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ния скорости для различных 
типов автомобилей (легковых 
и грузовых), закреплены требо-
вания к состоянию транспорт-
ных средств, их регистрации, 
номерным знакам, наличию 
у водителей документов – прав, 
удостоверения личности, путе-
вых листов – и к их оформле-
нию, определен круг лиц, отве-
чающих за нарушение Правил 
дорожного движения. 

При этом длительное вре-
мя в государстве отсутствовали 
единые для всего Союза ССР 
правила дорожного движения. 
Только в 1961 году были при-
няты Правила движения по 
улицам городов, населенных 
пунктов и дорогам СССР, разра-
ботанные на основе Женевской 
Конвенции о дорожном движе-
ния (1949 год). В дальнейшем, 
в 1968 году была заключена 
Венская конвенция о дорожном 
движении, действующая и в на-
стоящее время, послужившая 
основанием принятия в СССР в 
1973 году новых Правил дорож-
ного движения. Данные прави-
ла претерпели неоднократную 
редакцию. В 1987 году их сме-
нили новые Правила дорожного 
движения. А с 1 июля 1994 г. 
вступили в действие современ-

Обеспечение безопасно-
сти дорожного движения входит 
в круг первостепенных задач лю-
бого государства. Среди мер по 
обеспечению данного вида безо-
пасности следует особо выделить 
установление правил дорожного 
движения и контроль за их со-
блюдением. Правила дорожно-
го движения содержат нормы, 
обязательные для исполнения 
всеми участниками дорожного 
движения, организациями, долж-
ностными лицами. Принятые в 
1993 году Правила дорожного 
движения Российской Федера-
ции являются документом, уста-
навливающим единый порядок 
дорожного движения на терри-
тории Российской Федерации, 
регламентирующим правовой 
статус водителей, пешеходов, 
пассажиров, основы перевозки 
людей и грузов.

Впервые официальные 
Правила дорожного движения 
в России были установлены 
в прошлом столетии в результа-
те подписания 10 июня 1920 г. 
В.И. Лениным Декрета Совета 
народных комиссаров «Об ав-
тодвижении по городу Москве и 
ее окрестностям (правила)».

В настоящем Декрете 
были установлены ограниче-

ВСТУПИТЕЛЬНАЯ СТАТЬЯ
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В данных разделах пред-
ставлены результаты исследо-
ваний, в том числе многолет-
них, проведенных в Тюменском 
институте повышения квалифи-
кации сотрудников МВД Рос-
сии, иных образовательных 
организациях МВД России, Ми-
нобрнауки России, в которых 
раскрываются проблемные во-
просы обеспечения безопасно-
сти участников дорожного дви-
жения.

Первый раздел «Дорож-
ное движение и его участники: 
история и современность» по-
священ трансформации раз-
личных норм правил дорожного 
движения в процессе их исто-
рического совершенствования. 
Научные статьи в этом разделе 
раскрывают проблемы право-
вого статуса участников дорож-
ного движения, изменений в 
организации перевозки детей 
автомобильным транспортом 
и др. Например, А.Г. Сатюков 
в статье «История зарождения 
единых правил дорожного дви-
жения в России» отмечает, что 
современные правила дорож-
ного движения прошли долгий 
путь становления и развития, 
который неизменно связан 
с возникновением дорожной 
инфраструктуры, развитием 
транспортных средств, появле-

ные Правила дорожного движе-
ния Российской Федерации.

Таким образом, 10 июня 
2020 г. исполнятся 100 лет с 
момента принятия первых в 
Российской Федерации офи-
циальных правил дорожного 
движения. В честь этой знаме-
нательной даты Тюменским 
институтом повышения квали-
фикации сотрудников МВД Рос-
сии организованы подготовка и 
издание настоящего сборника 
статей, посвященных истории 
развития правил дорожного 
движения и актуальным пробле-
мам безопасности участников 
дорожного движения.

В структурно-содержа-
тельном плане сборник включа-
ет следующие разделы: 

– дорожное движение и 
его участники: история и совре-
менность;

– организационно-право-
вые основы обеспечения безо-
пасности участников дорожного 
движения;

– ответственность участ-
ников дорожного движения;

– документирование пра-
вонарушений, совершаемых 
участниками дорожного движе-
ния;

– профилактика безопас-
ности участников дорожного 
движения.
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материальных норм и эффек-
тивностью административно- 
юрисдикционной деятельности 
ГИБДД, а также с точки зрения 
качества работы системы опре-
делены показатели, раскрываю-
щие содержание деятельности 
органов внутренних дел. Статьи 
И.А. Макеевой, Т.Г. Лясович, 
М.Ф. Юсупова характеризуют 
принципы обеспечения безо-
пасности дорожного движения и 
организации дорожного движе-
ния в Российской Федерации.

Установление в Правилах 
дорожного движения регулятив-
ных норм требует наличия соот-
ветствующих им охранительных 
норм, в связи с этим третий раз-
дел сборника посвящен иссле-
дованию ответственности участ-
ников дорожного движения за 
нарушение Правил дорожного 
движения. В нем представлен  
анализ различных аспектов при-
влечения к юридической ответ-
ственности за правонарушения 
в области дорожного движения 
как в Российской Федерации, 
так и в зарубежных странах. 

Действующий Кодекс Рос-
сийской Федерации об админи-
стративных правонарушениях 
за период своего существова-
ния был объектом критики уче-
ных и правоприменителей, это 
особенно проявлялось в отно-

нием новых участников дорож-
ного движения. В.А. Городокин 
и З.В. Альметова раскрывают 
недостатки законодательных 
определений понятий «усту-
пить дорогу» и «опасность для 
движения» в законодательстве 
Российской Федерации, Респу-
блики Казахстан, Республики 
Беларусь, Республики Украи-
на и формулируют авторские 
дефиниции. Г.Ф. Хаметдинова 
проводит краткий исторический 
экскурс развития Правил до-
рожного движения в части ор-
ганизации перевозки детей ав-
томобильным транспортом, на 
основе которого разрабатывает 
предложения по совершенство-
ванию некоторых правовых 
и организационных аспектов 
этой деятельности.

Второй раздел посвящен 
рассмотрению различных про-
блем в рамках общей тематики 
обеспечения  безопасности участ-
ников дорожного движения, сре-
ди которых административно- 
юрисдикционная деятельность 
ГИБДД, особенности организа-
ции дорожного движения, объек-
тивные трудности в применении 
технических средств обеспече-
ния безопасности участников 
дорожного движения. В статье 
Т.М. Заниной выделены раз-
личия между эффективностью 
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родова и В.Ю. Иванов в своих 
статьях затрагивают вопросы 
межотраслевых связей при рас-
следовании дорожно-транспорт-
ных преступлений.

Во всем мире профилак-
тика признается одним из наи-
более эффективных способов 
борьбы с нарушениями Правил 
дорожного движения. В связи 
с этим в пятом разделе насто-
ящего сборника исследуются 
предупредительные меры, на-
правленные на борьбу с дорож-
но-транспортной аварийностью. 
И.А. Биккинин в статье «Профи-
лактические мероприятия по 
предупреждению аварийной до-
рожно-транспортной ситуации» 
рассматривает пропаганду без-
опасности дорожного движения 
как действенный метод, способ-
ствующий обеспечению безо-
пасности дорожного движения, 
позитивно воздействующий на 
процесс развития правового со-
знания граждан. Автором пред-
ложено шесть составляющих 
эффективной работы подразде-
лений пропаганды безопасно-
сти дорожного движения ГИБДД 
МВД России. Т.К. Дашков и 
А.Т. Мурсалимов систематизиру-
ют основные способы борьбы с 
аварийностью на дорогах, мно-
гие из которых носят предупре-
дительный характер.

шении главы 12 Кодекса, ре-
гламентирующей ответствен-
ность за административные 
правонарушения в области до-
рожного движения. В текущем 
году представлен проект нового 
КоАП РФ, который планируется 
к принятию в 2021 г. Несмотря 
на наличие в нем определен-
ных недостатков в части, каса-
ющейся размера санкций за 
различные нарушения Правил 
дорожного движения, наме-
рение законодателя обновить 
неэффективные нормы следу-
ет оценить положительно. При 
этом доработка проекта нового 
КоАП РФ, несомненно, должна 
осуществляться на основе со-
временных научных исследова-
ний в области административно- 
деликтного законодательства.

Четвертый раздел сбор-
ника включает статьи, в которых 
исследуются вопросы докумен-
тирования нарушений Правил 
дорожного движения, в частно-
сти применения мер обеспе-
чения производства по делу об 
административном правона-
рушении. В статье Е.Е. Нович-
ковой приводятся результаты 
анализа нормативных актов, ре-
гламентирующих применение 
мер обеспечения производства 
по делу об административном 
правонарушении. О.С. Кайго-
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тельства в этой области могут 
представлять интерес как для 
правовой теории и практики, 
так и для обучаемых обра-
зовательных организаций и 
всех интересующихся пробле-
мами обеспечения безопас-
ности участников дорожного 
движения.

доктор юридических наук,
профессор В.И. Майоров

10 июня 2020 г.

В целом настоящий 
сборник содержит результа-
ты научных исследований по 
ряду актуальных направлений 
обеспечения безопасности 
участников дорожного дви-
жения. Разработанные на их 
основе предложения по со-
вершенствованию законода-
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СПИСОК ИСПОЛЬЗУЕМЫХ СОКРАЩЕНИЙ

Административный 
регламент

Административный регламент исполнения 
МВД России государственной функции по осу-
ществлению федерального государственного 
надзора за соблюдением участниками дорож-
ного движения требований законодательства 
Российской Федерации в области безопасности 
дорожного движения, утвержден приказом МВД 
России от 23 августа 2017 г. № 664 

БДД Безопасность дорожного движения
ГАИ Государственная автомобильная инспекция
ГИБДД Государственная инспекция безопасности дорож-

ного движения
ГОСТ Государственный стандарт (Государственный об-

щесоюзный стандарт)
Госавтодорнадзор Государственный автодорожный надзор
ДПС Дорожно-патрульная служба
ДТП Дорожно-транспортное происшествие
Закон о БДД Федеральный закон от 10 декабря 1995 г.  

№ 196-ФЗ «О безопасности дорожного движения»
Закон «Об органи-
зации дорожного 
движения»

Федеральный закон от 29 декабря 2017 г.  
№ 443-ФЗ «Об организации дорожного движения 
в Российской Федерации и о внесении измене-
ний в отдельные законодательные акты Россий-
ской Федерации» 

КоАП РФ Кодекс Российской Федерации об администра-
тивных правонарушениях

МВД России Министерство внутренних дел Российской Феде-
рации

МЧС России Министерство Российской Федерации по делам 
гражданской обороны, чрезвычайным ситуациям 
и ликвидации последствий стихийных бедствий 

ОБДД Обеспечение безопасности дорожного движения
ОВД Органы внутренних дел
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ОГИБДД Отдел Государственной инспекции безопасности 
дорожного движения

ПДД Правила дорожного движения
ПДД РФ Правила дорожного движения Российской Феде-

рации
РЭО Регистрационно-экзаменационный отдел
РФ Российская Федерация
РСФСР Российская Советская Федеративная Союзная 

Республика
СССР Союз Советских Социалистических Республик
СНГ Содружество Независимых Государств
СНК Совет Народных Комиссаров
УК РФ Уголовный кодекс Российской Федерации
УПК РФ Уголовно-процессуальный кодекс Российской  

Федерации
ФЗ «О полиции» Федеральный закон от 7 февраля 2011 г. № 3-ФЗ 

«О полиции» 
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1. ДОРОЖНОЕ ДВИЖЕНИЕ И ЕГО УЧАСТНИКИ:  
ИСТОРИЯ И СОВРЕМЕННОСТЬ

В 2020 году исполняется 
100 лет с момента принятия в 
Российской Федерации первых 
официальных правил дорожно-
го движения*. За этот период 
ПДД претерпели множествен-
ные трансформации, связан-
ные с развитием общественных 
отношений, технологическим 
совершенствованием, ростом 

* 10 июня 1920 г. Совет Народ-
ных Комиссаров РСФСР утвердил 
Декрет «Об автодвижении по горо-
ду Москве и ее окрестностям (Пра-
вила)» (См.: Известия ВЦИК. 1920. 
№ 127). 

ПРАВОВОЙ СТАТУС УЧАСТНИКОВ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ  
В ПРАВИЛАХ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ  

СССР, РОССИИ И РЕСПУБЛИКИ КАЗАХСТАН

Майоров В.И.
профессор кафедры административной деятельности  

органов внутренних дел Тюменского института повышения 
квалификации сотрудников МВД России,  

доктор юридических наук, профессор;
1955715@rambler.ru

В статье представлены результаты сравнительного анализа правового статуса 
участников дорожного движения, закрепленного в правилах дорожного дви-
жения СССР, России и Казахстана. Исследованы определения различных ка-
тегорий участников дорожного движения, установленные для них обязанности 
и запреты, выявлена специфика указанных правил дорожного движения.
Ключевые слова: правила дорожного движения, правовой статус, участ-
ники дорожного движения, водитель, пешеход, пассажир

уровня автомобилизации и дру-
гими факторами. 

Сегодня правила дорож-
ного движения являются ос-
новным нормативным право-
вым актом, которым обязан 
руководствоваться каждый в 
Российской Федерации, уча-
ствуя в дорожном движении. 
В настоящих Правилах регла-
ментируются общественные 
отношения, возникающие в 
процессе перемещения лю-
дей и грузов в пределах дорог, 
при этом их неотъемлемой 
частью является правовая ре-
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21 год после утверждения Пра-
вил дорожного движения Рос-
сийской Федерации**.

До 1961 г. в Советском 
Союзе отсутствовали единые 
правила дорожного движения*** 
несмотря на их действие в 
РСФСР. В 1940 г. были приня-
ты типовые Правила движения 
по улицам и дорогам Союза 
ССР, послужившие основой для 
разработки правил на мест-
ном уровне. Одним из таких 
документов являлись Правила 
уличного движения по городу 
Челябинску, утвержденные Ре-
шением исполнительного коми-
тета Челябинского городского 
совета депутатов трудящихся 
от 4 января 1952 г. № 32 (да-
лее – Правила 1952 г.), которые 
положены в основу настоящего 

** О Правилах дорожного движе-
ния: постановление Правительства 
Рос. Федерации от 23 окт. 1993 г. 
№ 1090: ред. от 26 марта 2020 г. 
№ 341 // Собр. актов Президента 
и Правительства Рос. Федерации. 
1993. № 47. Ст. 4531; Официаль-
ный интернет-портал правовой ин-
формации. URL: https://www.pravo.
gov.ru. Далее – ПДД РФ.

*** Правила движения по ули-
цам и дорогам Союза ССР: утв. 
приказом МВД СССР от 11 янв. 
1960 г. № 25. Минск: Звязда, 
1961. Далее – Правила СССР.

гламентация статуса участву-
ющих в дорожном движении 
водителей, пешеходов, пасса-
жиров. Их историческая транс-
формация сопровождалась, 
в частности, изменениями 
правового статуса участников 
дорожного движения. В силу 
важности проведения истори-
ко-правовых исследований, а 
также изучения зарубежного 
опыта представляется актуаль-
ным сравнительный анализ 
статуса участников дорожного 
движения в правилах дорожно-
го движения СССР, Российской 
Федерации и Республики Ка-
захстан.

Выбор Республики Ка-
захстан обусловлен ее геогра-
фическим расположением, 
прочным социально-экономи-
ческим и стратегическим пар-
тнерством с Российской Феде-
рацией, а также обновлением 
законодательства в области без-
опасности дорожного движения, 
произошедшим в Республики 
Казахстан за последние 10 лет, 
а также принятием в 2014 г. 
Правил дорожного движения 
Республики Казахстан* (через 

* Правила дорожного движения 
Республики Казахстан // Ваш гид в 
законодательстве Казахстана. URL: 
https://kodeksy-kz.com (далее – 
ПДД РК). 
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щее непосредственное участие 
в процессе движения в каче-
стве водителя, пешехода, пасса-
жира транспортного средства. 
ПДД РК содержит близкое к это-
му определение: «участник до-
рожного движения – лицо, при-
нимающее непосредственное 
участие в процессе дорожного 
движения в качестве пешехода, 
пассажира или водителя».

Нормы ПДД РФ и ПДД РК 
содержат предписания, как об-
щие для всех участников дорожно-
го движения, так и определяющие 
индивидуальные права и обязан-
ности каждой из их категорий.

ПДД РФ обязывают всех 
участников дорожного движе-
ния действовать таким образом, 
чтобы не создавать опасности 
для движения и не причинять 
вреда. Участники дорожного 
движения должны знать и со-
блюдать относящиеся к ним 
требования Правил, сигналов 
светофоров, знаков и разметки, 
а также выполнять распоряже-
ния регулировщиков, действу-
ющих в пределах предоставлен-
ных им прав и регулирующих 
дорожное движение установ-
ленными сигналами.

ПДД РК содержат схожие 
общие положения, однако в 
них выделяется отсутствующая 
в ППД РФ норма, согласно ко-

сравнительного исследования 
правового статуса участников 
дорожного движения.

Научной разработке про-
блем правового статуса посвя-
щены работы многих советских 
и российских авторов. По мне-
нию Ю.А. Тихомирова, в поня-
тие административно-правово-
го статуса гражданина входят 
«установленные законом и ины-
ми правовыми актами права 
обязанности и ответственность 
гражданина, обеспечивающие 
его участие в управлении го-
сударством и удовлетворение 
публичных и личных интересов 
благодаря деятельности госу-
дарственных органов [1, с. 345-
346]. А.В. Витрук уточняет, что 
правовой статус индивидуа-
лизирует положение каждого, 
наделяя его конкретно-опреде-
ленным, а не абстрактным ком-
плексом прав и обязанностей, 
регулируемых конкретными 
нормами определенной отрас-
ли права [2, c. 34]. Исходя из 
этого правовой статус участни-
ков дорожного движения будет 
включать их права, обязанно-
сти и ответственность, возника-
ющие при участии в дорожном 
движении.

В соответствии с ПДД РФ 
участником дорожного движе-
ния является лицо, принимаю-
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ного движения, это положение 
не отражено, что, на наш взгляд, 
является недооценкой его зна-
чения в дорожном движении. 
Для процесса дорожного движе-
ния характерно столкновение 
интересов различных групп его 
участников, поэтому сохранение 
их баланса является ключевой 
задачей правового регулирова-
ния отношений в данной области.

ПДД РК являются более 
детализированными и в уста-
новлении общих обязанностей 
участников дорожного движе-
ния. Согласно их содержанию 
участники дорожного движения 
должны не только не создавать 
опасности для движения и не 
причинять вреда, но и «созда-
вать безопасные условия для 
дорожного движения», а также:

– не затруднять дорож-
ное движение или не создавать 
угрозы его безопасности вы-
брасыванием, разгрузкой или 
оставлением на дороге предме-
тов или материалов, мешающих 
движению, воздерживаться от 
любых действий, которые могут 
создавать помехи для дорож-
ного движения, представлять 
опасность для людей или причи-
нять ущерб имуществу;

– принять меры в случае 
обнаружения или создания на 
дороге препятствия для дорож-

торой «реализация прав одних 
участников дорожного движе-
ния не должна нарушать права 
других участников дорожного 
движения». Нормативное за-
крепление данного требования 
очень важно, поскольку право-
вое демократическое государ-
ство основано на равенстве 
прав и обязанностей, недопу-
стимости злоупотребления ими. 
В Конституции Российской Фе-
дерации данный принцип за-
креплен в ч. 3 ст. 17, согласно 
которой «осуществление прав 
и свобод человека и граждани-
на не должно нарушать права 
и свободы других лиц». В ч. 2 
ст. 24 Федерального закона от 
10 декабря 1995 г. № 196-ФЗ 
«О безопасности дорожного 
движения» также указано, что 
«реализация участниками до-
рожного движения своих прав 
не должна ограничивать или на-
рушать права других участников 
дорожного движения»*.

Тем не менее в ПДД РФ 
как основном документе, регла-
ментирующем специальный эле-
мент статуса участников дорож-

* О безопасности дорожного 
движения: федер. закон от 10 дек. 
1995 г. № 196: ред. от 27 дек. 2018 г. 
№ 508-ФЗ // Собр. законодатель-
ства Рос. Федерации. 1995. № 50. 
Ст. 4873; 2018. № 45. Ст. 6841.
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данном этапе развития правил 
дорожного движения в них от-
сутствовало понятие участников 
дорожного движения, которое в 
большинстве случаев заменя-
лось общим словом «граждане». 
Указанный факт связан с тем, 
что сам термин «дорожное дви-
жение в СССР» не получил нор-
мативного признания до 70-х гг. 
XX в. Тем не менее обязанности 
всех категорий участников дви-
жения (водителей, пассажиров, 
пешеходов, велосипедистов) 
были достаточно четко сформу-
лированы в отдельных разделах 
рассматриваемых Правил.

Правила уличного движе-
ния по г. Челябинску включают 
разделы «Обязанности водите-
лей транспорта» и «Обязанно-
сти пешеходов и пассажиров 
транспорта». Настоящие разде-
лы содержат не только обязан-
ности, но и запреты, установлен-
ные для участников дорожного 
движения. Схожая структура со-
хранена и в современных ПДД.

Участником дорожного 
движения, правовой статус ко-
торого наиболее полно регла-
ментирован, безусловно, явля-
ется водитель. Для водителей 
устанавливаются как общие 
обязанности и запреты, возни-
кающие при участии в дорож-
ном движении, так и обуслов-

ного движения по устранению 
этого препятствия, а если это 
невозможно, то обозначить это 
препятствие в соответствии 
с требованиями Закона Респу-
блики Казахстан от 17 апреля 
2014 г. № 194V «О дорожном 
движении»* или иным спосо-
бом, обеспечивающим безо-
пасность дорожного движения, 
и сообщить о препятствии в 
уполномоченный орган по обе-
спечению безопасности дорож-
ного движения или владельцам 
дорог;

– действовать добросо-
вестно, корректно, быть внима-
тельными и взаимно вежливыми, 
не создавать препятствий и опас-
ности для дорожного движения.

Правила 1952 г. не вклю-
чали большого числа общих по-
ложений, касающихся статуса 
участников движения. В этом 
документе указывалось, что 
«все граждане обязаны выпол-
нять настоящие правила улич-
ного движения, руководство-
ваться дорожными знаками, 
сигналами светофора и указа-
ниями работников милиции, 
касающимися порядка движе-
ния». Следует отметить, что на 

*  Юрист: сайт. URL: https://
online.zakon.kz (дата обращения: 
28.03.2020).
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Следует отметить, что 
меньше всего изменений со 
времени существования СССР 
претерпели обязанности води-
теля, связанные с ДТП.

Правила 1952 г. предпи-
сывали водителю при авариях 
и несчастных случаях предпри-
нять следующие действия:

а) немедленно остано-
виться;

б) оказать помощь по-
страдавшим;

в) уведомить о случив-
шемся органы милиции;

г) до прибытия представи-
теля милиции и без его разре-
шения не трогать с места транс-
порт, связанный с аварией. 
Записать с документов данные 
свидетелей.

Если дорожное происше-
ствие произошло с человече-
скими жертвами и не представ-
ляется возможным немедленно 
вызвать скорую помощь, води-
тель обязан был зафиксировать 
предварительно обстоятельства 
аварии, безотлагательно доста-
вить пострадавшего в ближай-
шее лечебное учреждение, сооб-
щив там свою фамилию и номер 
машины с предъявлением путе-
вого (маршрутного) листа, после 
чего обязан был  явиться к дежур-
ному по отделению дорожного 
надзора управления милиции.

ленные спецификой конкретных 
дорожных ситуаций. 

Общие обязанности и за-
преты водителей в Правилах 
СССР отличаются от современ-
ных, хотя некоторые ключевые 
позиции были сохранены и до 
настоящего времени: напри-
мер, иметь при себе необходи-
мые документы и предоставлять 
их по требованию сотрудников 
полиции (милиции), останавли-
ваться по требованию послед-
них, проверять техническое 
состояние транспортного сред-
ства перед его использованием 
и т.д. Такие запреты, как «отвле-
каться от управления транспор-
том (разговаривать, принимать 
пищу и т.д.) во время движе-
ния», «перевозить людей и гру-
зы в корыстных целях», «курить 
во время движения», в совре-
менных правилах отсутствуют.

В целом требования к во-
дителям на рубеже 50-х гг. XX в. 
были более строгими, чем в на-
стоящее время. Это связано 
прежде всего с тем, что в тот пе-
риод «личный автотранспорт» не 
был распространен, вождение 
автомобиля было профессией. 
Поэтому вполне закономерно, 
что от водителей требовалось 
вести себя профессионально 
при нахождении за рулем в ра-
бочее, а не в личное время.
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исшествию, и принять все воз-
можные меры к их сохранению 
и организации объезда места 
происшествия;

– записать фамилии и 
адреса очевидцев и ожидать 
прибытия сотрудников полиции».

Согласно подпункту 8 пун-
кта 1 раздела 2 ПДД РК при до-
рожно-транспортном происше-
ствии водитель, причастный к 
нему, обязан:

– немедленно остановить 
(не трогать с места) транспорт-
ное средство, включить аварий-
ную световую сигнализацию 
и выставить знак аварийной 
остановки (мигающий красный 
фонарь) в соответствии с тре-
бованиями пункта 2 раздела 7 
ПДД РК, не перемещать пред-
меты, имеющие отношение к 
происшествию;

– принять возможные 
меры для оказания доврачеб-
ной медицинской помощи по-
страдавшим, вызвать скорую 
медицинскую помощь, а в экс-
тренных случаях отправить по-
страдавших на попутном, а если 
это невозможно, доставить на 
своем транспортном средстве в 
ближайшее лечебное учрежде-
ние, сообщить свою фамилию, 
государственный регистрацион-
ный номерной знак транспорт-
ного средства (с предъявлением 

В свою очередь, пун-
ктом 2.6 ПДД РФ установ-
лено, что «если в результате 
дорожно-транспортного проис-
шествия погибли или ранены 
люди, водитель, причастный к 
нему, обязан:

– принять меры для ока-
зания первой помощи постра-
давшим, вызвать скорую меди-
цинскую помощь и полицию;

– в экстренных случаях 
отправить пострадавших на по-
путном, а если это невозможно, 
доставить на своем транспорт-
ном средстве в ближайшую 
медицинскую организацию, 
сообщить свою фамилию, реги-
страционный знак транспортно-
го средства (с предъявлением 
документа, удостоверяющего 
личность, или водительского 
удостоверения и регистрацион-
ного документа на транспорт-
ное средство) и возвратиться к 
месту происшествия;

– освободить проез-
жую часть, если движение 
других транспортных средств 
невозможно, предваритель-
но зафиксировав, в том числе 
средствами фотосъемки или 
видеозаписи, положение транс-
портных средств по отношению 
друг к другу и объектам дорож-
ной инфраструктуры, следы и 
предметы, относящиеся к про-
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существенные изменения в 
обязанности водителя, возни-
кающие в связи с ДТП, были 
дополнены лишь определен-
ными деталями, связанными с 
фиксацией обстоятельств ава-
рии, предписанием вернуться 
к месту происшествия и не-
обходимостью освобождения 
проезжей части для обеспече-
ния движения иных транспорт-
ных средств.

Помимо водителя, к участ-
никам дорожного движения 
также относятся пешеходы и 
пассажиры. В ПДД РФ под пе-
шеходом понимается «лицо, на-
ходящееся вне транспортного 
средства на дороге либо на пе-
шеходной или велопешеходной 
дорожке и не производящее на 
них работу», а под пассажиром 
– «лицо, кроме водителя, нахо-
дящееся в транспортном сред-
стве (на нем), а также лицо, 
которое входит в транспортное 
средство (садится на него) или 
выходит из транспортного сред-
ства (сходит с него)». При этом 
к пешеходам приравниваются 
лица, передвигающиеся в ин-
валидных колясках, ведущие 
велосипед, мопед, мотоцикл, 
везущие санки, тележку, дет-
скую или инвалидную коляску, 
а также использующие для пе-
редвижения роликовые конь-

документа, удостоверяющего 
личность, или водительского 
удостоверения и регистрацион-
ного документа на транспорт-
ное средство) и возвратиться к 
месту происшествия;

– сообщить незамедли-
тельно о случившемся в бли-
жайший орган внутренних дел, 
записать фамилии и адреса 
очевидцев и ожидать прибытия 
сотрудников органов внутрен-
них дел, за исключением случа-
ев, предусмотренных пунктом 8 
раздела 1 ПДД РФ;

– освободить проезжую 
часть дороги, если движение 
других транспортных средств 
невозможно;

– при необходимости 
освобождения проезжей части 
дороги предварительно зафик-
сировать в присутствии свиде-
телей положение транспортного 
средства, следов и предметов, 
относящихся к происшествию, 
принять все возможные меры 
к их сохранению и обеспечить 
объезд места происшествия.

При рассмотрении дан-
ных обязанностей водителя в 
ПДД РФ и ПДД РК можно от-
метить, что они практически 
идентичны, несмотря на то, 
что ПДД РК были приняты зна-
чительно позже. Со времени 
СССР также не были внесены 
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В Правилах 1952 г. обя-
занности пешеходов и пассажи-
ров были объединены в один 
раздел, включающий достаточно 
небольшое количество пунктов.

