюга отмечают, что, если 
вопросы административной ответственности в отече-
ственном праве изучены достаточно фундаментально, 
то вопросам собственно административного наказа-
ния, в отличие от уголовного, уделялось явно недоста-
точно внимания.

Указанные исследователи развивают новое на-
учное направление – административную пенологию, 
изучающую механизм назначения административного 
наказания и его исполнения, в целях повышения эффек-
тивности «конечного результата» – прекращение даль-
нейшего противоправного поведения правонарушите-
лем и упреждение нарушений другими лицами [13].

Далеко не полный перечень исследований, про-
веденных в последние 10-15 лет, свидетельствует об 
активном поиске решения обозначенных проблем, но, 
по всей видимости, не все закономерности, причины и 
условия учитываются.

Это требует не только более глубокого, но и 
широкого анализа современного состояния борьбы с 
административной деликтностью, обращения к пре-
дыдущему отечественному знанию, изучения положи-
тельного зарубежного опыта, поиска инновационных 
методов, чтобы ответить на вопрос о том, что необ-
ходимо предпринять для совершенствования в данной 
области общественных отношений.

Д.А. Липинский, Н.В. Макарейко и А.А. Мусат-
кина, являющиеся авторитетными исследователями 
административной ответственности (в том числе пози-
тивной административной ответственности), аргумен-
тируют, что если в КоАП РФ закреплены социальные 
ценности, и содержатся положения, направленные на 
защиту личности, прав и свобод человека и гражда-
нина, охрану общественного порядка и общественной 
безопасности, то в своей совокупности это уже долж-
но оказывать формирующее воздействие на правосоз-
нание граждан. 

Однако следует понимать, уточняют далее авто-
ры, что «ценностные установки на правомерное пове-
дение» не возникают у человека сами по себе, они инте-
риоризируются (присваиваются личностью) в процессе 
развития и приобретаемого опыта, путем воспитания  
(и самовоспитания) в течение всей жизни [14].

Решение задач административного наказания 
достигается реализацией функций, через которые 
раскрывается его социальное назначение и достиже-
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ние ключевой цели – прекращение противоправного 
поведения. 

Функции административного наказания высту-
пают как основные направления его воздействия на 
правосознание субъектов и общественные отношения 
в указанной области безопасности. Функциями адми-
нистративного наказания выступают карательная, ре-
гулятивная, превентивная, восстановительная [15].

Превентивная функция административного на-
казания – это направление правового воздействия, 
заключающееся в удержании субъекта от совершения 
административного правонарушения. 

Сложившееся положение (практика назначения 
и исполнения административного наказания) явно по-
казывает преобладание карательной функции, по сути, 
безучастной, как к обстоятельствам совершенного 
правонарушения, так и самому правонарушителю.

Это подтверждается распространенной практи-
кой шаблонного вынесения постановлений о назначе-
нии административных наказаний, а также повсемест-
ным внедрением автоматизированных технологий 
оплаты штрафа.

Действительно, своевременная оплата штрафа, 
наложенного за совершение административного пра-
вонарушения в области дорожного движения (в тече-
ние 30 дней), достигает цели оперативности «реагиро-
вания» на правонарушение.

Однако при этом она ставится гражданином в 
ряд ежемесячных (бытовых) платежей, фактически 
минуя социально-психологическую сферу личности, 
начисто нивелируя какое-либо воспитательное воз-
действие. 

Таким образом, не достигается ключевая цель 
административного наказания – превенция соверше-
ния новых правонарушений как самим деликвентом, 
так и другими лицами. 

Формирование установок сознания на право-
мерное поведение (повышение уровня правосознания) 
не происходит. Следует понимать, что формирование 
стимула избегания «не попасться на камеру фотовиде-
офиксации» и мотивационная установка личности на 
правомерное поведение – это не одно и то же!

Административное наказание призвано не толь-
ко покарать правонарушителя, но и искоренить право-
вой нигилизм, сформировать позитивное психическое 
отношение к объектам административной охраны, по 
сути, изменить внутренние установки.

В настоящее время эффективность воздействия 
административного наказания на правонарушителя 
в области дорожного движения очень низкая, мож-
но сказать, по причине «отсутствия» (личностного 
участия) самого правонарушителя в сложившейся 
цепочке действий по изменению своего противоправ-
ного поведения, где используется только один рычаг 
воздействия в виде «безликого» внешнего стимула 
(например, квитанции об оплате административного 
штрафа за нарушения ПДД). 

Данный факт указывает на необходимость серьез-
ного совершенствования механизма превенции админи-
стративного наказания на поведение правонарушителя, в 
чем, собственно, и заключается его ключевая цель. 

Рассматривая зарубежную практику, направлен-
ную на преодоление деликтности в дорожном движе-
нии, следует констатировать, что в странах с высоким 
уровнем автомобилизации и социально-экономиче-
ского развития «воспитательному» воздействию на 
правонарушителей уделяется значительное внимание. 

Наряду с высокими штрафными санкциями 
применяется огромный арсенал мер неюридического 

характер, направленный на «обязательное или отно-
сительно добровольное» участие правонарушителей в 
ряде мероприятий [16].

В западных странах (страны ЕС, Новая Зелан-
дия, Австралия, Канада, США) акцент сделан на инди-
видуальную работу с правонарушителем: например, 
повторный лекционно-практический курс по безопас-
ному вождению; участие в социально-психологиче-
ских тренингах по развитию ответственного поведе-
ния, снижению агрессивности и т.п.

В «восточных» странах (Япония, Южная Корея, 
Сингапур, Китай, Малайзия) акцент в первую очередь 
сделан на «общественное порицание», что в рамках 
традиционной культуры и менталитета, действитель-
но достигает целей индивидуальной коррекции пове-
дения правонарушителей. 

Одновременно применяются и «западные тех-
нологии». Например, в пенитенциарных учреждениях 
Японии с заключенными, ставшими виновниками до-
рожно-транспортных происшествий, обязательно про-
водятся соответствующие занятия. 

Следует отметить, что страны ЕС и ряд указан-
ных стран Восточной Азии в международных рей-
тингах (ООН, ВОЗ) имеют самые низкие показатели 
дорожной деликтности и дорожно-транспортных про-
исшествий, но это результат длительной и целенаправ-
ленной работы, постоянно совершенствующейся. 

Последние исследования, проведенные в Ав-
стрии и Бельгии, показывают, что стимулирующие со-
циально-психологические и образовательные методы 
с применением современных, в том числе VR-техноло-
гий, иммерсивное обучение, использование индивиду-
альной записи передвижения транспортного средства 
IVDR (Individual Vehicle Distance Record) для постоян-
ного отслеживания и предоставления обратной связи о 
процессе вождения с последующим анализом водите-
ля своих ошибок, оказывают более продолжительный 
эффект, чем только санкции [17].

Тенденции развития общественного сознания 
свидетельствуют о том, что современный человек бо-
лее восприимчив к информационно-рекомендатель-
ным и социально-психологическим методам воздей-
ствия, чем к ограничительно-запретительным.

Рассмотренный спектр практической работы, 
который проводится в зарубежных странах с целью 
индивидуальной профилактики и формирования по-
лезных стереотипов у рецидивной части администра-
тивных правонарушителей, в нашей стране отсутству-
ет, несмотря на то, что некоторые ее элементы имели 
место еще в недавний «советский» период истории.

Целенаправленное формирование адекватной, 
доступной и полезной практики в отечественных ус-
ловиях, внесет дополнительные ресурсы воздействия 
на административных правонарушителей.

Автором настоящей статьи было проведено ис-
следование инновационных технологий совершен-
ствования в сфере безопасности дорожного движения 
на основе взаимодействия государства и общества, 
сложившиеся в отечественной и зарубежной практике. 

Выявлено, что из семи существующих моделей 
влияния на участников дорожного движения с целью 
формирования (воспитания) устойчивых социальных 
стереотипов соблюдения правил дорожного движения, 
в настоящее время в нашей стране используется толь-
ко одна – «воздействующая», суть которой сводится 
к властно-принудительному принципу (предписания, 
запреты, дозволения) [18].

При всей значимости указанной модели совер-
шенно очевидно, что без применения позитивного 
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влияния других моделей у участников правоотноше-
ний формируются пассивность, инфантильность, не-
обязательность, то есть имитация правомерного пове-
дения.

Оно представляет собой дисциплинированное и 
ответственное поведение, которое свидетельствует об 
устойчивых качествах социально зрелой личности. 

Современные исследования убедительно пока-
зывают, что эффективность норм административно-де-
ликтного права в области безопасности дорожного 
движения повышается за счет синтеза научно-практи-
ческого знания права, социологии и психологии [19].

На основе вышеизложенного можно сделать 
следующие выводы. 

Во-первых, настоящее время – это новый пере-
ломный этап развития нашей страны, когда происхо-
дит духовно-нравственное оздоровление социальной 
среды, переоценка накопленного положительного 
опыта советского периода истории.

В этой связи необходимо переосмыслить и не-
которые положения действующего КоАП РФ как ко-
дифицированного нормативного акта, регулирующего 
общественные отношения по привлечению к ответ-
ственности за совершение административных право-
нарушений.

Имеется в виду отсутствующая ныне воспита-
тельная функция, что создает «пробел» в достижении 
эффективности административно-деликтных санкций 
и на основе которой выстраивается целый пласт рабо-
ты с правонарушителями. 

Во-вторых, административное наказание долж-
но оказывать на правонарушителя индивидуальное 
воспитательное воздействие, воспринимаемое самим 
делинквентом и другими лицами не только как спра-
ведливое и соразмерное, но и созидательное (превен-
тивное) – имеющее своей целью формирование стой-
кого правомерного поведения в дорожно-транспорт-
ных условиях. 

В-третьих, не претендуя на полноту раскрытия в 
настоящей статье рассмотренных аспектов эффектив-
ности административных санкций в области дорожно-
го движения, автор приглашает коллег к научно-прак-
тической дискуссии с учетом того, что существует 
огромный арсенал ресурсов для решения обозначен-
ной проблемы.
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ежегодно увеличивается, в 2024 г. органами внутренних дел было возбуждено более 250 миллионов дел – в среднем 
по одному на каждого жителя страны. Общая сумма взыскиваемых административных штрафов составляет заметную 
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Поводом для обращения к теме обоснован-
ности размеров административных штра-

фов стал недавний запрос депутатов Государственной 
Думы РФ в Конституционный Суд РФ о проверке кон-
ституционности Федерального закона от 26 декабря 
2024 г. № 490-ФЗ «О внесении изменений в Кодекс 
Российской Федерации об административных право-
нарушениях», в котором утверждали, что в ходе рас-
смотрения проекта данного законодательного акта в 
Государственной Думе РФ, а именно при внесении в 
него поправок после первого чтения, были существен-
но нарушены законодательные процедуры, следстви-
ем чего стало внесение в Кодекс Российской Федера-
ции об административных правонарушениях (далее 
– КоАП РФ) [1] изменений, существенно повысивших 
размеры административных штрафов, предусмотрен-
ных статьями гл. 12 КоАП РФ, а изменение порядка 
исполнения административных наказаний, назначае-
мых за правонарушения в области дорожного движе-
ния, привело к тому, что «скидка», предоставляемая за 
добровольное и своевременное исполнение админи-
стративного наказания, также снизилась.

В результате фактический размер администра-
тивного штрафа с учетом «скидки» за наиболее рас-
пространенное административное правонарушение, 
предусмотренное ч. 2 ст. 12.9 КоАП РФ, увеличился в 
два раза – с 250 рублей (50% от предусмотренных нор-
мой 500 рублей) до 562,5 рублей (75% от 750 рублей).

Кроме того, в заявлении отмечалось, что объ-
ективных причин для ужесточения санкций за адми-
нистративные правонарушения в области дорожного 
движения нет, поскольку общее число правонаруше-
ний в этой области снижается, к тому же ужесточение 
санкций не оказывает существенного влияния на сни-
жение количества дорожно-транспортных происше-
ствий и не способствует повышению безопасности 
дорожного движения. 

По мнению заявителей, Федеральный закон о 
внесении изменений в КоАП РФ не соответствует 
Конституции РФ [2], ее статьям 4 (ч. 2), 15 (ч. 1 и 2), 19 
(ч. 1 и 2), 55 (ч. 3), ст. 101 (ч. 4), 104 (ч 2) и 105 (ч. 1), по-
скольку меры административной ответственности не 
могут быть установлены произвольно, не основывать-
ся на объективных характеристиках уровня и динами-
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ки административных правонарушений и нарушать 
установленный порядок принятия федеральных зако-
нов. Конституционный Суд РФ вынес определение по 
данному заявлению [3].

Напомним фабулу дела.
Летом 2024 года в Государственную Думу Пар-

ламентом Кабардино-Балкарской Республики был 
внесен проект федерального закона № 728342-8 «О 
внесении изменений в статьи 12.3 и 12.37 Кодекса Рос-
сийской Федерации об административных правонару-
шениях» [4], состоявший из двух статей. 

Первой предлагалось установить ответствен-
ность за повторное в течение года совершение адми-
нистративного правонарушения, предусмотренного ч. 
2 ст. 12.37 КоАП РФ, второй устанавливался порядок 
вступления изменений в силу.

Правительство РФ представило положитель-
ный отзыв о данном законопроекте. Положительные 
отзывы были также даны Правовым управлением Ап-
парата Государственной Думы, Счетной палатой РФ, 
комитетом Государственной Думы по государственно-
му строительству и законодательству (ответственный  
комитет). 

Законопроект был принят в первом чтении 
26 ноября 2024 года, после чего в текст законопроекта 
были внесены поправки, в том числе изменившие его 
название – «О внесении изменений в Кодекс Россий-
ской Федерации об административных правонаруше-
ниях».

Принятый во втором чтении и в тот же день 
(12 декабря 2024 года) в окончательной редакции за-
конопроект с поправками получил положительные 
заключения Правового управления Аппарата Государ-
ственной Думы, комитетов Совета Федерации. 20 де-
кабря того же года законопроект был одобрен Советом 
Федерации, а 26 декабря подписан Президентом РФ, 
получил номер 490-ФЗ и был опубликован [5].

Утверждение заявителей о нарушении проце-
дуры прохождения законопроекта в Государственной 
Думе не соответствует фактическим данным. Порядок 
прохождения законопроектов в Государственной Думе 
определен разделом III Регламента Государственной 
Думы (далее – Регламент Государственной Думы) [6]. 