Одной из специфических 
черт ПДД РФ является требо-
вание к пешеходам «иметь при 
себе предметы со световоз-
вращающими элементами и 
обеспечивать видимость этих 
предметов водителями транс-
портных средств» при переходе 
дороги в темное время суток 
за пределами населенных пун-
ктов. В населенных пунктах пе-
шеходам лишь рекомендуется 
использовать предметы со све-
товозвращающими элемента-
ми. За исключением этого мо-
мента обязанности пешеходов 
в ПДД РФ и ПДД РК практиче-
ски идентичны и направлены 
на обеспечение максимально 
безопасного передвижения в 
различных дорожных условиях.

В Правилах 1952 г. обя-
занности пешеходов были под-
робно прописаны, включая 
разнообразные ситуации и про-
стейшие действия, например:

– ходить только по тротуа-
ру, придерживаясь правой сто-
роны тротуара по направлению 
движения;

– переходить улицу на пе-
рекрестках в местах, обозначен-

ки, самокаты и иные аналогич-
ные средства.

В ПДД РК данные понятия 
имеют несколько иные опреде-
ления:

– пешеход – лицо, нахо-
дящееся вне транспортного 
средства на дороге и не про-
изводящее на ней работы. 
К пешеходам приравниваются 
физические лица, передвигаю-
щиеся в креслах-колясках для 
инвалидов, ведущие велосипед, 
мопед, мотоцикл, везущие сан-
ки, тележку, детскую коляску;

– пассажир – лицо, нахо-
дящееся на (в) транспортном 
средстве и не управляющее им.

По нашему мнению, поня-
тие пассажира в российских ПДД 
содержит играющее важную роль 
уточнение о том, что лицо, находя-
щееся в транспортном средстве, 
не должно являться водителем, 
поскольку, например, при оста-
новке транспортного средства 
водитель перестает совершать 
действия по управлению им, од-
нако это не означает, что он при-
обретает статус пассажира.

Более точным в ПДД РФ 
является и определение понятия 
«пешеход», однако это связано 
с тем, что ПДД РК не содержат 
понятий пешеходной и велопе-
шеходной дорожки и используют 
универсальный термин «дорога».
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значный запрет и посадки, и вы-
садки пассажиров со стороны 
проезжей части в современных 
правилах трансформировался 
следующим образом: «если по-
садка и высадка невозможна 
со стороны тротуара или обочи-
ны, она может осуществляться 
со стороны проезжей части при 
условии, что это будет безопас-
но и не создаст помех другим 
участникам движения».

Кроме того, в ПДД РФ и 
ПДД РК имеются некоторые «но-
вые» обязанности пассажиров, 
включенные в результате совер-
шенствования пассивной безо-
пасности транспортных средств: 
использование мотошлема мо-
тоциклистами, а также ремней 
безопасности, если таковые 
предусмотрены конструкцией 
транспортного средства. Следу-
ет учесть, что эти обязанности 
появились в Правилах СССР 
достаточно давно – в 1967 и 
1975 годах соответственно.

Одной из отличительных 
черт Правил 1952 г. является 
то, что они характеризовались 
более широким охватом регули-
руемых отношений и содержали 
разделы, посвященные техни-
ческим требованиям к эксплуа-
тируемым транспортным сред-
ствам, перевозке людей и грузов 
и даже заправке автомобилей, 

ных специальными указателями, 
или по пешеходным дорожкам, 
переходить улицы прямо, а не 
наискось, убедившись в полной 
безопасности перехода; перебе-
гать улицу воспрещается;

– прежде чем начать пере-
ход улицы (дороги), необходимо 
посмотреть налево, а дойдя до ее 
середины, посмотреть направо;

– переходя улицу (доро-
гу) спереди или сзади стоящего 
транспорта или какого-либо пред-
мета, затрудняющего видимость, 
соблюдать особую осторожность;

– не останавливаться на 
подъемах, закруглениях улицы (до-
роги), где затруднена видимость 
для водителей транспорта, и др.

Для пассажиров Правила 
СССР устанавливали только ряд 
запретов, несмотря на общее на-
звание раздела «Обязанности пе-
шеходов и пассажиров транспор-
та». Например, запрещалось 
входить, выходить и открывать 
двери до полной остановки 
транспорта; открывать дверцы 
автобусов и автомобилей, не убе-
дившись предварительно, что это 
не создаст опасности для окружа-
ющих; ездить на подножках, на 
бортах кузова, а также в кузове 
грузового автомобиля и т.д.

Многие из этих положе-
ний сохранились в ПДД РФ и 
ПДД РК, хотя, например, одно-
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писания) и охранительных 
(устанавливающих санкции) 
норм в области безопасности 
дорожного движения в один и 
тот же нормативный акт сохра-
няется во многих зарубежных 
странах, однако в российской 
правовой системе ответствен-
ность уже длительное время 
устанавливается отдельными 
кодексами. В связи с этим, не-
смотря на определенные до-
стоинства указанного способа 
регулирования, его было бы 
сложно реализовать в совре-
менной России.

Таким образом, правовой 
статус участников дорожного 
движения с середины ХХ в. пре-
терпел ряд изменений, связан-
ных с развитием общественных 
отношений, изменением госу-
дарственного подхода к право-
вому регулированию обеспе-
чения безопасности дорожного 
движения, совершенствовани-
ем технологий, принятием Вен-
ской конвенции о дорожном 
движении*, направленной на 
стандартизацию правил дорож-

* Конвенция о дорожном движе-
нии (г. Вена, 8 нояб. 1968 г.) // 
Сборник действующих договоров, 
соглашений и конвенций, заклю-
ченных с иностранными государ-
ствами. М., 1979 г. Вып. XXXIII. 
С. 385.

которые в настоящее время от-
сутствуют в ПДД РФ и ПДД РК по 
причине усложнения правового 
регулирования и издания отдель-
ных нормативных правовых ак-
тов, регламентирующих данные 
отношения.

Также к особенностям 
Правил СССР, безусловно, от-
носится закрепление в них от-
ветственности за нарушение 
данных Правил в виде штрафа. 
При этом размеры штрафов за-
висели исключительно от кате-
гории нарушителя – граждане 
(пассажиры и пешеходы); во-
дители транспортных средств; 
руководители грузовых парков 
или иные лица, ответственные 
за состояние и эксплуатацию 
гужевого транспорта; руководи-
тели предприятий, эксплуатиру-
ющих железнодорожные пути. 
В Правилах СССР была упомя-
нута возможность привлечения 
и к уголовной ответственности 
в случаях, предусмотренных 
законом. Размеры налагаемых 
штрафов за нарушение ПДД 
для граждан составляли один 
рубль, для водителей транспорт-
ных средств – пять рублей, для 
руководителей предприятий – 
300 рублей.

Необходимо отметить, 
что практика включения регу-
лятивных (содержащих пред-
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ков дорожного движения оста-
ются неизменными и, полага-
ем, будут сохраняться таковыми 
и в дальнейшем, до тех пор пока 
дорожное движение существует 
в известном нам виде.

ного движения, действующей 
и по настоящее время. Тем не 
менее по итогам проведенного 
сравнительного анализа мож-
но сделать вывод, что базовые 
права и обязанности участни-

1. Тихомиров Ю.А. Курс административного права и процесса. М.: Юрин-
формцентр, 1998. 798 с.
2. Витрук Н.В. Основы теории правового положения личности в социа-
листическом обществе / отв. ред.: В.А. Патюлин. М.: Наука, 1979. 229 с.
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Статья посвящена 100-летию со дня принятия первых правил дорожного 
движения в России. Проведен экскурс зарождения правил дорожного дви-
жения в России во времена Ивана III, утвердившего в  XV в. общие пра-
вила пользования почтовыми трактами с перекладными лошадьми, до 
первых единых Правил движения по улицам и дорогам СССР 1960 г.  По 
мнению автора, современные правила дорожного движения прошли дол-
гий путь становления и развития, который неизменно связан с возникно-
вением дорожной инфраструктуры, совершенствованием транспортных 
средств, появлением новых участников дорожного движения.
Ключевые слова: правила дорожного движения; безопасность дорожного 
движения, транспортное средство, водитель, регулирование дорожного 
движения.

В 2020 году отмечает-
ся столетие правил дорожного 
движения – с момента приня-
тия 10 июня 1920 г. Декрета 
Совета Народных Комиссаров 
РСФСР «Об автодвижении по го-
роду Москве и ее окрестностям 
(Правила)»*.

История регулирования 
дорожного движения имеет 
более глубокие корни. С точки 
зрения мировой истории это 
Древний Рим, где Юлий Це-
зарь ввел одностороннее дви-
жение на нескольких улицах и 

* Известия ВЦИК. 1920. № 127. 

временное ограничение дви-
жения. Современную историю 
мировых правил дорожного 
движения также связывают с 
установкой железнодорожного 
семафора в Лондоне 10 дека-
бря 1868 г., а единые евро-
пейские Правила дорожного 
движения было принято со-
здать в 1909 году в Париже 
решением всемирной конфе-
ренции**. 

** Правила дорожного движения 
РФ 2020 года. Комментарии, по-
следние изменения ПДД, штрафы 
ГИБДД: сайт. URL: https://ruspdd.ru
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ственность за безопасность до-
рожного движения*. Именно в 
этот период транспорт начина-
ет выделяться в отдельную от-
расль, связанную с перевозкой 
грузов и пассажиров для любого 
клиента за определенную плату 
[4, с. 16].

В 1737 году при Анне Ио-
анновне сделано распоряже-
ние, которым предписывались 
следующие правила:

1) ввиду участившихся не-
счастных случаев от непомерно 
быстрой езды, чтобы никто в 
жилых улицах в городе скоро 
на лошадях не ездил. Виновных 
приказано отводить в полицию, 
где лакеев наказывали «кошка-
ми»**, а на помещиков налагали 
денежный штраф по усмотре-
нию Сената;

2) запрещено было ездить 
в санях дышлами и тройкою, на 
бегунах, в одноколках тройкою и 
извозчикам в санях, а не верхом;

3) для предупреждения 
несчастных случаев от неосто-
рожной езды учреждены от 
обывательских домов денные 
караулы, с тем «чтобы они всех 

* Спектр ПДД: сайт. URL:  http://
spectr-pdd.ru

** Плетка, конец которой разде-
лялся на несколько частей и при 
битье царапал.

Зарождение правил до-
рожного движения в России 
связывают с Иваном III, утвер-
дившим в  XV в. общие правила 
пользования почтовыми тракта-
ми с перекладными лошадьми. 
Судебник 1589 года устанав-
ливал требования к состоянию 
дорог и ответственность за 
вред, причиненный плохим со-
держанием дорог (ст. 223). Со-
борное уложение 1649 года в 
гл. IX «О мытах, и о перевозах, 
и о мостах» содержало нормы, 
направленные на обеспече-
ние сохранности дорог. Кроме 
того уложение принято считать 
первым правовым актом, уста-
новившим ответственность за 
дорожно-транспортные проис-
шествия (ст.ст. 17 и 18 гл. XXII). 
[1, с. 36]. Первым документом, 
ограничившим въезд в город, 
стал Именной Указ с Боярским 
приговором от 20 октября 
1676 г. [2, с. 31]. Царь Федор 
Алексеевич своим указом от 
28 декабря 1681 г. определил 
порядок пользования каретами 
и санями [3, с. 18].

Петр I запретил быструю 
езду по Москве, езду без возниц 
и на невзнузданных лошадях, 
а в дальнейшем, в 1718 году 
учредил генерал-полицмейстер-
ское управление (полицию), на 
которое была возложена ответ-



Обеспечение безопасности участников дорожного движения 2020

28

Татищева «высочайше пове-
лено дать извозчикам одежду, 
отличную от барских кучеров» 
[5, с. 40]. Сенатским указом 
от 12 июля 1761 г. генерал-по-
лицмейстеру Корфу приказа-
но «о извозчиках учреждение 
учинить и расписать по частям, 
где кто жить будет», с таким 
обязательством, чтобы в слу-
чае пожара в тех частях «все 
извозчики ни мало не мешкав, 
при пожарах явились у поли-
цейских командиров и по уч-
реждениям их из домов постра-
давших имущество отвозили в 
указанные места безденежно». 
«Для лучшего наблюдения за 
ними даны им кожаные ярлы-
ки, на которых обозначается 
часть города и номер, при кото-
ром извозчик будет считаться». 
За ярлык взымалось по два ру-
бля. Эти деньги употреблялись 
на милицейские расходы, пре-
имущественно на содержание 
огнегасительных пожарных ин-
струментов.

Таким образом, как спра-
ведливо отмечает П.Н. Шевчен-
ко, «до середины XVIII века нор-
мативная основа безопасности 
дорожного движения представ-
ляла собой совокупность бесси-
стемных, нерегулярно издава-
емых указов и распоряжений» 
[6, с. 148].

тех, кто на бегунах или в санях с 
дышлами, или извозчики на са-
нях, а не верхом поедут, ловили 
и приводили в полицию», где на 
виновных налагался штраф;

4) запрещена езда «в по-
шевнях и тому подобных подлых 
санях» в ночное время в числе 
более двух-трех человек; таких 
предписывалось брать и приво-
дить в полицию, особенно тех, 
которые «песни пели или произ-
водили непристойный свист» [5, 
с. 42].  

В 1755 году было «запре-
щено купцам, мещанам и вся-
ким господским людям иметь 
кареты, сани, одноколки, роспу-
ски ли дрожки вызолоченные 
или высеребренные, или иным 
чем украшенные, кроме покры-
тых одной краской и лаком». 
Выбор цвета был предоставлен 
на волю каждого, кроме извоз-
чичьих экипажей, саней и од-
ноколок, которые должны были 
окрашиваться в желтый цвет со-
гласно распоряжению, данному 
в 1775 году генерал-полицмей-
стером Чичериным [5, с. 43]. 
Таким образом, даже желтый 
цвет автомобилей такси – это 
тоже не новелла.

Жизнь извозчиков была 
регламентирована еще рань-
ше. 29 октября 1745 г. по до-
кладу генерал-полицмейстера 
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В 1897 году образован 
Стол извозчиков, который на-
ходился в ведении одного из 
помощников начальника Резер-
ва*. Офицеры Резерва: 

1) осуществляли наблюде-
ние за правильностью езды по 
городу «как извозчиков, так рав-
но и собственных и обществен-
ных экипажей, велосипедистов 
и езды на моторах».

2) участвовали в комис-
сиях по осмотру извозчичьих 
экипажей, выдаче номерных 
жестянок извозчикам, а также 
пригородным крестьянам, при-
езжающим в столицу на про-
мыслы в масленицу;

3) контролировали содер-
жание извозчичьих бирж.

Патрульную службу в ве-
чернее время осуществляли 
нижние чины Резерва.

При полицейском Резер-
ве был установлен особый учет 
всего личного состава извозчи-
ков, причем на каждого извоз-
чика, производящего промы-

* Полицейский Резерв был учре-
жден для контроля за околоточны-
ми надзирателями и городовыми. 
При нем действовала школа для 
их обучения (см.: Санкт-Петербург-
ская столичная полиция и градо-
начальство: краткий истор. очерк. 
СПб.: Товарищество Р. Голике и 
А. Вильборг, 1903. С. 193).

8 сентября 1802 г. Алек-
сандром I были образованы 
министерства, в том числе Ми-
нистерство внутренних дел, в 
ведение которого передана 
полиция и, соответственно, 
обязанность по обеспечению 
безопасности в сфере дорож-
ного движения. В этом же году 
император издает Указ «О за-
прещении скорой езды», кото-
рый впервые устанавливает 
ответственность за нарушение 
правил дорожного движения 
собственников транспортных 
средств [3, с. 19].

В 1840 году Николай I 
распространил действие пра-
вил о езде по Московскому шос-
се от 17 декабря 1831 г. на все 
шоссейные дороги.

15 января 1862 г. по 
представлению военного ге-
нерал-губернатора генерал- 
адьютанта князя италийского 
графа А.А. Суворова-Рымник-
ского «высочайше повелено 
установленную в 1853 г. таксу 
за наем извозчичьих экипажей 
в Санкт-Петербурге отменить 
и постановлено, чтобы жела-
ющие лично заниматься из-
возом, а также нанимающиеся 
в извозчики к содержателям 
наемных карет были бы не мо-
ложе 16 и не старше 65 лет» [5, 
с. 221].



Обеспечение безопасности участников дорожного движения 2020

30

выступали свободность и без-
опасность (§ 36 Инструкции 
городовым). Инструкция рас-
пространялась на извозчиков, 
кучеров и пешеходов.

В связи с этим городовым 
вменяется в обязанность на-
блюдать за тем, чтобы:

1) на тротуарах не оста-
навливались толпами и ездили 
верхом;

2) на всех извозчичьих 
экипажах, как больших, так и ма-
лых, знаки с номерами экипажа 
были прикреплены на наружной 
стороне спинки сиденья; чтобы 
на полевых стеклах каждого из 
фонарей у больших извозчичьих 
экипажей были отчетливо напи-
саны красной краской номера 
экипажей, и чтобы экземпляр 
металлического знака, выдава-
емый Городской Управой лег-
ковым извозчикам одиночных 
экипажей для хранения при 
себе, был у них всегда повешен-
ным на ремне на спине;

3) извозчики при езде по 
улицам как порожнем, так и с 
пассажирами, немедленно оста-
навливались по первому требо-
ванию о том чинов полиции;

4) кучера экипажей, при-
надлежащих частным лицам, и 
извозчики:

а) во время езды держа-
лись правой стороны;

сел в столице, имелся особый 
листок с полным его званием, 
справкой Сыскной полиции о 
судимости и со всеми после-
довавшими за время произ-
водства промысла штрафами, 
наложенными как Мировыми 
судьями, так и в администра-
тивном порядке. Такие же све-
дения велись о кучерах соб-
ственных экипажей Резерва. 
В случае получения справок о 
тяжкой уголовной судимости 
извозчика или кучера, даже за 
прошлое время, Резерв обязан 
был сообщить эти сведения хо-
зяевам [5, с. 263-264].

По предложению градо-
начальника генерал-лейтенанта 
Н.В. Клейгельс Городской думой 
были изданы обязательные по-
становления:

а) о порядке перестилки 
и ремонта мостовых в назна-
ченные сроки, чем устраняется 
необходимость одновременно-
го закрытия для проезда парал-
лельных улиц;

б) извозчичьей таксе;
в) порядке езды на вело-

сипедах и автомобилях.
Безопасность на тротуа-

рах, дорогах и бульварах долж-
ны были обеспечивать городо-
вые [7, с. 21-32].

Основными требовани-
ями городского сообщения 
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жей и ломовые, кондукторы и 
кучера общественных экипа-
жей, как конножелезных, так и 
обыкновенных, во время езды 
и стоянок на улицах столицы 
беспрекословно подчинялись 
требованиям полиции, безотла-
гательно исполняли ее указания 
не только относительно порядка 
езды по улицам и направления 
экипажей, но и всех прочих тре-
бований оной, касающихся бла-
гочиния, порядка и обществен-
ной безопасности;

9) при езде по улицам 
правящие лошадьми: 

а) не ездили в перегонку;
б) при спуске под гору, на 

перекрестках, а равно перед пе-
реезжающими и переходящими 
улицу сдерживали лошадей;

в) уступали дорогу крест-
ным ходам, похоронным и дру-
гим процессиям, пожарным 
обозам, проходящим частям 
войск и арестантским партиям, 
а при недостатке места для про-
езда останавливались, пока не 
проследуют;

г) не ездили на лошадях 
невзнузданных;

д) зимою не ездили на са-
нях без подрезов, препятствую-
щих раскату.

Инструкция определяла 
и правила остановки, согласно 
которым запрещалось загора-

б) ездили умеренно ско-
ро и осторожно, особенно при 
выезде со двора, на углах улиц 
и перекрестках, при поворотах;

в) были в трезвом виде;
г) находились постоянно 

при своих экипажах, не сходя 
с козел, и не толкались на тро-
туарах;

д) беспрекословно испол-
няли распоряжения полиции 
в отношении порядка езды по 
улицам, направления экипажей 
и указания для их установок;

е) слушались предупреж-
дений, делаемых полициею, 
а также проезжающими и про-
ходящими, и в свою очередь 
предупреждали окриками про-
езжающим и проходящим;

5) к извозу не допуска-
лись несовершеннолетние и 
очевидно малосильные;

6) извозчичьи экипажи, 
сбруя и одежда были в полной 
исправности, лошади же не ис-
калеченные и без норова;

7) фонари на каретах, ко-
лясках и других больших экипа-
жах, как принадлежащих част-
ным лицам, так и извозчичьих, 
освещались одновременно с 
уличными фонарями;

8) кучера экипажей, при-
надлежащих частным лицам, 
извозчики как парных, так 
троичных и одиночных экипа-
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цах. Например, не дозволялось:
1) над окнами, выходящи-

ми на улицу, устраивать марки-
зы ниже одной сажени от уров-
ня тротуара;

2) рубить железо, пилить 
и рубить дерево, набивать лед-
ники и вообще всякая работа, 
производящаяся на тротуарах 
и улицах, стесняющая движе-
ние, дозволялась только до 
10 часов утра.

От городовых требова-
лось наблюдать, чтобы места на 
улицах и площадях, представля-
ющие опасность для движения, 
были огорожены и освещены 
фонарями с сумерек до рассве-
та теми лицами и учреждения-
ми, на которых лежит обязан-
ность исправления тех мест [7, 
с. 21-32].

Дальнейшее индустриаль-
ное развитие городов, появле-
ние новых видов транспорта 
– конно-железных дорог, новых 
участников дорожного движе-
ния – велосипедистов («цикли-
стов») – потребовало новых 
подходов к обеспечению безо-
пасности дорожного движения. 
Это и введение в 1866 г. тех-
нического осмотра всех транс-
портных средств Городской ду-
мой Санкт-Петербурга, и выдача 
Свидетельства об умелой езде 
для велосипедистов [6, с. 150].

живать проезд и предписыва-
лось ставить экипажи в один 
ряд.

Определялись правила и 
для перевозки грузов:  бревна, 
доски и другой лесной материал, 
а равно рельсы, железные по-
лосы и тому подобные предме-
ты перевозились не иначе, как 
летом на четырех колесах, а зи-
мою на санях с подсанками на 
узких подрезах, препятствующих 
раскату; причем вышеобозна-
ченные предметы должны быть 
укладываемы на воза так, чтобы 
они не выдавались в стороны и 
не волочились концами по мо-
стовой; мясо и сырые кожи пере-
возились не иначе, как закрыты-
ми;  известь, толченый алебастр 
и т.п. предметы укладывались 
так, чтобы они не просыпались 
с возов и не пылили по улицам.

Пешеходам предписы-
валось:

а) соблюдать осторож-
ность, чтобы не толкать других;

б) не останавливаться там, 
где это препятствует движению;

в) не возить за собою по 
тротуарам и бульварам тележек 
и саней и не носить с  собой гро-
моздких тяжестей и других пред-
метов, стесняющих движение.

Особо следует обратить 
внимание на правила органи-
зации работ на тротуарах и ули-



33

20201. Дорожное движение и его участники: история и современность 

15 статей, заложила основы 
требований к транспортным 
средствам, водителям и техни-
ческим средствам организации 
дорожного движения, которые 
применяются до сих пор.

Временное прави-
тельство Постановлением от 
17 апреля 1917 г. «Об учрежде-
нии милиции» возложило обя-
занности по регулированию 
движения автомобилей и про-
чих транспортных средств на 
улицах городов и по шоссейным 
дорогам на вновь созданную 
милицию [6, с. 151].

31 июля 1918 г. Моссове-
том была утверждена Инструк-
ция о пользовании автомобиля-
ми и мотоциклами и о порядке 
движения по городу Москве и 
ее окрестностям.

10 июня 1920 г. был под-
писан Декрет Совета Народных 
Комиссаров РСФСР «Об ав-
тодвижении по городу Москве 
и ее окрестностям (Правила)». 
Декретом регулировалось до-
рожное движение не только в 
Москве, но при этом каждая 
область имела право устанавли-
вать свои требования к дорож-
ному движению [8, с. 9].

Например, в г. Тюмени 
вопрос аварийности на дорогах 
впервые встал только в 1930-е гг.  
XX в., что послужило причиной 

Первые автомобили 
проследовали в 1895 году 
по улицам Санкт-Петербурга, 
в 1898 году – по Москве. Ско-
рость их движения сразу  была 
ограничена 12  верстами  в  час 
(12,8 км/ч) Московской город-
ской  думой.

Уже в начале ХХ века ав-
топарк России состоял из 3501 
автомобиля и 1155 мотоциклов. 
Но уже к 1917 году число авто-
мобилей увеличилось до 12 378 
единиц [8, с. 8].

Интенсивность движения 
росла, а с ней увеличивалась 
потребность в регулировании до-
рожного движения. В 1908 году 
появились первые жезлы для 
ручного регулирования дорож-
ного движения (короткая белая 
трость) [6, с. 151].

Мировое сообщество 
также отреагировало на рост 
автомобилизации принятием в 
1909 году в Париже на Первой 
всемирной конференции по 
проблемам обеспечения безо-
пасности дорожного движения 
конвенции «Международное 
соглашение об автомобильном 
движении», которая больше 
известна как Международная 
конвенция относительно пере-
движения автомобилей 28 сен-
тября / 11 октября 1909 г. 
[9]. Конвенция, содержавшая 
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разрешался лишь один жест 
жезлом (поднятие жезла вверх 
и опускании его), все прочие 
движения жезлом милиционе-
ру запрещались [11, с. 158].

До 1940 г. отсутствовало 
единообразное применение 
правил дорожного движения на 
территории СССР. В 1940 году 
были утверждены типовые Пра-
вила дорожного движения по 
улицам и дорогам Союза ССР, на 
основе которых разрабатыва-
лись местные правила дорожно-
го движения. Единые  Правила 
движения по улицам и дорогам 
Союза ССР были утверждены 
только в 1960 г. [12]. 

Таким образом, совре-
менные правила дорожного 
движения прошли долгий путь 
становления и развития, ко-
торый неизменно связан с 
возникновением дорожной 
инфраструктуры, развитием 
транспортных средств, появле-
нием новых участников дорож-
ного движения.

принятия Постановления город-
ского Совета «Об автомобиль-
ном и мотоциклетном движе-
нии», а также Правил дорожного 
движения и меры взыскания 
за их нарушение. Число ма-
шин в городе в эти годы росло 
в основном за счет служебно-
го транспорта различных ве-
домств. В 1931 году транспорт-
ный парк, состоявший из 10 
машин, был пополнен еще 28 
автомобилями, в 1934 году его 
численность составила 153 еди-
ницы [10, с. 47].

Приказом начальника 
милиции Республики от 29 ноя-
бря 1922 г. № 546 была утвер-
ждена Инструкция постовому 
милиционеру о порядке поль-
зования жезлом, которая опре-
деляла, что «в целях правиль-
ного урегулирования уличного 
движения всем постовым ми-
лиционерам вручаются жезлы 
(длиною около 11 вершков 
(48,8 см) красного цвета с жел-
той рукояткой)». Постовому 

1. Проценко С.В. Исторический анализ норм о транспортных правона-
рушениях в памятниках права XVI-XVII вв. // Российский следователь. 
2009. № 7. С. 36-38.
2. Питеркин И.В. Организация уличного движения и безопасности в 
Санкт-Петербурге (Ленинграде) в ХVIII-первой трети ХХ вв. Историко-пра-
вовой аспект: дис. ... канд. юрид. наук. СПб., 1997. 229 с.
3. Войтенков Е. А. Историко-правовые особенности и этапы становления 
отечественной системы обеспечения безопасности дорожного движения 
// Общество и право. 2010. № 3. С. 17-28.
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В статье рассматривается история возникновения и развития требова-
ний к организации дорожного движения вообще и в России в частности. 
Проведен анализ формирования правил движения по дорогам в различ-
ные периоды времени. Рассмотрены отдельные нормативные докумен-
ты, предшествовавшие Правилам дорожного движения Российской Фе-
дерации. По итогам исследования делается вывод о том, что с момента 
издания постановления Министра путей сообщения Российской импе-
рии «О порядке и условиях перевозки тяжестей и пассажиров по шос-
се ведомства путей сообщения в самодвижущихся экипажах» Правила 
дорожного движения России претерпели множество изменений, пройдя 
долгий путь от отдельных нормативных актов местного значения до еди-
ного документа, определяющего общие требования по организации до-
рожного движения в государстве.
Ключевые слова: дорожное движение, приоритет, скорость движения, 
право управления, дорожный знак, главная дорога.

Образование и развитие 
государств предопределили воз-
никновение правил дорожного 
движения, поскольку по дорогам 
перемещались необходимые то-
вары, двигались войска, мчались 
гонцы с указаниями правителей 
на места, и нормальное функци-
онирование транспортных арте-
рий государств играло важную 
роль в обеспечении управления 
ими и контроля за состоянием 
безопасности на границах.

Вероятно, что уже тогда 
могли появиться такие понятия, 
как приоритет при движении, 
ограничения по массе переме-
щаемого груза и допустимые га-
бариты транспортных средств. 

По закону XII таблиц Древ-
него Рима ширина дороги по 
прямому направлению опреде-
лялась около трех метров, а на 
поворотах около пяти (Гай, 1.8. 
D. VIII. 3). Там же содержалось 
требование собственникам ого-
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скорости на перекрестках, за-
прет обгона на опасных участках 
дорог, вводилось преимущество 
движения пешехода перед повоз-
кой, запрет мешать крестному 
ходу или похоронной процессии.

После появления в боль-
ших городах частных извозчиков 
для регулирования их деятельно-
сти, безопасности пассажиров и 
обеспечения качества перевоз-
ки были введены государствен-
ные лицензии на этот вид дея-
тельности. Извозчики обязаны 
были иметь опрятный вид, обе-
спечивать здоровье и внешний 
вид лошадей. Под угрозой лише-
ния лицензии им необходимо 
было осуществлять извоз трез-
выми, высаживать пассажиров 
только в установленных местах. 
После появления первого город-
ского общественного транспорта 
«конка» – вагона, запряженного 
лошадьми, – он также получил 
преимущество движения перед 
другими транспортными сред-
ствами.

Инструкция городовым 
Московской полиции, изданная 
в 1883 г., требовала от них кро-
ме прочего исполнять обязанно-
сти по обеспечению «порядка и 
безопасности на тротуарах, до-
рогах и бульварах» [5, с. 21-32].

За три года (1894-1896 гг.) 
городовыми в среднем за год 

раживать дорогу и разрешение 
передвигаться на вьючном жи-
вотном, где угодно, если это не 
«убивает дорогу» (Таблица VII, 
п. 7) [1, с. 21-33].

Также впервые в Древнем 
Риме было введено на улице ле-
востороннее движение, позволя-
ющее оставлять правую (воору-
женную) руку свободной, и запрет 
передвигаться по городу на кон-
ных повозках от восхода солнца и 
за два часа до заката [2].

В XIII веке в Англии за-
коном был установлен предел 
для веса повозок с целью пре-
дохранения дорог от порчи, и 
введено правило о том, чтобы 
все повозки держались правой 
стороны [3].

В России в XV веке был 
утвержден порядок исполь-
зования ямских перевозок с 
перекладными лошадьми, по-
зволяющих при необходимости 
быстро преодолевать большие 
расстояния.

В 1683 году Петром I 
была ограничена быстрая езда 
по Москве, кучерам запрещено 
бить прохожих кнутами, введе-
ны правила объезда встречного 
транспорта с правой стороны 
[4, с. 473]. 

В дальнейшем был утвер-
жден порядок проезда пере-
крестков, требования снижения 
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запряженными лошадьми, чтобы 
не пугать лошадей, должна быть 
уменьшаема до самого тихого 
хода, с этой же целью самодви-
жущийся экипаж при указанных 
встречах должен удаляться по 
возможности на самый край 
шоссе. На крутых поворотах са-
модвижущиеся экипажи долж-
ны двигаться тихо, а в закрытой 
местности, кроме того, трубить. 

Соответственно с требо-
ваниями общей безопасности 
скорость прохождения самодви-
жущихся экипажей должна была 
быть уменьшаема на спусках, 
при встречах с другими экипа-
жами, в местах пересечения 
шоссе с другими дорогами и 
по селениям. При каждом са-
модвижущемся экипаже долж-
но было иметься надлежащее 
удостоверение, что экипаж ис-
правен во всех частях и что все 
части механического двигателя 
находятся в исправном и безо-
пасном состоянии.

Железные шины на обо-
дьях самодвижущихся экипажей 
должны быть по всей поверх-
ности плоскими, отнюдь не вы-
пуклыми и не вогнутыми и так 
прикреплены к ободьям, чтобы 
гвозди, штифты, винты или за-
клепки не выступали наружу.

Проход по шоссе са-
модвижущихся экипажей весом 

выявлялось более 11 тыс. нару-
шений безопасности дорожного 
движения, допущенных кучера-
ми и извозчиками. За данные 
нарушения было наложено 
штрафов на 35 069 рублей, в 
813 случаях при невозможности 
уплатить штраф он заменялся 
арестом [3]. 

Бурное развитие авто-
мобильного движения в конце 
XIX века потребовало от прави-
тельства принять неотлагатель-
ные меры по его законодатель-
ному регулированию в целях 
недопущения гибели людей и 
нарушений общественной без-
опасности. 

Первые правила авто-
мобильного движения были 
оформлены в виде постановле-
ния Министра путей сообще-
ния М.И. Хилкова 11 сентября 
1896 г. № 7453 «О порядке и 
условиях перевозки тяжестей 
и пассажиров по шоссе ведом-
ства путей сообщения в са-
модвижущихся экипажах»*.

В соответствии с настоя-
щим постановлением скорость 
движения самодвижущихся эки-
пажей при встрече с экипажами, 

* Собрание Узаконений и Распо-
ряжений Правительства, издавае-
мое при Правительствующем Се-
нате. 1896. 27 сент. № 113. СПб., 
1896. С. 4271-4274.
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ла Инструкция о пользовании 
автомобилями и мотоциклами 
и о порядке движения по горо-
ду Москве и ее окрестностям, 
утвержденная Моссоветом 
31 июля 1918 г. [См.: 6, с. 33].

Декретом СНК РСФСР от 
13 июня 1920 г. «Об автодвиже-
нии по г. Москве и ее окрестно-
стям» были введены первые в 
отечественной истории правила 
дорожного движения*. Причем 
они касались только регулирова-
ния движения только в Москве.

При этом документ со-
держал требования к оформле-
нию регистрационных знаков 
автомобилей, водительских до-
кументов; к лицам, имеющим 
право пользования автомаши-
нами; закреплял положения об 
Автоинспекции, контролировав-
шей соблюдение требований 
декрета. «Передний номерной 
знак должен быть укреплен вер-
тикально на левом переднем 
(считая по движению машины) 
крыле <…> задний номерной 
знак должен быть укреплен на 
кузовной части или особой стой-
ке, не ниже аршина от земли». 

Для легковых автомоби-
лей скорость ограничивалась 

* Об автодвижении по городу Мо-
скве и ее окрестностям (Правила): де-
крет СНК РСФСР от 10 июня 1920 г. 
// Известия ВЦИК. 1920. № 127. 

более 300 пудов не дозволялся 
без заблаговременно испро-
шенного особого разрешения.

Весной, до просушки шос-
сейного полотна, проход обще-
ственных и грузовых самодви-
жущихся экипажей мог быть 
воспрещаем «заведывающими 
шоссе с вывешиванием <…> 
объявлений о сделанном рас-
поряжении. Если в <…> распо-
ряжении не будет указано число 
дней, на которое приостановле-
но движение, <…> должно быть 
сделано распоряжение и об 
открытии движения <…> забла-
говременно, не менее как за 
день до открытия движения».

В соответствии с действо-
вавшими требованиями в Рос-
сии до революции правилами 
водить автомобиль разреша-
лось лицам по достижении двад-
цати одного года, грамотным и 
владеющим русским языком, 
не имеющим противопоказа-
ний по здоровью, выдержав-
шим экзамен по вождению и 
получившим разрешение на 
управление. За агрессивную 
езду и вождение в пьяном виде, 
а также умышленное перегора-
живание дорог лишали права 
на вождение автомобиля.

После революции пер-
вым документом, связанным 
с дорожным движением, ста-
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ния автомобильного и гужевого 
транспорта на дорогах СССР**. 
В соответствии с Правилами 
были стандартизированы ука-
зательные, воспрещающие и 
предупреждающие дорожные 
знаки. Были введены в эксплу-
атацию циферблатные светофо-
ры с движущейся по красному и 
зеленому сектору стрелкой.

Однако до 1940 года 
единые для СССР Правила до-
рожного движения по дорогам 
приняты не были. Требования 
к движению по дорогам разра-
батывались для каждой области 
местными органами самостоя-
тельно. Только в 1940 году были 
разработаны типовые Правила 
дорожного движения по улицам 
и дорогам Союза ССР [7], став-
шие общей основой для приня-
тия местных Правил с учетом 
транспортной специфики. 

После Великой Отече-
ственной войны, в 1945 году 
были утверждены ГОСТы на 
вновь разработанные дорож-
ные знаки и введены единые 
регистрационные знаки на ав-
тотранспорт.

В 1957 году в СССР были 
изданы новые типовые Правила 

** Правила движения автомо-
бильного и гужевого транспорта по 
дорогам СССР. М.: Гострансиздат, 
1933. 4 с.

25 верстами в час, для грузо-
вых – 16 верст в час. Ночью без 
света можно было передвигать-
ся не более 10 верст в час. 

Запрещалось движение 
по левой стороне и опасный 
обгон. Движение разрешалось 
только при наличии у автомоби-
ля звукового сигнала и исправ-
ного глушителя.

Водитель должен был 
иметь удостоверение на право 
управления машиной и удосто-
верение личности с визой Во-
енного Комиссариата города 
Москвы.

В 1931 году на Конфе-
ренции по дорожному движе-
нию в Женеве была принята 
Конвенция об унификации 
дорожной сигнализации (Же-
нева, 30 марта 1931 г.)*. Кон-
венцией была принята единая 
европейская система дорож-
ных знаков: предписывающих, 
указательных и предупрежда-
ющих. Данная система знаков 
стала использоваться и в СССР. 
До этого в СССР действовало 6 
дорожных знаков, утвержден-
ных в 1927 г.

15 мая 1933 г. были 
утверждены Правила движе-

* Собрание законов и распоря-
жений Рабоче-крестьянского Пра-
вительства СССР. 1936. Отдел II. 
№ 33. Ст. 316.
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ды и водители – должны были 
уведомить территориальные до-
рожные службы или милицию.

В 1961 году были вве-
дены единые для всей страны 
Правила дорожного движения 
[9], основанные на решениях 
Женевской Конвенции о дорож-
ном движении от 19 сентября 
1949 года.

В дополнение к удостове-
рению водителя был введен та-
лон предупреждений, в котором 
при грубом нарушении водите-
лем ПДД инспектор ГАИ делал 
просечки компостером. При 
наличии в талоне трех просечек 
и допущенном в течение 12 ме-
сяцев после последней отметки 
последующем нарушении ПДД 
удостоверение на право управ-
ления изымалось до принятия 
решения органами ГАИ о пере-
экзаменовке или лишении прав 
на определенный срок.

В 1967 году был установ-
лен запрет на езду на мототран-
спорте без шлема*. С 1968 года 
введено обязательное изучение 
ПДД в школах и средне-специ-

* О повышении безопасности 
движения в городах, других насе-
ленных пунктах и на автомобиль-
ных дорогах: постановление Сове-
та Министров РСФСР от 29 нояб. 
1967 г. № 1092  // СП СССР. 1967. 
№ 29. Ст. 207.

дорожного движения, на осно-
ве которых перерабатывались 
Правила дорожного движения в 
союзных республиках [8, с. 24].

Согласно типовым Пра-
вилам был введен запрет на 
управление в состоянии опья-
нения. При авариях и несчаст-
ных случаях предписывалось 
ждать прибытия милиции для 
разбора ситуации. 

Улицы стали подразделять 
на главные и второстепенные. 
Однако знаки для этого введены 
не были. Главная улица должна 
была определяться водителем 
по более напряженному дви-
жению или широкой проезжей 
части. Вводился запрет на оста-
новку машины на пешеходном 
переходе или перегораживание 
ворот и выездов. В Москве за-
прещалось оставлять машину 
ближе 30 метров от вентиляци-
онных шахт метро и 10 метров 
от подъезда дома.

В 1959 году вводятся но-
вые требования: при остановке 
транспортные средства должны 
располагаться на правой обо-
чине, в условиях плохой види-
мости у стоящего автомобиля 
должны гореть подфарники и га-
баритные огни. При обнаруже-
нии на дороге неисправностей, 
угрожающих безопасности дви-
жения, все граждане – пешехо-
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вание наличия в автомобиле 
аптечки и огнетушителя, опре-
делялся порядок движения 
транспорта со специальными 
сигналами. В ПДД появляется 
указание на дорожные знаки 
приоритета очередности проез-
да перекрестков: «главная доро-
га», «уступите дорогу», «преиму-
щество встречного движения». 
Скорость движения вне насе-
ленных пунктов ограничивалась 
до 90 км/ч, а для неопытных во-
дителей (со стажем менее 2 лет) 
70 км/ч. При этом запрещалось 
двигаться с чересчур малой ско-
ростью, создавая при этом по-
мехи движению. Запрещалось 
осуществлять учебную езду для 
обучения вождению на автома-
гистралях.

Последние Правила до-
рожного движения советско-
го периода были приняты в 
1987 году [12]. Согласно им 
разрешалось не пристегиваться 
ремнями безопасности инструк-
торам по учебному вождению и 
детям до 12 лет. Введен запрет 
на управление автомобилем 
в состоянии сильного утомле-
ния и под воздействием лекар-
ственных средств, влияющих на 
скорость реакции и внимание 
водителя. Запрещено использо-
вать звуковые сигналы в насе-
ленных пунктах. Их можно было 

альных профессионально-техни-
ческих учебных заведениях, а с 
1971 года – в старших группах 
детских садов*.

В 1973 году были приня-
ты и введены новые Правила 
дорожного движения [10]. Эк-
замены по знанию новых ПДД 
в обязательном порядке прово-
дились ГАИ в отношении водите-
лей, допустивших грубые нару-
шения ПДД. 

В новых ПДД пользование 
противотуманными фарами до-
пускалось только во время тума-
на, дождя, снегопада, при дви-
жении по дорогам с большим 
количеством поворотов. Запре-
щалось движение автомобиля с 
установленными внутри кабины 
жалюзи или занавесками, огра-
ничивающими возможность на-
блюдения водителя за дорогой.

В 1980 году вновь были 
изменены Правила дорожного 
движения [11]. Наряду с дру-
гими изменениями, вводилось 
обязательное использование 
водителями и пассажирами 
ремней безопасности и требо-

* О повышении безопасности 
движения в городах, других насе-
ленных пунктах и на автомобиль-
ных дорогах: приказ Министра про-
свещения СССР от 4 марта 1968 г. 
№ 24 // Книга постановлений Со-
вета Министров СССР. 1967.
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экзаменов, введены новые па-
спорта транспортных средств, 
свидетельства об их регистра-
ции и номерные знаки, новые 
водительские удостоверения. 

Таким образом, за более 
чем сто лет правила дорожного 
движения России прошли длин-
ный путь становления, вместе 
с развитием автотанспортного 
движения в стране. Они меня-
лись от правил движения по 
улицам Москвы и дорогам Мо-
сковской губернии до отличаю-
щихся друг от друга требований 
областных и республиканских 
правил дорожного движения. 
В итоге получили статус единого 
нормативного акта, определяю-
щего строгие требования по ор-
ганизации дорожного движения 
во всей стране. 

Правила дорожного дви-
жения являются комплексом 
норм, проверенных временем. 
Это правовой документ, кото-
рый четко устанавливает поря-
док дорожного движения, регу-
лирует взаимоотношения его 
участников. И они продолжают 
развиваться и совершенство-
ваться в соответствии с измене-
ниями, происходящими во всем 
современном мире. 

подавать только для предотвра-
щения дорожно-транспортного 
происшествия. Скорость движе-
ния на автомагистралях была 
увеличена до 110 км/ч. Запре-
щалось движение задним хо-
дом на автомагистралях, обгон 
на перекрестках. Но при этом 
разрешалась стоянка на мо-
стах. Полосы для общественно-
го транспорта были запрещены 
для движения легковых автомо-
билей.

В постсоветское время 
Постановлением Совета Ми-
нистров – Правительства РФ 
от 23 октября 1993 г. № 1090 
были приняты Правила дорож-
ного движения, действующие с 
последующими изменениями в 
настоящее время*.

В дальнейшем были из-
менены порядок регистрации 
транспортных средств и приема 

*  О Правилах дорожного движе-
ния: постановление Правительства 
Рос. Федерации от 23 окт. 1993 г. 
№ 1090: ред. от 21 дек. 2019 г. 
// Собрание актов Президента и 
Правительства Российской Феде-
рации. 1993. № 47. Ст. 4531; Офи-
циальный интернет-портал. право-
вой информации. URL: http://www.
pravo.gov.ru.
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2020 год ознаменован 
100 летним юбилеем со дня 
принятия первого норматив-
ного правового акта в области 
обеспечения безопасности до-
рожного движения. В 1920 году 
был принят Декрет «Об автодви-
жении по городу Москве и ее 
окрестностям (Правила)», в 
котором закреплялись требо-
вания к состоянию автотранс-
портного средства, установлен 
порядок регистрации, выдачи 
номерных знаков, определены 
категории водительских доку-

О РОЛИ ПРАВОСОЗНАНИЯ В ПРОЦЕССЕ ОБЕСПЕЧЕНИЯ 
БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ

Сисакьян А.К.
доцент кафедры права Троицкого филиала Челябинского 

государственного университета, кандидат юридических наук, 
доцент; arussisakyan@mail.ru

Статья посвящена изучению проблемы формирования правосознания 
участников транспортного перемещения в рамках процесса обеспече-
ния безопасности в сфере дорожного движения. В статье анализируются 
правовые акты, устанавливающие порядок обеспечения безопасности 
дорожного движения, и объясняются причины низкого уровня правосоз-
нания участников дорожного движения. Аргументируется необходимость 
возложения ответственности за безопасность дорожного движения не 
только на непосредственных участников транспортного перемещения, 
но и на органы власти в сфере правового и административного воздей-
ствия, уполномоченные законом обеспечить безопасность дорожного 
движения.
Ключевые слова: правосознание, безопасность дорожного движения, 
транспортное перемещение, транспортная культура, правовое и адми-
нистративное воздействие.

ментов – прав, удостоверения 
личности, путевых листов. Был 
установлен круг лиц, отвечаю-
щих за нарушение Правил до-
рожного движения. Контроль 
за исполнением настоящего 
Декрета возлагался на Автоин-
спекцию Транспортного Отдела 
Московского Совета Рабочих и 
Красноармейских Депутатов, 
а милиция и прочие органы 
публичной власти были уполно-
мочены оказывать любое со-
действие и обеспечивать безо-
пасность дорожного движения. 
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С течением времени со-
держание Правил дорожного 
движения претерпело значи-
тельные изменения. Исполь-
зуемые сегодня нормативные 
правовые акты в области регу-
лирования дорожного движе-
ния и обеспечения безопас-
ности в сфере транспортного 
перемещения кажутся уже не 
столь архаичными, как их пред-
шественники. Упорядоченная 
организация и безопасное су-
ществование сферы дорожного 
движения сегодня особенно ак-
туальны. 

Поддержание безопасно-
сти транспортного перемещения 
есть неотъемлемая сторона про-
цесса обеспечения национальной 
безопасности любого государства. 

Здоровое правовое созна-
ние граждан является осново-
полагающим компонентом госу-
дарственности, должный уровень 
которого, обеспечивает эффек-
тивное государственное и муни-
ципальное управление. Вопросы 
обеспечения безопасности транс-
портного сектора, в этом отноше-
нии не являются исключением. 

Безопасное существова-
ние сферы дорожного движения 
– один из важнейших социаль-
но-экономических и демогра-
фических приоритетов Россий-
ской Федерации. В связи с этим 

организация деятельности по 
обеспечению безопасности до-
рожного движения имеет без-
условную связь с осуществле-
нием государственной политики 
Российской Федерации в дан-
ной сфере. Реализации государ-
ственного приоритета по повы-
шению качества организации 
и поддержания безопасности 
в сфере дорожного движения 
способствует ряд принятых за 
последние десятилетия в Рос-
сийской Федерации стратегиче-
ских программных документов. 
Основополагающим норматив-
ным правовым актом, опреде-
ляющим ведущие направления 
государственной политики по 
поддержанию безопасности в 
сфере транспортного переме-
щения, является Федеральный 
закон от 10 декабря 1995 г. 
№ 196-ФЗ «О безопасности до-
рожного движения»*.

Перечисленные в Законе 
направления государственной 
политики по-прежнему остаются 
основными в рассматриваемой 
деятельности; актуальными и 

*  О безопасности дорожного 
движения: федер. закон от 10 дек. 
1995 г. № 196: ред. от 27 дек. 
2018 г. № 508-ФЗ // Собр. за-
конодательства Рос. Федерации. 
1995. № 50. Ст. 4873; 2018. № 45. 
Ст. 6841.
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востребованными для коор-
динаторов правового и адми-
нистративного воздействия на 
общественные отношения в 
сфере дорожного движения. 

Анализ нормативных по-
ложений настоящего Закона, 
позволяет установить, что зада-
чами государственной политики 
в сфере обеспечения безопас-
ности дорожного движения яв-
ляются: охрана жизни, здоровья 
и имущества граждан, защита 
их прав и законных интересов, 
защита интересов общества и 
государства путем предупрежде-
ния дорожно-транспортных про-
исшествий, снижение тяжести их 
последствий, повышение уровня 
правового сознания участников 
дорожного движения. 

В поддержку реализа-
ции положений Закона о БДД 
в Российской Федерации были 
приняты следующие правовые 
акты концептуального харак-
тера: федеральная целевая 
программа «Повышение безо-
пасности дорожного движения 
в 2006-2012 годах»*, федераль-

* О федеральной целевой про-
грамме «Повышение безопасности 
дорожного движения в 2006-2012 
годах»: постановление Правительства 
Рос. Федерации от 20 февр. 2006 г. 
№ 100 // Собр. законодательства 
Рос. Федерации. 2006. № 9. Ст. 1020.

ная целевая программа «Повы-
шение безопасности дорожного 
движения в 2013-2020 годах»**, 
Транспортная стратегия Россий-
ской Федерации на период до 
2030 г.***, определившие стра-
тегические ориентиры транс-
портной системы Российской 
Федерации, обеспечения ее 
безопасности, среди которых 
названо снижение показателей 
количества дорожно-транспорт-
ных происшествий и тяжести их 
последствий, числа пострадав-
ших и погибших в них.

Совершенно очевидно, 
что результативность процес-
са обеспечения безопасности 
в сфере транспортного пере-
мещения обусловливается со-
ответствующим уровнем пра-
вового сознания индивида. 
То, насколько эффективными 

**  О федеральной целевой про-
грамме «Повышение безопас-
ности дорожного движения в 
2013-2020 годах»: постановление 
Правительства Рос. Федерации от 
3 окт. 2013 г. № 864 // Собр. за-
конодательства Рос. Федерации. 
2013. № 41. Ст. 5183.

*** О транспортной стратегии Рос-
сийской Федерации: распоряжение 
Правительства Рос. Федерации от 
22 нояб. 2008 г. № 1734-р // Собр. 
законодательства Рос. Федерации. 
2008. № 50. Ст. 5977.
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окажутся мероприятия и уси-
лия по повышению уровня 
правосознания и транспортной 
культуры участников дорожно-
го движения, определит в ко-
нечном итоге ответ на вопрос, 
была ли достигнута основная 
цель вышеназванных право-
вых актов.

В процессе формиро-
вания и повышения уровня 
правового сознания граждан, 
развития правовой культуры 
основополагающее значение 
приобретают «Основы государ-
ственной политики Российской 
Федерации в сфере развития 
правовой грамотности и право-
сознания граждан», утвержден-
ные Указом Президента Россий-
ской Федерации от 28 апреля 
2011 г. № Пр-1168*. Данный до-
кумент определяет принципы, 
цели, основные направления 
и сущность государственной 
политики Российской Федера-
ции в области популяризации 
правовой просвещенности и 
формирования здорового пра-
вового сознания граждан. Ос-
новы предполагают достижение 
такого уровня правовой культу-
ры, когда почитание закона и 
правопорядка, уважение к пу-
бличной власти, нетерпимость 

* Рос. газ. 2011. 14 июля.

к правовому нигилизму стано-
вятся внутренним убеждением 
гражданина. 

Эффективное осуществле-
ние стратегии по обеспечению 
безопасности дорожного дви-
жения возможно при условии 
проведения комплекса меро-
приятий, предполагающего реа-
лизацию научно обоснованной 
концепции в сфере обеспече-
ния безопасности транспорт-
ного перемещения, в которой 
первоочередными должны вы-
ступить меры по повышению 
уровня правовой культуры и 
правосознания населения, ко-
ординации деятельности аген-
тов управляющего воздействия 
в данной области, организации 
эффективного государственного 
контроля и надзора в сфере до-
рожного движения. 

Положительный опыт фор-
мирования высокого уровня 
транспортной культуры граж-
дан, накопленный рядом за-
рубежных стран (Финляндия, 
Швеция, Норвегия, ФРГ, США, 
Великобритания), свидетель-
ствует о прямой корреляции 
между уровнем правового со-
знания участников дорожного 
движения и достижением высо-
ких результатов в сфере обеспе-
чения транспортной безопасно-
сти [1, с. 94]. 
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Например, в Великобри-
тании функционирует движение 
юных полицейских (Junior Police 
Community Support Officers) 
(аналог российского движения 
«Юные инспекторы движения»), 
в рамках которого волонтеры в 
районах образовательных орга-
низаций, где не решен вопрос 
парковочных мест, оказывают 
содействие полицейским. Под 
наблюдением постового регули-
ровщика нарушающим правила 
парковки автомобилистам дети 
вручают «детский парковочный 
талон» или же фиксируют номе-
ра неправильно припаркован-
ных машин.

В Великобритании рас-
пространенной является прак-
тика «пешеходных автобусов» 
(«walking buses»), когда пешие 
организованные группы детей 
сопровождаются в школу под 
централизованным руковод-
ством совершеннолетних.

В ФРГ для реализации 
задачи обеспечения дорожной 
безопасности учреждены до-
рожные центры, специализи-
рующиеся на обучении детей 
правилам дорожного движения. 
Техническое оснащение таких 
центров предполагает наличие 
компьютерных классов с игро-
выми программами, парк элек-
тромобилей, адаптированные 

модели улиц и перекрестков. 
По завершении обучающего 
курса детям вручаются удосто-
верения, дающие право на 
управление электромобилем в 
этом центре. 

Кроме того, в ФРГ пред-
усмотрена система обучения 
езде на велосипеде. По дости-
жении 10-летнего возраста дети 
сдают специальный экзамен на 
вождение. Езда на велосипеде 
предусматривает обязатель-
ное наличие защитного шле-
ма, а для перевозки взрослым 
велосипедистом ребенка до 
8 лет – специальной прицеп-
ной тележки, оборудованной 
предупреждающим флажком 
и детским креслом с ремнями 
безопасности, подобным креслу 
безопасности для машины.

В Финляндии налажена 
система непрерывного вос-
питания и обучения всех воз-
растных категорий участников 
дорожного движения. В дея-
тельности по профилактике 
детского дорожно-транспорт-
ного травматизма приоритет-
ным направлением считается 
семейное воспитание. Работа 
с семьей начинается с детской 
и материнской консультации, 
там размещается наглядная 
агитация по вопросам безо-
пасности дорожного движения. 
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Родителям демонстрируют ви-
деофильмы и распространяют 
брошюры о мерах безопасно-
сти при перевозке детей в ав-
томобиле. 

В процессе формиро-
вания транспортной культу-
ры детей школьного возраста 
привлекаются родители. На-
пример, для разработки марш-
рута безопасного движения в 
школу. В школе можно сдавать 
добровольный экзамен на «удо-
стоверение велосипедиста» и 
на «удостоверение водителя 
мопеда».

Результат налаженной и 
эффективно реализуемой в ука-
занных зарубежных странах си-
стемы правового просвещения 
выражается в значительно бо-
лее высоком уровне транспорт-
ной культуры и правосознания 
их граждан, а значит, и более 
успешной деятельности по обе-
спечению безопасности в сфе-
ре дорожного движения. 

В то же время результаты 
многочисленных отечественных 
научных исследований и ин-
формация о количестве совер-
шенных дорожно-транспортных 
происшествий, транслируемая 
в СМИ, позволяют утверждать о 
высоком уровне правового ни-
гилизма населения Российской 
Федерации. 

В концепции федераль-
ной целевой программы «Повы-
шение безопасности дорожного 
движения в 2013-2020 годах» 
сформулированы основные 
задачи, суть которых сводится 
к необходимости создания та-
кой системы пропаганды, кото-
рая позволит выработать нега-
тивное отношение к деликтам 
в сфере дорожного движения, 
развить у детей навыки безо-
пасного поведения на дорогах 
и в целом повысить уровень 
правосознания участников до-
рожного движения. 

В процессе подготовки 
настоящей статьи были проа-
нализированы статистические 
данные, предоставленные РЭО 
ОГИБДД МО МВД России «Тро-
ицкий» Челябинской области. 
Статистика аварийности на 
территории обслуживания МО 
МВД России «Троицкий» пред-
ставлены на рисунке. 

Приведенные показатели 
свидетельствуют о снижении ко-
личества совершенных дорож-
но-транспортных происшествий 
в период с 2012 по 2019 год на 
территории обслуживания МО 
МВД России «Троицкий». Сотруд-
ники указанного подразделения 
связывают снижение показате-
лей аварийности с проведени-
ем следующих мероприятий: 



51

20201. Дорожное движение и его участники: история и современность 

Рис. Статистика аварийности на территории обслуживания  
МО МВД России «Троицкий» 

1. Разработка и реализа-
ция целевых программ, направ-
ленных на приведение автомо-
бильных дорог в соответствие 
с нормативными требованиями 
снижения количества аварий-
но-опасных участков автодорог, 
снижения смертности в резуль-
тате дорожно-транспортных 
происшествий.

2. Осуществление непре-
рывного и своевременного вза-
имодействия со СМИ с целью 
информирования населения 
об изменениях в законода-
тельстве, разъяснения Правил 
дорожного движения Россий-
ской Федерации и правовых 
последствий их несоблюдения, 
о дорожно-транспортных про-

исшествиях, профилактических 
мерах, принимаемых ГИБДД. 

3. Проведение профи-
лактических бесед информа-
ционно-пропагандистского 
толка в дошкольных, общеобра-
зовательных учреждениях, об-
разовательных организациях 
среднего и высшего професси-
онального образования с пе-
дагогами, обучающимися и их 
родителями; встречи с трудовы-
ми коллективами предприятий; 
беседы с людьми пожилого воз-
раста, лицами с ограниченны-
ми возможностями здоровья.