Порядок внесения и рассмотрения поправок к 
законопроектам, принятым Государственной Думой в 
первом чтении, определен ст. 121–123 Регламента Го-
сударственной Думы. 

Ответственный комитет (в данном случае Ко-
митет Государственной Думы по государственному 
строительству и законодательству) действовал в стро-
гом соответствии с данными предписаниями, в чем не 
сложно убедиться, рассмотрев размещенные на офи-
циальном сайте Государственной Думы материалы,  
в том числе с таблицей поправок, обоснованием  
отклонения отдельных поправок и принятия других. 

Законопроект прошел все необходимые право-
вые и лингвистические экспертизы, Правовое управ-
ление Государственной Думы замечаний не имело 
(заключение от 11 ноября 2024 г. № вн.2-2-2/4889). 
Законопроект также поддержан Государственно-пра-
вовым управлением Президента РФ, МВД России и 
Минюстом России. Позиции ответственного комитета 
и Счетной палаты РФ по поправкам совпали.

Особенности рассмотрения поправок, изменяю-
щих концепцию законопроекта, предусмотрены ч. 7.3 
ст. 123 Регламента Государственной Думы.

Решение вопроса о том, изменяют ли поправ-
ки концепцию законопроекта, отнесено к дискреции  
ответственного комитета. 

Как следует из материалов рассматриваемого 
дела, Комитет по конституционному законодательству 
и государственному строительству не усмотрел изме-
нений концепции законопроекта.

В соответствии с ч. 9.1 ст. 123 Регламента  
Государственной Думы решение о принятии поправок 
принимается большинством голосов от общего числа 
депутатов Государственной Думы. 

В представленных материалах нет данных о ре-
зультатах голосования по таблице поправок и о при-
нятии законопроекта во втором чтении. В третьем 
чтении за законопроект в окончательной редакции 
с поправками проголосовали 63,1% от общего числа  
депутатов Государственной Думы.

Таким образом, имеющиеся материалы не дают 
оснований сомневаться в том, что процедура рассмо-
трения законопроекта, в том числе в части принятия по-
правок к нему, была нарушена при рассмотрении про-
екта федерального закона № 728324-8.

На вопросе о соответствии вносимых поправок 
концепции законопроекта необходимо остановиться 
подробнее. 

Концепция законопроекта представляет собой 
документ, в котором должен быть определен ши-
рокий круг вопросов, в том числе основная идея, 
цели и предмет правового регулирования, круг лиц, 
на которых распространяется действие законопро-
екта, их новые права и обязанности, в том числе с 
учетом ранее имевшихся; общая характеристика и 
оценка состояния правового регулирования соответ-
ствующих общественных отношений с приложени-
ем анализа действующих в этой сфере нормативных  
правовых актов; социально-экономические, полити-
ческие, юридические и иные последствия реализации  
будущего закона и т.д. [7]. 

Предметом правового регулирования как права 
в целом, так и конкретного нормативного правово-
го акта являются общественные отношения, которые 
объективно по своей природе могут поддаваться нор-
мативно-организационному воздействию и в суще-
ствующих условиях требуют такого воздействия, осу-
ществляемого при помощи юридических норм и всех 
иных юридических средств, образующих механизм 
правового регулирования [8]. 

Группа общественных отношений, составля-
ющих предмет регулирования, характеризуется вну-
тренним единством, однородностью субъектов, кото-
рые в них участвуют, и идентичностью их поведения. 

Не случайно В.Н. Протасов в качестве объекта 
правового регулирования выделял «по меньшей мере 
три компонента: а) люди (без них не было бы никаких 
общественных отношений); б) общественные отно-
шения (социальные связи, зависимости и разграниче-
ния); в) поведение людей» [9].

В соответствии с пояснительной запиской к за-
конопроекту он разработан в целях защиты прав граж-
дан, которые являются участниками дорожно-транс-
портных происшествий. 

Концептуально законопроект был направ-
лен на повышение безопасности дорожного дви-
жения посредством обеспечения исполнения вла-
дельцем транспортного средства обязанности по 
страхованию своей гражданской ответственности 
в целях защиты прав потерпевших и возмещения 
вреда, причиненного их жизни и здоровью или иму-
ществу в результате дорожно-транспортного про-
исшествия, за счет усиления административной  
ответственности. 



№ 2 /2025

Road Safety

39

Безопасность дорожного движения определя-
ется как состояние данного процесса, отражающее 
степень защищенности его участников от ДТП и их  
последствий [10]. 

В свою очередь, обеспечение безопасности 
представляет собой деятельность, направленную 
на предупреждение причин возникновения ДТП,  
снижение тяжести их последствий. 

Указанную деятельность составляет достаточ-
но большой круг действий, связанный не только с 
установлением непосредственно прав и обязанностей 
участников дорожного движения, но и с организаци-
ей движения, обустройством работ, обеспечением со-
ответствия обязательным требованиям транспортных 
средств, проведение социально ориентированной по-
литики в области страхования на транспорте и дру-
гие действия, определенные в Федеральном законе  
«О безопасности дорожного движения» [10]. 

Общественные отношения в области обеспече-
ния безопасности дорожного движения составляют 
родовой объект административных правонарушений, 
ответственность за которые предусматривается главой 
12 КоАП РФ.

Согласно ч. 1 ст. 118 Регламента Государствен-
ной Думы при рассмотрении Государственной Думой 
законопроекта в первом чтении обсуждается его кон-
цепция, дается оценка соответствия основных поло-
жений законопроекта Конституции РФ, его актуаль-
ности и практической значимости, принятие закона в 
первом чтении означает, что его концепция получила 
поддержку Государственной Думы и не может быть 
произвольно изменена [11, 12].

Изменения, предусмотренные поправками к 
данному законопроекту, также направлены на обеспе-
чение безопасности дорожного движения, они каса-
ются статей главы 12 КоАП РФ, предусматривающих 
ответственность за совершение деяний, посягающих 
на отношения в области безопасности дорожного  
движения. 

Данные изменения, кроме общей цели и предме-
та правового регулирования адресованы общему кру-
гу лиц – участникам дорожного движения, не создают 
для них новые права и обязанности, корректируя ранее 
установленные. 

Поправки не меняют место закона в системе 
действующего законодательства, в них не используют-
ся новые правовые средства воздействия на регулиру-
емые общественные отношения.

Таким образом, внесенные в законопроект по-
правки, в соответствии с правовой позицией Консти-
туционного Суда РФ, не меняли концепцию законо-
проекта и не оказали определяющего влияния на при-
нятие депутатами Государственной Думы и одобрение 
членами Совета Федерации решения, которое отража-
ет действительную волю Федерального Собрания.

Наконец, самый сложный вопрос из постав-
ленных перед Конституционным Судом РФ группой 
депутатов Государственной Думы связан с обосно-
ванностью установленных поправками размеров ад-
министративных штрафов. В отличие от процедурных 
вопросов в данном случае речь идет о материальных 
нормах.

Требования обоснованности проектов феде-
ральных законов, вносящих изменения в КоАП РФ, 
установлены в Регламенте Правительства РФ [13], они 
обязательны для федеральных органов исполнитель-
ной власти, разрабатывающих законопроекты. 

Что касается законопроектов, вносимых в Го-
сударственную Думу депутатами, региональными 

законодательными собраниями и другими субъ-
ектами, указанными в ст. 104 Конституции РФ, 
для них формальные требования обоснованности  
отсутствуют. 

Это не означает, что необоснованные законы 
могут быть приняты – существующие механизмы в 
определенной степени позволяют добиваться соблю-
дения общих принципов и правил законодательной 
техники: требований законности, обоснованности, 
исполнимости. 

Эту задачу решают профильный комитет, Пра-
вовое управление, другие комитеты Государственной 
Думы, Совет Государственной Думы, принимающий 
решение о принятии законопроекта к рассмотрению.

Правительство РФ силами заинтересованных 
федеральных органов исполнительной власти, компе-
тентных в соответствующей области, предоставляет 
официальный отзыв, в котором может быть указано на 
необоснованность предлагаемых мер. 

Государственная Дума рассматривает законо-
проект в трех чтениях и принимает (принимает с по-
правками) или отклоняющий законопроект. Наконец, 
Совет Федерации, одобряющий принятый Государ-
ственной Думой федеральный закон, и Президент РФ, 
подписывающий его, также имеют возможности обе-
спечить обоснованность его положений.

Формальные требования обоснованности поло-
жений разрабатываемых в Правительстве РФ законо-
проектов, установленные в Регламенте Правительства 
РФ, по своему содержанию являются скорее формаль-
ными, нежели сущностными. 

В отличие от других законопроектов, проекты 
законов, вносящие изменения в КоАП РФ, которыми 
устанавливается или усиливается ранее установлен-
ная ответственность, должны сопровождаться данны-
ми, подтверждающими невозможность воздействия на 
противоправное поведение имеющимися средствами, 
включая статистические данные за 5 лет, предшеству-
ющие году внесения проекта федерального закона в 
Правительство РФ, а также подтверждающие обо-
снованность выбора видов и размеров предлагаемых 
административных наказаний, в том числе с учетом 
требований соразмерности и индивидуализации ад-
министративной ответственности, возможности ис-
полнения наказаний лицами, в отношении которых 
предлагается установить административную ответ-
ственность.

Принцип обоснованности является одним из 
существенных при разработке нормативных право-
вых актов вне зависимости от уровня их разработки и  
принятия [14]. 

Условиями установления обязательных требова-
ний являются наличие риска причинения вреда (ущер-
ба) охраняемым законом ценностям, на устранение 
которого направлено установление обязательных тре-
бований, и возможность и достаточность установле-
ния обязательных требований в качестве мер защиты 
охраняемых законом ценностей [15].

Законодательные решения не должны быть во-
люнтаристскими и субъективными, они должны ос-
новываться на учете экономических, социально-поли-
тических, экологических и других факторов развития 
определенной сферы жизнедеятельности общества.  
В особенности это касается законопроектов, устанав-
ливающих меры ответственности.

Вместе с тем анализ пояснительных записок к 
разрабатываемым федеральными органами исполни-
тельной власти законопроектам показывает, что даже 
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такие формальные требования соблюдаются далеко не 
всеми разработчиками. 

Так, в пояснительной записке к проекту другого 
федерального закона «О внесении изменений в Кодекс 
Российской Федерации об административных право-
нарушениях», разработанного Минприроды России, 
отмечается следующее: «В результате проведения 
анализа правоприменительной практики, обуславли-
вающей необходимость изменения правового регули-
рования, выявлена необходимость издания проекта 
федерального закона, вносящего изменения в Кодекс 
Российской Федерации об административных право-
нарушениях Российской Федерации в части обеспече-
ния безопасности судоходства и предотвращения раз-
ливов нефти и нефтепродуктов» [16].

В пояснительной записке к законопроекту,  
разработанному Минтрансом и предусматривающему 
существенное (с 1500 до 10000 рублей для легковых 
автомобилей) увеличение размеров штрафов за нео-
плату проезда по платным автомобильным дорогам, 
отмечается, что установленные ст. 12.21.4 КоАП РФ 
размеры административных штрафов ниже стоимости 
проезда по платным дорогам, в связи с чем владельцу 
транспортного средства выгоднее заплатить штраф, 
чем оплачивать проезд, доля таких нарушителей вы-
росла с 20% в 2021 году до 30% в 2024 году [17] 

Предложения Минприроды России об увеличе-
нии размеров административных штрафов за незакон-
ную добычу общераспространенных полезных иско-
паемых обосновываются двукратным за 5 лет ростом 
числа выявленных административных правонаруше-
ний, предусмотренных ст. 7.3 КоАП РФ, несопостави-
мостью установленных размеров административных 
наказаний с ущербом, наносимым такими правонару-
шениями [18].

Но даже если бы в пояснительной записке были 
приведены данные о правоприменительной практике, 
указывающие на то, что, несмотря на то, что КоАП РФ 
предусматривает административную ответственность 
за то или иное противоправное деяние, количество 
совершаемых правонарушений не сокращается или 
растет, на основании этих данных невозможно опреде-
лить, какой размер административного штрафа будет 
оптимальным или на какую величину следует повы-
сить установленный штраф.

Попытки обосновать размеры административ-
ных штрафов экономическими расчетами – размером 
предотвращаемого ущерба или затратами на произ-
водство по делам об административных правонаруше-
ниях – довольно привлекательны ввиду простоты ре-
шения, но противоречат сущности административной 
ответственности, выраженной в ст. 3.1 КоАП РФ. Ад-
министративная ответственность не должна преследо-
вать фискальные цели.

Пожалуй, наиболее глубокое исследование про-
блемы эффективности административных наказаний 
было проведено учеными ВНИИ МВД СССР в 1970-е 
годы [19, 20]. В обобщенном виде результаты работы 
изложены в монографии Л.Л. Попова [21].

Автор утверждал, что административные санк-
ции нацелены на воспитание граждан, частную и 
общую превенцию, предлагал определять эффектив-
ность по степени достижения цели административных 
наказаний, отмечал, что важным элементом понятия 
эффективности является достигнутый результат, про-
являющийся в конкретных количественных показате-
лях, однако эта задача не имеет простого решения, по-
этому необходимо вводить эмпирические показатели 
эффективности [21].

Ученые, работавшие с Л.Л. Поповым над про-
блемой измерения эффективности административных 
санкций, исходили из того, что наказания влияют на 
разных людей по-разному, что требует группировки 
по нескольким уровням (например, на первом уровне 
лица, совершившие повторное правонарушение после 
применения санкции, лица, совершившие преступле-
ние после применения санкции, лица, не совершав-
шие правонарушения после применения санкции; на 
втором уровне – группировка по возрасту, семейному 
положению, занятости и т.д.). 

Все это позволяет определить эффективность 
санкций для отдельной группы как отношение резуль-
тата к размеру группы (после применения санкции  
10 нарушителей из группы в 100 человек совершили ад-
министративные правонарушения повторно, 2 человека 
совершили преступления, эффективность 0,87%) [21]. 

В этой связи интересно было бы проследить  
эффективность мер воздействия на лиц, управляющих 
транспортными средствами в состоянии опьянения, в 
том числе их поведение после исполнения уголовно-
го наказания и конфискации транспортного средства 
на основании п. «д» ч. 1 ст. 104.1 Уголовного кодекса 
Российской Федерации (далее – УК РФ) [22]. Феде-
ральный законодатель сформировал модель последо-
вательного усиления ответственности – ч. 1 ст. 12.8,  
ч. 3 ст. 12.8 КоАП РФ, ч. 1, затем ч. 2 ст. 264.1 УК РФ  
в совокупности с п. «д» ч. 1 ст. 104.1 УК РФ.

Л.Л. Попов предложил также измерять эффек-
тивность общей превенции как отношение числа лиц, 
не совершивших правонарушения, к общему числу 
лиц, являющихся адресатами нормы (например, из 
1000 работников торговли к административной ответ-
ственности привлечено 20 человек, эффективность 
равна 0,98%).

Сформированная в результате исследования 
модель оптимальной административно-правовой 
санкции учитывает многочисленные факторы, пре-
жде всего личностные, что позволяет определить 
оптимальный вид и размер санкции, применяемой к 
конкретному правонарушителю, в частности к ответ-
ственности за правонарушения, связанные с употре-
блением алкогольной продукции, они предложили 
учитывать 12 факторов: возраст, уровень образования, 
размер заработной платы, жилищные условия, специ-
альность, прошлый негативный опыт взаимодействия 
с правоохранительными органами, общественную 
активность, характер связи с производством, уровень 
знания закона, отношение к наказанию, вид и размер 
ранее наложенных санкций, ранее применявшиеся 
меры общественного воздействия [21]. 

Исходя из сказанного, можно предложить сле-
дующую формулу определения размеров администра-
тивных санкций, которая должна основываться на со-
отношении объективных и субъективных критериев. 

К числу объективных критериев должны быть 
отнесены: общее количество участников дорожного 
движения, общее количество совершенных правона-
рушений, количество совершенных правонарушений 
в зависимости от вида объекта посягательства, размер 
причиненного ущерба, количество жертв, повторность 
совершаемых правонарушений, изменение качествен-
ного и количественного состава совершаемых право-
нарушений с момента последнего изменения санкции, 
количество и виды регионов, в которых совершается 
наибольшее число правонарушений, состояние ав-
томобильного транспорта и дорог в данной регионе, 
материальные затраты на обеспечение безопасности 
дорожного движения на федеральном уровне и уровне 



№ 2 /2025

Road Safety

41

субъектов Российской Федерации, соотношение уста-
навливаемой санкции со средним доходом участников 
дорожного движения, совершивших правонарушения. 

К субъективным критериям следует отнести 
данные, непосредственно характеризующие субъекта 
правонарушения. 

Однако такой подход требует как систематиче-
ской работы по мониторингу правоприменительной 
практики, так и стабильности самого законодатель-
ства в целях обеспечения референтности данных. 

Л.Л. Попов писал: «наличие систематизиро-
ванного и стабильного законодательства об админи-
стративной ответственности – одно из непременных 
условий эффективности рассматриваемых санкций», 
«правоприменительная практика должна быть по-
следовательной и стабильной, а административное 
взыскание должно восприниматься нарушителем как  
законное и справедливое» [21]. 

Отсюда видно, что говорить об эффективности 
административных наказаний как критерии опреде-
ления вида и размера санкции за правонарушение в 
соответствии с предложенной Л.Л. Поповым с колле-
гами моделью можно лишь в отношении определен-
ной социальной группы, если не в отношении каждого  
конкретного человека. 

Конечно, эта модель могла бы использовать-
ся в правоприменительной практике при назначении  
наказания конкретному лицу. 

Можно предположить, что в недалеком будущем 
эта идея будет реализована средствами искусственно-
го интеллекта. 

Но наказание конкретному лицу выбирается в 
пределах санкции соответствующей статьи Особен-
ной части законодательства об административных 
правонарушениях, нас же интересует, как установить 
саму эту санкцию, вид и размер (диапазон) наказания.

Л.Л. Попов в своей работе обратил внимание 
на то важное обстоятельство, что административная 
санкция является лишь одним из средств воздействия 
на виновного в совершении проступка [21]. 

Эффективность правового регулирования зави-
сит от того, насколько полно учитываются все факто-
ры, влияющие на поведение участников обществен-
ных отношений [23]. Эти факторы не ограничиваются 
лишь применением наказаний. 

Если подойти к проблеме эффективности адми-
нистративных наказаний системно, как предлагалось 
в ранее опубликованных работах [24, 25, 26], будет 
видно, что цель регулирования достигается на каждом 
шаге регуляторного цикла. 

Не может быть сомнений в том, что если про-
блема идентифицирована неверно, выбор стратегии 
и конкретной модели регулирования ошибочен; если 
обязательные требования установлены с нарушением 
принципов, указанных в ст. 4–10 Федерального закона 
«Об обязательных требованиях в Российской Федера-
ции» [27]; если для получения разрешения (лицензии) 
установлены нерелевантные условия; если контроль 
(надзор) направлен на оценку соблюдения требова-
ний, не влияющих на достижение цели; если меры 
принуждения неоптимальны, цель регулирования не 
будет достигнута, даже если будут установлены самые 
строгие меры административного или уголовно-пра-
вового воздействия.

Мерами принуждения можно добиться доволь-
но высокого уровня соблюдения того или иного требо-
вания, однако может оказаться, что угроза причинения 
вреда (ущерба) охраняемым законом ценностям сохра-
нится или даже усилится.

Профилактический потенциал административ-
ной ответственности достаточен для того, чтобы су-
щественно снизить количество нарушений того или 
иного правила (обязательного требования). 

Еще больше усилить профилактическое воз-
действие позволяют меры уголовного принуждения, 
как в примере с ответственностью за управление  
транспортным средством в состоянии опьянения. 

Статистические данные показывают позитив-
ную динамику – если в 2017 году было привлечено  
к административной ответственности 376 129 водите-
лей, то в 2024 году – 246 595 (при этом необходимо 
учитывать, что за тот же период времени доля отка-
зов от освидетельствования на состояние опьянения 
в общей массе правонарушений, выявленных сотруд-
никами полиции без учета камер фотовидеофикса-
ции, выросла с 0,7 до 0,9%, а доля фактов управления 
транспортными средствами в состоянии опьянения  
не изменилась и составляет 1,3%) [28]. 

Однако необходимо учитывать побочные эф-
фекты усиления ответственности, особенно за такие 
массовые правонарушения, как превышение установ-
ленной скорости движения, число которых к 2024 году 
увеличилось до 193,7 млн, с 2017 года наблюдается 
почти трехкратный рост, который можно объяснить 
почти трехкратным увеличением количества комплек-
сов фотовидеофиксации [28].

Важно представлять конечную цель регулирова-
ния. В области дорожного движения эта цель заклю-
чается в снижении количества погибших и пострадав-
ших в ДТП. 

Можно ограничить скорость движения преде-
лом в 5 км/ч и установить за его превышение штраф 
«останавливающего» размера, например равного  
средней месячной зарплате по стране. 

Возможно, это позволит добиться нулевой 
смертности в ДТП. Но побочные эффекты такого 
решения будут несоразмерными. Кроме того, сле-
дует ожидать роста происшествий на других видах 
транспорта (или на тех участках дорог, где не ведется 
наблюдение), которые в таком случае возьмут на себя 
основную нагрузку. Другие решения позволят снизить 
число пострадавших, хотя ДТП будут происходить. 

Федеральные законы от 31 июля 2020 г. № 247-
ФЗ «Об обязательных требованиях в Российской Фе-
дерации» и № 248-ФЗ «О государственном контроле 
(надзоре) и муниципальном контроле в Российской 
Федерации» [27, 29] требуют оценивать эффектив-
ность и результативность как самих обязательных 
требований, так и профилактической и контрольной  
(надзорной) деятельности. 

При этом влияние мер административного при-
нуждения игнорируется. А такое влияние оказывают 
не только административные наказания, но и иные 
меры принуждения, например меры обеспечения 
производства по делам об административных право-
нарушениях, особенно такие, как административный 
запрет деятельности или задержание транспортного 
средства.

Пожалуй, главный дефект Федерального закона 
«Об обязательных требованиях» [27] состоит в том, 
что обязательные требования представляют собой 
диспозицию либо гипотезу и диспозицию логической 
нормы права. Их соблюдение гарантируется санкция-
ми – третьим обязательным элементом.

Немаловажное значение имеет контроль (над-
зор), посредством которого выявляются нарушения 
обязательных требований, потому что, если наруше-
ния обязательных требований остаются незамечен-
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ными, они будут происходить, несмотря на строгость 
самих требований и размер установленного за их  
нарушение наказания.

Поэтому оценивать эффективность регулирова-
ния раздельно не имеет смысла. Однако простое из-
мерение результатов внедрения какого-либо правила, 
даже если его проводить по конечному результату, в 
дорожном движении – по количеству погибших и по-
страдавших в ДТП, мало что скажет об оптимальности 
регулирования. 

Таким образом, оптимальный выбор вида и раз-
мера санкции диктует необходимость фиксации испол-
нения нормы на каждом витке регуляторного цикла.
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В одном из прошлогодних номеров журнала 
«Безопасность дорожного движения» была 

опубликована статья автора настоящей публикации, 
посвященная рассмотрению вопросов привлечения 
к административной ответственности за несоблю-
дение требований, касающихся обязательного стра-
хования гражданской ответственности владельцев 
транспортных средств, которые участвуют в дорож-
ном движении [1].

Один из актуальных вопросов касался опреде-
ления субъектов административной ответственно-
сти, которыми являются законные владельцы этих 
транспортных средств (в том числе собственники, а 
также иные лица) и их водители.

Схожая ситуация имеет место в отношении 
лиц, которые должны осуществлять другой вид обя-
зательного страхования гражданской ответствен-
ности, установленный соответствующим законода-
тельным актом.

Имеется в виду Федеральный закон от 14 июня 
2012 г. № 67-ФЗ «Об обязательном страховании 
гражданской ответственности перевозчика за причи-

нение вреда жизни, здоровью, имуществу пассажи-
ров и о порядке возмещения такого вреда, причинен-
ного при перевозках пассажиров метрополитеном» 
[2] (далее – ФЗ об ОСГОП).

Согласно ч. 1 ст. 5 ФЗ об ОСГОП гражданская 
ответственность перевозчика за причинение вреда 
жизни, здоровью, имуществу пассажиров в рамках 
перевозочного процесса (за исключением перевозок 
пассажиров метрополитеном) подлежит страхова-
нию в порядке и на условиях, которые установлены 
данным Федеральным законом.

Соответственно, согласно ч. 6 ст. 5 ФЗ об 
ОСГОП перевозчик обязан предоставлять пасса-
жирам информацию о страховщике, с которым у 
него заключен договор обязательного страхования 
(наименование, место нахождения, почтовый адрес, 
номер телефона), и о договоре обязательного стра-
хования (номер, дата заключения, срок действия) 
путем размещения указанной информации в местах, 
доступных для пассажиров (в местах продажи биле-
тов, на информационных стендах, в транспортном 
средстве), на своем официальном сайте в информа-
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ционно-телекоммуникационной сети «Интернет», 
на билете, в раздаточных информационных материа-
лах и иными способами, а также поддерживать ука-
занную информацию в актуальном состоянии.

Конкретные действия перевозчика при насту-
плении страхового случая, связанные с информи-
рованием потерпевших, а также с сообщением не-
обходимой информации иным лицам, определены в 
ч. 7–9 анализируемой статьи. 

Необходимо иметь в виду, что согласно ч. 2 
ст. 1 ФЗ об ОСГОП в этом законодательном акте 
определяются условия обязательного страхова-
ния при перевозках пассажиров любыми видами 
транспорта (кроме упомянутого исключения), в от-
ношении которых действуют транспортные уставы, 
кодексы, иные федеральные законы.

Кроме того, в ч. 1 ст. 5 ФЗ об ОСГОП содер-
жится запрет на осуществление перевозок пассажи-
ров перевозчиком (за исключением перевозок пасса-
жиров метрополитеном), гражданская ответствен-
ность которого не застрахована.

Это обусловило введение соответствую-
щей статьи в Кодекс Российской Федерации об 
административных правонарушениях [3] (далее 
– КоАП РФ) Федеральным законом от 14 июня 
2012 г. № 78-ФЗ [4]. 

Административная ответственность за не-
соблюдение перевозчиками требований законода-
тельства Российской Федерации об обязательном 
страховании своей гражданской ответственности за 
причинение вреда жизни, здоровью, имуществу пас-
сажиров предусмотрена в ст. 11.31 КоАП РФ. 

По ч. 1 данной статьи квалифицируется осу-
ществление перевозок пассажиров перевозчиком, 
риск гражданской ответственности которого за при-
чинение при перевозках вреда жизни, здоровью, 
имуществу пассажиров не застрахован в соответ-
ствии с требованиями, определенными федераль-
ным законом.

В ч. 2 той же статьи установлена ответствен-
ность за непредоставление перевозчиком пассажи-
рам в случаях и в порядке, которые также закреплены 
в федеральном законе, информации о страховщике и 
о договоре обязательного страхования гражданской 
ответственности перевозчика за причинение вреда 
жизни, здоровью, имуществу пассажиров.

Далее следует обратиться к содержанию п. 1–4 
ч. 2 ст. 23.36 КоАП РФ, в которых закреплены сферы 
деятельности различных подразделений федераль-
ного органа исполнительной власти, осуществляю-
щего федеральный государственный транспортный 
надзор, в части, касающейся юрисдикции. 

Имеется в виду следующая специализация: 
автомобильный транспорт и дорожное хозяйство, 
морской транспорт, внутренний водный транспорт, 
железнодорожный транспорт, а также отдельно вы-
делена область обеспечения транспортной безопас-
ности.

Следовательно, приведенные нормы, содержа-
щиеся в ч. 1 и 2 ст. 11.31 КоАП РФ, носят обобщен-
ный характер и не учитывают особенности, харак-
терные для перевозок пассажиров разными видами 
транспорта.

В настоящей публикации предметом рассмо-
трения являются субъекты административной ответ-
ственности, установленной за упомянутые ранее, а 

также иные правонарушения, которые совершены 
перевозчиками автомобильным транспортом.

Прежде всего, необходимо обратить внимание 
на то, что в обеих частях ст. 11.31 КоАП РФ в каче-
стве указанных субъектов выступают только долж-
ностные лица и юридические лица. 

При этом следует помнить, что согласно при-
мечанию к ст. 2.4 КоАП РФ лица, осуществляющие 
предпринимательскую деятельность без образова-
ния юридического лица, совершившие администра-
тивные правонарушения, несут административную 
ответственность как должностные лица, если в 
КоАП РФ не установлено иное.

Вначале проанализируем, на каких лиц, вы-
полняющих пассажирские перевозки автомобиль-
ным транспортом, возложена обязанность по стра-
хованию своей гражданской ответственности за 
причинение вреда жизни, здоровью, имуществу пас-
сажиров, а также иные обязанности.