4. Проведение регулярных 
встреч и занятий сотрудников 
ГИБДД с курсантами автошкол. 
Ужесточение требований эк-
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заменационных испытаний на 
знание Правил дорожного дви-
жения (теоретические навыки) и 
практических умений вождения 
автомобиля.

5. Улучшение дорожной 
инфраструктуры посредством 
переоборудования проезжих ча-
стей, построек мостов и дополни-
тельных развязок, оборудования 
мест безопасного перехода про-
езжей части пешеходами. 

6. Расширение области 
применения комплексов ав-
томатической фиксации на-
рушений Правил дорожного 
движения и принятие мер по 
повышению их эффективности.

7. Взаимодействие с пред-
ставителями ОАО «Российские 
железные дороги» в области 
обустройства безопасных мест 
пересечения проезжей части и 
пешеходных переходов с желез-
нодорожным полотном.

8. Размещение пропаган-
дистских печатных и видеома-
териалов в местах массового 
досуга граждан, организации 
досуга несовершеннолетних, в 
зданиях многофункциональных 
центров, больниц, почты и иных 
служб социального назначения. 

9. Проведение многочис-
ленных социальных кампаний и 
акций, направленных на массо-
вое информирование граждан 

о правилах безопасного пове-
дения на дороге и профилактику 
различных нарушений Правил 
дорожного движения. 

Тем не менее сотрудники 
РЭО ОГИБДД МО МВД России 
«Троицкий» Челябинской обла-
сти отмечают, что реальный уро-
вень правосознания субъектов 
дорожного движения остается 
чрезвычайно низким. По их 
убеждению, причинами гибели 
людей на дорогах является не 
столько материально-техниче-
ское несовершенство дорожно-
го полотна, сколько отсутствие 
должной правовой культуры, 
дисциплины и сознания участни-
ков дорожного движения – лиц, 
эксплуатирующих транспортные 
средства, и пешеходов. 

Улучшенные, но все же 
имеющиеся показатели ава-
рийности свидетельствуют о 
необходимости осуществления 
непрерывной целенаправлен-
ной системной деятельности 
агентов правового и админи-
стративного воздействия, ори-
ентированной на минимиза-
цию количества погибших и 
раненых в дорожно-транспорт-
ных происшествиях, посред-
ством повышения уровня их 
правосознания и транспортной 
культуры участников дорожного 
движения. 
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Правовой нигилизм субъ-
ектов дорожного движения про-
является в их безответствен-
ном и халатном отношении к 
возможным последствиям до-
рожно-транспортных происше-
ствий, непонимании причин их 
возникновения ввиду собствен-
ной правовой безграмотности. 
В наибольшей степени это про-
является в незнании участника-
ми дорожного движения ПДД, их 
массовом игнорировании, не-
доверии органам власти в обла-
сти обеспечения безопасности 
дорожного движения. 

Проблемы обеспечения 
безопасности в сфере транс-
портного перемещения было бы 
неверно сводить к одному лишь 
дефициту правового сознания 
участников дорожного движе-
ния, оправдывая существую-
щую ситуацию низким уровнем 
их правовой грамотности.

Негативным проявле-
ниям в сфере дорожного дви-
жения также способствует 
недостаточный уровень пра-
вового и административного 
воздействия на участников 
сферы дорожного движения. 
Контроль и надзор со стороны 
координаторов правового и ад-
министративного воздействия 
имеет непреложное значение 
для эффективной деятельности 

по обеспечению правомерного 
поведения в сфере дорожного 
движения. Именно поэтому кон-
троль и надзор как меры пра-
вового и административного 
воздействия в сфере дорожного 
движения должны занимать не 
менее важное место в общей 
проблематике поддержания 
безопасности дорожного дви-
жения. По мнению В.И. Май-
орова, «в сфере дорожного 
движения контрольно-надзор-
ная деятельность должна быть 
направлена, прежде всего, на 
выявление причин и предупре-
ждение общественно опасных 
деяний участников дорожного 
движения и других субъектов, 
обеспечивающих безопасное 
транспортное перемещение, 
а также на устранение вредных 
последствий этих общественно 
опасных деяний» [2, с. 102].

Анализируя содержание 
Закона о БДД, В.И. Майоров 
приходит к выводу о недоста-
точной правовой регламента-
ции деятельности органов го-
сударственного автодорожного 
надзора и указывает на отсут-
ствие четких разграничений в 
компетенции уполномоченных 
органов власти, например Фе-
деральной службы по надзору в 
сфере транспорта и ГИБДД, при 
котором имеет место дублиро-
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вание их функциональных пол-
номочий. Отмечает недостатки 
их внутриорганизационной де-
ятельности, отсутствие должного 
научно-методического сопрово-
ждения деятельности таковых 
[2, с. 107]. 

В такой ситуации воз-
никает вопрос о возможности 
обеспечения безопасности до-
рожного движения должным 
образом органами, уполномо-
ченными законом, в условиях, 
когда закон не дает четкого 
понимания о распределении 
их компетенции, а значит, и 
последующего привлечения к 
ответственности лиц, виновных 
в ненадлежащем исполнении 
обязанностей по обеспечению 
транспортной безопасности. 

Статистические данные 
о количестве и причинах до-
рожно-транспортных происше-
ствий содержат информацию 
исключительно о том, когда 
правонарушение совершается 
непосредственным участником 
дорожного движения, тогда как 
данные о проступках, соверша-
емых должностными лицами, 
уполномоченными законом 
обеспечить транспортную безо-
пасность, отсутствуют. 

Однако безопасность 
дорожного движения не всег-
да зависит лишь от поведения 

непосредственных участников 
данного процесса. Существу-
ют иные обстоятельства, пусть 
косвенно, но все же провоци-
рующие дорожно-транспортные 
происшествия и в целом отри-
цательно влияющие на безопас-
ное существование транспорт-
ного сектора, к числу которых 
можно отнести:

1) неудовлетворительное 
состояние дорожного покрытия 
по причине изношенности или 
нарушений технологии строи-
тельства;

2) недостаточный уро-
вень развития дорожной сети, 
что приводит к перегруженно-
сти магистралей, образованию 
пробок и заторов;

3) плохая освещенность 
дорог на опасных участках и 
неудовлетворительная работа 
светофоров;

4) отсутствие четкой раз-
метки дорожного полотна, а так-
же ряд иных причин.

Таким образом, пробле-
ма обеспечения безопасности 
дорожного движения носит ком-
плексный характер. И рассуж-
дая о дефектах правосознания 
участников сферы дорожного 
движения, причинах возник-
новения и путях их устранения 
нельзя упускать из виду, что 
проблема достижения должного 
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уровня правосознания являет-
ся актуальной, в том числе и для 
агентов правового и админи-
стративного воздействия, наде-
ленных законом полномочиями 
в области обеспечения необхо-
димых условий по эксплуатации 
дорог, надзора и контроля в 
сфере дорожного движения.

В связи с этим сложно со-
гласиться с утверждением о де-
формации правового сознания 
субъектов дорожного движения, 
в то время как другая сторона, 
казалось бы, единого процесса 
дорожного движения остается 
не урегулированной с точки зре-
ния закона. 

Таким образом, админи-
стративное и правовое регули-
рование, а также меры по повы-
шению качественного уровня 
правосознания субъектов в сфе-
ре дорожного движения должны 
осуществляться в равной степе-
ни как в отношении непосред-
ственных участников транспорт-
ного перемещения, так и лиц, 
обязанных обеспечить безопас-
ное функционирование дорож-
ного движения. 

Проблема формирова-
ния правового сознания участ-
ников дорожного движения 
является необычайно актуаль-
ной в современных условиях 
и требует комплексного изуче-

ния, проработки, внедрения 
новых и совершенствования 
уже существующих способов 
формирования правосознания 
участников транспортного пе-
ремещения. По сути, в самом 
основании научной проблема-
тики обеспечения безопасности 
дорожного движения зиждется 
вопрос о должном уровне пра-
восознания всех субъектов сфе-
ры дорожного движения. 

Всестороннее изучение 
проблемы формирования пра-
восознания участников авто-
дорожного движения предпо-
лагает исследование структуры 
правосознания, акмеологи-
ческих, правовых, социаль-
но-психологических механиз-
мов, закономерностей его 
формирования, причин дефор-
мации правосознания, пути 
преодоления таковой [3, с. 11]. 
Решение этой задачи, как в 
теоретическом, так и практи-
ческом аспектах, по нашему 
убеждению, позволит укрепить 
законность и правопорядок на 
дорогах, повысить результатив-
ность и качество деятельности 
правоохранительных органов 
и служб, обеспечивающих без-
опасную эксплуатацию в сфере 
транспортного сектора. 

Изучение и разрешение 
проблемы обеспечения безо-
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пасности в сфере дорожного 
движения необходимо начинать, 
прежде всего, с качественных, 
содержательных изменений пра-
восознания субъектов дорожного 
движения, являющихся не только 
непосредственными участника-
ми транспортного перемеще-
ния, но и субъектов, обязанных 
обеспечить транспортную безо-
пасность. Такая реализация го-
сударственной политики в обла-
сти поддержания безопасности 
дорожного движения позволит 
значительно продвинуться в ре-
шении базовых вопросов регу-
лирования правовых отношений 
субъектов автодорожного движе-
ния, правового регулирования 
и практического эффективного 
применения права. 

Процесс обеспечения 
безопасности в сфере дорожно-
го движения предлагаем допол-
нить следующими мерами:

1. Осуществить четкое 
распределение полномочий и 
функциональных обязанностей 
органов, уполномоченных осу-
ществлять контроль и надзор в 
сфере обеспечения безопасно-
сти дорожного движения. 

2. Проблема непрерыв-
ного обучения несовершен-
нолетних основам дорожной 
безопасности, отсутствие в 
Федеральных образователь-

ных стандартах дошкольного, 
общего среднего образования 
отдельной предметной области 
по безопасности дорожного 
движения в действительности 
существует. В настоящее вре-
мя освоение основ Правил 
дорожного движения Россий-
ской Федерации в общеоб-
разовательных организациях 
осуществляется в рамках пре-
подавания различных учебных 
дисциплин и не предполагает 
достаточного количества ча-
сов для их усвоения. В связи с 
этим считаем целесообразным 
включить в общеобразователь-
ную программу дошкольного 
образования, в основную про-
грамму начального общего об-
разования дисциплину (специ-
альный курс) по изучению 
Правил дорожного движения 
Российской Федерации и раз-
витию у несовершеннолетних 
навыков безопасного участия 
в дорожном движении.

3. Возрастающая популяр-
ность телекоммуникационной 
сети Интернет все более востре-
бованными делает ресурсы со-
циальных сетей. В информаци-
онной пропаганде безопасного 
поведения на дорогах, формиро-
вании нетерпимого отношения к 
правонарушителям с помощью 
грамотной агитации социальные 
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сети способны оказать помощь и 
воздействие на формирование 
здорового правосознания участ-
ников дорожного движения. По-
средством информационно-про-
пагандистских мероприятий 
создается благоприятный образ 
законопослушного индивида с 
активной гражданской позици-
ей, осуществляется информи-
рование граждан о юридически 
значимых аспектах дорожного 
движения, фактах правонаруше-
ний и др.

4. Решение задачи форми-
рования транспортной культуры 
и высокого уровня правосоз-
нания участников дорожного 
движения, поставленной Пре-
зидентом Российской Федера-
ции, невозможно без тесного 
взаимодействия с гражданским 
обществом. Именно общество 
является катализатором проис-
ходящих в нем явлений и игра-
ет важную роль в формирова-
нии понимания о безопасном 
участии в процессе дорожного 
движения и необходимости 
соблюдения Правил дорожно-
го движения. Необходимо ис-
пользовать различные формы 
взаимодействия правоохрани-
тельных органов с обществен-
ностью, СМИ в целях демон-
страции позитивных примеров 
осуществления правоохрани-

тельной деятельности и сниже-
ния социальной значимости 
криминальной культуры и неза-
конных форм социального по-
ведения участников дорожного 
движения.

В процессе взаимодей-
ствия с институтами граждан-
ского общества необходимо 
привлекать самих несовершен-
нолетних. Некоторые субъекты 
Российской Федерации, на-
пример Белгородская область, 
Липецкая область, имеют 
положительный опыт вовле-
чения школьников в объе-
динения «Юные инспекторы 
движения», детско-юношеские 
автомотоспортивные органи-
зации, учебно-методические и 
многофункциональные спор-
тивные центры водительского 
мастерства, объединяющие 
автодром для курсантов автош-
кол и автогородки для занятий 
с детьми дошкольного и млад-
шего школьного возраста, соз-
дания профильных классов по 
изучению предметов правовой 
направленности и Правил до-
рожного движения Российской 
Федерации, приобщения несо-
вершеннолетних через добро-
вольные общественные объе-
динения к пропаганде Правил 
дорожного движения Россий-
ской Федерации, что в сово-
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купности способствует форми-
рованию у них уважительного 
отношения к нормам и пра-
вилам действующего в сфере 
дорожного движения законо-
дательства. В вопросе повы-
шения уровня правосознания 
высокую эффективность демон-
стрирует привлечение студен-
ческой молодежи. Например, 
студенты кафедры «Эксплуата-
ция и организация движения 
транспорта» Белгородского 
государственного технологиче-
ского университета им. В.Г. Шу-
хова в составе молодежной 
дружины «Добровольная по-
мощь на дороге» оказывают со-
действие участникам дорожно-
го движения при оформлении 
дорожно-транспортных проис-
шествий. В Липецкой области 
на протяжении нескольких лет 
успешно функционирует моло-
дежный центр по безопасности 
дорожного движения «Дорога-
ми безопасности», за время 
деятельности которого из числа 
студентов было подготовлено 
свыше 100 инструкторов-муль-
типликаторов, которые без-
возмездно обучили более трех 
тысяч студентов и школьников. 
Добровольцы активно продол-
жают принимать участие в ме-
роприятиях пропагандистской 
направленности [4, с. 38-58]. 

5. Анализ успешного опы-
та развития и совершенствова-
ния правосознания субъектов 
дорожного движения других 
государств, выявление и ис-
пользование наиболее эффек-
тивных технологий развития и 
совершенствования правосоз-
нания субъектов дорожного 
движения.

6. Научное и методиче-
ское сопровождение реализа-
ции государственной политики 
формирования правосознания 
субъектов дорожного движения 
с использованием разработок 
в области психологии, педагоги-
ки, социологии и других наук.

Обобщая вышесказан-
ное, следует отметить, что дея-
тельность по пропаганде безо-
пасности дорожного движения 
– сложный, длительный и непре-
рывный процесс формирова-
ния у граждан правосознания, 
воспитания у них устойчивых 
навыков безопасного поведе-
ния на дороге. 

Выделенные трудности 
методологического, правового 
и организационного характера 
в целом не должны существен-
но «тормозить» существующий 
механизм деятельности по обе-
спечению безопасности дорож-
ного движения, а стать импуль-
сом для совершенствования, 
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внедрения новых форм и мето-
дов формирования здорового 
правового сознания и транс-
портной культуры участников 
дорожного движения. 

И все же главным в ре-
шении этой проблемы остается 
сам человек, его сознательность 
и ответственность за здоровье и 
жизнь, свои и окружающих. 
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В статье приводится исторический экскурс развития Правил дорожного 
движения в части организации перевозки детей автомобильным транс-
портом. Перевозки детей классифицированы автором на три вида: ин-
дивидуальные, групповые и массовые (публичные). Рассмотрены поло-
жения, регламентирующие организованную перевозку детей, которой в 
последнее время уделяется пристальное внимание со стороны законо-
дателя и правоприменителя. По итогам исследования сделаны предложе-
ния организационного и правового порядка. 
Ключевые слова: пешеходы, пассажиры, велосипедисты, безопасность 
дорожного движения, предупреждение детского дорожно-транспортного 
травматизма, правила дорожного движения.

Дети, выступая в качестве 
пешеходов, пассажиров, велоси-
педистов, управляя мопедом или 
скутером, становятся активны-
ми участниками общественных 
отношений, возникающих в сфе-
ре дорожного движения. Норма-
тивно-правовое регулирование 
данных отношений в целях обе-
спечения безопасности участни-
ков движения является важней-
шей задачей государства. 

Единая государственная 
политика в области обеспече-
ния безопасности дорожного 
движения предусматривает 
осуществление мероприятий 

по предупреждению детского 
дорожно-транспортного травма-
тизма на автомобильных доро-
гах любого значения и на объ-
ектах улично-дорожной сети*. 

Анализ формирования 
нормативных требований в 
части обеспечения безопасно-
го участия детей в дорожном 

* О безопасности дорожного 
движения: федер. закон от 10 дек. 
1995 г. № 196-ФЗ: ред. от 30 июля 
2019 г. // Собр. законодательства 
Рос. Федерации. 1995. № 50. 
Ст. 4873; Официальный интер-
нет-портал правовой информации. 
URL: http://www.pravo.gov.ru
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до 16 лет являлись пассажирами 
транспортных средств [2, с. 485].

Хронология изменений 
ПДД в части организации до-
рожного движения с участием 
детей следующая.

В 2001 году в ПДД было 
установлено требование к ско-
ростному режиму перевозки 
детей вне населенных пунктов, 
согласно которому движение 
транспортным средствам, осу-
ществлявшим организованные 
перевозки групп детей, разре-
шалось со скоростью не более 
60 км/ч** (п. 10.3).

Запрет перевозки людей 
в кузове грузового автомоби-
ля свыше количества обору-
дованных для сидения мест, 
был распространен на салоны 
автобусов, осуществляющих 
перевозку на междугородном, 
горном, туристическом, экскур-

** О внесении изменений и до-
полнений в решения Правитель-
ства Российской Федерации по 
вопросам обеспечения безопас-
ности дорожного движения: поста-
новление Правительства Рос. Фе-
дерации от 24 янв. 2001 г. № 67: 
ред. от 5 дек. 2011 г. // Собр. за-
конодательства Рос. Федерации. 
2001. № 11. Ст. 1029; Официаль-
ный интернет-портал правовой ин-
формации. URL: http://www.pravo.
gov.ru

движении с момента принятия 
Постановления Правительства 
Российской Федерации от 23 ок-
тября 1993 г. № 1090 «О Пра-
вилах дорожного движения»* 
свидетельствует о том, что суще-
ственным изменениям подвер-
глись требования к организо-
ванной перевозке групп детей.

Введение норм, направ-
ленных на повышение уровня 
безопасности перевозок детей, 
является закономерным процес-
сом, направленным на снижение 
смертности на дорогах Россий-
ской Федерации, что соответству-
ет концепциям федеральных це-
левых программ [1, с. 143]. 

По наблюдениям иссле-
дователей и согласно статисти-
ческим данным основная часть 
пострадавших (погибших и ра-
неных) в ДТП детей в возрасте 

* О Правилах дорожного движе-
ния: постановление Правительства 
Рос. Федерации от 23 окт. 1993 г. 
№ 1090: ред. от 21 дек. 2019 г. 
(вместе с Основными положе-
ниями по допуску транспортных 
средств к эксплуатации и обязанно-
сти должностных лиц по обеспече-
нию безопасности дорожного дви-
жения) // Собр. актов Президента 
и Правительства РФ. 1993. № 47. 
Ст. 4531; Официальный интер-
нет-портал правовой информации. 
URL: http://www.pravo.gov.ru
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2) в 2015 году содержа-
ние понятия организованной 
перевозки детей в ПДД допол-
нено в части, касающейся ее 
осуществления без законных 
представителей, исключая слу-
чаи, когда законные предста-
вители назначаются в качестве 
сопровождающего лица или ме-
дицинского работника****; 

3) также в 2015 году пер-
воначальное требование «Пра-
вил организованной перевоз-
ки группы детей автобусами»***** 
о сопровождении перевозок 

17 дек. 2013 г. № 1176 // Собр. 
законодательства Рос. Федерации. 
2013. № 52. Ст. 7173.

**** О внесении изменений в 
некоторые акты Правительства 
Российской Федерации в части 
совершенствования правил ор-
ганизованной перевозки группы 
детей автобусами: постановление 
Правительства Рос. Федерации от 
30 июня 2015 г. № 652 // Собр. 
законодательства Рос. Федера-
ции. 2015. № 27. Ст. 4083.

***** Об утверждении Правил  
организованной перевозки группы 
детей автобусами: постановление 
Правительства Рос. Федерации 
от 17 дек. 2013 г. № 1177: ред. от 
28 апр. 2020 г. // Собр. законо-
дательства Рос. Федерации. 2013. 
№ 52. Ст. 7174; Официальный ин-
тернет-портал правовой информа-
ции. URL: http://www.pravo.gov.ru

сионном маршруте, и при орга-
низованной перевозке группы 
детей* (п. 22.3).

В январе 2001 г. впервые 
в ПДД было введено понятие 
«организованная перевозка 
группы детей», под которой по-
нималась специальная пере-
возка не в маршрутном механи-
ческом транспортном средстве 
2-х и более детей школьного и 
дошкольного возраста**. Далее 
понятие организованной пере-
возки детей до современной 
редакции трижды подверглось 
изменениям: 

1) в 2013 году в ПДД 
было изменено количество де-
тей и транспортное средство 
при организованной перевоз-
ке. Предполагалось «восемь 
и более детей», механическое 
транспортное средство было 
заменено на автобус, также не 
относящийся к маршрутному 
транспортному средству***; 

* О внесении изменений и до-
полнений в решения Правитель-
ства Российской Федерации..: 
постановление Правительства 
Рос. Федерации от 24 янв. 2001 г. 
№ 67: ред. от 5 дек. 2011 г. 

**  Там же.

*** О внесении изменений в Пра-
вила дорожного движения Россий-
ской Федерации: постановление 
Правительства Рос. Федерации от 
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– соответственно, пункт 
14.7, содержащий требование 
к водителям о снижении ско-
рости при приближении к оста-
новившемуся транспортному 
средству с опознавательным 
знаком «Перевозка детей», был 
дополнен следующим описани-
ем, относящимся к транспорт-
ному средству: «с включенной 
аварийной сигнализацией». 
В то же время следует согла-
ситься с авторами, что данной 
меры недостаточно и необхо-
димо в этой части учитывать 
опыт зарубежных государств: 
например, в США водителю дру-
гих автомашин предписывается 
остановиться не менее чем за 
6 метров до ведущего посадку 
или высадку детей транспорт-
ного средства при движении 
в попутном направлении и 
за 15 метров – во встречном  
[3, с. 84]; 

– пункт 22.2, предус-
матривавший возможность в 
исключительных случаях пере-
возки детей в кузове грузового 
автомобиля с бортовой плат-
формой, в новой редакции за-
претил перевозку детей в кузо-
ве грузового автомобиля.

В отличие от первоначаль-
ной редакции ПДД, допускав-
шей перевозку детей не только 
в автобусе, но и на грузовом 

междугороднего сообщения 
длящихся более 3 часов, было 
уточнено с 3 часов на 12 часов 
при сохранении прочих усло-
вий*. 

Постановлением Пра-
вительства Российской Феде-
рации от 16 февраля 2008 г. 
№ 84 «О внесении изменений 
в Постановление Совета Мини-
стров – Правительства Россий-
ской Федерации от 23 октября 
1993 г. № 1090»** был внесен 
ряд изменяющих дополнений:

– при осуществлении по-
садки-высадки детей в транспорт-
ном средстве с опознавательным 
знаком «Перевозка детей» долж-
на быть включена аварийная 
сигнализация (п. 7.1 ПДД);

* О внесении изменений в неко-
торые акты Правительства Россий-
ской Федерации в части совершен-
ствования правил организованной 
перевозки группы детей автобуса-
ми: постановление Правительства 
Рос. Федерации от 30 июня 2015 г. 
№ 652.

** О внесении изменений в По-
становление Совета Министров 
– Правительства Российской Фе-
дерации от 23 октября 1993 г. 
№ 1090: постановление Пра-
вительства Рос. Федерации от 
16 февр. 2008 г. № 84 // Собр. 
законодательства Рос. Федерации. 
2008. № 8. Ст. 741.
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щихся по окончании занятий или 
организованных мероприятий, 
а также организованные пере-
возки групп детей при организа-
ции спортивных, туристических, 
экскурсионных, развлекатель-
ных и иных культурно-массовых 
мероприятий [4, с. 6].

Несмотря на то, что пере-
возка школьным автобусом име-
ет свою специфику и прямо не 
названа в законодательстве в ка-
честве вида организованной пе-
ревозки групп детей, системный 
анализ законодательных норм и 
практики их применения позво-
ляет заключить, что к перевозке 
детей школьными автобусами 
применяются правила, установ-
ленные для организованной пере-
возки групп детей, если из текста 
законодательства или существа 
отношений не вытекает иное [5].

Изменения ПДД, вступив-
шие в силу с 3 января 2017 г. ***, 
закрепили понятие «организо-
ванной перевозки группы де-

*** О внесении изменений  
в некоторые акты Правительства 
Российской Федерации: постановле-
ние Правительства Рос. Федерации 
от 23 дек. 2017 г. № 1621: ред. от 
13 сент. 2019 г. // Собр. законо-
дательства Рос. Федерации. 2018. 
№ 1. Ст. 359; Официальный интер-
нет-портал правовой информации. 
URL: http://www.pravo.gov.ru

автомобиле с кузовом – фурго-
ном со взрослым сопровождаю-
щим, а в кузове грузового авто-
мобиля с бортовой платформой 
– двумя сопровождающими, 
современная редакция* п. 22.6 
ПДД допускает организованную 
перевозку группы детей только 
в автобусе. 

В 2015 году в ПДД было 
введено понятие школьного ав-
тобуса, как специализирован-
ного транспортного средства, 
предназначенного для пере-
возки детей дошкольного или 
школьного возраста**, при этом 
автобус должен соответствовать 
требованиям, установленным 
законодательством о техниче-
ском регулировании.

Как отмечено в литерату-
ре, к перевозкам обучающихся 
школьным автобусом относят до-
ставку детей в образовательные 
организации, развоз обучаю-

* О внесении изменений в Пра-
вила дорожного движения Россий-
ской Федерации: постановление 
Правительства Рос. Федерации от 
17 дек. 2013 г. № 1176.

** О внесении изменений в Пра-
вила дорожного движения Россий-
ской Федерации: постановление 
Правительства Рос. Федерации от 
2 нояб. 2015 г. № 1184 // Собр. 
законодательства Рос. Федерации. 
2015. № 46. Ст. 6376.
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бусами»***, устанавливавшими  
требования к осуществлению ор-
ганизованной перевозки группы 
детей (детей-инвалидов) автобу-
сами городского, пригородного 
и междугороднего сообщений.

В соответствии с п. 22.6 
ПДД «организованная перевоз-
ка группы детей должна осу-
ществляться в соответствии с 
настоящими Правилами, а так-
же правилами, утверждаемыми 
Правительством Российской 
Федерации****, в автобусе, обо-
значенном опознавательным 
знаком "Перевозка детей"».

Наряду с иными осно-
ваниями, предусмотренны-
ми п. 3.4 главы «Применение 
специальных сигналов» ПДД, 
организованная перевозка 
группы детей с 2017 года***** по-
служила дополнительным ос-
нованием для включения про-
блескового маячка желтого или 

*** Об утверждении Правил ор-
ганизованной перевозки группы 
детей автобусами: постановление 
Правительства Рос. Федерации от 
17 дек. 2013 г. № 1177.

**** Там же.

***** О внесении изменений в 
некоторые акты Правительства 
Российской Федерации: поста-
новление Правительства Рос. 
Федерации от 23 дек. 2017 г. 
№ 1621.

тей», сохранившее свою фор-
мулировку и на сегодняшний 
день. Под организованной пе-
ревозкой группы детей понима-
ется перевозка в автобусе, не 
относящемся к маршрутному 
транспортному средству, группы 
детей численностью 8 и более 
человек, осуществляемая без 
их родителей или иных закон-
ных представителей*. 

С 1 октября 2019 г. всту-
пило в силу** правило об обяза-
тельном наличии при медицин-
ском работнике копии лицензии 
на осуществление медицинской 
деятельности и установлен за-
прет на перевозку группы детей 
без медицинского работника.

В ПДД изменялись поло-
жения, связанные с перевоз-
кой детей вместе с принятием 
17 декабря 2013 г. и последу-
ющим внесением изменений 
в «Правила организованной 
перевозки группы детей авто-

* О Правилах дорожного движе-
ния: постановление Правительства 
Рос. Федерации от 23 окт. 1993 г. 
№ 1090. 

** О внесении изменений в Пра-
вила организованной перевозки 
группы детей автобусами: поста-
новление Правительства Рос. Фе-
дерации от 13 сент. 2019 г. № 1196 
// Собр. законодательства Рос. Фе-
дерации. 2019. № 39. Ст. 5410.
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претила водителю на время сто-
янки оставлять в транспортном 
средстве ребенка в возрасте до 
7 лет без присмотра совершен-
нолетнего лица. 

Постановлением Прави-
тельства Российской Федера-
ции от 28 июня 2017 г. № 761 
«О внесении изменений в Пра-
вила дорожного движения Рос-
сийской Федерации»** в п. 22.9 
ПДД внесены принципиальные 
изменения в правила индивиду-
альной перевозки детей. 

ПДД устанавливают тре-
бования к перевозке детей, 
осуществляемой в салоне лег-
кового или кабине грузового 
автомобиля, конструкцией кото-
рых предусмотрены ремни без-
опасности либо ремни безопас-
ности и детская удерживающая 
система ISOFIX*** в зависимости 
от возрастной категории:

– перевозка детей в воз-
расте младше 7 лет осущест-
вляется с использованием дет-
ских удерживающих систем 
(устройств), соответствующих 
весу и росту ребенка;

**  Там же.

*** Наименование детской удер-
живающей системы ISOFIX приве-
дено в соответствии с Техническим 
регламентом Таможенного союза 
ТР РС 018/2011 «О безопасности 
колесных транспортных средств».