В п. 3 ст. 3 ФЗ об ОСГОП содержится следу-
ющее определение понятия «перевозчик»: юридиче-
ское лицо или индивидуальный предприниматель, ко-
торые зарегистрированы на территории Российской 
Федерации и в соответствии с законодательством 
Российской Федерации осуществляют перевозки 
пассажиров, в том числе по договору фрахтования 
(независимо от того обстоятельства, являются ли 
они перевозчиками по договору перевозки или осу-
ществляют перевозку фактически).

Кроме того, в упомянутом пункте указано, 
что перевозчиком признается также лицо, являю-
щееся перевозчиком легковым такси на основании 
Федерального закона от 8 ноября 2007 года № 259-
ФЗ «Устав автомобильного транспорта и городского 
наземного электрического транспорта» [5] (далее – 
Устав автомобильного транспорта).

Согласно п. 37 ст. 2 Устава автомобильно-
го транспорта под перевозчиком легковым такси 
понимается юридическое лицо, индивидуальный 
предприниматель или физическое лицо, которым в 
соответствии с законодательством Российской Фе-
дерации предоставлено право на осуществление 
деятельности по перевозке пассажиров и багажа 
легковым такси.

Уместно обратиться и к некоторым нормам ба-
зового закона в области дорожного движения, кото-
рым является Федеральный закон 10 декабря 1995 г. 
№ 196-ФЗ «О безопасности дорожного движения» 
[6] (далее – ФЗ о БДД).

В п. 1 ст. 20 ФЗ о БДД определены общие обя-
занности юридических лиц и индивидуальных пред-
принимателей, осуществляющих эксплуатацию 
транспортных средств. 

Отметим, что данные лица должны в том числе 
обеспечивать исполнение установленной федераль-
ным законом обязанности по страхованию граж-
данской ответственности владельцев транспортных 
средств.

Речь идет о Федеральном законе от 25 апре-
ля 2002 г. № 40-ФЗ «Об обязательном страховании 
гражданской ответственности владельцев транс-
портных средств» [7] (далее – ФЗ об ОСАГО).

В п. 2 ст. 20 ФЗ о БДД предусмотрено, что юри-
дические лица и индивидуальные предприниматели, 
которые осуществляют перевозки пассажиров на ос-
новании договора перевозки или договора фрахтова-
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ния (коммерческие перевозки), кроме того, должны 
выполнять разнообразные обязанности.

В их число входит соблюдение правил обе-
спечения безопасности перевозок автомобильным 
транспортом (и городским наземным электрическим 
транспортом), утверждаемых компетентным феде-
ральным органом исполнительной власти. 

Имеются в виду Правила обеспечения безо-
пасности перевозок автомобильным транспортом и 
городским наземным электрическим транспортом, 
которые утверждены приказом Минтранса России 
от 30 апреля 2021 г. № 145 [8] (далее – Правила обе-
спечения безопасности перевозок) 

В п. 3 той же статьи ФЗ о БДД включена схо-
жая норма, касающаяся физических лиц, осущест-
вляющих эксплуатацию автобусов (а также опреде-
ленных грузовых автомобилей). 

Значительный интерес представляет п. 4 ст. 20 
ФЗ о БДД, введенный Федеральным законом от 29 де-
кабря 2022 г. № 580-ФЗ «Об организации перевозок 
пассажиров и багажа  легковым такси в Российской 
Федерации, о внесении изменений в отдельные зако-
нодательные акты Российской Федерации и о призна-
нии утратившими силу отдельных положений законо-
дательных актов Российской Федерации» [9] (далее 
– ФЗ об  организации перевозок легковым такси). 

В этом пункте определены обязанности физи-
ческих лиц, которые не являются индивидуальными 
предпринимателями и которым в соответствии с 
законодательством Российской Федерации предо-
ставлено право на осуществление деятельности по 
перевозке пассажиров и багажа легковым такси. 

Данные обязанности, в частности, включают 
как соблюдение требований по обеспечению без-
опасности дорожного движения при управлении 
транспортным средством, так и соблюдение Правил 
обеспечения безопасности перевозок, а равно иных 
требований. 

В этой связи уместно проанализировать содер-
жание ст. 12.31.1 КоАП РФ, предусматривающей ад-
министративную ответственность за осуществление 
перевозок пассажиров и багажа с нарушением тре-
бований обеспечения безопасности таких перевозок. 

Должностные лица и юридические лица фи-
гурируют в санкциях, содержащихся во всех частях 
рассматриваемой статьи. При этом за допущенное 
нарушение профессиональных и квалификационных 
требований, предъявляемых к работникам, а также 
требования о запрете допуска водителей к управле-
нию транспортными средствами без прохождения 
ими соответствующих инструктажей наказываются 
только данные лица (ч. 1 и 5). 

Нарушение требований о проведении предрей-
совых и послерейсовых медицинских осмотров во-
дителей, а также о проведении предрейсового кон-
троля технического состояния транспортных средств 
влечет назначение административных наказаний как 
указанным лицам, так и гражданам (ч. 2 и 3).

За совершенное нарушение требований обе-
спечения безопасности перевозок пассажиров и 
грузов в особых условиях, определенных Прави-
лами обеспечения безопасности перевозок, и за 
нарушение этих Правил, за исключением случаев, 
предусмотренных в упомянутых частях анализиру-
емой статьи и некоторых других статьях КоАП РФ, 
к ответственности привлекаются также водитель  

(в единственном числе) (ч. 4) или водители (во мно-
жественном числе) (ч. 6).

Кроме того, следует отметить, что в примеча-
нии к ст. 12.31.1 КоАП РФ содержится следующая 
норма: за административные правонарушения, уста-
новленные настоящей статьей, лица, осуществляю-
щие предпринимательскую деятельность без обра-
зования юридического лица, несут административ-
ную ответственность как юридические лица. Таким 
образом, в целом перечень субъектов ответствен-
ности в этой статье существенно шире, нежели в  
ст. 11.31 КоАП РФ. 

Необходимо обратить особое внимание на то, 
что в п. 4 ст. 20 ФЗ о БДД установлена следующая 
обязанность: физические лица, не являющиеся ин-
дивидуальными предпринимателями, должны обе-
спечивать исполнение установленной федеральным 
законом обязанности по страхованию гражданской 
ответственности перевозчика за причинение вреда 
жизни, здоровью, имуществу пассажиров. 

Далее определено, что данная обязанность 
сочетается с обязанностью по страхованию граж-
данской ответственности владельцев транспортных 
средств, причем с указанием в полисе обязательного 
страхования гражданской ответственности владель-
ца транспортного средства сведений об использова-
нии транспортного средства для перевозки пассажи-
ров и багажа легковым такси.

В связи с изложенным обратимся к ст. 5 ФЗ об 
ОСАГО, согласно которой порядок реализации прав 
и обязанностей сторон по договору обязательного 
страхования гражданской ответственности владель-
цев транспортных средств предусматривается Бан-
ком России в правилах обязательного страхования. 

Форма страхового полиса указанного обяза-
тельного страхования содержится в Приложении 
3 Положения Банка России от 19 сентября 2014 г. 
№ 431-П «О правилах обязательного страхования 
гражданской ответственности владельцев транс-
портных средств» [10].

В п. 2 данного Приложения включена цель 
использования транспортного средства, которая 
включает, в частности, следующие сведения: такси; 
регулярные пассажирские перевозки/перевозки пас-
сажиров по заказам; личная; а также иную инфор-
мацию.

Следует констатировать то, что в п. 2 и 3 ст. 20 
ФЗ о БДД в отношении иных лиц, осуществляющих 
перевозочную деятельность, упоминание об обязан-
ности по страхованию гражданской ответственности 
перевозчика за причинение вреда жизни, здоровью, 
имуществу пассажиров до сих пор отсутствует. По-
лагаем, что это является существенным пробелом.  

В то же время в ст. 11.31 КоАП РФ, как уже 
было отмечено ранее, имеется пробел противопо-
ложного характера, поскольку в ней вообще не ука-
зана такая разновидность перевозчиков, как физи-
ческое лицо, не являющееся индивидуальным пред-
принимателем, что вызывает вполне обоснованное 
недоумение.

Для определения статуса подобных лиц, пре-
жде всего, следует обратиться к п. 4 ст. 2 ФЗ об ор-
ганизации перевозок легковым такси, где дается сле-
дующее определение понятия «физическое лицо» 
применительно к соответствующей деятельности: 
«лицо, применяющее специальный налоговый ре-
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жим «Налог на профессиональный доход» и не явля-
ющееся индивидуальным предпринимателем».

В ч. 2 ст. 23 Гражданского кодекса Российской 
Федерации [11] содержится норма, имеющая общий 
характер, которая устанавливает, что в отношении 
отдельных видов предпринимательской деятель-
ности законом могут быть предусмотрены условия 
осуществления гражданами такой деятельности без 
государственной регистрации в качестве индивиду-
ального предпринимателя.

В этой связи нужно рассмотреть соответству-
ющие положения Федерального закона от 27 ноября 
2018 г. № 422-ФЗ «О проведении эксперимента по 
установлению специального налогового режима 
"Налог на профессиональный доход"» [12].  

В соответствии с ч. 6 ст. 2 данного Феде-
рального закона физические лица при применении 
специального налогового режима вправе вести виды 
деятельности, доходы от которых облагаются нало-
гом на профессиональный доход, без государствен-
ной регистрации в качестве индивидуальных пред-
принимателей.

В ч. 1 ст. 5 того же Федерального закона уста-
новлено, что физические лица (в том числе индиви-
дуальные предприниматели), изъявившие желание 
перейти на специальный налоговый режим, обязаны 
встать на учет в налоговом органе в качестве нало-
гоплательщика.

В Стратегии развития малого и среднего пред-
принимательства в Российской Федерации на пери-
од до 2030 года, утвержденной распоряжением Пра-
вительства Российской Федерации от 2 июня 2016 г. 
№ 1083-р [13], имеется раздел 5 «Совершенствова-
ние политики в области налогообложения и ненало-
говых платежей».

В нем указывается, что для граждан, осу-
ществляющих приносящую доход деятельность и 
не зарегистрированных в качестве индивидуаль-
ных предпринимателей (для самозанятых граждан), 
будет предусмотрена возможность добровольного 
уведомления об осуществлении указанной деятель-
ности с освобождением их на 3 года от уплаты на-
логов и обязательных платежей в государственные 
внебюджетные фонды.

В письме Министерства труда и социальной 
защиты Российской Федерации от 3 марта 2020 г. 
№ 16-1/В-87 [14] отмечается, что таким образом в 
подзаконном нормативном правовом акте на фор-
мально-юридическом уровне нашла отражение де-
финиция «самозанятый гражданин»: под ним по-
нимается субъект, осуществляющий приносящую 
доход деятельность и не зарегистрированный в каче-
стве индивидуального предпринимателя.

Помня об отсутствии в санкциях обеих ча-
стей ст. 11.31 КоАП РФ упоминания о самозанятых 
гражданах, которые принимают активное участие 
в перевозках пассажиров и багажа автомобильным 
транспортом, приведем мнение руководителя Цен-
тра компетенций Международного Евразийского 
форума такси Станислава Швагеруса о том, что в 
России самозанятых водителей такси насчитывается 
уже более 100 тысяч [15].

С учетом того, что количество таких граждан, 
выступающих в качестве перевозчиков легковыми 
такси, является весьма значительным, представля-
ется актуальным включение данных лиц в санкции 

ряда норм, прежде всего, касающихся перевозок 
пассажиров легковыми такси.

В качестве примера можно привести ч. 1 
ст. 11.14.1 КоАП РФ, согласно которой отсут-
ствие в салоне легкового такси информации, пред-
усмотренной Правилами перевозок пассажиров и  
багажа автомобильным транспортом и городским 
наземным электрическим транспортом, утвержден-
ными Постановлением Правительства Российской 
Федерации от 1 октября 2020 г. № 1586 [16] (далее 
– Правила перевозок пассажиров), влечет наложе-
ние административного штрафа на водителя (вновь 
в единственном числе), должностных лиц и юриди-
ческих лиц.

В п. 91 Правил перевозок пассажиров уста-
новлено, что на передней панели легкового такси 
справа от водителя фрахтовщиком размещается ин-
формация, содержащая в том числе полное или со-
кращенное наименование, адрес и номера контакт-
ных телефонов фрахтовщика, номер выданного ему 
разрешения на осуществление деятельности по пе-
ревозке легковым такси, срок действия указанного 
разрешения, наименование органа, выдавшего ука-
занное разрешение.

Что касается указанных выше сведений, то в ч. 
3 ст. 9 ФЗ об организации перевозок легковым такси 
предусмотрено, что в салоне легкового такси долж-
на быть размещена информация, содержащая иные 
сведения, которые, в частности, включают: номер 
записи в региональном реестре перевозчиков лег-
ковым такси (п. 3); информацию о договоре обяза-
тельного страхования гражданской ответственности 
перевозчика за причинение вреда жизни, здоровью, 
имуществу пассажиров, что представляется весьма 
важным с учетом проблематики настоящей публика-
ции (п. 8).

По нашему мнению, с учетом приведенного 
ранее содержания ч. 2 и 3 ст. 12.31.1 КоАП РФ в  
ч. 1 ст. 11.14.1 КоАП РФ было бы логично вклю-
чить в число субъектов административной ответ-
ственности и граждан (имея в виду самозанятых 
граждан), осуществляющих перевозки легковым 
такси, а не ограничиваться водителем (физическим 
лицом, управляющим транспортным средством 
указанного вида).

Обратим внимание на следующий юридиче-
ский механизм допуска к участию в рассматривае-
мой перевозочной деятельности: перевозка пасса-
жиров и багажа легковым такси осуществляется на 
основании разрешения, предоставляемого юриди-
ческому лицу, индивидуальному предпринимателю 
или физическому лицу и подтверждаемого записью 
в региональном реестре перевозчиков легковым так-
си, с использованием транспортных средств, сведе-
ния о которых внесены в региональный реестр лег-
ковых такси (ч. 1 ст. 3 ФЗ об организации перевозок 
легковым такси).

Отметим, что в соответствии с п. 10 ч. 1 ст. 6 
рассматриваемого Федерального закона данный ре-
гиональный реестр должен содержать даты заклю-
чения и окончания срока действия договора обяза-
тельного страхования гражданской ответственности 
перевозчика за причинение вреда жизни, здоровью, 
имуществу пассажиров, номер этого договора, наи-
менование страховщика, с которым заключен такой 
договор.
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Кроме того, согласно ст. 8 того же Федерально-
го закона отсутствие у перевозчика указанного дого-
вора влечет приостановление действия упомянутого 
разрешения (п. 2 ч. 1), а по истечении срока прио-
становления действия разрешения – аннулирование 
действия разрешения (п. 6 ч. 4). 