оранжевого цвета на транс-
портном средстве, осуществля-
ющем перевозку. 

В то же время изменения 
правил организованной пере-
возки детей не могут сами по 
себе повысить уровень безо-
пасности несовершеннолетних. 
По мнению А.А. Темнышова, 
с учетом уменьшения уровня 
формализма и при помощи име-
ющихся информационно-тех-
нических средств и небольших 
финансовых затрат на дополни-
тельную разработку и внедрение 
новых средств можно достичь 
желаемого уровня безопасно-
сти. В частности, он предлага-
ет «интеграцию программного 
обеспечения системы ЭРА-ГЛО-
НАСС, автомобильных навигаци-
онных приложений для мобиль-
ных устройств, а также с Единым 
порталом государственных услуг 
“Школьный портал”», что позво-
лит, в том числе и родителям, 
осуществлять контроль за пере-
возкой детей [6, с. 438-439].

Глава 12 «Остановка и 
стоянка» ПДД в 2017 году* за-

* О внесении изменений в Пра-
вила дорожного движения Россий-
ской Федерации: постановление 
Правительства Рос. Федерации от 
28 июня 2017 г. № 761 // Собр. 
законодательства Рос. Федерации. 
2017. № 28. Ст. 4139.
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кающие при правовой оценке, 
учтены при внесении настоящих 
изменений. Например, как спра-
ведливо отмечает М.Д. Сифириди, 
понятие «специальное удержива-
ющее устройство» не конкрети-
зировано, в результате чего под 
него подпадают и частичные 
удерживающие устройства, не 
обеспечивающие безопасность 
ребенка. Автор предлагает четко 
закрепить в ПДД вид устройства 
и возраст, при котором оно при-
меняется [7, с. 78-79].

Подчеркивая неоспори-
мость применения детских удер-
живающих устройств, Ю.В. Мо-
сквина предлагает применять 
опыт зарубежных государств, в 
частности Австрии, где установ-
лена ответственность не только 
водителя, перевозящего ребен-
ка без такого устройства, но и 
родителей и иных лиц, на чьем 
попечении он находится, в слу-
чае гибели ребенка или получе-
ния ранения [8, с. 51-52].

По мнению исследовате-
лей, основной причиной дорож-
но-транспортных происшествий 
при перевозке детей является 
невыполнение ответственными 
лицами требований, установлен-
ных ПДД и Правилами организо-
ванной перевозки групп детей 
автобусами. Решение некото-
рых проблем авторам видится в 

– перевозка детей в воз-
расте от 7 до 11 лет (включитель-
но) осуществляется с использо-
ванием детских удерживающих 
систем (устройств), соответству-
ющих весу и росту ребенка, или 
с использованием ремней без-
опасности. На переднем сиде-
нье легкового автомобиля дети 
перевозятся с использованием 
детских удерживающих систем 
(устройств), соответствующих 
весу и росту ребенка*. До вве-
дения этих изменений ПДД не 
содержали отдельных требова-
ний по перевозке детей катего-
рии «младше 7 лет», установив 
лишь правило о перевозке де-
тей до 12-летнего возраста. 

Сохранен запрет на пере-
возку детей младше 12 лет на за-
днем сиденье мотоцикла (п. 22.9 
ПДД). Лицам, управляющим мо-
педами и велосипедистам, за-
прещено перевозить детей до 
7 лет без специально оборудо-
ванных мест (п. 24.8 ПДД).

Однако, несмотря на то, 
что все указанные изменения 
направлены на обеспечение 
безопасности детей при перевоз-
ках и снижение травматизма, не 
все спорные моменты, возни-

* О Правилах дорожного движе-
ния: постановление Правительства 
Рос. Федерации от 23 окт. 1993 г. 
№ 1090.
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в салоне автомобиля или каби-
не грузового автомобиля с со-
блюдением правил перевозки, 
предусмотренных п. 22.9 ПДД;

– массовые или публич-
ные (неорганизованные), кото-
рые отличает от групповых от-
сутствие организованной цели 
– перевозка детей численно-
стью 8 и более человек в марш-
рутном автобусе, например, 
в автобусе, перевозящем по го-
родскому маршруту детей с их 
родителями (законными пред-
ставителями) или без таковых.

Массовые перевозки 
детей осуществляются на ос-
новании публичного договора 
перевозки пассажира по марш-
руту регулярных перевозок, 
предусмотренного Уставом авто-
мобильного транспорта и город-
ского наземного электрического 
транспорта**. Этим документом 
предусмотрены регулярные пе-
ревозки с посадкой и высадкой 
пассажиров на остановочных 
пунктах по предварительно уста-

** Устав автомобильного транс- 
порта и городского наземного элек-
трического транспорта: федер. закон 
от 8 нояб. 2007 г. № 259-ФЗ: ред. 
от 30 окт. 2018 г. // Собр. законо-
дательства Рос. Федерации. 2007. 
№ 46. Ст. 5555; Официальный ин-
тернет-портал правовой информа-
ции. URL: http://www.pravo.gov.ru

законодательном установлении 
обязательного оборудования 
автобусов, осуществляющих ор-
ганизованные перевозки групп 
детей, механизмами ограниче-
ния скорости и видеорегистра-
торами [3, с. 50]. 

К основным требованиям 
по обеспечению безопасности 
дорожного движения, предъяв-
ляемым к юридическим лицам, 
индивидуальным предприни-
мателям, физическим лицам 
при эксплуатации транспортных 
средств, Законом о БДД отнесе-
но соблюдение правил* органи-
зованной перевозки группы де-
тей автобусами, установленных 
Правительством Российской 
Федерации, при осуществлении 
таких перевозок.

Путем исключения при-
знаков, характерных для «орга-
низованной перевозки группы 
детей», содержащихся в действу-
ющей 61 редакции ПДД, можно 
выделить, кроме групповых, 
еще два вида перевозок детей:

– индивидуальные (в са-
лоне личного автомобиля, такси 
и др.) – перевозка детей чис-
ленностью от 1 до 7 человек 

* Об утверждении Правил ор-
ганизованной перевозки группы 
детей автобусами: постановление 
Правительства Рос. Федерации от 
17 дек. 2013 г. № 1177.
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Считаем необходимым 
установить запрет на остав-
ление в автомобиле детей, не 
достигших возраста 12 лет. По-
скольку особые меры по обеспе-
чению безопасной перевозки 
предпринимаются в отношении 
детей, не достигших 12 лет, ло-
гично было бы предположить, 
что оставлять в машине без 
присмотра также нельзя имен-
но данную категорию детей.

По итогам исследования 
предлагаем:

1) перевозки детей, осу-
ществляемые транспортными 
средствами в условиях дорож-
ного движения, подразделять 
на индивидуальные, групповые 
и массовые (публичные);

2) возложить на ГИБДД 
обязанность вносить в ста-
тистические данные инфор-
мацию по нарушению требо-
вания о запрете «оставлять 
в транспортном средстве на 
время его стоянки ребенка в 
возрасте младше 7 лет в от-
сутствие совершеннолетнего 
лица»** (п. 12.8 ПДД);

3) в пункте 12.8 ПДД сло-
ва «младше 7 лет» заменить на 
слова «младше 12 лет».

** О Правилах дорожного движения: 
постановление Правительства Рос. 
Федерации от 23 окт. 1993 г. № 1090.

новленному маршруту либо по 
требованию пассажира в любом 
не запрещенном ПДД месте. 
Перевозка легковым такси осу-
ществляется на основании пу-
бличного, заключенного в устной 
форме договора фрахтования. 

Несмотря на принимае-
мые государством меры по обе-
спечению безопасности детей в 
сфере дорожного движения чис-
ло детей, пострадавших в резуль-
тате дорожно-транспортных про-
исшествий, продолжает расти. 
К сожалению, принятию многих 
положений ПДД предшество-
вали ДТП, в результате которых 
были ранены или погибли дети. 

Отсутствуют статистиче-
ские данные о гибели детей, 
оставленных взрослыми в транс-
портных средствах. Водителями 
не выполняется установленный 
в ПДД запрет на оставление де-
тей до 7 лет в автомобиле без 
присмотра взрослых. Такие при-
меры не редкость в нашем об-
ществе. Так, в феврале 2019 г. 
в Калуге в результате возгора-
ния электрической проводки по-
гиб шестилетний мальчик, остав-
ленный ненадолго родителями в 
закрытой машине*.

* Первый канал. Новости. URL: 
https://www.1tv.ru (дата обраще-
ния: 11.02.2020).
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Практически все взаи-
моотношения на дороге между 
участниками движения строят-
ся на предоставлении одному 
из них приоритета. С точки зре-
ния регламента действий участ-
ников дорожного движения все, 
что связано с предоставлением 
приоритета, укладывается в нор-
му, предъявляемую к субъектам 
движения, с использованием 
требования «уступить дорогу». 
Соответственно, невыполнение 

ПРЕДОСТАВЛЕНИЕ ПРИОРИТЕТА УЧАСТНИКАМИ ДОРОЖНОГО 
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данного требования предпола-
гает применение каких-либо 
санкций к соответствующему 
участнику дорожного движе-
ния. Не вызывает сомнения тот 
факт, что степень невыполнения 
указанного требования долж-
на влиять и влияет на санкции, 
применяемые к нарушителю. 
Проблема в данном случае за-
ключается в том, что решение 
вопроса о степени соответствия 
действий требованию «уступить 
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Анализ показывает, что 
на протяжении достаточно дли-
тельного периода времени ос-
новные положения Правил до-
рожного движения, связанные 
с предоставлением приоритета 
подвергались изменениям. На-
пример, в пункте 2 Правил дви-
жения транспорта и пешеходов 
по улицам городов, населенных 
пунктов и дорогам Московской 
области 1959 года (далее – ПДД 
1959 г.) устанавливалось: «Во-
дители транспорта, пешеходы и 
люди, пользующиеся транспор-
том, улицами и дорогами, должны 
вести себя так, чтобы не созда-
вать опасность и затруднения для 
движения. Быть внимательными 
и взаимно предупредительными 
друг к другу»**. В тот же период в 
Челябинской области данное тре-
бование при постановке, по сути, 
той же задачи было расширено 
«…Особую осторожность водите-
ли должны проявлять при появле-
нии на пути движения транспорта 
детей, престарелых, инвалидов и 
лиц, находящихся явно в нетрез-
вом состоянии»***. 

** Правила движения транспорта 
и пешеходов по улицам городов, 
населенных пунктов и дорогам Мо-
сковской области. М.: Московская 
Правда, 1959. 95 с.
*** Правила уличного движения  
по Челябинской области. Челя-

дорогу» выходит за рамки юри-
дической оценки, при этом во-
прос может быть решен только 
с применением специальных 
технических знаний. Переход из 
одной отрасли знаний в другую, 
вероятнее всего, обусловлен 
некорректной формулировкой 
самого требования.

В действующих Правилах 
дорожного движения Российской 
Федерации термин определяется 
следующим образом: «уступить 
дорогу (не создавать помех) – 
требование, означающее, что 
участник дорожного движения не 
должен начинать, возобновлять 
или продолжать движение, осу-
ществлять какой-либо маневр, 
если это может вынудить других 
участников движения, имеющих 
по отношению к нему преимуще-
ство, изменить направление дви-
жения или скорость»*.

* О Правилах дорожного движе-
ния: постановление Правительства 
Рос. Федерации от 23 окт. 1993 г. 
№ 1090: ред. от 26 марта 2020 г. 
(вместе с Основными положе-
ниями по допуску транспортных 
средств к эксплуатации и обязанно-
сти должностных лиц по обеспече-
нию безопасности дорожного дви-
жения) // Собр. актов Президента 
и Правительства РФ. 1993. № 47. 
Ст. 4531; Официальный интер-
нет-портал правовой информации. 
URL: http://www.pravo.gov.ru
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четко ориентированы, с одной 
стороны, «не создавать помех 
для движения», с другой – «не 
подвергать опасности людей». 
Сопоставляя тексты аналогич-
ных требований ПДД 1959 г. 
и ПДД 1973 г., заметим, как 
трансформируются и заменяют-
ся требования в нормативном 
правовом акте «…не создавать 
опасность и затруднения для 
движения» на «…не создавать 
помех для движения, не подвер-
гать опасности людей». 

На первый взгляд тексты 
настоящих правил имеют схо-
жее содержание. Однако это не 
так. Аналогичное требование за-
креплено международной Кон-
венцией о дорожном движении 
(далее – Венская конвенция) к 
участникам дорожного движе-
ния, в пункте 1 статьи 7 которой 
указано: «Пользователи дороги 
должны вести себя таким обра-
зом, чтобы не создавать опасно-
сти и препятствий для движения, 
не подвергать опасности людей 
и не причинять ущерб государ-
ственному, общественному или 
частному имуществу»***. То есть 

*** Конвенция о дорожном движе-
нии: заключена в г. Вена 8 нояб. 
1968 г. // Сборник действующих до-
говоров, соглашений и конвенций, 
заключенных с иностранными госу-
дарствами. 1979. Вып. XXXIII. С. 385.

В первых общесоюзных 
Правилах движения по улицам 
и дорогам Союза ССР* (далее – 
ПДД 1961 г.) аналогичные тре-
бования не были закреплены. 
Вновь к данному термину вер-
нулись в Правилах дорожного 
движения, утвержденных прика-
зом Министерства внутренних 
дел СССР от 25 августа 1972 г., 
которые введены в действие с 
1 января 1973 г. (далее – ПДД 
1973 г.). «Участники дорожного 
движения и другие лица обяза-
ны действовать в соответствии 
с настоящими Правилами и 
издаваемыми на их основе ин-
струкциями и иными норматив-
ными актами таким образом, 
чтобы не создавать помех для 
движения, не подвергать опас-
ности людей, не причинять иму-
щественного ущерба государ-
ственным или общественным 
организациям и гражданам» 
(п. 3)**. Здесь все участники до-
рожного движения достаточно 

бинск: Челябинское кн. изд-во, 
1959. 115 с. (См.: пункт 2).
* Правила движения по улицам и 
дорогам Союза ССР: утв. приказом 
МВД СССР от 11 янв. 1960 г. № 25. 
Минск: Звязда, 1961.
** Правила дорожного движения: 
введ. в действие с 1 янв. 1973 г. 
Челябинск, Южно-Уральское кн. 
изд-во, 1972. 64 с.
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других участников. Тем не ме-
нее, несмотря на то, что в ПДД 
1959 г. акцент ставился на том, 
чтобы «не затруднять движе-
ние», в ПДД 1973 г. требование 
сформулировано иначе – «не 
создавать помех». Возможно, 
под понятием «не создавать 
помех» в настоящих ПДД за-
конодатель подразумевал «не 
создавать препятствий», что со-
ответствовало бы требованиям 
настоящей Конвенции. 

Однако все дальнейшие 
изменения Правил дорожно-
го движения свидетельствуют о 
другом. Отступление от норм на-
стоящей Конвенции просматри-
вается в формулировке понятия 
«уступить дорогу», появившейся 
в Правилах дорожного движе-
ния, утвержденных МВД СССР 16 
июля 1986 г., введенных в дей-
ствие с 1 января 1987 г. (далее – 
ПДД 1987 г.): «Уступить дорогу (не 
создавать помех)» – требование, 
означающее, что участник дорож-
ного движения не должен воз-
обновлять или продолжать дви-
жение, осуществлять какой-либо 
маневр, если это может вынудить 
других участников движения из-
менить направление движения 
или скорость» (п. 2)*. Вне всякого 

* Правила дорожного движения: 
утв. МВД СССР 16 июля 1986 г.; 

речь идет о том, чтобы, во-пер-
вых, участники дорожного дви-
жения не создавали опасность, 
во-вторых, не создавали пре-
пятствий для движения, в-тре-
тьих, не подвергали опасности 
и, в-четвертых, не причиняли 
ущерб имуществу. При этом от-
сутствует требование не созда-
вать помех. 

К международному вари-
анту по сути наиболее близко 
требование ПДД 1959 г. «не 
создавать затруднения для дви-
жения». Вероятно, под созда-
нием затруднений движению 
должно пониматься наличие 
какого-либо объекта, не позво-
ляющего беспрепятственно 
продолжить движение по вы-
бранной полосе. Этот вывод 
подтверждается требования-
ми, заложенными и в пункте 2 
статьи 7 Венской конвенции, 
в котором указывается, что  
«…Пользователи дороги не долж-
ны стеснять дорожное движе-
ние или ставить под угрозу его 
безопасность, бросая, скла-
дывая или оставляя на дороге 
предметы или материалы или 
создавая на ней какие-либо дру-
гие препятствия». То есть речь 
идет о действиях, сопряжен-
ных с оставлением на дороге 
каких-либо объектов, которые 
могу препятствовать движению 
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денных приказом МВД СССР от 
2 октября 1979 г., введеных в 
действие с 1 июня 1980 г. (да-
лее – ПДД 1980 года)*, и в ПДД 
1987 г. уходит от требования «не 
подвергать опасности людей», 
возвращаясь к терминологии 
ПДД 1959 г. – «не создавать 
опасность». На наш взгляд, это 
было ошибочным, и в результа-
те произошла принципиальная 
подмена понятий. Во-первых, 
под «помехой» стали понимать 
не материальный объект, затруд-
няющий проезд по данной поло-
се, а действия участников, кото-
рые вынуждали пользующегося 
преимуществом к изменению 
скорости или направления дви-
жения. Во-вторых, требование 
«не подвергать опасности лю-
дей» заменено на «не создавать 
опасности». При этом, вне всяко-
го сомнения, под выражением 
«не подвергать опасности лю-
дей» изначально понималась не-
допустимость причинения вреда 
здоровью людей и не более того. 

Однако, учитывая то, что в 
Венской Конвенции используются 
оба требования (и «не создавать 
опасности…», и «не подвергать 
опасности людей»), при отсутствии 

* Правила дорожного движения: утв. 
приказом МВД СССР от 2 окт. 1979 г., 
введ. в действие с 1 июня 1980 г. М.: 
Советская Россия, 1982. 50 с.

сомнения под требованием «не 
создавать помех» понимается 
не наличие какого-либо матери-
ального объекта (препятствия), 
затрудняющего движение по 
данной полосе, а действия иных 
участников движения, даже тех, 
которые гипотетически способны 
вынудить пользующегося преиму-
ществом «изменить направление 
движения или скорость». Иными 
словами, ПДД 1987 г., исполь-
зуя понятие «создать помеху», 
полностью уходит от статическо-
го препятствия к динамической 
модели движения. Аналогичные 
изменения происходят в период 
реформирования Правил и в от-
ношении понятий «опасность» и 
«опасность для движения». Со-
гласно действующей редакции 
ПДД они различны. 

Как указано выше, в 
тексте ПДД 1959 г. применяет-
ся требование «не создавать 
опасность», а в ПДД 1973 г. его 
сменяет требование «не под-
вергать опасности людей», ко-
торое законодатель использует 
и в тексте ПДД 1979 г., а затем 
вообще отказывается от дан-
ной формулировки в Правилах 
дорожного движения, утверж-

согл. с Советами Министров союз-
ных республик. Свердловск: Ураль-
ский рабочий, 1988. 64 с.
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будет дано только в 2003 году**. 
Исследуя нововведение в ре-
дакции ПДД Республики Ка-
захстан, следует признать, что, 
наряду со своевременностью 
введения разъяснения, по сути, 
не нового уже термина, допусти-
мость в нем маневрирования 
вызывает сомнение. Данный 
вывод следует из возникшего 
противоречия между допусти-
мостью маневра при возник-
новении опасности (п. 1.2) и 
требованиями ч. 2 п. 10.1 ПДД 
Республики Казахстан, согласно 
которым «При возникновении 
препятствия и (или) опасности 
для движения, которые води-
тель в состоянии обнаружить, 
он должен принять меры к сни-
жению скорости вплоть до оста-
новки транспортного средства 
или безопасному для других 
участников движения объезду 
препятствия»***. Иными словами, 

** О внесении изменений и до-
полнений в Постановление Сове-
та Министров – Правительства 
Российской Федерации от 23 окт. 
1993 г. № 1090: постановление 
Правительства Рос. Федерации от 
25 сент. 2003 г. № 595 // Собр. 
законодательства Рос. Федерации. 
2003. № 40. Ст. 3891.

*** Правила дорожного движения 
Республики Казахстан: учеб.-практ. 
издание. Алматы: Норма-К, 2012.

разъяснения понятия как таково-
го совмещение обоих требований 
в одном стало допустимым. 

Интересен в этой ча-
сти опыт государств стран СНГ 
с точки зрения хронологии. 
В 1997 году в Правилах до-
рожного движения Республики 
Казахстан в разделе 1 «Общие 
положения» (п. 1.2) вводится но-
вое понятие «опасность для дви-
жения», под которым понима-
ется «внезапное изменение в 
дорожном движении, угрожаю-
щее его безопасности и требую-
щее изменения скорости и (или) 
маневрирования транспортно-
го средства»*. В ПДД РФ опре-
деление настоящего понятия 

* Об утверждении Правил до-
рожного движения Республики Ка-
захстан, Основных положений по 
допуску транспортных средств к 
эксплуатации и обязанностей долж-
ностных лиц и участников дорож-
ного движения по обеспечению 
безопасности дорожного движения 
и Перечня оперативных и специ-
альных служб, транспорт которых 
подлежит оборудованию специаль-
ными световыми и звуковыми сиг-
налами и окраске по специальным 
цветографическим схемам: поста-
новление Правительства Республи-
ки Казахстан от 25 нояб. 1997 г. 
№ 1650 // Информационная си-
стема «ПАРАГРАФ». URL: https://
online.zakon.kz
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ции параметров изменения «на-
правления движения или скоро-
сти». Разбор данного недостатка 
будет проведен ниже. Кроме 
этого, в ПДД Республики Украи-
на действует термин «опасность 
для движения», под которым 
понимается «изменение дорож-
ной обстановки (в том числе 
появление подвижного объекта, 
приближающегося к полосе дви-
жения транспортного средства 
либо пересекающего ее) или 
технического состояния транс-
портного средства, которое 
угрожает безопасности дорож-
ного движения и вынуждает во-
дителя немедленно уменьшить 
скорость или остановиться. От-
дельным случаем опасности для 
движения является движение в 
пределах полосы транспортного 
средства иного транспортного 
средства навстречу общему по-
току» (п. 1.10). Следует обратить 
внимание на установленную в 
ПДД Республики Украина возни-
кающую у участника дорожного 
движения, пользующегося пре-
имуществом, необходимость 
не просто «снижения скорости», 
а вынужденное немедленное 
снижение скорости или оста-
новку. При этом необходимо 
заметить, что возникающая 
опасность не предполагает вы-
полнение маневра участником, 

возможность выполнения во-
дителем маневра допускается 
только при возникновении на 
его пути препятствия. Соответ-
ственно, при возникновении 
опасности Правилами дорож-
ного движения Республики Ка-
захстан (как и ПДД РФ) допуска-
ется только снижение скорости 
вплоть до остановки, т.е. только 
торможение. 

В свою очередь, в ПДД Ре-
спублики Украина под понятием 
«Уступить дорогу» понимается 
требование к участнику дорож-
ного движения не продолжать 
или не возобновлять движение, 
не осуществлять каких-либо ма-
невров (за исключением требо-
вания освободить занимаемую 
полосу движения), если это мо-
жет вынудить других участников 
дорожного движения, имеющих 
преимущество, изменить на-
правление движения или ско-
рость» (п. 1.10)*. Как видно из 
данной формулировки, речь не 
идет о несоздании помех, что 
имеет место в российских Пра-
вилах дорожного движения. Как 
недостаток данной формулиров-
ки, по нашему мнению, следует 
отметить отсутствие конкретиза-

* Правила дорожного движения: 
утв. Постановлением Кабинета Ми-
нистров Украины от 10 окт. 2001 г. 
№ 1306. URL: http://base.spinform.ru
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нуждать снижать скорость или 
маневрировать участника(-ов), 
пользующегося приоритетом, в 
связи с этим требование «усту-
пить дорогу» может быть обра-
щено и к водителю, обладающе-
му преимущественным правом 
на движение. Вместе с тем, в 
отличие от ПДД РФ, в ПДД Респу-
блики Беларусь требование «не 
создавать помех» заменено на 
«не иметь преимущества», что, 
на наш взгляд, является более 
удачным, несмотря на то, что в 
данном термине, как и в тер-
мине ПДД РФ, отсутствует кон-
кретизация способа как темпа 
снижения скорости, так и траек-
тории изменения направления 
движения. Таким образом, по 
нашему мнению, формулиров-
ка термина «уступить дорогу», 
приведенная в ПДД Республики 
Беларусь, также требует дора-
ботки. Не совсем корректна в 
данных Правилах и формули-
ровка термина «опасность для 
движения» (п. 2.37), под кото-
рой понимается «изменение ус-
ловий дорожного движения или 
технического состояния транс-
портного средства, угрожающее 
безопасности участников до-
рожного движения, вынуждаю-
щее водителя снизить скорость 
движения или остановиться» [1, 
с. 128]. На наш взгляд, в дан-

обладающим приоритетом. 
На наш взгляд, оба термина – 
«уступить дорогу» и «опасность 
для движения» – в ПДД Респу-
блики Украина имеют более точ-
ную формулировку.

Не имеют значительных 
отличий исследуемые терми-
ны в ПДД РФ в ПДД Республи-
ки Беларусь. Согласно п. 2.76 
ПДД Республики Беларусь под 
действиями, связанными с не-
обходимостью «уступить дорогу 
(не иметь преимущества)», по-
нимается требование «не воз-
обновлять или не продолжать 
движение, не осуществлять ка-
кой-либо маневр (за исключе-
нием требования освободить 
занимаемую полосу движения, 
подаваемого регулировщиком 
или водителем транспортного 
средства оперативного назна-
чения), если это может вынудить 
другого участника (других участ-
ников) дорожного движения 
изменить направление и (или) 
скорость движения»*. 

Очевидно, что в приведен-
ной формулировке отсутствует 
очень важный элемент: не вы-

* Правила дорожного движения 
Республики Беларусь: ред. от 10 авг. 
2015 г. // Национальный правовой 
интернет-портал Республики Бела-
русь. URL: http://www.pravo.by (дата 
обращения: 20.03.2020).
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значительно больших расстоя-
ний до объекта предпринимать 
маневр по объезду;

– во-вторых, в случае при-
знания в качестве помехи для 
движения какого-либо непод-
вижного материального объек-
та, не позволяющего продол-
жить движение по занимаемой 
полосе в намеченном направ-
лении, в соответствии с тре-
бованиями указанного выше 
п. 10.1 ч. 2 ПДД РФ, водитель 
должен получить право осущест-
влять маневр по объезду пре-
пятствия. Однако до введения 
официального разъяснения по 
поводу термина «помеха» допу-
стимость маневра сомнительна 
с точки зрения правомерности. 

В 2003 году в ПДД РФ, как 
уже было отмечено, введено по-
нятие «опасность для движения», 
охватывающее «ситуацию, воз-
никшую в процессе дорожного 
движения, при которой продол-
жение движения в том же на-
правлении и с той же скоростью 
создает угрозу возникновения 
дорожно-транспортного проис-
шествия». В то же время оно не 
разъяснило имеющиеся вопро-
сы, напротив, обусловило воз-
никновение новых.

Во-первых, в исследуемое 
понятие заложены два техниче-
ских параметра движения: темп 

ной формулировке отсутствует 
самое главное: продолжитель-
ность времени, в течение ко-
торого должно быть принято 
решение о снижении скорости 
и, собственно, темпе снижения 
скорости, т.е. отсутствует указа-
ние на форму принятия реше-
ния, прописанную в ПДД Респу-
блики Украина как применение 
«немедленного снижения ско-
рости или остановки».

Как указывалось выше, 
в ПДД РФ понятием «уступить 
дорогу» охватываются действия 
«не создавать помеху для дви-
жения», отличающиеся от тре-
бования «не создавать опасно-
сти для движения». Это имеет 
принципиальное значение.

По нашему мнению, во-
просы ответных действий участ-
ника дорожного движения, ко-
торому создается помеха для 
движения, могут решаться в 
двух аспектах:

– во-первых, в случае при-
знания помехи для движения 
другим, более низким уровнем 
опасности по отношению к «соз-
данию опасности для движе-
ния», водитель, пользующийся 
приоритетом, с целью предот-
вращения дорожно-транспорт-
ного происшествия получает 
право не только осуществлять 
торможение, но и с учетом иных 
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потребоваться его объезд, но, 
судя по определению, опасность 
при этом существовать не будет, 
т.к. направление движения не 
изменялось. С другой стороны, 
если ПДД РФ под понятием «из-
менение направления движе-
ния» понимает маневр, такой 
вариант также является непри-
емлемым, т.к. согласно требова-
ниям ч. 2 п. 10.1 ПДД РФ «при 
возникновении опасности для 
движения, которую водитель в 
состоянии обнаружить, он дол-
жен принять возможные меры 
к снижению скорости вплоть до 
остановки транспортного сред-
ства», т.е. при возникновении 
опасности для движения маневр 
как средство предотвращения 
дорожно-транспортного проис-
шествия не допустим. В данном 
случае следует сделать один 
вывод – определение термина 
«опасность для движения» необ-
ходимо пересмотреть. Как было 
указано выше, более совершен-
ным, на наш взгляд, является 
определение, данное «опасно-
сти для движения» в ПДД Респу-
блики Украины. Более точными 
являются также требования ч. 2 
п. 10.1 ПДД Республики Казах-
стан, согласно которым маневр 
как способ предотвращения 
ДТП допускается для объезда 
препятствия.