Иной механизм допуска предусмотрен в от-
ношении перевозок пассажиров автобусами: в п. 24  
ч. 1 ст. 12 Федерального закона от 4 мая 2011 г. № 99-
ФЗ «О лицензировании отдельных видов деятельно-
сти» [17] определено, что деятельность по перевоз-
кам пассажиров (и иных лиц) автобусами подлежит 
лицензированию. 

Положение о лицензировании деятельности 
по перевозкам пассажиров и иных лиц автобусами 
утверждено Постановлением Российской Федера-
ции от 7 октября 2020 г. № 1616 [18] (далее – Поло-
жение о лицензировании).

Лицензируемая деятельность включает пере-
возки пассажиров автобусами лицензиата на осно-
вании договора перевозки пассажиров или договора 
фрахтования транспортного средства (коммерческие 
перевозки) и (или) перевозки автобусами иных лиц 
лицензиата для его собственных нужд (п. 4 Положе-
ния о лицензировании).

При этом лицензиат обязан выполнять лицен-
зионные требования, включающие обязанность за-
ключать в отношении коммерческих перевозок дого-
вор (договоры) обязательного страхования граждан-
ской ответственности перевозчика за причинение 
вреда жизни, здоровью и имуществу пассажиров 
(подп. «в» п. 8 того же Положения).

В заключение имеет смысл проанализировать 
субъектов административной ответственности за на-
рушение правил перевозки людей, установленной в 
ст. 12.23 КоАП РФ.

Начнем с того, что в ч. 1 и 2 данной статьи 
субъекты ответственности вообще не определены, 
причем сами штрафные санкции минимальны. В ч. 1 
диспозиция сформулирована «по остаточному прин-
ципу» (речь идет о нарушении указанных правил, за 
исключением случаев, предусмотренных в других 
частях этой статьи).

Схожая редакция использована и в диспози-
ции ч. 2, по которой квалифицируются нарушения 
в виде перевозки людей вне кабины автомобиля 
(кроме случаев, разрешенных Правилами дорожно-
го движения, которые касаются требований к кузову 
грузового автомобиля и его оборудованию). 

Правила дорожного движения утверждены 
Постановлением Совета Министров – Правитель-
ства Российской Федерации от 23 октября 1993 г. 
№ 1090 [19] (далее – ПДД РФ).

Исходя из изложенного, не вызывает сомне-
ний, что в ч. 1 и 2 ст. 12.23 КоАП РФ имеются в виду 
нарушения, совершенные водителями транспортных 
средств, причем необходимо помнить следующие 
положения, содержащиеся в п. 22.1 ПДД РФ.

Перевозка людей в кузове грузового автомо-
биля должна осуществляться водителями, которые 
имеют водительское удостоверение на право управ-
ления транспортным средством категории «C» или 
подкатегории «C1» в течение 3 и более лет.

В случае такой перевозки людей в количестве 
более 8, но не более 16 человек (включая пассажиров 
в кабине), требуется также наличие в водительском 

удостоверении разрешающей отметки, подтвержда-
ющей наличие права управления транспортным 
средством категории «D» или подкатегории «D1», а 
в случае перевозки более 16 человек (включая пасса-
жиров в кабине) – только категории «D». 

В соответствии с ч. 3 ст. 12.23 КоАП РФ за на-
рушение требований к перевозке детей, установлен-
ных в ПДД РФ, наказываются водитель, должност-
ные лица и юридические лица.

В отношении перевозки детей в п. 22.9  
ПДД РФ установлены определенные ограничения, 
связанные с их транспортировкой в легковом авто-
мобиле (а также в кабине грузового автомобиля).

Эти ограничения касаются использования дет-
ских удерживающих систем (устройств), соответ-
ствующих весу и росту ребенка, или ремней безо-
пасности с учетом возраста ребенка, а также его раз-
мещения в легковом автомобиле.

С учетом изложенного уместно вернуться к 
рассуждениям С. Швагеруса, который обращает 
внимание на следующую проблему. Он отмечает, 
что имеются «самозанятые водители такси», кото-
рые «по закону не относятся ни к индивидуальным 
предпринимателям, ни к юридическим лицам. Что 
же делать с ними? Как их наказывать за отсутствие 
детских кресел при перевозке детей? Вопрос пока 
остается без ответа.» [15]. 

На наш взгляд, в настоящее время ответ на этот 
вопрос содержится в ч. 3 ст. 12.23 КоАП РФ. Одна-
ко с учетом ранее приведенных аргументов было бы 
логично и в данном случае установить ответствен-
ность самозанятых граждан.

Это касается также ч. 4 и 5 рассматривае-
мой статьи, в которых фигурируют аналогичные 
субъекты административной ответственности, на-
ступающей за определенные нарушения Правил 
организованной перевозки группы детей автобу-
сами, утвержденных Постановлением Правитель-
ства Российской Федерации от 23 сентября 2020 г. 
№ 1527 [20] (далее – Правила организованной пе-
ревозки группы детей).

Под организованной перевозкой группы детей 
понимается перевозка в автобусе, не относящемся к 
маршрутному транспортному средству, группы де-
тей численностью 8 и более человек, осуществляе-
мая без их родителей или иных законных представи-
телей (п. 1.2 ПДД РФ).

В ч. 5 ст. 12.23 КоАП РФ речь идет о наруше-
нии установленных требований к указанной пере-
возке детей в ночное время, а в ч. 4 этой статьи, в 
частности, упоминаются водители, не соответству-
ющие требованиям упомянутых Правил.

Прежде всего, представляется целесообраз-
ным обратить внимание на нормы, касающиеся 
всех водителей, перевозящих пассажиров автобуса-
ми. Так, в ст. 328.1 Трудового кодекса Российской 
Федерации [21] (далее – ТК РФ) предусмотрены 
ограничения на занятие трудовой деятельностью, 
непосредственно связанной с управлением автобу-
сами при осуществлении перевозок пассажиров и 
багажа.

К такой деятельности не допускаются лица, 
имеющие неснятую или непогашенную судимость 
за совершение определенных преступлений либо 
подвергающиеся уголовному преследованию за эти 
преступления (ч. 2).
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В подп. «и» п. 8 Положения о лицензировании 
к требованиям, предъявляемым к водителям, кото-
рые допускаются к управлению автобусами, отно-
сится лишь наличие водительского удостоверения 
на право управления транспортными средствами ка-
тегории «D». 

Одновременно в данном пункте дается отсылка 
к Правилам организованной перевозки группы детей. 
Необходимо обратить внимание на то, что в п. 17 этих 
Правил установлены более строгие требования к во-
дителям, которые заключаются в следующем:

а) на дату начала такой перевозки должны 
иметь стаж работы в качестве водителя транспорт-
ного средства категории «D» не менее одного года 
из последних 2 лет; 

б) обязаны пройти предрейсовый инструктаж 
в соответствии с п. 3 Правил обеспечения безопас-
ности перевозок;

в) в течение одного года до начала соответ-
ствующей перевозки не должны быть привлечены к 
административной ответственности в виде лишения 
права управления транспортным средством или ад-
министративного ареста за правонарушения в обла-
сти дорожного движения.

В то же время, согласно ч. 6 ст. 12.23 КоАП РФ 
иное нарушение Правил организованной перевозки 
группы детей (кроме случаев, предусмотренных в 
других частях анализируемой статьи) влечет привле-
чение к ответственности только должностных лиц и 
юридических лиц, что вызывает серьезное сомнение. 

Отметим, что примечание к данной статье 
идентично ранее рассмотренному примечанию к ст. 
12.31.1 КоАП РФ. Имеется в виду следующая нор-
ма: лица, осуществляющие предпринимательскую 
деятельность без образования юридического лица, 
несут административную ответственность как юри-
дические лица.

Наиболее полный и разносторонний перечень 
требований предъявляется к водителю легкового 
такси. Этот перечень содержится в ст. 12 ФЗ об орга-
низации перевозок легковым такси.

Так, в соответствии ч. 1 этой статьи водителем 
легкового такси может быть следующее лицо:

1) имеет право на управление транспортными 
средствами категории «B» в течение трех и более лет;

2) не имеет медицинских противопоказаний 
транспортными средствами данной категории или 
ли медицинских ограничений к управлению такими 
транспортными средствами;

3) заключило трудовой договор с перевозчиком 
либо является индивидуальным предпринимателем, 
которому предоставлено разрешение и осуществля-
ющим перевозки самостоятельно, или физическим 
лицом, которому предоставлено разрешение.

Согласно ч. 2 той же статьи к управлению лег-
ковым такси для осуществления пассажирских пере-
возок не допускается следующее лицо:

1) повторно подвергнутое административному 
наказанию в виде лишения права управления транс-
портным средством и (или) в виде административ-
ного ареста за правонарушения в области дорожного 
движения до истечения одного года со дня оконча-
ния предыдущего срока такого наказания;

2) не прошедшее аттестацию на знание: 
расположения на территории субъекта Рос-

сийской Федерации объектов транспортной инфра-

структуры, объектов культурного наследия (при 
наличии), медицинских организаций, объектов об-
разования и спорта, объектов, занимаемых органами 
государственной власти и органами местного самоу-
правления, а также путей подъезда к ним; действий в 
чрезвычайной ситуации, правил перевозки пассажи-
ров и багажа легковым такси в случае, если порядок 
проведения такой аттестации и требования к ука-
занным знаниям установлены законом и (или) иным 
нормативным правовым актом субъекта Российской 
Федерации (вызывает некоторое недоумение то, что 
знание правил перевозки пассажиров и багажа лег-
ковым такси является последним в приведенном пе-
речне знаний);

3) имеющее неснятую или непогашенную су-
димость за совершение преступлений, указанных в 
ч. 1 ст. 328.1 ТК РФ, или подвергается уголовному 
преследованию за эти преступления;

4) имеющее за период, предшествующий дню 
осуществления соответствующей перевозки, более 
трех неуплаченных административных штрафов за 
правонарушения в области дорожного движения (за 
исключением случаев, если сроки исполнения по-
становлений о наложении административных штра-
фов за эти правонарушения истекли в соответствии 
с КоАП РФ).

Отметим, что за управление легковым такси 
водителем, не прошедшим в установленном порядке 
указанную аттестацию, Московская городская Дума 
предусмотрела административное наказание в виде 
штрафа в размере 5 000 рублей, приняв Закон от 21 
мая 2025 г., в соответствии с которым Кодекс горо-
да Москвы об административных правонарушени-
ях [22] дополнен ст. 10.14 «Нарушение требований, 
предъявляемых к водителю легкового такси».

Что касается Московской областной Думы, то 
она приняла в первом чтении законопроект, внося-
щий аналогичные изменения в Кодекс Московской 
области об административных правонарушениях 
[23] (нужно иметь в виду, что упомянутая аттеста-
ция была введена в Москве и Московской области с 
1 марта 2025 года) [24].

При этом, как уже было отмечено ранее, в 
согласно ч. 1 ст. 12.31.1 КоАП РФ осуществление 
перевозок пассажиров и багажа автомобильным 
транспортом с нарушением профессиональных и 
квалификационных требований, предъявляемых к 
работникам, не влечет привлечение к администра-
тивной ответственности самих водителей транс-
портных средств. 

Кроме того, следует еще раз указать на то, что 
в ч. 1 и 2 ст. 11.31 КоАП РФ также не установлена от-
ветственность за управление транспортным средством 
при перевозке пассажиров в случае отсутствия дого-
вора обязательного страхования гражданской ответ-
ственности перевозчика за причинение вреда жизни, 
здоровью, имуществу пассажиров, а равно в случае 
непредоставления соответствующей информации.

В то же время в ч. 2 ст. 12.37 КоАП РФ пред-
усмотрено административное наказание не только за 
неисполнение владельцем транспортного средства 
установленной федеральным законом обязанности 
по страхованию своей гражданской ответственно-
сти, но и за управление транспортным средством, 
если такое обязательное страхование заведомо от-
сутствует (отметим, что такое «совмещение» субъ-
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ектов ответственности, а также формулировки дис-
позиций норм, содержащихся в упомянутой части, 
уже были подвергнуты критике [1]).

Думается, что наличие выявленных пробелов, 
характерных для ст. 11.31 и некоторых других статей 
Особенной части КоАП РФ, влекущих привлечение 
к административной ответственности за совершение 
нарушений в сфере пассажирских перевозок, а так-
же отсутствие системности при определении субъ-
ектов данной ответственности создают существен-
ные проблемы при осуществлении правопримени-
тельной деятельности.

Кроме того, с учетом особенностей перевоз-
ок пассажиров автомобильным транспортом (в том 
числе, легковым такси) представляется целесообраз-
ным предложить выделение в ст. 11.31 КоАП РФ от-
дельных норм, диспозиции которых отражали бы 
определенную специфику выполнения указанных 
пассажирских перевозок, а санкции одновременно 
были бы дополнены в части, касающейся субъектов 
административной ответственности.
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В современных условиях одним из высоких 
рисков для жизни и здоровья участников 

дорожного движения является опасное вождение, 
допускаемое водителями транспортных средств 
(далее – ТС), а также их агрессивное поведение при  
взаимодействии с другими участниками транспорт-
ного процесса. 

Поведение лица, практикующего опасное  
вождение, лишает других водителей возможности 
прогнозировать его дальнейшее маневрирование и 
своевременно реагировать во избежание создания 
аварийной ситуации. 

Субъекту такого типа управления автомо-
билем присуща повышенная опасность, посколь-
ку в результате совершения им совокупности  
неправомерных действий за небольшой временной 
промежуток значительно возрастает вероятность  
столкновений и дорожно-транспортных происше-
ствий (далее – ДТП). 

Агрессивное поведение водителей ТС, при-
водящее к ДТП и тяжким последствиям, все чаще 
затрагивает не только дорожную безопасность, но 
и общественный порядок. Приобретая незаконный 
характер, оно требует адекватной правовой оценки.

Признание такого поведения самостоятель-
ным видом правонарушения неоднократно стано-
вилось предметом законодательного обсуждения, за 
него предлагались разные виды наказания, вплоть до 

уголовных видов. Резонансные ДТП, совершаемые 
водителями-лихачами, требовали новых подходов. 