и направление движения, сохра-
нение которых в прежнем виде 
создает угрозу происшествия. 
В противоречие с уже суще-
ствующими иными терминами 
и требованиями, собственно, 
вступают оба из названных ква-
лифицирующих признаков. На-
пример, условие «сохранение 
направления движения». Вести 
речь об изменении направле-
ния движения категорически 
неверно, т.к., вероятнее всего, 
имелось в виду не сохранение 
направления движения, а необ-
ходимость выполнения манев-
ра в силу сложившихся обстоя-
тельств. Данный вывод следует 
из того, что согласно действу-
ющему термину «перестрое-
ние» смена полосы движения 
(иными словами, маневр) не 
подпадает под понятие «изме-
нение направления движения». 
В ПДД РФ перестроение опреде-
лено как выезд из занимаемой 
полосы или занимаемого ряда с 
сохранением первоначального 
направления движения» (п. 1.2). 
Иными словами, перестроение 
– это такой маневр, при кото-
ром направление движения 
не меняется. Вместе с тем при 
нахождении на полосе движе-
ния транспортного средства 
препятствия для обеспечения 
безопасности движения может 
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вения дорожно-транспортного 
происшествия. 

Учитывая более совер-
шенное определение, данное 
термину «опасность для движе-
ния» в ПДД Республики Укра-
ины, по нашему мнению, к 
«опасной» дорожно-транспорт-
ной следует отнести такую ситу-
ацию, при которой угроза безо-
пасности движения вынуждает 
водителя незамедлительно сни-
зить скорость или остановиться. 
Вместе с тем в данном опре-
делении остается невыяснен-
ным вопрос о том, что означает 
«незамедлительное снижение 
скорости». С технической точ-
ки зрения снижение скорости 
транспортного средства можно 
достигнуть различными спосо-
бами. Например, водитель мо-
жет снять ногу с педали «газа», 
осуществляя торможение двига-
телем на повышенной переда-
че; может переключить переда-
чу коробки перемены передач 
на пониженную, продолжая 
также снижать скорость, тормо-
зя двигателем; может воздей-
ствовать на тормозную систему 
транспортного средства, приме-
няя комфортное торможение, 
по интенсивности не превыша-
ющее «служебное» («рабочее»); 
может осуществлять комбини-
рованное торможение, исполь-

Таким образом, как сле-
дует из действующих требова-
ний и определений терминов 
в ПДД РФ, при возникновении 
опасности требовать измене-
ния направления движения не-
правомерно, и соответственно, 
маневрирование допустимо 
только на стадии, предшествую-
щей «опасной». 

Второй недостаток опре-
деления кроется в формули-
ровке: «…продолжение движе-
ния <…> с той же скоростью 
создает угрозу возникновения 
дорожно-транспортного проис-
шествия». С технической точки 
зрения «продолжение движе-
ния» должно быть ограничено 
какими-либо временными или 
пространственными параме-
трами. Например, когда авто-
мобиль вне населенного пун-
кта на прямом горизонтальном 
участке дороги при отсутствии 
каких-либо внешних факторов 
движется с допустимой скоро-
стью 90 км/ч, данная ситуа-
ция не может быть отнесена 
к «опасным». Однако формаль-
но она подпадает под новое 
определение, т.к., безусловно, 
продолжение движения в том 
же направлении и с той же ско-
ростью создаст в определенный 
момент или на определенном 
отрезке пути угрозу возникно-
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щего приоритетом в движении, 
с целью предотвращения дорож-
но-транспортного происшествия 
незамедлительно прибегнуть к 
торможению с эффективностью 
выше служебного. При этом 
следует сделать примечание, по-
ясняющее, что эффективность 
служебного торможения с техни-
ческой точки зрения составляет 
ориентировочно 40 % от экс-
тренного (максимально эффек-
тивного) торможения.

Определение понятия 
«уступить дорогу» предлагаем 
сформулировать следующим об-
разом: «Уступить дорогу (не соз-
давать опасности для движения) 
– требование, означающее, что 
участник дорожного движения 
не должен начинать, возобнов-
лять или продолжать движение, 
осуществлять какой-либо ма-
невр, если это может вынудить 
других участников движения, 
имеющих по отношению к нему 
преимущество, резко снизить 
скорость в темпе выше служеб-
ного торможения. 

зуя вышеназванные принципы, 
и наконец, может прибегнуть к 
экстренному или максимально 
эффективному торможению в 
рамках своей квалификации. 
Возникает логичный вопрос 
о том, какой из приведенных 
выше способов подразумевал-
ся под выражением «вынужда-
ет водителя незамедлительно 
снизить скорость». По нашему 
мнению, под данным выраже-
нием следует понимать неком-
фортное для водителя и (или) 
пассажиров снижение скоро-
сти. С технической точки зрения 
под данное определение подпа-
дает диапазон замедлений, пре-
вышающий по эффективности 
«служебное» торможение.

Таким образом, под терми-
ном «опасность для движения» 
предлагается понимать «изме-
нение дорожной обстановки или 
технического состояния транс-
портного средства, угрожающее 
безопасности дорожного движе-
ния, вынуждающее участника 
дорожного движения, обладаю-

1. Скачек Р.В. Опасность для движения – «отправная точка» анализа меха-
низма дорожно-транспортного происшествия // Вопросы криминологии, 
криминалистики и судебной экспертизы. 2011. № 2(30). С. 127-130.
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2. ОРГАНИЗАЦИОННО-ПРАВОВЫЕ ОСНОВЫ ОБЕСПЕЧЕНИЯ 
БЕЗОПАСНОСТИ УЧАСТНИКОВ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ 

Юрисдикция – это за-
конодательно установленная 
совокупность полномочий со-
ответствующих должностных 
лиц или органов по регулиро-
ванию общественных отноше-
ний, оценивающих действия 
того или иного субъекта с точки 
зрения разрешения правовых 
споров по делам об админи-
стративных правонарушениях. 
В широком смысле – это инсти-
тут административного права, 
включающий нормы, регулиру-
ющие деятельность уполномо-
ченных органов и органов по 
применению административ-

АДМИНИСТРАТИВНО-ЮРИСДИКЦИОННАЯ ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ ГИБДД 
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ных наказаний за совершен-
ные административные пра-
вонарушения. В узком смысле 
этот феномен понимается как 
деятельность уполномоченных 
субъектов по применению ад-
министративных наказаний 
за противоправные действия, 
в связи с совершением кото-
рых возникают общественные 
отношения, урегулированные 
нормами административного 
права. 

Актуальность избран-
ной нами темы определяется 
наличием разных подходов к 
определению не только само-
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ства по делам об администра-
тивных правонарушениях не 
охватывает всех уровней адми-
нистративной юрисдикционной 
деятельности. Административ-
ную юрисдикцию определяют, 
во-первых, как рассмотрение и 
разрешение дел об администра-
тивных правонарушениях (ад-
министративно-наказательная 
или карательная юрисдикция), 
а во-вторых, как рассмотрение 
и разрешение индивидуальных 
дел в случае возникновения 
спора о праве в сфере государ-
ственного управления (исполни-
тельной власти).

Юрисдикционная деятель-
ность не всегда связана с на-
значением административных 
наказаний. Применение кара-
тельно-принудительных мер на 
основе закона как основное 
правило такой деятельности 
только подчеркивает подобные 
исключения. Применение иных 
принудительных мер, таких 
как взыскание материального 
ущерба, и процессуальное обе-
спечение, связано с производ-
ством по делам об администра-
тивных правонарушениях.

Порядок реализации со-
ответствующих материальных 
норм, процесс осуществления 
принудительного воздействия 
с помощью административных 

го понятия юрисдикция, но и 
его содержания. Например, в 
теории права она определяет-
ся как деятельность органов, 
уполномоченных рассматри-
вать дела и принимать по ним 
решения. Ученые-администра-
тивисты, в свою очередь, счита-
ют ее самостоятельным видом 
правоохранительной деятель-
ности, включающей принятие 
решений по делам об админи-
стративных правонарушениях в 
установленной законом форме 
[1, с. 145]. По мнению А.П. Ко-
ренева, административная 
юрисдикция – это часть адми-
нистративной деятельности 
органов внутренних дел по 
разрешению жалоб граждан и 
дел об административных пра-
вонарушениях [2, с. 56]. Как 
административно-процессуаль-
ную деятельность, осуществля-
емую во внесудебном порядке 
с целью применения админи-
стративно-принудительных мер, 
рассмотрения и разрешения 
административно-правовых 
споров определяют адми-
нистративную юрисдикцию 
Ю.М. Козлов и Л.Л. Попов [3, 
с. 256].

На наш взгляд, определе-
ние административной юрис-
дикции только как деятельности 
по осуществлению производ-
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заключается в том, что «про-
изводство осуществляется во 
внесудебном порядке субъ-
ектами, обладающими ква-
зисудебными полномочиями» 
[цит. по: 5, с. 116]. Основной 
вид административно-юрис-
дикционных полномочий со-
трудников ГИБДД реализуется 
в производстве по делам об ад-
министративных правонаруше-
ниях посредством возбуждения 
и рассмотрения дел об админи-
стративных правонарушениях, 
прежде всего, в области безо-
пасности дорожного движения, 
а также иных дел, подведом-
ственных ГИБДД. 

Именно поэтому наличие 
факта нарушения Правил до-
рожного движения Российской 
Федерации выступает основа-
нием применения сотрудника-
ми ГИБДД всего арсенала мер, 
предусмотренных КоАП РФ и 
Административным регламен-
том исполнения МВД России 
государственной функции по 
осуществлению федерального 
государственного надзора за 
соблюдением участниками до-
рожного движения требований 
законодательства Российской 
Федерации в области безопас-
ности дорожного движения, 
утвержденным приказом МВД 
России от 23 августа 2017 г. 

наказаний, процедуры их при-
менения регулируются адми-
нистративно-процессуальными 
нормами, входящими в инсти-
тут производства по делам об 
административных правонару-
шениях.

Актуальность админи-
стративно-юрисдикционной де-
ятельности органов внутренних 
дел в целом и ГИБДД в част-
ности определяется не только 
расширением административ-
но-юрисдикционной защиты 
при одновременном сужении 
уголовно-правовой репрессии, 
но и значительным удельным 
весом административных про-
ступков в структуре правона-
рушений, в том числе в связи с 
применением автоматической 
фиксации таковых [4, с. 17]. 
Широта спектра полномочий 
сотрудников ОВД при реализа-
ции административной юрис-
дикции обусловлена, прежде 
всего, основными направлени-
ями ее деятельности, в частно-
сти защитой от противоправных 
посягательств в сфере обще-
ственного порядка, обществен-
ной безопасности и других об-
щественных отношений, в том 
числе дорожного движения.

Специфика админи-
стративной юрисдикции, как 
подчеркивает В.И. Майоров, 
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тельной деятельности. Причины 
ее эффективности или неэффек-
тивности следует искать именно 
в этих условиях. Сам термин «эф-
фективность» не определен как 
правовая категория вследствие 
отсутствия четко установленных 
единых критериев, неточности 
выбора целей, методов ее из-
мерения и оценки, а также от-
сутствия в научных работах еди-
нообразия мнений по трактовке 
соотношений таких важнейших 
категорий, как эффективность, 
социальная ценность права, оп-
тимальность [6, с. 114].

Одни авторы полагают, что 
эффективность административно- 
юрисдикционной деятельности 
основана на результативности 
норм, институтов государства и 
права, которая измеряется сте-
пенью достижения поставленных 
целей [7, с. 10]. При этом первый 
подход не дает соотношения по-
нятий: оптимальность, эффектив-
ность, социальные ценности. Дру-
гие исследователи, расширяют 
понятие эффективность катего-
рией «оптимальность», включаю-
щей, в свою очередь, полезность; 
эффективность определения по 
степени достижения цели; эко-
номичность нормы, правового 
института, правовой системы ко-
личество материальных затрат, 
необходимых для их функциони-

№ 664*. При этом указанные 
меры могут применяться и не 
в связи с нарушением ПДД, 
а могут быть направлены на 
его предупреждение (ограни-
чение движения транспортных 
средств, осмотр транспортных 
средств, проверка документов 
и др.).

При этом в узком смысле в 
содержание административно- 
юрисдикционной деятельности 
ГИБДД должна включаться де-
ятельность, направленная на 
реализацию производства по 
делам об административных 
правонарушениях и принятие 
по ним решений. 

Условия эффективности 
административно-юрисдикцион-
ной деятельности ГИБДД зависят 
от действующего законодатель-
ства и собственно правоохрани-

* Об утверждении Администра-
тивного регламента исполнения 
Министерством внутренних дел Рос-
сийской Федерации государствен-
ной функции по осуществлению 
федерального государственного над-
зора за соблюдением участниками 
дорожного движения требований 
законодательства Российской Феде-
рации в области безопасности до-
рожного движения: приказ МВД Рос-
сии от 23 авг. 2017 г. № 664: ред. 
от 21 дек. 2017 г. // Официальный 
интернет-портал правовой информа-
ции. URL: http://www.pravo.gov.ru
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исследований, поскольку позво-
ляет определить соотношения 
между действительным резуль-
татом и непосредственной це-
лью соответствующих правовых 
предписаний. 

Эффективность админи-
стративной юрисдикции ГИБДД 
необходимо рассматривать по 
результативности ее управля-
ющего воздействия на обще-
ственные отношения в сфере 
дорожного движения – дости-
жение внешних целей, с одной 
стороны, и эффективности ее 
организации и осуществления 
достижения внутренних целей, с 
другой стороны. Обе указанные 
цели достигаются посредством 
решения задач, закрепленных 
в ст. 24.1 КоАП РФ. Учитывая, 
что не все дела об админи-
стративных правонарушениях 
завершаются назначением ад-
министративного наказания, 
данные цели оказывают управ-
ляющее воздействие во время 
всего процесса разрешения и 
рассмотрения дела о правона-
рушении [5, с. 114].

Необходимо обратить 
внимание на следующие об-
стоятельства при исследовании 
административно-юрисдикци-
онной деятельности ГИБДД.

1. За нарушение ПДД по-
средством административной 

рования [8, с. 40]. Третья группа 
авторов считает, что все элемен-
ты, вводимые И.С. Самощенко, 
В.И. Никитинским, А.Б. Венгеро-
вым в содержание оптимально-
сти, включаются в понятие эф-
фективности, но при этом в него 
добавляется и такой элемент, как 
ценность права [9, с. 70].

Базовым для концепции 
эффективности права является 
первый подход, то есть на се-
годняшний день признается эф-
фективность как степень дости-
жения целей [6, с. 114]. Этот же 
подход более приемлем и для 
определения эффективности ад-
министративной юрисдикции, 
поскольку два других применя-
ют спорные критерии. При этом 
нельзя полностью отбрасывать 
все подходы к определению та-
кой эффективности, поскольку 
целесообразно использовать не 
один, а нескольких критериев. 

В основе понятия эффек-
тивности административно- 
юрисдикционной деятельности 
ГИБДД должен лежать резуль-
тат, достигаемый в процессе 
применения юрисдикционного 
акта, чем предопределяется ее 
качественная характеристика. 

Кроме того, первый 
подход к определению эф-
фективности необходим и для 
проведения социологических 
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нистративную и уголовную ответ-
ственность за правонарушения 
в сфере дорожного движения, 
сложно признать, что от этого по-
лучены ожидаемые результаты. 
Отсутствуют данные о стабиль-
ном снижении числа регистри-
руемых дорожно-транспортных 
происшествий и тяжести их по-
следствий. Нужна принципиаль-
ная корректировка как целепо-
лаганий на каждом из ее этапов 
и направлений с заявленными 
приоритетами, так и конечной 
цели при формировании полити-
ки борьбы с указанными право-
нарушениями.

Соответствующие пока-
затели, раскрывающие содер-
жание деятельности органов 
внутренних дел с точки зрения 
качества работы системы и ко-
личественных характеристик 
по достижению поставленной 
цели, должны быть критериями 
эффективности административ-
ной юрисдикции.

Специалисты по-разно-
му определяют критерии эф-
фективности правовых норм 
и понятий. Соотношение до-
стигнутого результата и цели, 
поставленной перед нормой 
права, актом права считают 
критерием эффективности пра-
вовой категории такие ученые, 
как И.И. Веремеенко, Л.Л. По-

юрисдикции реализуются мате-
риальные нормы, прежде всего, 
главы 12 КоАП РФ, эффектив-
ность воздействия которых выяв-
ляется посредством достигнутых 
в ходе реализации нормы ре-
зультатов и соизмерения целей 
общеобязательного поведения. 
Вопрос о том, имеются ли у ад-
министративно-юрисдикционной 
деятельности какие-либо свои 
самостоятельные цели в отличие 
от целей применяемых матери-
альных норм, возникает в связи 
с тем, что деятельность ГИБДД 
связана с достижением каких-ли-
бо конкретных целей [8, с. 42]. 

2. Главная особенность 
эффективности административ-
ной юрисдикции в сфере дорож-
ного движения заключается в 
множественности целей, поэто-
му эффективность деятельности 
ГИБДД необходимо изучать, при-
меняя комплекс критериев для 
выявления системы факторов, 
влияющих на эту деятельность. 

Под результатом админи-
стративной юрисдикционной де-
ятельности ГИБДД следует пони-
мать соответствие между целями 
применения норм об админи-
стративной ответственности за 
нарушения ПДД и достигнутыми 
при этом результатами. 

Несмотря на ужесточив-
шуюся в последние годы адми-
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ной деятельности ГИБДД невоз-
можно, тем более определить 
один обобщенный. Это обуслов-
лено, с одной стороны, наличием 
нескольких задач, выделяемых 
законодателем при проведении 
производства по делам об ад-
министративных правонаруше-
ниях (ст. 24.1 КоАП РФ), с другой 
стороны, многообразием задач, 
стоящих перед Госавтоинспекци-
ей по обеспечению безопасно-
сти дорожного движения.

пов, А.П. Шергин [7, с. 10]. Для 
критерия эффективности норм 
материального права это пони-
мание является классическим. 
Однако оно не охватывает 
многих важных составляющих, 
присущих административно- 
юрисдикционной деятельности 
ГИБДД (например, уровень ее 
организации) [10, с. 79].

Таким образом, выработать 
единые критерии эффективности 
административно-юрисдикцион-

1. Якимов А.Ю. Статус субъекта административной юрисдикции и пробле-
мы его реализации. М.: Проспект, 1999. 200 с.
2. Коренев А.П. Административное право России. М., 1999. 280 с.
3. Козлов Ю.М., Попов Л.Л. Административное право: учебник. М, 2002. 
1229 с.
4. Административная юрисдикция: курс лекций / В.В. Власенков [и др.]. 
М., 1994. 118 с.
5. Ухов В.Ю., Каплунов А.И., Аврутин Ю.Е. Актуальные проблемы админи-
стративного и административно-процессуального права // Государство и 
право. 2014. № 8. С. 106-118.
6. Майоров В.И. Оценка эффективности административно-юрисдикцион-
ной деятельности органов внутренних дел в области дорожного движения 
// Полицейское право. 2007. № 2 (10). С. 113-116.
7. Веремеенко И.И., Попов Л.Л., Шергин А.П. Социологическое исследова-
ние эффективности административно-правовых санкций. М.: МВД СССР; 
Всесоюз. науч.-исслед. ин-т, 1993. 45 с.
8. Явич Л.С. Эффективность действия правовой нормы // Советское госу-
дарство и право. 1990. № 3. С. 40-48.
9. Венгеров А.Б., Самощенко И.С., Никитинский В.И. К методике изуче-
ния эффективности правовых норм // Советское государство и право. 
1991. № 9. С. 70-78.
10. Майоров В.И. Оценка эффективности административно-юрисдикцион-
ной деятельности в сфере дорожного движения // Вестник Челябинского 
государственного университета. Сер.: Право. 2015. № 23(378). С. 78-83. 
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На современном этапе 
развития российского общества 
и государства вопросы обеспе-
чения безопасности дорожного 
движения рассматриваются в 
качестве ключевых в системе 
национальной безопасности 
России [1, с. 46]. Базовым нор-
мативным актом в рассматри-
ваемой сфере общественных 
отношений является Федераль-
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В статье исследуются принципы и особенности правового регулирования 
обеспечения безопасности дорожного движения в современной Рос-
сии. Авторы анализируют действующее законодательство, в частности 
Федеральный закон от 10 декабря 1995 г. № 196-ФЗ «О безопасности 
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ный закон от 10 декабря 1995 г. 
№ 196-ФЗ «О безопасности до-
рожного движения»*, который 

* О безопасности дорожного 
движения: федер. закон от 10 дек. 
1995 г. № 196-ФЗ: ред. 30 июля 
2019 г. // Собр. законодательства 
Рос. Федерации. 1995. № 50. 
Ст. 4873; Официальный интер-
нет-портал правовой информации. 
URL: http://www.pravo.gov.ru
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движения» [2, с. 2]. Рассуждая 
о принципах обеспечения БДД, 
невозможно обойти теорети-
ко-правовую сторону вопроса. 
Само слово «принцип» означает 
«основное, исходное положение 
какой-либо теории или учения» 
[3, с. 585]. При этом следует 
заметить, что до принятия про-
фильного закона вопрос о сущ-
ности принципов ОБДД рас-
сматривался лишь в научных 
работах, причем довольно фраг-
ментарно [4]. Таким образом, 
появление в Законе о БДД по-
ложений о принципах ОБДД ста-
ло закономерным результатом 
соединения теории и практики, 
итогом фундаментальных тео-
ретико-правовых разработок  
российских ученых с опорой на 
правоприменительную практи-
ку и мнения экспертов. 

В качестве первого (и ве-
дущего) принципа обеспече-
ния безопасности дорожно-
го движения законодателем 
закреплен приоритет жизни и 
здоровья граждан, участвую-
щих в дорожном движении, над 
экономическими результатами 
хозяйственной деятельности. 
Данный принцип получил наи-
более глубокое (по сравнению 
с другими) осмысление в трудах 
Б.В. Россинского и В.И. Майо-
рова. Например, Б.В. Россин-

закрепляет основные понятия 
и дефиниции, связанные с 
ОБДД, раскрывает основные 
направления государственной 
политики в рассматриваемой 
сфере, а также  устанавливает 
основные требования по обе-
спечению безопасности дорож-
ного движения.

Очевидно, что указанный 
нормативный правовой акт во 
многом устарел, о чем свиде-
тельствуют внесенные в него 
многочисленные изменения и 
дополнения. В то же время по-
ложения Закона о БДД в целом 
не утратили актуальность и про-
должают в настоящее время яв-
ляться предметом острых науч-
ных дискуссий.

Например, одним из дис-
куссионных вопросов в науке 
административного права стал 
вопрос о принципах ОБДД. Как 
справедливо отмечается в на-
учной литературе, «принципы 
обеспечения безопасности до-
рожного движения впервые 
получили нормативное закре-
пление только в Федеральном 
законе от 10 декабря 1995 г. 
№ 196-ФЗ "О безопасности до-
рожного движения" в статье 3, 
что в свое время стало важным 
шагом на пути совершенство-
вания всей системы обеспече-
ния безопасности дорожного 
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возможное для эффективной 
защиты жизни граждан, в том 
числе и в сфере БДД.

Вторым принципом обе-
спечения безопасности дорож-
ного движения, закрепленным 
в ст. 3 Закона о БДД, является 
приоритет ответственности го-
сударства за обеспечение БДД 
над ответственностью граждан, 
участвующих в дорожном движе-
нии. Этот постулат базируется на 
нормах Конституции Российской 
Федерации (ст.ст. 17, 52, 53)*. 

В ст. 17 Конституции Рос-
сийской Федерации государ-
ство фактически гарантирует 
гражданам соблюдение их прав 
и свобод, а также признает их 
естественный характер, неот-
чуждаемость и неприкосновен-
ность. Применительно к рас-
сматриваемому нами вопросу 
о принципах это означает, что 
государство в полном объеме 
берет на себя ответственность 
за обеспечение БДД. Это выра-
жается, с одной стороны, в раз-
работке законодателем нор-
мативных установок – правил 

* Конституция Российской Феде-
рации: принята всенарод. голосо-
ванием 12 дек. 1993 г.: в ред. от 
21 марта 2014 г.  // Рос. газ. 2009. 
21 янв.; Официальный интер-
нет-портал правовой информации. 
URL: http://www.pravo.gov.ru 

ский отмечает, что «в условиях 
рынка погоня за прибылью ста-
ла основной причиной увеличе-
ния скоростей движения транс-
портных средств, перевозящих 
товары, а нарушения режима 
труда и отдыха на этом фоне 
неминуемо привели к росту 
дорожно-транспортного трав-
матизма» [4, с. 7]. В.И. Май-
оров делает вывод о том, что 
участники дорожного движения 
всегда находятся в условиях ри-
ска, степень которого зависит 
от реализации интереса и  ми-
нимизации временных затрат. 
Именно в силу этого законода-
тель принудительно закрепил 
за участниками дорожного дви-
жения обязанность разрешать 
противоречие «время – безо-
пасность» в пользу последней. 
Так, законодатель однозначно 
предписывает «не считаться 
со временем передвижения в 
ущерб безопасности» [5, с. 41]. 
И это представляется совер-
шенно справедливым. Челове-
ческая жизнь является высшей 
ценностью, и ее утрата рассма-
тривается как невосполнимая 
потеря. В силу этого ни одно 
материальное благо не должно 
оказываться на одной чаше ве-
сов с человеческой жизнью. За-
дача государства постоянно на-
поминать об этом и делать все 
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дорожного движения это озна-
чает, что государство, выступая 
в качестве гаранта прав челове-
ка и гражданина, принимает на 
себя обязательства в случае их 
умаления или нарушения, ком-
пенсировать это, задействовав 
при этом государственную бюро-
кратию. В то же время государ-
ство выражает готовность нести 
ответственность перед своими 
гражданами за неправомерные 
действия субъектов властно- 
управленческой деятельности в 
сфере БДД. 

Еще одним принципом 
обеспечения безопасности до-
рожного движения, указанным 
в ст. 3 Закона о БДД, является 
принцип соблюдения интересов 
граждан, общества и государ-
ства при обеспечении безо-
пасности дорожного движения. 
Данный постулат следует из кон-
ституционных норм о правах и 
свободах человека и граждани-
на. Кроме того, выделение этого 
принципа также подтверждает 
мысль о том, что ОБДД являет-
ся компонентом такой функции 
государства как обеспечение 
законности и правопорядка. 
В лице своих органов и долж-
ностных лиц государство ответ-
ственно перед гражданами, 
обязуется действовать во благо 
их и общества, всемерно за-

поведения участников дорожно-
го движения (здесь ярким при-
мером являются Правила до-
рожного движения Российской 
Федерации), с другой стороны, 
государство путем императив-
ного воздействия на наруши-
телей демонстрирует степень 
своего участия и полноты ответ-
ственности за эффективность 
созданной им системы ОБДД.  

В статьях 52 и 53 Консти-
туции Российской Федерации 
речь идет о гарантируемом го-
сударством праве граждан на 
возмещение вреда, причинен-
ного незаконными действиями 
(или бездействием) органов 
государственной власти или их 
должностных лиц, а также праве 
потерпевших от преступлений на 
доступ к правосудию и компен-
сацию причиненного ущерба. 
Данные положения тесно взаи-
мосвязаны между собой и выте-
кают из самой сущности государ-
ства и государственной власти. 
В частности, государство высту-
пает «как политико-правовая 
форма социальной организации, 
аппарат и механизм публичной 
политической власти, опираю-
щийся в своей организации <…> 
на принцип бюрократического 
администрирования» [6, с. 168-
169]. Применительно к принци-
пам обеспечения безопасности 
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поэтому безопасность дорож-
ного движения является частью 
государственной политики и на-
ходит отражение в федеральных 
целевых программах. Поста-
новлением Правительства Рос-
сийской Федерации от 3 октября 
2013 г. № 864  была утверждена 
Федеральная целевая програм-
ма «Повышение безопасности 
дорожного движения в 2013-
2020 годах», включающая два 
этапа. Реализация первого эта-
па была рассчитана на период с 
2013 по 2015 гг., а второго – на 
период с 2016 по 2020 гг.* 

Таким образом, на на-
стоящий момент следует утвер-
ждать лишь о частичной реали-
зации этой программы. 

Так, первый этап включал 
реализацию следующих про-
граммных мер: 1) сокращение 
ДТП и оказание качественной 
медицинской помощи постра-
давшим в них; 2) изменение об-

* О Федеральной целевой про-
грамме «Повышение безопасности 
дорожного движения в 2013-2020 
годах: постановление Правитель-
ства Рос. Федерации от 3 окт. 
2013 г. № 864: ред. от 25 мая 
2016 г. // Собр. законодатель-
ства Рос. Федерации. 2013. № 41. 
Ст. 5183; Официальный интер-
нет-портал правовой информации. 
URL: http://www.pravo.gov.ru 

щищать их права как на своей 
территории, так и вне нее [7, 
с. 342]. Таким образом, госу-
дарственные органы и долж-
ностные лица, в полномочия 
которых входит ОБДД, являются 
инструментарием государства 
по реализации данной функции. 