С 2016 года, когда понятие «опасное вожде-
ние» появилось в п. 2.7 Правил дорожного движения 
Российской Федерации (далее – ПДД РФ), проблема 
его квалификации актуализировалась, но полностью 
не разрешилась. Сегодня его трактовка имеет соби-
рательный характер, включает указание на неодно-
кратное совершение определенных, следующих друг 
за другом действий, повлекших создание водите-
лем в процессе дорожного движения ситуации, при  
которой его движение и (или) движение иных  
участников дорожного движения создает угрозу ги-
бели или ранения людей, повреждения транспортных 
средств, сооружений, грузов или причинения иного  
материального ущерба [1]. 

Однако сформулированное таким образом 
общее определение опасного вождения и указание 
на его запрет не влекут соответствующей ответ-
ственности за него. В настоящее время наказание за 
опасное вождение возможно лишь в отношении со-
ставляющих его суть отдельных нарушений правил 
дорожного движения, которые квалифицируются по 
самостоятельным статьям административного зако-
нодательства. Перечень вариантов такого поведения 
является исчерпывающим. 

Он включает невыполнение требований усту-
пить дорогу имеющему преимущество ТС при  
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перестроении, нарушение правил перестроения при 
интенсивном движении, несоблюдение безопасной 
дистанции, бокового интервала, резкое торможение, 
препятствование обгону. Такой казуистический под-
ход является спорным, вступает в противоречие с 
пониманием опасного (агрессивного) вождения как 
межотраслевой категории. 

С ноября 2016 года по февраль 2024 года на 
рассмотрении законодательных органов находился 
ряд законопроектов. Они предлагали введение адми-
нистративной ответственности за опасное вождение 
в статье с аналогичным названием. 

Однако все они были последовательно откло-
нены с аргументацией, что такое понятие «содержит 
элемент правовой неопределенности, что может по-
влечь его расширительное толкование при рассмо-
трении дел об административных правонарушениях 
на практике» [2]. Главной проблемой называлось от-
сутствие корректной трактовки категории «опасное 
вождение».

1 октября 2024 года в первом чтении был 
принят очередной законопроект о введении в Ко-
декс Российской Федерации об административных 
правонарушениях (далее – КоАП РФ) новой статьи 
12.38, предусматривающей административную от-
ветственность за опасное вождение. Наказание за 
него предлагается установить в виде администра-
тивного штрафа в пределах от трех до пяти тысяч 
рублей, а за повторное совершение – лишение права 
управления ТС [3]. При этом перед вторым чтением 
планируется пересмотреть и уточнить определение 
опасного вождения.

В пояснительной записке к законопроекту 
было указано, что «опасное вождение создает угрозу 
возникновения аварийной ситуации или угрозу безо 
пасности других участников дорожного движения. 
В социальных сетях часто размещаются видео, на 
которых водители дорогих иномарок демонстриру-
ют свою опасную езду, вседозволенность, наплева-
тельское отношение к участникам дорожного дви-
жения, а также к налагаемым на них административ-
ным штрафам, что свидетельствует о том, что такое 
вождение совершается умышленно» [2]. 

Там же отмечалось, что по вине водителей-ли-
хачей совершается до 80% ДТП. Соответственно, 
обозначена целесообразность введения за опасное 
вождение административного наказания.

Между тем специалисты прогнозируют слож-
ности с доказыванием фактов опасного вождения. 
Основным его смыслом является не единичное гру-
бое нарушение правил, а именно последователь-
ность конкретных нарушений, совершенных с не-
большим временным интервалом, в совокупности 
представляющих серьезную угрозу безопасности 
участников дорожного движения. Тем самым выя-
вить и зафиксировать для квалификации опасного 
вождения нужно сразу несколько таких нарушений. 
Подобное может быть возможно, например, в случае 
их видеозаписи, которая ведется не всегда. 

Применительно к опасному вождению часто 
употребляются понятия «агрессивное вождение», 
«лихачество», «дорожное хулиганство». Объединя-
ющими все эти определения признаками выступают 
неоднократность нарушений водителем правил до-
рожного движения в течение незначительного про-
межутка времени, создание реальной опасности для 

людей, имущества, демонстративный, потенциально 
опасный и умышленный характер. При этом едино-
образия и четкости в понимании его содержания ни 
в науке, ни в действующем законодательстве не до-
стигнуто.

Справедливо мнение, что «законодатель вкла-
дывает в понятие «опасное вождение» вполне кон-
кретный характер действий, рассматривая его в 
узком (ограниченном смысле). Характер этого пра-
вонарушения подчеркивает явное пренебрежение 
установленными правилами поведения на дорогах 
лицами, допускающими его совершение» [4]. 

Необходимость повышенной ответственности 
за него обусловлена серьезной угрозой для других 
участников движения, ведь тяжесть последствий 
происшествий, совершаемых при таких условиях, 
значительно выше. 

Очевидно, что отсутствие административной 
или уголовной санкции за «опасное или агрессив-
ное вождение», запрещаемое Правилами дорожного 
движения, приводит к бездействию нормы [5]. Его 
правовая оценка пока не сформирована ни в теории, 
ни на практике. 

Альтернативным решением могло бы стать 
использование для квалификации действий, содер-
жащих признаки опасного вождения и сопряженных 
с нарушением общественного порядка, потенциала 
существующих норм, например, ст. 20.1 КоАП РФ 
«Мелкое хулиганство» [3], а также ст. 213 Уголовно-
го кодекса Российской Федерации (далее – УК РФ) 
«Хулиганство» или ст. 267.1 УК РФ «Действия, 
угрожающие безопасной эксплуатации транспорт-
ных средств» [6]. 

Представляет интерес упоминавшийся в за-
конопроекте, вводящем в уголовный закон ст. 264.2 
УК РФ, термин «экстремальное вождение». Однако 
сегодня конкретно данная статья предусматривает 
ответственность за неоднократные нарушения пра-
вил дорожного движения в виде существенного пре-
вышения скорости и выезда на полосу встречного 
движения, совершенные со значительным времен-
ным интервалом. 

Субъект данного преступления на момент его 
совершения должен быть административно нака-
занным и лишенным права управления ТС за пред-
шествующие, повторно совершенные аналогичные 
нарушения правила движения. Наличие данных со-
стояний сужает круг субъектов данной преюдици-
онной нормы [7]. Соответственно, ассоциировать 
опасное вождение в его современной законодатель-
ной дефиниции с нарушениями, указанными в дан-
ной статье, неверно.

С психологических позиций выделяют и раз-
личают высокоскоростное и агрессивное вождение. 
Считается, что первое может не быть агрессивным, 
если не связано с осознанным и преднамеренным 
созданием помех, которые несут угрозу жизни и здо-
ровью окружающим. Оно бывает сопряжено с жела-
нием водителя испытать острые ощущения, успеть 
на встречу и т.п. [8].

В свою очередь, агрессивное вождение соз-
дает неудобства для других участников дорожного 
движения, отражает учет только собственных инте-
ресов и нетерпение водителя. 

Такое поведение, преднамеренно ведущее к 
увеличению риска столкновения, часто мотивирова-
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но раздражительностью, злостью, нетерпимостью, 
враждебностью или попыткой сэкономить время за 
счет других участников движения. 

В то же время угроза гибели или ранения лю-
дей, причинения имущественного ущерба в нем 
носит вероятностный характер. Именно по уровню 
потенциальной опасности и ограниченности переч-
ня нарушений правил, составляющих суть опасного 
вождения, оно отличается от агрессивного вожде-
ния. В последнем вид таких нарушений может быть 
любым, а угроза не столь реальна и очевидна. 

В свою очередь, при грубом нарушении обще-
ственного порядка, выражающем явное неуважение 
к обществу, агрессивное управление транспортным 
средством, совершенное с угрозой или применением 
насилия к гражданам, может быть квалифицировано 
как хулиганство.

Часто оно является сознательной провокацией 
ДТП под воздействием негативных эмоций со сто-
роны водителя, что при умышленной вине, прене-
брежительном и откровенно публичном характере 
демонстрирует хулиганский мотив.

Так, например в Твери 41-летний водитель на 
почве личных неприязненных отношений, после 
ссоры со своей знакомой, в результате которой он, 
используя автомобиль, который является средством 
повышенной опасности, нарушил общественный 
порядок и правила дорожного движения. Находясь 
на оживленной проезжей части, он осознанно произ-
вел не менее трех столкновений с автомобилем под 
управлением его знакомой, что было квалифициро-
вано как хулиганство и умышленное повреждение 
имущества [9].

В случаях совершения хулиганства с использо-
ванием автомобиля он может признаваться не только 
средством, но и орудием совершения преступления. 
С его помощью может применяться насилие и причи-
няться вред окружающим. Важным в квалификации 
является установление объективных обстоятельств, 
свидетельствующих о криминальном характере ху-
лиганства.

В настоящее время применение ст. 213 УК РФ 
«Хулиганство» в отношении водителей автотран-
спорта ограничено, лишь в редких случаях удает-
ся установить и обосновать его наличие в случаях 
определенных видов опасного вождения. 

Между тем ряд грубых умышленных нару-
шений правил дорожного движения, затрагиваю-
щих общественный порядок в дорожных условиях, 
вполне вписывается в состав хулиганства. Потен-
циал данной статьи для сферы безопасности до-
рожного движения может быть использован значи-
тельно шире.

Согласно содержанию понятия «опасное вожде-
ние» его характерной особенностью является прису-
щая ему угроза для людей, которая очевидна, привле-
кает внимание окружающих, часто резонансна.

Хулиганский мотив у водителя, грубо наруша-
ющего правила дорожного движения, также может 
быть признаком преступления, предусмотренного 
ст. 267.1 УК РФ «Действия, угрожающие безопасной 
эксплуатации транспортных средств». 

Данная норма, имея в своей конструкции  
состав опасности, содержит оценочные, неконкрети-
зированные признаки и вполне может применяться к 
отдельным фактам опасного вождения, создающим 

угрозу жизни людей и совершаемым из хулиганских 
побуждений. 

Опасное управление транспортным средством 
априори предполагает угрозу его безопасной эксплу-
атации, риски для участников дорожного движения, 
обусловленные действиями водителя. Создается си-
туация, при которой другие водители, опасаясь за 
свою жизнь, вынуждены поспешно менять направ-
ление и скорость, чтобы избежать ДТП.

В январе 2025 года был вынесен приговор 
18-летнему жителю Каспийска, который, управляя 
Porsche Cayenne, нарушая правила дорожного дви-
жения, неоднократно выезжал на встречную полосу, 
совершал опасные перестроения. Все свои действия 
он снимал на камеру телефона и выкладывал в ин-
тернет. Указанные действия были признаны созда-
ющими угрозу для других участников дорожного 
движения, квалифицированы по ст. 267.1 УК РФ, 
водителю было назначено наказание в виде штрафа 
в сумме 180 000 рублей [10].

Аналогичную квалификацию получили дей-
ствия 29-летнего жителя Махачкалы, который, 
управляя автомобилем без номеров, «двигаясь в 
составе свадебного кортежа, из хулиганских по-
буждений устроил дрифт и неоднократно выезжал 
на встречную полосу, тем самым создавая реальную 
угрозу для других участников дорожного движения. 
Видео своего экстремального вождения он также 
выложил в интернет» [11].

Показательно, что оба осужденных по ст. 267.1 
УК РФ, как и многие из тех, кто допускает опасное 
вождение, имели «опыт» многочисленных наруше-
ний правил дорожного движения и не имели права 
на управление транспортными средствами. 

Между тем такое управление, «совершенное 
неоднократно и/или сопряженное с другими пра-
вонарушениями, влечет повышенную ответствен-
ность, которая имеет очевидную тенденцию к уси-
лению [12].

Практика квалификации по ст. 267.1 УК РФ 
действий водителей, устраивающих из хулиганских 
побуждений дрифты на проезжей части, резкие пе-
рестроения, обгоны, подрезания и другие маневры, 
демонстрирующие игнорирование безопасности 
окружающих и создающие угрозу безопасной экс-
плуатации транспорта, уже получила распростране-
ние в Московской, Саратовской областях и других 
регионах России.

Применение данной статьи является оправдан-
ным и перспективным направлением формирования 
ответственности за опасное вождение. Ведь именно 
нарушения в виде отказа «уступить дорогу при пе-
рестроении, нарушение его правил при интенсивном 
движении, несоблюдение безопасной дистанции, бо-
кового интервала, резкое торможение, препятствова-
ние обгону» [1], являющиеся содержанием законо-
дательного определения опасного вождения, могут 
составлять признаки деяния в ст. 267.1 УК РФ.

Категория «опасное вождение» может приме-
няется к действиям водителей, умышленно допу-
стивших череду нарушений, ряд опасных маневров, 
угрожающих дорожной безопасности и обществен-
ному порядку при создании опасности жизни и здо-
ровью людей. 

Уточнение конкретного вида ответственности 
за него станет возможным при внесении соответ-
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ствующих изменений в административное или уго-
ловное законодательство. До этих изменений квали-
фикация опасного вождения может происходить при 
наличии всех конструктивных признаков по ст. 213 
УК РФ «Хулиганство» или ст. 267.1 УК РФ «Дей-
ствия, угрожающие безопасной эксплуатации транс-
портных средств».
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Вопрос о предмете подделки или уничтоже-
ния идентификационного номера транс-

портного средства в уголовном праве России до насто-
ящего времени носит дискуссионный характер.

Научное сообщество не пришло к единому мне-
нию относительно его роли и значения в процессе 
квалификации содеянного, влияния на научно обо-
снованную правотворческую и правоприменительную  
деятельность. 

Так, по мнению А.А. Архипова, предметом пре-
ступления, предусмотренного ст. 326 Уголовного ко-
декса Российской Федерации [1] (далее – УК РФ), яв-
ляются регистрационно-учетные параметры (данные) 
транспортного средства, а именно: 

регистрационно-учетные номера транспортного 
средства, которыми маркируются основные конструк-
тивные технические узлы (агрегаты) транспортного 
средства либо обозначается транспортное средство в це-
лом и которые выступают средством регистрации, уче-
та и идентификации транспорта (идентификационный  
номер транспортного средства, номера кузова, шасси, 
двигателя, государственный регистрационный знак); 

номерные агрегаты транспортного средства:  
кузов, шасси или двигатель с поддельным номером, а 
также в целом транспортное средство с поддельным 
идентификационным номером, номером кузова, шас-
си или двигателя либо государственным регистраци-
онным знаком [2].