Наконец, заключитель-
ный принцип обеспечения без-
опасности дорожного движения 
– программно-целевой подход 
к деятельности по ОБДД. Этот 
постулат связан с разработкой 
федеральных, региональных и 
муниципальных программ, на-
правленных на сокращение 
количества дорожно-транспорт-
ных происшествий и снижение 
тяжести их последствий. Реали-
зация рассматриваемого прин-
ципа предполагает комплекс-
ность в решении проблем ОБДД 
со стороны государственных ор-
ганов и институтов гражданско-
го общества, что, безусловно, 
требует углубления их дальней-
шего взаимодействия и тесного 
сотрудничества.  

Такое внимание государ-
ства к вопросам безопасности 
дорожного движения не случай-
но. Острота и глобальность про-
блемы ОБДД в настоящее время 
позволяют рассматривать ее в 
масштабах национальной безо-
пасности государства. Именно 
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но. Кроме того, данные стати-
стики не отражают, сколько из 
числа раненых в ДТП впослед-
ствии скончалось в больнице от 
полученных травм, если смерть 
наступила, например, спустя 
несколько месяцев. При этом 
в 30 субъектах Российской Фе-
дерации зафиксировано уве-
личение числа ДТП к АППГ, а в 
7 субъектах отмечен рост всех 
трех основных показателей 
аварийности (число ДТП, чис-
ло погибших, количество ране-
ных): Республика Мордовия, 
Приморский и Хабаровский 
край, Смоленская, Мурман-
ская, Вологодская и Омская 
область*. Тем не менее следу-
ет заключить, что разработка и 
последующая реализация про-
грамм в сфере ОБДД на феде-
ральном, региональном и муни-
ципальном уровне, безусловно, 
вносят существенный вклад в 
обеспечение безопасности в 
дорожно-транспортной сфере. 
Это подтверждает и обоснован-
ность выделения соответствую-
щего принципа ОБДД.   

* Комплексный анализ состояния 
безопасности дорожного движения 
в Российской Федерации по итогам 
2018 г.: письмо ГУОБДД МВД Рос-
сии от 01.04.2019. № 13/3-3651. 
Документ официально опубликован 
не был.

щественного отношения к про-
блемам БДД; 3) стимулирование 
ответственности всех уровней 
власти за снижение дорож-
но-транспортной аварийности; 
4) совершенствование механиз-
мов работы с субъектами Рос-
сийской Федерации. 

По оценкам экспертов, в 
целом результаты выполнения 
первого этапа рассматривае-
мой Федеральной программы 
были признаны удовлетвори-
тельными [8, с. 14]. В то же 
время останавливаться на до-
стигнутом нельзя. Об этом сви-
детельствует и сохраняющийся 
традиционно высоким уровень 
дорожно-транспортного травма-
тизма, что, несомненно, демон-
стрирует наличие серьезных 
проблем в деятельности систе-
мы ОБДД. 

В то же время является 
неоспоримым факт, что начи-
ная с 2012 года зафиксирова-
на общая тенденция снижения 
основных показателей аварий-
ности в Российской Федерации. 
Так, в 2018 году в Российской 
Федерации зарегистрировано 
168 099 (–0,8 % к АППГ) про-
исшествий, в которых погибли 
18 214 (–4,6 %) и были ранены 
214 853 (–0,2 %) человек. Без-
условно, необходимо заметить, 
что это снижение незначитель-



Обеспечение безопасности участников дорожного движения 2020

96

дительных мер в целях ОБДД» 
[9, с. 76].

Сказанное представля-
ется вполне справедливым. 
При этом второй из указанных 
принципов, на наш взгляд, яв-
ляется основным и должен под-
лежать включению в Закон о 
БДД в качестве гарантии защи-
ты прав участников дорожного 
движения. 

В настоящее время в 
правоприменительной сфере 
наблюдается ряд тенденций, 
связанных, во-первых, с ужесто-
чением санкций за администра-
тивные нарушения в области 
дорожно-транспортной безопас-
ности (что, «бьет по карману» 
нарушителю и тем самым слу-
жит своеобразной превенцией); 
во-вторых, с относительной «лег-
костью» и частотой наложения 
таких взысканий (например, в 
результате автоматической фик-
сации нарушений скоростного 
режима). В итоге наложенный 
административный штраф рас-
сматривается нарушителями 
как своеобразная «цена» за 
комфортную быстроту или ре-
жим езды. Уплаченный ранее 
административный штраф пра-
вонарушителем быстро забыва-
ется, и в аналогичной ситуации 
он готов вновь нарушать прави-
ла дорожного движения, зная, 

Таким образом, принци-
пы ОБДД имеют существенное 
значение  в регулировании об-
щественных отношений в сфе-
ре ОБДД: во-первых, на них 
основаны правовые нормы в 
сфере ОБДД; во-вторых, они 
являются гарантией законно-
сти прав участников дорожного 
движения и позволяют прини-
мать решения в ситуациях, пря-
мо не урегулированных норма-
ми права.

Вместе с тем представ-
ляется, что законодательно 
закрепленный перечень прин-
ципов ОБДД нуждается в до-
полнении. Это подтверждают 
и исследователи. Например, 
П.В. Молчанов предлагает 
заимствовать два факульта-
тивных принципа из Феде-
рального закона от 28 дека-
бря 2010 г. «О безопасности», 
а именно: 1) системность и 
комплексность применения 
федеральными органами госу-
дарственной власти, органами 
государственной власти субъ-
ектов Российской Федерации, 
другими государственными ор-
ганами, органами местного са-
моуправления политических, 
организационных, социально- 
экономических, информаци-
онных, правовых и иных мер 
ОБДД; 2) приоритет предупре-
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– 57,1 млрд рублей, +24,6%)*. 
Только 18,1 % постановлений 
по делам о нарушениях ПДД 
были выявлены сотрудниками 
ГИБДД непосредственно. Таким 
образом, приведенные приме-
ры свидетельствуют о четком 
векторе в пользу приоритета ре-
прессивной фискальной функ-
ции в ущерб воспитательно-про-
филактической. 

Складывается впечатле-
ние, что система ОБДД (ввиду 
частоты использования админи-
стративных штрафов и «легко-
сти» фиксации нарушений при 
помощи технических средств) 
фактически превратилась в 
фискальный инструмент для 
наполнения государственного 
бюджета в ущерб предупреди-
тельной функции, что, бесспор-
но, требует коррекции. Не слу-
чайно, К. Маркс отмечал, что 
«мудрый законодатель преду-
предит преступление, чтобы не 
быть вынужденным наказывать 
за него». Цитируя его, Д.А. Кери-
мов пишет, что «предупрежде-
ние преступлений (и админи-
стративных правонарушений в 
сфере БДД) [примечание наше. 
– И. М., Т. Л.] обходится обще-

* Комплексный анализ состоя-
ния безопасности дорожного дви-
жения в Российской Федерации по 
итогам 2018 г.

что будет подвергнут аналогич-
ному наказанию. 

Статистика подтвержда-
ет целесообразность приме-
нения средств видео- и фото-
фиксации на дорогах. Анализ 
данных за период с 2012 по 
2018 год свидетельствует об 
устойчивой тенденции роста 
числа административных пра-
вонарушений в области БДД, 
выявленных с применением 
комплексов фотовидеофикса-
ции, с 28,4 млн в 2012 году 
до 105,8 млн в 2018 году. При 
этом количество только стацио-
нарных комплексов фиксации 
возросло с 2,4 тыс. в 2012 году 
до 11,5 тыс. в 2018 году. В то 
же время штатная численность 
сотрудников ГИБДД с 2013 по 
2017 год планомерно снизи-
лась со 104,7 тыс. и стабилизи-
ровалась к 2018 году на уровне 
88,3 тыс. В 2018 году в отноше-
нии собственников транспорт-
ных средств по нарушениям, 
зафиксированным специаль-
ными техническими средства-
ми, вынесено 105,6 млн (АППГ 
– 82,5 млн, +27,9 %) поста-
новлений по делам об админи-
стративных правонарушениях, 
или 81,9 % (АППГ – 75,7 %) от 
общего количества вынесен-
ных постановлений на сум-
му 71,2 млрд рублей (АППГ 
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ся наиболее целесообразным 
не столько принятие очередного 
нового закона, сколько совер-
шенствование уже имеющего-
ся законодательства в сфере 
БДД, поскольку увеличение объ-
ема нормативной базы может 
только снизить эффективность 
ее применения. 

Подводя итог сказанно-
му, отметим, что действующее 
законодательство о БДД, безус-
ловно, требует совершенство-
вания. Необходимо дополнить 
положения ст. 3 Закона о БДД 
в части, касающейся внесения 
в перечень факультативных 
принципов ОБДД; конкретизи-
ровать закрепленные в главе 
2 Закона о БДД обязанности 
и ответственность органов го-
сударственной власти и мест-
ного самоуправления, их долж-
ностных лиц, а также формы 
деятельности общественных 
объединений граждан в сфере 
обеспечения безопасности до-
рожного движения.

ству куда “дешевле” <…> Сутью 
и основной целью предупреж-
дения <…> является профилак-
тика» [10, с. 235-236]. 

В завершение уместно 
привести в качестве примера 
мнение В.И. Майорова, од-
ного из ведущих правоведов 
по вопросам ОБДД, который 
справедливо предлагает раз-
работать концептуальный Фе-
деральный закон «Об основах 
законодательства Российской 
Федерации по обеспечению 
безопасности дорожного дви-
жения». Этот закон позволил 
бы заложить основы стратегии 
развития системы ОБДД, акку-
мулировал бы все принятые ра-
нее в этой сфере нормативные 
правовые акты, сформулировал 
бы принципы ее обеспечения, 
конкретизировал обязанности 
и ответственность субъектов си-
стемы ОБДД [5, с. 23].

В целом соглашаясь с под-
ходом В.И. Майорова, отметим, 
что в то же время представляет-

1. Макеева И.А., Лясович Т.Г. К вопросу о совершенствовании полно-
мочий подразделений ДПС ГИБДД МВД России и его территориальных 
органов в контексте реализации Федеральной целевой программы «По-
вышение безопасности дорожного движения в 2013-2020 годах» // Пра-
воохранительные органы: теория и практика. 2019. № 2(37). С. 46-52.
2. Законодательство Российской Федерации в области обеспечения без-
опасности дорожного движения (состояние и перспективы развития) / 
С.Н. Антонов [и др.] // Административное право и процесс. 2007. № 4. С. 2-5.
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3. Ожегов С.И., Шведова Н.Ю. Толковый словарь русского языка: 80 000 
слов и фразеологических выражений. М., 2005. 895 с.
4. Россинский Б.В. Федеральный закон «О безопасности дорожного дви-
жения» с практическим комментарием. М.: Право и закон, 1997. 135 с.
5. Майоров В.И. Государственно-правовое обеспечение безопасности 
дорожного движения в Российской Федерации: теоретико-прикладные 
проблемы: монография. М.: Юрлитинформ, 2010. 206 с.
6. Ромашов Р.А. Право: нормативность и девиантность: монография. 
СПб.: Алетейя, 2018. 274 с.
7. Сырых В.М. Теория государства и права / отв. ред. С.А. Чибиряев. М.: 
Былина, 1998. 512 с.
8. Калмыкова О.М., Мельников А.В., Мартиросян А.С. Анализ выполнения 
Федеральной целевой программы «Повышение безопасности дорожного 
движения в 2013-2020 годах» // Вестник науки и образования. 2016. 
№ 8(20). С. 10-14.
9. Молчанов П.В. Принципы обеспечения безопасности дорожного дви-
жения // Вестник Челябинского университета. 2015. № 12. С. 76-81.
10.  Керимов Д. А. Проблемы общей теории права и государства: учеб-
ник: в 3 т. Т. 1: Социология права. М.: Современный гуманитарный уни-
верситет, 2001. 266 с.
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и о внесении изменений в от-
дельные законодательные акты 
Российской Федерации»*. Дан-

* Об организации дорожного дви-
жения в Российской Федерации и о 
внесении изменений в отдельные 
законодательные акты Российской 
Федерации: федер. закон от 29 дек. 
2017 г. № 443-ФЗ: ред. от 15 апр. 
2019 Г. № 53-ФЗ // Собр. законо-
дательства Рос. Федерации. 2018. 
№ 1. Ст. 27; 2019. № 16. Ст. 1816.

ОБ ОСНОВНЫХ ПРИНЦИПАХ ОРГАНИЗАЦИИ ДОРОЖНОГО 
ДВИЖЕНИЯ В РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ

Юсупов М.Ф.
адъюнкт кафедры конституционного и административного права 

Краснодарского университета МВД России;
men2014men@mail.ru

В статье анализируется содержание принципов организации дорожного 
движения, закрепленных в Федеральном законе от 27 декабря 2017 г. 
№ 443-ФЗ «Об организации дорожного движения в Российской Федера-
ции и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Россий-
ской Федерации», особенности их реализации при правоприменитель-
ной деятельности. По мнению автора, организация дорожного движения 
направлена на решение комплекса проблем, связанных с ростом уровня 
автомобилизации: перегруженность дорожной инфраструктуры, увеличе-
ние транспортных издержек, рост числа дорожно-транспортных происше-
ствий, ухудшение экологической ситуации и др., и должна способствовать 
качественному обеспечению организации дорожного движения.
Ключевые слова: велосипедист, время – безопасность, организация до-
рожного движения, пешеход, транспорт.

ный нормативный правовой акт 
направлен на формирование и 
закрепление единой системы 
правового регулирования до-
рожного движения путем объе-
динения действующих норм и 
правил, регламентирующих во-
просы организации дорожного 
движения, транспортного раз-
вития территорий и управления 
этими процессами [1, с. 10]. 

Одной из важных новелл 
Закона «Об организации дорож-
ного движения» стало закрепле-
ние принципов организации до-
рожного движения в Российской 
Федерации. К ним относятся:



101

2020
2. Организационно-правовые основы обеспечения  безопасности  

участников дорожного движения

нимать основные идеи, опреде-
ляющие процесс организации 
дорожного движения, а также 
организации и осуществления 
парковочной деятельности.

Соблюдение интересов 
граждан, общества и государ-
ства как принцип какой-либо 
публично значимой деятельно-
сти является достаточно распро-
страненным в современном 
законодательстве. Например, 
в ст. 3 Федерального закона 
от 10 декабря 1995 г. № 196-
ФЗ «О безопасности дорожного 
движения»* указан принцип «со-
блюдение интересов граждан, 
общества и государства при 
обеспечении безопасности до-
рожного движения».

Общественные, государ-
ственные и личные интересы в 
юридической науке рассматри-
ваются с точки зрения их проти-
воречия друг другу и необходи-
мости установления их баланса 
[2, с. 17], в связи с этим несо-
мненна важность закрепления 
рассматриваемого принципа.

Принцип обеспечения 
социально-экономического раз-
вития территории Российской 

* О безопасности дорожного 
движения: федер. закон от 10 дек. 
1995 г. № 196-ФЗ: ред. от 27 дек. 
2018 г. № 508-ФЗ // Рос. газ. 
1995. 26 дек.; 2018. 29 дек.

1) соблюдение интересов 
граждан, общества и государ-
ства при осуществлении орга-
низации дорожного движения;

2) обеспечение социаль-
но-экономического развития тер-
ритории Российской Федерации;

3) приоритет безопас-
ности дорожного движения по 
отношению к потерям време-
ни (задержкам) при движении 
транспортных средств и (или) 
пешеходов;

4) приоритет развития 
транспорта общего пользования;

5) создание условий для 
движения пешеходов и велоси-
педистов;

6) достоверность и ак-
туальность информации о ме-
роприятиях по организации 
дорожного движения, своевре-
менность ее публичного рас-
пространения;

7) обеспечение экологи-
ческой безопасности.

Принципами являются ос-
новополагающие идеи, опреде-
ляющие сущность и направле-
ния той или иной деятельности. 
Соответственно, под принци-
пами организации дорожного 
движения в Российской Фе-
дерации, в силу ст. 1 Закона 
«Об организации дорожного 
движения», устанавливающей 
сферу его действия, следует по-
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чественной литературе. По мне-
нию ряда авторов, меры по 
организации дорожного движе-
ния преследуют две основные 
цели: повышение безопасности 
движения и повышение про-
пускной способности дорог [3, 
с. 46]. В.М. Полукаров, А.А. Ша-
латов рассматривает организа-
цию дорожного движения как 
совокупность инженерно-техни-
ческих мероприятий, направ-
ленных на обеспечение быстро-
го и безопасного передвижения 
транспортных средств и пеше-
ходов в условиях существующей 
улично-дорожной сети [4, с. 3]. 

Как отмечает В.В. Лукья-
нов, основным противоречием, 
преодоление которого лежит 
на пути к обеспечению безо-
пасности дорожного движения, 
является противоречие меж-
ду скоростью и опасностью [5, 
с. 12]. Е.И. Сараев считает, что 
то же самое следует сказать и 
о дороге с ее оборудованием: 
дорожные условия должны обе-
спечивать скоростное и одно-
временно безопасное движе-
ние [6, с. 243]. 

О противоречии «время 
– безопасность» неоднократно 
упоминает в своих работах и 
В.И. Майоров, справедливо от-
мечая, что возможности удов-
летворения интереса к сбере-

Федерации предполагает совер-
шенствование дорожно-транс-
портной инфраструктуры, на-
правленное на экономическое 
развитие региона за счет повы-
шения пространственной мо-
бильности, снижения времен-
ных издержек, экономического 
сближения районов производ-
ства с районами потребления 
и др. Для Российской Федера-
ции ввиду ее территориальной 
особенности значение эффек-
тивного транспортного сообще-
ния является бесспорно важ-
ным.

Принцип приоритета без-
опасности дорожного движе-
ния по отношению к потерям 
времени (задержкам) при дви-
жении транспортных средств и 
(или) пешеходов заложен уже 
в самом определении орга-
низации дорожного движения 
как деятельности по упорядо-
чению движения транспортных 
средств и (или) пешеходов на 
дорогах, направленной на сни-
жение потерь времени (задер-
жек) при движении транспорт-
ных средств и (или) пешеходов, 
при условии обеспечения безо-
пасности дорожного движения.

Данное определение по-
нятия организации дорожного 
движения корреспондирует точ-
кам зрения, имеющимся в оте-
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пользования городской терри-
тории автобусами, трамваями 
и троллейбусами значительно 
выше, по сравнению с. личным 
автотранспортом [8].

Как справедливо отмеча-
ется, общественный транспорт 
является наиболее эффектив-
ным способом удовлетворения 
транспортной потребности на-
селения в городских условиях, 
обеспечивает экономию об-
щественных затрат, включая 
текущие и единовременные [9, 
с. 106-107].

Создание условий для 
движения пешеходов и велоси-
педистов связано с развитием 
немоторизованных способов 
передвижения, которые полу-
чают все большее распростра-
нение во многих зарубежных 
странах. В городах Европы со 
старыми историческими цен-
трами велосипеды составляют 
до двух третей наиболее часто 
используемых средств передви-
жения.

В научных работах отме-
чается, что «повышению при-
влекательности велосипедного 
транспорта способствует: про-
ектирование велосипедных 
дорожек с учетом таких фак-
торов, как рельеф местности; 
разработка новых конструкций 
велосипедов, таких как Smart-

жению времени в процессе 
дорожного движения ограничи-
ваются необходимостью сохра-
нить жизнь и здоровье себе и 
другим людям, личную свободу, 
материальные ценности. В ре-
зультате возникает конфликт 
интересов, благоприятное раз-
решение которого – суть стра-
тегии поведения участников до-
рожного движения [7].

Анализ приведенных по-
зиций показывает, что при ор-
ганизации дорожного движения 
важнейшими показателями яв-
ляются скорость и безопасность 
движения, которые должны со-
блюдаться одновременно. При 
условии невозможности бы-
строго и безопасного движения 
на первый план должна выхо-
дить его безопасность [1, с. 11].

Приоритет развития 
транспорта общего пользова-
ния как принцип организации 
дорожного движения обуслов-
лен необходимостью уменьше-
ния количества транспортных 
средств на дорогах для сокра-
щения транспортных заторов, 
снижения высокого энергопо-
требления, выбросов парни-
ковых газов и загрязняющих 
веществ. Кроме того, личные 
автомобили требуют наличия 
обширного парковочного про-
странства; эффективность ис-
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законе от 10 января 2002 г. 
№ 7-ФЗ «Об охране окружаю-
щей среды», согласно положени-
ям которого под экологической 
безопасностью понимается «до-
пустимый уровень негативного 
воздействия природных и ан-
тропогенных факторов, а также 
чрезвычайных ситуаций природ-
ного и техногенного характера и 
их последствий на окружающую 
среду и человека»*. Однако дан-
ный документ направлен прежде 
всего на регулирование деятель-
ности по охране окружающей 
среды и позволяет сформулиро-
вать содержание деятельности 
по обеспечению экологической 
безопасности. 

В связи с этим реализа-
ция последнего из принципов 
организации дорожного движе-
ния на практике вызывает не-
которые затруднения. Следует 
учесть, что дальнейшее разви-
тие в нормах Закона «Об орга-
низации дорожного движения» 
рассматриваемый принцип 
получает в ч. 3 ст. 16, устанав-
ливающей, что «документация 
по организации дорожного дви-

* Об охране окружающей среды: 
федер. закон от 10 янв. 2002 г. 
№ 7-ФЗ: 27 дек. 2019 г. № 453-ФЗ 
// Собр. законодательства Рос. Фе-
дерации. 2002. № 2. Ст. 133; 2019. 
№ 52 (Ч. I). Ст. 7771.

bike, электровелосипед, грузо-
вой велосипед, велосипед для 
перевозки пассажиров (детей, 
инвалидов, стариков) и т.д.; 
интеграция велосипедов в ин-
фраструктуру общественного 
транспорта (наличие парковок 
на остановках общественно-
го транспорта, возможность 
размещать велосипед в обще-
ственном транспорте); развитие 
велоинфраструктуры: безопас-
ных велосипедных дорожек, за-
щищенных от погодных условий, 
велопарковок во всех точках 
притяжения пассажиропотоков 
и велостоянок вблизи мест про-
живания, системы «обществен-
ный велосипед» [10, с. 318].

Достоверность и актуаль-
ность являются обязательными 
требованиями к любой публично 
значимой информации, к кото-
рой относятся и сведения о про-
водимых мероприятиях по орга-
низации дорожного движения. 

Наконец, последний прин-
цип организации дорожного 
движения – обеспечение эко-
логической безопасности – вы-
зывает определенные вопросы. 
В настоящее время отсутствует 
юридическая дефиниция поня-
тия «обеспечение экологической 
безопасности». Основы обеспе-
чения экологической безопасно-
сти закреплены в Федеральном 
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регулирования вопросов обе-
спечения экологической безо-
пасности в системе мероприя-
тий по организации дорожного 
движения [11, с. 18].

Исходя из содержания 
рассмотренных принципов, ор-
ганизация дорожного движения 
направлена на решение ком-
плекса проблем, связанных с 
ростом уровня автомобилиза-
ции: перегруженность дорожной 
инфраструктуры, увеличение 
транспортных издержек, рост 
числа дорожно-транспортных 
происшествий, ухудшение эко-
логической ситуации и др. Такие 
принципы, как приоритет раз-
вития транспорта общего поль-
зования, создание условий для 
движения пешеходов и велоси-
педистов, подчеркивают стрем-
ление законодателя уменьшить 
количество личных автотран-
спортных средств на дорогах, 
предоставляя населению альтер-
нативные способы удовлетворе-
ния транспортной потребности. 
Однако соблюдение интересов 
всех сторон – граждан, обще-
ства и государства, также от-
несенное к принципам орга-
низации дорожного движения, 
подразумевает учет интересов 
и автовладельцев, которыми яв-
ляется значительная часть насе-
ления страны. В Законе «Об ор-

жения должна разрабатываться 
с учетом обеспечения экологи-
ческой безопасности и сниже-
ния негативного воздействия 
на окружающую среду транс-
портных средств»*. Документа-
ция по организации дорожного 
движения является основани-
ем для реализации мероприя-
тий по организации дорожного 
движения на соответствующей 
территории, из чего следует, 
что мероприятия по организа-
ции дорожного движения так-
же должны быть направлены 
на обеспечение экологической 
безопасности. Тем не менее 
в приказе Минтранса России 
от 26 декабря 2018 г. № 480 
«Об утверждении Правил под-
готовки документации по орга-
низации дорожного движения» 
экологическая безопасность не 
упоминается**. Налицо пробел в 
законодательстве, то есть отсут-
ствие в подзаконном акте кон-
кретной юридической нормы, 
необходимой для правового 

* Закон «Об организации дорож-
ного движения».

** Об утверждении Правил под-
готовки документации по органи-
зации дорожного движения: при-
каз Минтранса России от 26 дек. 
2018 г. № 480 // Официальный 
интернет-портал правовой инфор-
мации http://www.pravo.gov.ru



Обеспечение безопасности участников дорожного движения 2020

106

транспорта, а также установлен 
баланс между интересами раз-
личных категорий участников до-
рожного движения.

ганизации дорожного движения» 
должна быть более четко опреде-
лена роль личного автотранспор-
та по отношению к иным видам 
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В структуре рисков обе-
спечения безопасности участ-
ников дорожного движения 
вполне обоснованно следует 
выделить «медицинский риск», 
который выражается в ухуд-
шении последствий дорож-
но-транспортных происшествий 
ввиду несвоевременного ока-
зания медицинской помощи 
или неоказания (некачествен-
ного) оказания первой помощи 
пострадавшим. В связи с этим в 
структуре такого риска возмож-
но выделение следующих ком-
понентов: время прибытия бри-
гады скорой помощи, контроль 
наличия навыков оказания пер-
вой помощи при дорожно-транс-
портном происшествии.

СТРУКТУРА «МЕДИЦИНСКОГО» РИСКА, ВОЗНИКАЮЩЕГО  
ПРИ ДОРОЖНО-ТРАНСПОРТНОМ ПРОИСШЕСТВИИ 

Горовенко С.В.
доцент кафедры общественного здоровья и здравоохранения  

Тюменского государственного медицинского университета, 
кандидат юридических наук;  
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В статье анализируется  структура «медицинского риска», возникающего при 
дорожно-транспортном происшествии: время прибытия бригады скорой по-
мощи, контроль наличия навыков оказания первой помощи при ДТП. От-
мечается наличие пробелов правового регулирования при подготовке лиц, 
обязанных оказывать медицинскую помощь, а также отсутствие должного 
механизма юридической ответственности за неоказание первой помощи.
Ключевые слова: дорожно-транспортное происшествие, риск ДТП, фак-
тор риска ДТП, безопасность участников дорожного движения.

Рассматривая время при-
бытия бригады скорой помощи, 
следует отметить, что время 
доезда до пациента выездной 
бригады скорой медицинской 
помощи при оказании скорой 
медицинской помощи в экс-
тренной форме определено 
Порядком оказания скорой, в 
том числе скорой специализиро-
ванной, медицинской помощи, 
утвержденным приказом Минз-
драва России от 20 июня 2013 г. 
№ 388н*. 

* Об утверждении Порядка ока-
зания скорой, в том числе скорой 
специализированной, медицин-
ской помощи: приказ Министер-
ства здравоохранения Рос. Феде-
рации от 20 июня 2013 г. № 388н: 
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ФЗ «О безопасности дорожно-
го движения»** определяет, что 
федеральный государственный 
надзор в области безопасности 
дорожного движения осущест-
вляется в целях обеспечения 
соблюдения осуществляющими 
деятельность по эксплуатации 
автомобильных дорог, транс-
портных средств, выполняю-
щими работы и предоставляю-
щими услуги по техническому 
обслуживанию и ремонту транс-
портных средств юридически-
ми лицами, индивидуальными 
предпринимателями  и гражда-
нами – участниками дорожного 
движения требований законо-
дательства Российской Федера-
ции о безопасности дорожного 
движения. Следовательно, над-
зор за организацией деятель-
ности по созданию условий, 
обеспечивающих доезд бригад 
скорой помощи до места ДТП, 
к компетенции МВД России не 
отнесен. Система государствен-
ного контроля и надзора в сфе-
ре медицинской деятельности 
напрямую этого вопроса также 
не касается. Логично было бы 

** О безопасности дорожного 
движения: федер. закон от 10 дек. 
1995 г. № 196: ред. от 27 дек. 2018 г. 
№ 508-ФЗ // Собр. законодатель-
ства Рос. Федерации. 1995. № 50. 
Ст. 4873; 2018. № 45. Ст. 6841.

Необходимо отметить, 
что в соответствии с пунктом 5 
части 1 статьи 16 Федерально-
го закона от 21 ноября 2011 г. 
№ 323-ФЗ «Об основах охраны 
здоровья граждан в Российской 
Федерации»* на органы власти 
субъектов Российской Феде-
рации возложена обязанность 
по организации оказания на-
селению субъекта Российской 
Федерации скорой, в том числе 
скорой специализированной, 
медицинской помощи в меди-
цинских организациях, подве-
домственных исполнительным 
органам государственной вла-
сти субъекта Российской Феде-
рации. Следовательно, данные 
органы являются субъектами 
управления рассматриваемым 
компонентом риска.

В то же время открытым 
остается вопрос о механиз-
ме надзора за реализацией 
управленческой деятельности 
по данному направлению. Ста-
тья 30 Федерального закона 
от 10 декабря 1995 г. № 196-

ред. от 19 апр. 2019 г. № 236н // 
Рос. газ. 2013. 5 сент.

* Об основах охраны здоро-
вья граждан в Российской Феде-
рации: федер. закон от 21 нояб. 
2011 г. № 323-ФЗ: ред. от 24 апр. 
2020 г. № 147-ФЗ // Рос. газ. 2011. 
23 нояб.; 2020. 29 апр. 
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обязанности. При этом провер-
ка реальности обеспечения мер 
управления рассматриваемым 
компонентом риска законода-
тельством не предусмотрена.