Помимо приведенной точки зрения, в науке уго-
ловного права выделяются позиции А.В. Лесных [3], 

Ю.А. Красикова [4], А.С. Никифорова, Л.Р. Клебано-
ва [5], Л.В. Иногамовой-Хегай [6] и др., которые под 
предметом исследуемого деяния понимают идентифи-
кационный номер, номер кузова, шасси, двигателя и 
государственный регистрационный знак транспортно-
го средства.

В свою очередь, Г.А. Агаев дополняет позиции 
вышеуказанных авторов транспортным средством 
с заведомо поддельным идентификационным номе-
ром, номером кузова, шасси, двигателя или с заве-
домо поддельным регистрационным знаком, а равно 
кузовом, шасси, двигателем с заведомо поддельным 
номером [7].

Предмет преступления, предусмотренного ста-
тьей 326 УК РФ, в соответствии с данной логикой, 
полностью зависит от диспозиции этой нормы, содер-
жащей объекты, которые могут быть подделаны или 
уничтожены.

Представляется, что подобные мнения являются 
ошибочными, поскольку область предмета преступле-
ния ограничивается вещами материального мира, на 
которые происходит посягательство в результате со-
вершения преступления. Иными словами, предметом 
преступления выступают материальные ценности, из-
за которых, по сути, и совершается само преступление.

Идентификационная маркировка основных ком-
понентов (кузова, кабины, рамы) и номерное обозна-
чение двигателя, представляющие собой комбинацию, 
присвоенную изготовителем, являются средствами 
идентификации конкретного транспортного средства.
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Подделывая или уничтожая маркировочное 
обозначение, злоумышленник лишает возможности 
идентифицировать предмет, на который эта марки-
ровка нанесена. В результате подделки или уничтоже-
ния указанных номеров преступник воздействует на 
транспортное средство или его основные компоненты, 
нанося тем самым ущерб объекту рассматриваемого 
преступления.

Отдельного упоминания заслуживает исследова-
ние М.П. Бикмузина, посвященное рассматриваемой 
проблематике. По его мнению, предмет преступления, 
предусмотренного ст. 326 УК РФ, содержит средства 
идентификации, а значит, и социально значимую ин-
формацию, зафиксированную в идентификационном 
номере транспортного средства, номере кузова, шас-
си, двигателя либо в его государственном регистраци-
онном знаке, которая подвергается воздействию при 
совершении преступления [8].

Поддерживает данную позицию и А.С. Лебедев, 
утверждая, что предметом преступления являются но-
сители информационно-идентификационных элемен-
тов, к которым относится само транспортное средство, 
а также кузов, шасси, двигатель [9].

Между тем согласно позиции А.С. Суворова 
предметом преступления, предусмотренного ст. 326  
УК РФ, являются только транспортные средства, а так-
же их основные компоненты (кузов, шасси, двигатель) 
и государственные регистрационные знаки, относящи-
еся к механическим транспортным средствам [10].

Относительное единообразие мнений ученых и 
минимальное влияние обнаруженной неточности на 
общие выводы не отменяют необходимости тщатель-
ного анализа и подробного описания элементов пред-
мета рассматриваемого состава преступления.

В рамках рассмотрения этого вопроса важно 
отметить, что согласно нормам уголовного законо-
дательства транспортное средство определяется как 
любое техническое устройство, предназначенное для 
перевозки людей, грузов или иных предметов, разре-
шенных к гражданскому обороту.

Следующим элементом является основной ком-
понент транспортного средства (кузов, рама, кабина), 
имеющий идентификационную маркировку.

Кузов транспортного средства представляет  
собой конструктивную часть транспортного средства, 
служащую для размещения водителя, пассажиров,  
перевозимого груза или специального оборудования. 

Принято считать, что кузов может выступать 
в качестве несущей системы или быть ее отдельным 
элементом, на который наносится идентификацион-
ный номер или номер кузова как на основной компо-
нент транспортного средства в зависимости от страны 
изготовителя.

Шасси (рама) транспортного средства представ-
ляет собой совокупность агрегатов и узлов транспорт-
ного средства, которая включает в себя трансмиссию, 
ходовую часть и механизмы управления и монтирует-
ся на общей раме. Кроме того, узлы и агрегаты шасси 
обеспечивают передачу движущей силы и отвечают за 
управление транспортным средством, грузоподъем-
ность и маневренность.

Кабина транспортного средства представляет 
собой жесткую сварную цельнометаллическую кар-
касно-панельную конструкцию и предназначена для 
расположения сиденья водителя, пассажиров и всех 
органов управления.

Все перечисленные компоненты транспортного 
средства имеют буквенно-цифровое обозначение. 

Двигатель не является номерным агрегатом и 
не относится к основным компонентам транспортно-
го средства. Федеральный закон от 03.08.2018 № 283-
ФЗ «О государственной регистрации транспортных 
средств в Российской Федерации и о внесении изме-
нений в отдельные законодательные акты Российской 
Федерации», регламентирующий государственную 
регистрацию транспортных средств, не включает дви-
гатель внутреннего сгорания (или электродвигатель) 
в перечень основных составляющих транспортного 
средства [11]. При этом действующие нормативно-пра-
вовые акты также не содержат положений, определяю-
щих двигатель как номерной агрегат.

Вместе с тем диспозиция ст. 326 УК РФ преду 
сматривает уголовную ответственность за уничтоже-
ние или подделку номера двигателя. Следовательно, 
исключение двигателя транспортного средства из чис-
ла предметов преступного посягательства представля-
ется некорректным. Буквенно-цифровое обозначение 
двигателя содержит определенную идентификацион-
ную информацию, что позволяет рассматривать двига-
тель транспортного средства как элемент, на который 
наносится идентификационная маркировка.

Перечисленные выше компоненты имеют инди-
видуальную структуру и особенности, как и предметы 
первоначального отождествления того или иного же-
лезнодорожного состава, морского судна или автомо-
тотранспортного средства, средства индивидуальной 
мобильности, которое производится по опознаватель-
ному знаку, бортовому номеру или государственному 
регистрационному знаку. 

Вместе с тем следующим предметом для рас-
смотрения в рамках данного вопроса будет являться 
государственный регистрационный знак транспортно-
го средства, под которым следует понимать наклейку, 
табличку, графическое обозначение, иное специальное 
изделие, содержащее определенные символы (буквы, 
цифры и др.), изготовленные в соответствии с техни-
ческими требованиями, присвоенные или выдаваемые 
уполномоченными органами государственной власти 
владельцам транспортных средств в целях учета и до-
пуска к эксплуатации транспортных средств.

При этом необходимо оговориться относитель-
но того, что на сегодняшний день в теории уголовного 
права подход к предмету подделки или уничтожения 
идентификационного номерa транспортного средства 
по-прежнему остается неизменным. 

Исходя из этого, важно подчеркнуть тот факт, 
что в условиях современной компьютеризации средств 
передвижения ранее авторами не рассматривался в ка-
честве такого признака электронный блок управления 
транспортного средства (далее – ЭБУ). 

В привычном понимании подделки идентифи-
кационного номера транспортного средства всегда 
делается акцент на механическое вмешательство пер-
воначальной идентификационной маркировки номера 
кузова, шасси, двигателя.

Экспертная практика свидетельствует о том, что 
злоумышленники вмешиваются в работу электрообо-
рудования транспортного средства с целью комплекс-
ного изменения его первоначального маркировочного 
обозначения, присвоенного заводом-изготовителем. 

А.А. Нагайцев обозначил данный процесс тер-
мином «перепрограммирование», определяя его как 
«целенаправленное воздействие с помощью специ-
альных приборов на элементы схемы блоков системы 
электрооборудования транспортных средств с целью 
изменения обозначения идентификационного номера, 
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присвоенного на предприятии-изготовителе, зафикси-
рованного в памяти ЭБУ» [12].

Сегодня современные транспортные средства 
включают в себя до 80 таких блоков, относящихся к 
встраиваемой системе, содержащих элементы элек-
тронной схемы системы электрооборудования, выпол-
няющих различные задачи. 

История появления первых ЭБУ, которые ис-
пользовались на авиационных двигателях в основном 
в виде гидромеханических агрегатов, началась еще в 
конце 1930-х годов. 

Компания BMW разработала систему одновре-
менного управления несколькими функциями двига-
теля под названием Kommandogerat в 1939 году. Эта 
система применялась в 14-цилиндровом радиальном 
двигателе BMW 801 истребителя Focke-Wulf FW 190 
V5. Каждый блок управления содержал уникальную 
информацию об идентифицированном транспортном 
средстве, которая могла быть изменена неправомер-
ным способом [13].

Постоянная модернизация привела к тому, что 
сегодня ЭБУ является программируемой системой, 
в которую изначально заложены определенные циф-
ровые параметры работы тех или иных узлов. Кроме 
этого, данные блоки содержат информацию для иден-
тификации транспортного средства (идентификаци-
онный номер, год производства, тип кузова, номер по 
каталогу производителя и т.д.).

Когда происходит уничтожение первоначального 
маркировочного обозначения на кузове, а табличка заво-
да-изготовителя отсутствует, происходит идентификация 
по данным, содержащимся в ЭБУ и на его корпусе. 

Во многом это обусловлено тем, что идентифи-
кационный номер транспортного средства может быть 
перепрограммирован в течение нескольких минут без 
каких-либо конструктивных изменений. 

Все эти действия выполняются с использова-
нием цифровых кодов доступа и электронного ввода 
данных с помощью компьютерного оборудования и 
подключенных к нему устройств. На компьютер уста-
навливается специализированное программное обе-
спечение, разработанное для этой цели. После под-
ключения к бортовой системе транспортного средства 
в соответствии с определенным алгоритмом действий 
происходит изменение идентификационного номера 
без механического вмешательства или вскрытия кон-
струкции ЭБУ.

Таким образом, электронный блок управления, 
являясь неотъемлемой частью транспортного сред-
ства, содержит идентифицирующие его регистрацион-
ные данные.

С момента появления первых устройств прошло 
около 100 лет, однако действия по изменению бук-
венно-номерного обозначения на сегодняшний день 
законодательно не урегулированы, что послужило вы-
сокой распространенности данного явления и безнака-
занности посягающих на это устройство с идентифи-
кационным номером транспортного средства. Приве-
денные аргументы дают основания данный компонент 
относить к предмету преступления, предусмотренного  
ст. 326 УК РФ. 

Представленный анализ позволяет сделать вы-
вод, что современные подходы к пониманию предмета 
преступления, предусмотренного ст. 326 УК РФ, обна-
руживают расхождения между позицией законодателя 
и научного сообщества и в значительной степени утра-
тили актуальность, поскольку основаны на компонен-
тах конструкции транспортного средства.

Компьютеризация транспортных средств, явля-
ющаяся одним из ключевых направлений современ-
ной научно-технической революции, привела к глубо-
кой трансформации принципов управления и контро-
ля за их работой. В результате внедрения цифровых 
технологий в автомобилестроение были разработаны 
ЭБУ, которые представляют собой сложные микропро-
цессорные системы, отвечающие за корректное функ-
ционирование всех узлов транспортного средства.

Следует особо подчеркнуть, что данные бло-
ки не только регулируют технические параметры ра-
боты двигателя, трансмиссии и других систем, но и 
содержат уникальные идентификационные данные, 
позволяющие однозначно ассоциировать конкретное 
устройство с автомобилем. 

Это обстоятельство имеет фундаментальное 
значение, поскольку открывает новые возможности 
в области диагностики, обслуживания и контроля за 
эксплуатацией транспортных средств. Более того, на-
личие таких данных способствует повышению уровня 
безопасности, так как позволяет оперативно отслежи-
вать техническое состояние автомобиля и предотвра-
щать потенциальные неисправности.

В условиях, когда идентификационные данные, 
хранящиеся в блоках ЭБУ, приобретают не меньшее 
значение, чем физические номерные агрегаты, преж-
няя трактовка предмета преступления требует переос-
мысления. 

Действующая редакция ст. 326 УК РФ, фокуси-
рующаяся преимущественно на изменении или унич-
тожении маркировочных обозначений, не охватывает 
современных способов манипуляции с цифровыми 
идентификаторами, что создает правовые пробелы и 
затрудняет борьбу с новыми формами противоправной 
деятельности.

Таким образом, назрела объективная необходи-
мость в совершенствовании уголовно-правовой нор-
мы, в том числе с учётом технологической эволюции 
транспортных средств. 

Это предполагает не только расширительное 
толкование предмета преступления, но и включение в 
его состав двух компонентов: двигателя и электронно-
го блока управления, и позволит привести законода-
тельство в соответствие с современными технологи-
ческими реалиями.
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OF SOME MEMBER STATES OF THE COMMONWEALTH OF INDEPENDENT STATES»

Oleg M. Portashnikov
Main Directorate for Road Safety of the Ministry of Internal Affairs of Russia

Обеспечение безопасности дорожного дви-
жения по-прежнему остается актуальной 

проблемой для мирового сообщества, требующей 
комплексного и всестороннего рассмотрения. 

В условиях роста интенсивности автомобиль-
ного движения, усложнения транспортной инфра-
структуры и разнообразия факторов риска требуется 
выработка интегрированных подходов, основанных 
на обмене статистическими данными и информацией 
о передовых практиках, гармонизации нормативных 
правовых актов, регулирующих дорожное движение, 
современных технологий, способствующих сниже-
нию уровня смертности и травматизма в дорож-
но-транспортных происшествиях.

В этой связи взаимодействие государств – 
участников Содружества Независимых Государств 
(далее – СНГ, Содружество) в области обеспечения 
безопасности дорожного движения представляет со-
бой важный аспект совместной работы, направлен-
ной на снижение дорожно-транспортного травматиз-
ма и повышение эффективности превентивных мер. 

Рецензируемый каталог «Профили безопас-
ности дорожного движения некоторых государств – 
участников Содружества Независимых Государств» 
[1] разработан в рамках подготовки к проведению 
Совета министров внутренних дел государств – 
участников СНГ и содержит сводную информацию 
об основных показателях дорожно-транспортной 
аварийности, дорожно-транспортной инфраструк-
туре и численности парка транспортных средств в 
Азербайджанской Республике, Республике Армения, 
Республике Беларусь, Кыргызской Республике, Рос-
сийской Федерации, Республике Таджикистан.

Работа состоит из нескольких основных бло-
ков. Так, в первом блоке отражены основные пока-
затели дорожно-транспортной аварийности, дорож-
но-транспортной инфраструктуры и численности 
парка транспортных средств, а также статистические 
сведения о дорожно-транспортных происшествиях, 
состоянии аварийности по основным факторам риска 
и угрозам в области безопасности дорожного движе-
ния стран Содружества. 

Значительное внимание в каталоге уделено 
документам стратегического планирования в обла-
сти безопасности дорожного движения. Кроме того, 
в ряде государств рассмотрен исчерпывающий пе-
речень органов, осуществляющих государственное 
управление, и их полномочия в данной сфере.

В каталоге собраны ключевые нормативные 
правовые акты государств – участников СНГ, касаю-
щиеся обеспечения безопасности дорожного движе-
ния, а также те, которые определяют ответственность 
за нарушения в данной области, что позволяет более 
глубоко изучить законодательство соответствующих 
государств. 

Авторами детально проработан блок, посвя-
щенный основным мерам ответственности как за ад-
министративные, так и уголовные правонарушения в 
области дорожного движения, включая управление 
транспортным средством в состоянии опьянения, 
превышение установленной скорости движения, вы-
езд на полосу, предназначенную для встречного дви-
жения, и др. 

Кроме того, каталог включает в себя блок, по-
священный условиям, необходимым для допуска во-
дителей к управлению транспортными средствами, 
информацию о сроке действия национальных води-
тельских удостоверений, а также ключевые термины 
и определения, связанные с безопасностью дорожно-
го движения, которые применяются в странах Содру-
жества.

Нельзя не отметить тот факт, что каталог сфор-
мирован на основе запрашиваемых Научном центром 
БДД МВД России сведений, представленных офици-
альными представителями МВД России в странах ак-
кредитации.

Однако особое достоинство каталога заключа-
ется в системности представленных данных, включа-
ющих статистические показатели, правовые и инсти-
туциональные рамки в области обеспечения дорож-
ной безопасности.

Каталог способствует созданию единой инфор-
мационной базы, необходимой для сравнения и оцен-
ки мероприятий, проводимых государствами – участ-
никами Содружества, что является фундаментом для 
выработки согласованных решений и обмена опытом.

Работа написана грамотным, профессиональ-
ным языком, имеет четкую структуру, наглядные обо-
значения.

Каталог представляет интерес для широкого 
круга специалистов в области безопасности дорож-
ного движения, транспорта, предназначен для ис-
пользования в рамках профессиональной служебной 
подготовки сотрудников подразделений Госавтоин-
спекции, образовательного процесса образователь-
ных организаций системы МВД России, а также 
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представителей Министерств внутренних дел госу-
дарств – участников СНГ. 

На основании вышеизложенного можно сде-
лать вывод, что каталог «Профили безопасности 
дорожного движения некоторых государств – участ-
ников Содружества Независимых Государств» пред-
ставляет собой глубокое и всестороннее исследова-
ние данных о ключевых показателях аварийности, 
состоянии дорожной инфраструктуры и численности 
транспортного парка в государствах – участниках 
СНГ, в полном объеме соответствует требованиям, 
предъявляемым к такого рода изданиям, и может 
быть рекомендован к опубликованию.
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Порядок производства по уголовному делу в 
соответствии с Уголовно-процессуальным 

кодексом Российской Федерации [1] (далее – УПК 
РФ) строится как система относительно самостоя-
тельных этапов движения уголовного дела, предпо-
лагающих их жесткую последовательность. 

Начало производства по уголовному делу в 
современной России осуществляется через право-
вое регулирование стадии возбуждения уголовного 
дела, которая была выделена в рамках досудебного 
производства в 60-х годах прошлого столетия. 

На основе историко-правового анализа автор 
делает вывод о предопределенности ее выделения в 
качестве структурного подразделения в уголовном 
процессе как необходимость реакции государства 
на сообщение о совершенном или готовящемся 
преступлении в то время в новых (декларируемых 
государством) общественных условиях, направлен-
ных на упрочение законности. 

Однако с момента выделения этой стадии в 
уголовном судопроизводстве как относительно са-
мостоятельного этапа, дающего начало движению 
уголовного дела, не заканчиваются споры о ее 
значении как относительно самостоятельного эта-
па производства по уголовному делу, содержании, 
задачах и эффективности. Тема монографического 
исследования профессора Л.М. Володиной, безус-
ловно, актуальна.

Авторский научный интерес к проблемам 
теории и практики возбуждения уголовного дела 
известен давно. Монографическое исследование  
Л.М. Володиной – плод многолетних размышлений. 

В последовательном развитии научных идей 
в своих статьях в рамках диссертационного иссле-
дования на соискание ученой степени доктора юри-
дических наук в ходе историко-правового анализа, 
анализа материалов следственно-судебной практи-
ки, официальной статистики, трудов российских и 
зарубежных ученых, анализа уголовно-процессу-
ального законодательства зарубежных стран авто-
ром сделан вывод о том, что основной причиной 
неэффективности деятельности органов предвари-
тельного расследования в России на данном эта-

пе является непродуманность и противоречивость 
правового регулирования.

Размышления автора о возбуждении уголов-
ного дела как институте уголовно-процессуального 
права, о проблемах теории и практики возбуждения 
уголовных дел, о проблемах, связанных с много-
кратными изменениями правового регулирования 
этой стадии, дают основание говорить о том, что 
процессуально-правовой режим стадии не отвеча-
ет приоритетным требованиям назначения уголов-
ного судопроизводства, установленным ст. 6 УПК 
РФ, направленным на защиту прав человека и его 
законных интересов.

Положение усугубляется к тому же нестабиль-
ностью уголовно-процессуального закона. За весь пе-
риод действия УПК РФ, вступившего в силу в июле 
2002 года, стадия возбуждения уголовного дела пре-
образовывалась не один раз: в текст статей, регла-
ментирующих порядок возбуждения уголовного дела 
(ст. 140–149 УПК РФ), внесено более 35 изменений.

Между тем, как справедливо отмечает автор 
работы, анализ практики дает основание утверждать, 
что действующий ныне УПК РФ не решил проблем, 
которые стоят перед органами предварительного  
расследования, более того, породил новые проблемы.

Данные официальной статистики свидетель-
ствуют, что количество нарушений, допускаемых на 
данной стадии органами дознания и предваритель-
ного следствия, выявляемых органами прокуратуры 
в порядке надзора, ежегодно увеличивается [2].

Отстаивая позицию единства досудебно-
го производства, Л.М. Володина справедливо 
утверждает, что задачи стадии возбуждения уголов-
ного дела связаны единой нитью с задачами пред-
варительного расследования, отмечает единство 
действия принципов и общих условий предвари-
тельного расследования и возбуждения уголовного 
дела, неразрывную связь средств и способов полу-
чения доказательственной информации. 

Подтверждением единства задач этих стадий, 
составляющих существо единого досудебного про-
изводства, являются положения Устава уголовного 
судопроизводства 1864 года.
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Автор призывает обратить серьезное внима-
ние на то, что в силу отличий, связанных с вовле-
ченностью лиц в орбиту уголовного судопроизвод-
ства на начальном этапе, в силу отличий защища-
емых этими лицами интересов важно понимание, 
что участие каждого из них должно предполагать 
определенные процессуальные особенности и, со-
ответственно, особые гарантии обеспечения их 
прав и законных интересов. Законом не оговорено 
ни то, ни другое.

Анализируя специфику уголовно-процессу-
альных отношений в стадии возбуждения уголов-
ного дела, Л.М. Володина делает вывод о том, что 
«собственно представления о системе правоот-
ношений в стадии возбуждения уголовного дела 
как функционирующей реальности (смысл, суть 
которой заключается в достижении конкретной 
цели), строящегося на понимании ее как «струк-
туры, определяемой целесообразностью способов 
связи элементов в целое», что «является самой су-
щественной стороной системы» (по определению  
С.С. Алексеева), не получается».

Автор отмечает в связи с этим: «Функциони-
рование системы правоотношения обеспечивается 
активностью ее субъектов, осуществляющих дея-
тельность в соответствии с собственным предна-
значением, той ролью, которая отведена каждому 
из них в этой цепочке связей, но закон не обеспе-
чивает корреспондирующие связи прав и обязан-
ностей на данной стадии, поскольку не определяет 
статус участников стадии, они безлики: это «лица, 
участвующие в производстве процессуальных дей-
ствий». Не определены законом и процессуальные 
формы закрепления возможных связей взаимодей-
ствия субъектов стадии» (параграф 3.3 монографии 
«Уголовно-процессуальные правоотношения в ста-
дии возбуждения уголовного дела: правовая модель 
и реальность» С.135–142). 

Автор пишет о том, что жесткая конструкция 
стадии возбуждения уголовного дела в условиях 
запрета на производство следственных действий 
(за исключением осмотра места происшествия) до 
принятия решения о возбуждении уголовного дела 
становилась помехой для оперативности действий 
по раскрытию преступления «по горячим следам».

Обращаясь к опыту правового регулирования 
начального этапа производства по уголовному делу 
в других странах, автор констатирует многообразие 
существующих моделей возбуждения производства 
по уголовным делам, что объяснимо, исходя из на-
ционального менталитета, традиций и особенно-
стей правовых школ. 

Некоторые сходные черты регламентации, 
существующие в странах ближнего зарубежья, 
объясняются попытками поиска новых подходов 
к правовому регулированию начала производства 
по уголовному делу по имеющимся образцам, в 
отдельных случаях одновременно и попытками из-
бежать негативных результатов имеющегося опыта 
реформирования.

Исследователь считает, что отказ от стадии 
возбуждения уголовного дела, превратившейся 
ныне, по сути, в «мини-стадию» предварительного 
расследования, с одной стороны, а с другой – пре-
пятствующей активному ходу расследования ввиду 
существующих ограничений производства неот-

ложных следственных действий, даст возможность 
следователю действовать предельно оперативно. 

Реформирование досудебного производства в 
этом направлении освободит следователя от беско-
нечного повтора процедур проверочных действий, 
правовая природа которых законом четко не опреде-
лена, что, в свою очередь, оградит лиц, вовлеченных 
в сферу уголовного судопроизводства на начальном 
его этапе, от произвола властных субъектов. 

Возможности органов расследования дей-
ствовать оперативно, именно «по горячим следам», 
дадут больший шанс на обнаружение следов пре-
ступной деятельности, нежели бесконечно продол-
жаемые и продлеваемые под разными предлогами 
доследственные проверки, не обеспеченные эффек-
тивным набором процессуальных способов получе-
ния доказательственной информации и гарантиями 
прав участников применяемых процедур.

В развитие давней авторской идеи отказа от 
стадии возбуждения уголовного дела как самосто-
ятельного этапа уголовного процесса и алгоритми-
зации начального этапа досудебного производства 
автором данной работы предлагается модель, на-
правленная на внесение изменений процессуально-
го порядка, предполагающих последовательность 
установленных законом процессуальных действий, 
которые шаг за шагом обеспечивали бы поступа-
тельность и логическую продуманность принима-
емых решений [3]. 

В рамках данной модели предусматривается 
«пошаговое» движение информации, поступившей 
в органы предварительного расследования, и чет-
кая регламентация последовательности процессу-
альных действий. 

Прежде всего, уголовно-процессуальный за-
кон должен урегулировать единый порядок приема 
и регистрации заявлений или сообщений, посту-
пивших в правоохранительные органы. 

Первым шагом в рамках предполагаемой про-
цедуры должны быть прием и регистрация посту-
пившего сообщения, четко и определенно установ-
ленные уголовно-процессуальным законом, но не 
ведомственными нормативными актами правила. 

Вторым шагом начала производства по делу 
должно быть решение (постановление) следовате-
ля, дознавателя о принятии зарегистрированного 
сообщения (материалов) к производству, которое 
должно стать собственно началом производства 
расследования. 

Начиная расследование с момента принятия 
сообщения (заявления) о совершенном (готовящем-
ся) преступлении, используя широкие возможно-
сти, предоставленные уголовно-процессуальным 
законом, собирая необходимые доказательства при-
частности конкретного лица к совершению престу-
пления, органы предварительного расследования 
могли бы вынести акт возбуждения уголовного 
преследования в отношении конкретного лица. 

И это стало бы третьим шагом в алгоритме 
уголовно-процессуальной деятельности, связанной 
с полноценным производством расследования. 

При этом одновременно были бы решены и 
иные проблемы уголовного процесса: названным 
актом на вполне законном основании лицо, в отно-
шении которого собраны доказательства причаст-
ности к совершению преступления, могло бы быть 
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признано подозреваемым. Этим решением, являю-
щимся по своей природе актом правоприменения  
(а не уведомлением или протоколом задержания), 
на вполне законном основании лицо, в отношении 
которого собраны доказательства причастности к 
совершению преступления, могло бы быть призна-
но подозреваемым. Иначе говоря, мог бы быть бо-
лее четко решен вопрос о процессуальном положе-
нии подозреваемого в уголовном судопроизводстве 
на его начальном этапе [4].

Заслуживает внимания позиция автора о пе-
рераспределении полномочий прокурора и руково-
дителя следственного органа, восстановления пра-
ва прокурора возбуждать уголовное преследование 
в случае обнаружения признаков состава престу-
пления. 

Прокуратура как орган, осуществляющий 
уголовное преследование и координирующий де-
ятельность по борьбе с преступностью, как орган, 
осуществляющий правозащитную функцию, для 
достижения результативности своей деятельности 
должна быть обеспечена набором достаточных про-
цессуальных средств, позволяющих действовать в 
режиме оперативности, слаженности и достаточ-
ной информативности. 

Подводя итог анализу монографического 
исследования, следует сказать, что авторская кон-
цепция имеет право на существование. Выводы 
ученого базируются на глубоком системно-анали-
тическом подходе к сущности рассматриваемых 
проблем. Автор аргументировано и последователь-
но обосновывает свои взгляды, дает определения 
анализируемых правовых явлений. Автор предель-
но корректен в научной полемике. 

Отмечая позитивный, творческий характер 
исследования, вместе с тем необходимо заметить, 
что некоторые положения, высказанные в моногра-
фии, носят дискуссионный характер. Однако такое 
положение вещей вполне соответствует нормам на-

учного исследования: научные суждения ученых 
нельзя втиснуть в прокрустово ложе общих непре-
рекаемых представлений и выводов.

В целом представленное читателю научное 
исследование доктора юридических наук, профес-
сора, Заслуженного юриста РФ Л.М. Володиной 
«Возбуждение производства по уголовным делам: 
правовое регулирование, теория, практика» являет-
ся творчески самостоятельным, оригинальным по 
содержанию, вызывает несомненный научный ин-
терес и, безусловно, является значимым вкладом в 
уголовно-процессуальную науку.
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