При рассмотрении второ-
го компонента «медицинского 
риска» – контроля наличия на-
выков оказания первой помо-
щи при ДТП – следует отметить, 
что по данным Научно-исследо-
вательского института скорой 
помощи имени Склифосовско-
го (г. Москва), примерно у 19 % 
пострадавших в ДТП причиной 
смерти были кровотечение, вну-
тренние повреждения, асфиксия 
и другие состояния, требовавшие 
немедленной доврачебной ме-
дицинской помощи, которая им 
не была оказана вовремя. Уста-
новлено также, что из числа всех 
получивших тяжелые травмы при 
ДТП, 60 % погибают на месте и 
8 % – при эвакуации в лечебные 
учреждения [1, с. 115].

В соответствии с частью 1 
статьи 31 Федерального закона 
от 21 ноября 2011 г. № 323-ФЗ 
«Об основах охраны здоровья 
граждан в Российской Федера-
ции»** (далее – ФЗ «Об основах 

** Об основах охраны здоровья 
граждан в Российской Федерации: 
федер. закон от 21 нояб. 2011 г. 
№ 323-ФЗ: ред. от 24 апр. 2020 г. 
№ 147-ФЗ // Официальный интер-

предположить, что в данном 
случае надзор мог бы осущест-
вляться органами прокуратуры. 
Однако согласно части 2 ста-
тьи 21 Федерального закона от 
17 января 1992 г. № 2202-1 
«О прокуратуре Российской Фе-
дерации»* при осуществлении 
надзора за исполнением за-
конов органы прокуратуры не 
подменяют иные государствен-
ные органы. Проверка испол-
нения законов проводится на 
основании поступившей в ор-
ганы прокуратуры информации 
о фактах нарушения законов, 
требующих принятия мер про-
курором в случае, если эти све-
дения нельзя подтвердить или 
опровергнуть без проведения 
указанной проверки.

Фактически надзор за со-
блюдением органами государ-
ственной власти субъекта Россий-
ской Федерации обязанности по 
управлению рассматриваемым 
компонентом риска возможен 
органами прокуратуры при посту-
плении к ним соответствующей 
информации о несоблюдении 
региональными властями своей 

* О прокуратуре Российской Фе-
дерации: федер. закон от 17 янв. 
1992 г. № 2202-1: ред. от 6 февр. 
2020 г. // Официальный интер-
нет-портал правовой информации. 
URL: http://www.pravo.gov.ru
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пункта 2.6 Правил дорожно-
го движения Российской Фе-
дерации**, в соответствии с 
которым «если в результате 
дорожно-транспортного проис-
шествия погибли или ранены 
люди, водитель, причастный 
к нему, обязан принять меры 
для оказания первой помощи 
пострадавшим, вызвать ско-
рую медицинскую помощь и 
полицию». 

Данная коллизия право-
вых норм возникла в силу того, 
что ФЗ «Об основах охраны здо-
ровья» был принят позже ПДД. 
При этом если исходить из тео-
ретико-правового механизма 
разрешения коллизий, то норма 
права, вступившая в силу поз-
же, обладает большей юридиче-
ской силой.

Приказом Минздрав-
соцразвития России от 4 мая 
2012 г. № 477н «Об утвержде-
нии перечня состояний, при 
которых оказывается первая 

** О Правилах дорожного движе-
ния: постановление Правительства 
Рос. Федерации от 23 окт. 1993 г. 
№ 1090: ред. от 26 марта 2020 г. 
№ 341 // Собр. актов Президента 
и Правительства Рос. Федерации. 
1993. № 47. Ст. 4531; Официаль-
ный интернет-портал правовой ин-
формации. URL: https://www.pravo.
gov.ru

охраны здоровья») первая по-
мощь до оказания медицин-
ской помощи оказывается 
гражданам при несчастных 
случаях, травмах, отравлениях 
и других состояниях и заболе-
ваниях, угрожающих их жизни 
и здоровью, лицами, обязанны-
ми оказывать первую помощь 
в соответствии с федеральным 
законом или со специальным 
правилом и имеющими соот-
ветствующую подготовку.

Федеральное законода-
тельство возлагает обязанность 
по оказанию первой помощи 
при ДТП на сотрудников орга-
нов внутренних дел Российской 
Федерации, спасателей ава-
рийно-спасательных формиро-
ваний и аварийно-спасатель-
ных служб.

Водители транспортных 
средств и другие лица впра-
ве оказывать первую помощь 
при наличии соответствующей 
подготовки и (или) навыков*. 
При этом следует отметить 
несогласованность данного 
нормативного положения и 

нет-портал правовой информации. 
URL: http://www.pravo.gov.ru

* Часть 4 ст. 31 Федерального за-
кона от 21 ноября 2011 г. № 323-
ФЗ «Об основах охраны здоровья 
граждан в Российской Федерации».
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рожно-транспортных происше-
ствий на месте происшествия 
зависят от уровня подготовки 
лиц, оказывающих эту помощь 
(т.е. лиц, не имеющих меди-
цинского образования, и меди-
цинских работников). При этом 
приложение разделяет оказы-
ваемую помощь на месте ДТП 
на обязательную со стороны 
всех участников ДТП и помощь 
со стороны медицинских ра-
ботников. Следует отметить, что 
положения данного приказа в 
определенной степени не согла-
суются с современными реали-
ями, учитывая тот факт, что не 
все водители обязаны оказы-
вать первую помощь при ДТП.

Лица, причастные к до-
рожно-транспортным происше-
ствиям, находятся в стрессовом 
состоянии и не всегда способ-
ны оказать само- и взаимопо-
мощь, а травмы, полученные 
участниками ДТП, отличаются 
особой тяжестью и разнообра-
зием (различные комбинации 
повреждений головы, груди, 
живота, таза, позвоночника, ко-
нечностей) [1;118].

В соответствии с приказом 
Минобрнауки России от 26 дека-
бря 2013 г. № 1408 «Об утверж-
дении примерных программ 
профессионального обучения 
водителей транспортных средств 

помощь, и перечня мероприя-
тий по оказанию первой помо-
щи»* (далее – приказ Минздра-
ва «Об утверждении перечня») 
утвержден перечень состояний, 
при которых оказывается пер-
вая помощь, а также перечень 
мероприятий по оказанию пер-
вой помощи. В приложении № 1 
к Приказу Минздрава СССР от 
4 января 1983 г. № 3 «О профи-
лактике дорожно-транспортных 
происшествий и совершенство-
вании системы оказания ме-
дицинской помощи пострадав-
шим при дорожно-транспортных 
происшествиях»** определено, 
что объем и характер помощи 
пострадавшим в результате до-

* Об утверждении перечня состо-
яний, при которых оказывается пер-
вая помощь, и перечня мероприя-
тий по оказанию первой помощи: 
приказ Минздравсоцразвития Рос-
сии от 4 мая 2012 г. № 477н: ред. от 
7 нояб. 2012 г. № 586н // Рос. газ. 
2012. 23 мая; 2012. 31 дек. 

** О профилактике дорожно- 
транспортных происшествий и со-
вершенствовании системы оказа-
ния медицинской помощи постра-
давшим при дорожно-транспортных 
происшествиях: приказ Минздрава 
СССР от 4 янв. 1983 г. № 3: ред. от 
8 авг. 2011 г. документ официаль-
но опубликован не был. Доступ из 
справ.-правовой системы «Консуль-
тантПлюс».
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ваться условия для формирова-
ния навыка. Однако согласно 
установленным нормативам на 
отработку одного навыка оказа-
ния первой помощи во время 
обучения кандидату в водите-
ли предоставляется в среднем 
1 минута. Сформировать навык 
за такое время невозможно.

Письмо Министерства об-
разования и науки Российской 
Федерации от 1 августа 2014 г. 
№ АК-2131/06 «Об особенно-
стях реализации примерных 
программ профессионального 
обучения водителей транспорт-
ных средств»** разъяснило, что 
количество часов по предмету 
«Первая помощь» было сокра-
щено по причине уменьшения 
перечня состояний, при которых 
оказывается первая помощь, и 
перечня мероприятий по оказа-
нию первой помощи, которые 
утверждены приказом Минз-
драва «Об утверждении переч-
ня». В этом же письме предста-
вители министерства, отвечая 
на вопрос о том, действительно 
ли все кандидаты в водители 
после обучения в автошколе по-
лучат навыки профессионалов, 
пояснили, что практические 
навыки, необходимые для про-

** Официальные документы в об-
разовании. 2014. № 34.

соответствующих категорий и 
подкатегорий»* на предмет «Пер-
вая помощь при дорожно-транс-
портном происшествии» выде-
лено всего 16 академических 
часов, из которых на отработку 
практических навыков отво-
дится 8 академических часов. 
За это время обучающийся дол-
жен выработать 20 навыков, 
указанных в содержании учеб-
ной программы.  

Навык представляет со-
бой деятельность, сформиро-
ванную путем повторения и 
доведения до автоматизма. 
Всякий новый способ действия, 
протекая первоначально как не-
которое самостоятельное, раз-
вернутое и сознательное, затем 
в результате многократных по-
вторений может осуществлять-
ся уже в качестве автоматиче-
ски выполняемого компонента 
деятельности. В связи с этим 
обучающемуся должны созда-

* Об утверждении примерных 
программ профессионального об-
учения водителей транспортных 
средств соответствующих катего-
рий и подкатегорий: приказ Ми-
нобрнауки России от 26 дек. 2013 г. 
№ 1408: ред. от 19 окт. 2017 г. 
№ 1016 // Рос. газ. 2014. 1 авг.; 
Официальный интернет-портал пра-
вовой информации. URL: https://
www.pravo.gov.ru 
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Управление риском не-
правильного оказания первой 
помощи должно выражаться в 
изменении существующего под-
хода к оценке наличия навыка 
оказания первой помощи у во-
дителей транспортных средств. 
В  связи с этим предлагаем:

– включить проверку на-
личия навыка оказания первой 
помощи при проведении ква-
лификационного экзамена вы-
пускников автошкол; 

– осуществлять проверку 
наличия навыка оказания пер-
вой помощи при замене води-
тельского удостоверения.

При рассмотрении меха-
низмов управления «медицин-
ским риском» также необходимо 
обратить внимание на возмож-
ность привлечения виновных 
лиц к юридической ответствен-
ности за неоказание (непра-
вильное оказание) первой по-
мощи. Возможными субъектами 
такой ответственности являются 
водители, обязанные в соответ-
ствии с ПДД оказывать первую 
помощь, а также сотрудники ор-
ганов внутренних дел.

Рассмотрим следующие 
сценарии развития ситуации с 
участием водителя транспорт-
ного средства.

Сценарий № 1. Водитель 
не оказывает первую помощь 

фессиональной деятельности в 
качестве водителя, могут быть 
приобретены при прохождении 
профессионального отбора в 
автопредприятиях, при стажи-
ровке водителя перед допуском 
к самостоятельной работе. Та-
ким образом, формирование 
профессиональных навыков 
оказания первой помощи не 
является целью обучения води-
телей транспортных средств.

Проверка наличия усво-
енных знаний и навыков ока-
зания первой помощи прово-
дится только в рамках текущего 
контроля успеваемости и про-
межуточной аттестации обу-
чающихся. При этом форма и 
порядок аттестации устанавли-
ваются организацией, осущест-
вляющей образовательную де-
ятельность.

Профессиональная под-
готовка завершается итоговой 
аттестацией в форме квалифи-
кационного экзамена. Квалифи-
кационный экзамен включает в 
себя практическую квалифика-
ционную работу и проверку те-
оретических знаний. Проверка 
теоретических знаний при про-
ведении квалификационного 
экзамена  по предмету «Первая 
помощь при дорожно-транс-
портном происшествии» не про-
водится.
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или здоровья потерпевшего, ко-
торый был лишен возможности 
самостоятельно обратиться за 
медицинской помощью вслед-
ствие малолетства, старости, 
болезни или беспомощного со-
стояния (например, в случаях, 
когда водитель скрылся с места 
происшествия, не вызвал ско-
рую медицинскую помощь, не 
доставил пострадавшего в бли-
жайшее лечебное учреждение 
и т.п.). Однако в научной литера-
туре такая позиция Верховного 
суда Российской Федерации 
подвергалась критике [2].

Таким образом, уголов-
ная ответственность по статье 
125 УК РФ для виновника ДТП 
будет наступать, если он скрыл-
ся с места его совершения. 
При выполнении некоторых 
действий (например, вызов 
скорой помощи), но при нео-
казании первой помощи лицо 
максимум будет привлечено к 
административной ответствен-
ности по части 1 статьи 12.27 
КоАП РФ. Наказание по данной 
статье выражается в админи-
стративном штрафе в размере 
одной тысячи рублей.

Сценарий № 2. Водитель 
неправильно оказывает пер-
вую помощь пострадавшим в 
ДТП, в результате чего наступа-
ет смерть иного участника ДТП.

пострадавшим в ДТП, в резуль-
тате чего наступает смерть ино-
го участника ДТП или вред его 
здоровью.

Верховный Суд Россий-
ской Федерации в пункте 19 По-
становления Пленума от 9 дека-
бря 2008 г. № 25 «О судебной 
практике по делам о преступле-
ниях, связанных с нарушением 
правил дорожного движения 
и эксплуатации транспортных 
средств, а также с их непра-
вомерным завладением без 
цели хищения»* разъяснил, что 
действия водителя транспорт-
ного средства, поставившего 
потерпевшего в результате до-
рожно-транспортного происше-
ствия в опасное для жизни или 
здоровья состояние и в наруше-
ние требований пункта 2.6 ПДД 
не оказавшего ему необходи-
мую помощь, если он имел воз-
можность это сделать, подлежат 
квалификации по статье 125 
УК РФ. Под заведомостью остав-
ления без помощи лица, нахо-
дящегося в опасном для жизни 
или здоровья состоянии, следу-
ет понимать случаи, когда во-
дитель транспортного средства 
осознавал опасность для жизни 

* Официальный сайт Верховного 
Суда Рос. Федерации. URL: https://
www.vsrf.ru
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Таким образом, риск 
привлечения к уголовной от-
ветственности за результаты 
неверного оказания первой 
помощи для водителя транс-
портного средства выше, чем 
риск привлечения к админи-
стративной ответственности за 
ее неоказание.

В более сложной ситуа-
ции находятся сотрудники ор-
ганов внутренних дел, на кото-
рых оказание первой помощи 
возложено частью 1 статьи 31 
ФЗ «Об основах охраны здо-
ровья». В отличие от граждан, 
навык которых по оказанию 
первой помощи не формирует-
ся во время обучения, данные 
сотрудники должны проходить 
профессиональную подготовку. 
В связи с этим неверное ока-
зание первой помощи пред-
ставляет собой ненадлежащее 
исполнение должностным ли-
цом своих обязанностей, кото-
рое может расцениваться как 
халатность и квалифицировать-
ся по части 2 или 3 статьи 293 
УК РФ.

Подводя итог, считаем 
возможным сформулировать 
следующие выводы:

– структура «медицинско-
го риска», возникающего при 
ДТП состоит из следующих эле-
ментов: время прибытия бри-

Судебной практики при-
влечения к юридической ответ-
ственности в данной ситуации 
нет. Предполагается, что граж-
данин, оказывающий первую 
помощь, не подлежит уголовной 
ответственности в силу соверше-
ния действий в обстоятельствах, 
исключающих преступность де-
яния. Однако при этом следует 
учитывать то, какое обстоятель-
ство подлежит применению?

Если ситуацию рассма-
тривать как крайнюю необходи-
мость, то согласно положениям 
статьи 39 УК РФ следует выяс-
нить возможность использо-
вания иных средств для устра-
нения опасности. К таковым 
средствам относится, как ми-
нимум, вызов бригады скорой 
помощи. Степень причиненно-
го вреда равна степени вреда, 
который мог бы наступить, если 
бы первая помощь не оказыва-
лась. Разумеется, об умышлен-
ном причинении вреда вряд ли 
можно говорить в данной ситу-
ации. 

Схожие проблемы воз-
никают при рассмотрении воз-
можности применения к данной 
ситуации такого обстоятельства, 
предусмотренного статьей 41 
УК РФ и исключающего пре-
ступность деяния, как обосно-
ванный риск.
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зультаты неверного оказания 
первой помощи для водителя 
транспортного средства выше, 
чем риск привлечения к адми-
нистративной ответственности 
за ее неоказание;

– неверное оказание пер-
вой помощи сотрудниками ОВД 
представляет собой ненадлежа-
щее исполнение должностным 
лицом своих обязанностей, ко-
торое может расцениваться как 
халатность и квалифицировать-
ся по части 2 или 3 статьи 293 
УК РФ.

гады скорой помощи, контроль 
наличия навыков оказания пер-
вой помощи при ДТП;

– контроль за обеспече-
нием возможности прибытия 
бригад скорой помощи на ме-
сто ДТП в установленные сроки 
нормативно не предусмотрен;

– процесс подготовки во-
дителей не предусматривает 
формирование навыков оказа-
ния первой помощи;

– риск привлечения во-
дителя, виновного в ДТП, к уго-
ловной ответственности за ре-

1. Марченко Д.В. Проблемы оказания первой помощи пострадавшим в 
ДТП: современный аспект // Вестник Восточно-Сибирского института Ми-
нистерства внутренних дел России. 2009. № 3(50). С. 113-118.
2. Козун А.В., Розумань И.В. Спорные вопросы квалификации престу-
плений, предусмотренных статьями 264 и 125 Уголовного кодекса Рос-
сийской Федерации, по совокупности // Российский следователь. 2012. 
№ 24. С. 39-42.
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Протоколом от 24 декабря 
2018 г. № 16, разработанным 
Минтрансом России, утвержден 
Паспорт Национального проек-
та «Безопасные и качественные 
автомобильные дороги», в рам-
ках которого действует четыре 
федеральных проекта*: 

* Паспорт национального про-
екта «Безопасные и качественные 
автомобильные дороги»: утв. пре-
зидиумом Совета при Президенте 
Рос. Федерации по стратегическо-
му развитию и национальным про-
ектам (протокол от 24 дек. 2018 г. 
№ 15) // Официальный сайт Пра-
вительства Рос. Федерации. URL: 
http://government.ru
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В статье рассматриваются предпосылки обеспечения ограничения ско-
рости движения с целью обеспечения безопасности дорожного движе-
ния с учетом применения прогрессивных технологий, а также предложен 
метод уменьшения возможных недостатков при функционировании ди-
намических знаков.
Ключевые слова: административные правонарушения, статический 
знак, динамический знак, выбор скорости безопасного движения, куб 
экспертного эксперимента.

1. Дорожная сеть.
2. Общесистемные меры 

по развитию дорожного хозяй-
ства.

3. Безопасность дорожно-
го движения.

4. Автомобильные дороги 
Минобороны России.

При рассмотрении целей, 
направленных на реализацию 
данных проектов, следует вы-
делить основную – на период 
с 2019 по 2024 год – сниже-
ние смертности в результате 
ДТП в 3,5 раза по сравнению с 
2017 годом – до уровня, не пре-
вышающего четырех человек 
на 100 тыс. населения.
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Таблица 1

Возбуждено дел  
об административных 

правонарушениях (млн ед.)

Регистрация административных 
правонарушений с помощью 

комплексов фото-, видеофиксации 
(млн ед.)

2019 г. 2018 г.
Прирост «+» 
/ снижение 

«–»
2019 г. 2018 г. Прирост «+»  

/ снижение «–»

142,1 131,3 +11% 122,1 105,9 +13%

технологий организации дорож-
ного движения и контроля за со-
блюдением правил дорожного 
движения.

При анализе количества 
вынесенных постановлений об 
административных правонару-
шениях за 2019 год, получен-
ного из доступных источников 
информации, можно сделать 
вывод о том, что органы ГИБДД 
являются основным структур-
ным подразделением МВД Рос-
сии по реализации практики 
исполнения административных 
наказаний*.

* Официальный сайт ГИБДД 
МВД России. URL: https://гибдд.рф 
(дата обращения: 20.03.2020).

Реализация вышеуказан-
ной цели ставит вопрос о реше-
нии многосторонних и взаимос-
вязанных задач, которые требуют 
межведомственного сотрудниче-
ства. Выделим некоторые из них:

– внедрение новых техни-
ческих требований и стандартов 
обустройства автомобильных 
дорог, в том числе на основе 
цифровых технологий, направ-
ленных на устранение мест кон-
центрации дорожно-транспорт-
ных происшествий;

– внедрение автоматизи-
рованных и роботизированных 

Приведенные в таблице 1 
данные свидетельствуют о том, 
что разработка необходимых 
правовых, организационных 
и иных мер по реализации и 
контролю за административной 
практикой в целях повышения 
безопасности дорожного дви-
жения находится на достаточно 

высоком уровне, однако при 
этом необходимо рассмотреть 
вопрос о видах наиболее ча-
стых нарушений Правил дорож-
ного движения Российской Фе-
дерации.
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Таблица 2

Количество зафиксированных административных правонарушений 
(тыс.)

Превышение установленной 
скорости движения  
(ст. 12.9. КоАП РФ)

Несоблюдение требований, 
предписанных дорожными 

знаками или разметкой 
проезжей части дороги  

(ст. 12.16. КоАП РФ)

2019 г. 2018 г. Прирост «+» / 
снижение «–» 2019 г. 2018 г. Прирост «+» / 

снижение «–»

101,8 87,3 +11% 12 8,6 +18%

Проезд на запрещающий сигнал 
светофора или на запрещающий 

жест регулировщика 
(ст. 12.12. КоАП РФ)

Нарушение правил 
расположения транспортного 
средства на проезжей части 
дороги, встречного разъезда  

или обгона (ст. 12.15. КоАП РФ)

2019 г. 2018 г. Прирост «+» / 
снижение «–» 2019 г. 2018 г. Прирост «+» / 

снижение «–»

5,1 4,3 +15% 3,3 2,8 +16%

Анализ статистических 
данных, приведенных в табли-
це 2, показывает, что ни по од-
ному из «лидирующих» видов 

административных правонару-
шений в области безопасности 
дорожного движения снижения 
показателя нет. 

Таблица 3 

Нарушения, зафиксированные специальными техническими 
средствами (млн ед.)

2019 г. 2018 г. Прирост «+»/снижение «–»

122,1 105,9 +13
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ния, особенности и состояние 
транспортного средства и груза, 
дорожные и метеорологические 
условия, в частности видимость 
в направлении движения*. По-
этому ограничение скорости во 
всех зарубежных странах явля-
ется самым часто используемым 
методом обеспечения безопас-
ности и регулирования дорожно-
го движения. Однако в процессе 
управления транспортным сред-
ством большинство водителей 
сталкиваются с противоречием 
между движением с желаемой 
скоростью и условиями движе-
ния. Скорость движения можно 
разделить на 3 группы:

– максимально разре-
шенная;

– рекомендуемая;
– минимально разрешен-

ная.
В настоящее время в ос-

новном устанавливаются статиче-
ские знаки ограничения скорости 
движения на обочине дороги. Они 
указывают пределы, установлен-

* О Правилах дорожного движе-
ния: постановление Правительства 
Рос. Федерации от 23 нояб. 1993 г. 
№ 1090: ред. от 26 марта 2020 г. 
№ 341 // Собр. актов Президента 
и Правительства Рос. Федерации. 
1993. № 47. Ст. 4531; Официальный 
интернет-портал правовой информа-
ции. URL: https://www.pravo.gov.ru

Вышеприведенные заклю-
чения позволяют предположить, 
что рост вынесенных поста-
новлений по делам об админи-
стративных правонарушениях 
зависит и от числа регистрации 
данных составов, которые фик-
сируются дорожными камерами, 
число которых увеличивается 
ежегодно, на данный период на-
считывается 17,3 тыс. автома-
тических комплексов (13,5 тыс. 
– стационарных, 3,7 тыс. – пе-
редвижных). При этом следует 
обратить внимание на то, что это 
количество именно зарегистри-
рованных нарушений, а не фак-
тического числа, т.к. реальное их 
количество не было выявлено 
сотрудниками Госавтоинспекции 
и не было учтено на основании 
данных комплексов фото-, виде-
офиксации, причиной этого явля-
ется не отсутствие знаний Правил 
дорожного движения, а недисци-
плинированность и умышленное 
нарушение ПДД участниками до-
рожного движения.

В соответствии с Правила-
ми дорожного движения Россий-
ской Федерации скорость дви-
жения определяется водителем, 
который должен управлять транс-
портным средством со скоро-
стью, не превышающей установ-
ленного ограничения, учитывая 
при этом интенсивность движе-
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Основные факторы, влия-
ющие на определение числен-
ного значения скорости движе-
ния и зоны действия знака:

1) категория дорог;
2) придорожные условия 

(наличие населенного пункта, 
условия установки и т.д.);

3) минимальное расстоя-
ние видимости;

4) дорожное покрытие;
5) безопасная скорость 

на кривых в плане;
6) пешеходная актив-

ность; 
7) отношение к аварий-

но-опасному участку дороги.
Установленные макси-

мальные ограничения скорости 
применяются при идеальных 
дорожных и погодных условиях, 
однако, когда условия изменя-
ются (неудовлетворительная 
видимость, изменение погод-
ных условий, увеличение ин-
тенсивности потока движения 
транспортных средств и т.д.), 
ответственность за выбор ско-
рости безопасного движения 
ложится на водителя***, поэтому 
статические знаки в полной 
мере не оказывают помощь в 
решении проблемы обеспече-

*** О Правилах дорожного дви-
жения: постановление Прави-
тельства Рос. Федерации.

ные Правилами дорожного дви-
жения, соответствующие нацио-
нальным стандартам Российской 
Федерации*, а также результатам 
инженерно-технических изыска-
ний, отображенных в Проектах ор-
ганизации дорожного движения**.

* ГОСТ Р 52289-2019 Техниче-
ские средства организации дорож-
ного движения. правила примене-
ния дорожных знаков, разметки, 
светофоров, дорожных ограждений 
и направляющих устройств. Текст 
документа официально опублико-
ван не был; ГОСТ Р 52290-2004. 
Национальный стандарт Россий-
ской Федерации. «Технические 
средства организации дорожного 
движения. Знаки дорожные. Об-
щие технические требования», утв. 
Приказом Ростехрегулирования от 
15 дек. 2004 г. № 121-ст // Кон-
сорциум Кодекс: электрон. фонд 
правовой и информат.-техн. доку-
ментации. URL: http://docs.cntd.ru
** О безопасности дорожного 
движения: федер. закон от 10 дек. 
1995 г. № 196-ФЗ: ред. от 27 дек. 
2018 г. № 508-ФЗ // Рос. газ. 1995. 
26 дек.; 2018. 29 дек.; Об органи-
зации дорожного движения в Рос-
сийской Федерации и о внесении 
изменений в отдельные законода-
тельные акты Российской Федера-
ции: федер. закон от 29 дек. 2017 г. 
№ 443-ФЗ: ред. от 15 апр. 2019 г. 
№ 53-ФЗ // Собр. законодатель-
ства Рос. Федерации. 2018. № 1. 
Ст. 27; 2019. № 16. Ст. 1816.
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Первый этап – процесс 
предварительной обработки оце-
нок (характеристик, признаков).

Второй этап – производ-
ство проверки согласованности 
группы оценок, устранение вли-
яния «завышенных» или «зани-
женных» оценок, исключение из 
группы неадекватных оценок.

Третий этап – выявление 
наиболее компетентных оценок, 
которые определяют максималь-
ное ограничение скорости.

В соответствии с указан-
ным планом первоначально для 
экспертизы необходимо получе-
ние ряда групп предваритель-
ных оценок, соответствующих 
конкретному скоростному диа-
пазону ограничения, при этом 
должен быть учтен целый ряд 
характеристик (полный набор 
сочетания всех условий: темпе-
ратуры внешней среды, влаж-
ности, направление и сила ве-
тра, вид и количество осадков, 
коэффициент сцепления на по-
верхности дорожного покрытия 
и т.д.). Данные признаки носят 
количественный характер, со-
ответственно, могут выражать-
ся числом. Консолидацию всех 
k-наборов условий, формиру-
емых экспертными оценками 
x(k)

ij предлагается производить 
в соответствии с пообъектным 
планом (рис. 1).

ния безопасности дорожного 
движения.

Применение электронных 
знаков с отображаемой пере-
менной информацией, т.е. с ди-
намическим регулированием 
движения транспортного пото-
ка, которые устанавливают ско-
ростной режим, оптимальный 
для текущих дорожных и мете-
орологических условий, безус-
ловно, является более перспек-
тивным решением, но имеет 
ряд недостатков:

1) время реагирования 
запаздывает на изменение ус-
ловий;

2) в программно-аппарат-
ном комплексе заранее опре-
делено ограничение скорости 
(аналогия статического знака);

3) отсутствие промежу-
точных значений ограничения 
скорости (погодные условия из-
меняются постепенно);

4) дорогостоящее реше-
ние.

Определение объекта экс-
пертизы − промежуточных зна-
чений ограничения скорости – 
и, соответственно, сокращения 
времени реагирования пред-
лагается произвести на основе 
статистических методов.

Создание статистических 
экспертных систем можно раз-
делить на 3 основных этапа:
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ством данной модели является 
очевидность и вариативность 
планирования, т.е. выбирая дви-
жение по различным «ребрам» 
этого куба, определятся метод 
эксперимента. Основной зада-
чей адаптации предложенного 
метода является устранение вли-
яния нежелательных оценок, т.е. 
исключение их оценок из сум-
марной оценки группы.

На следующем этапе про-
водится анализ таблицы реги-
стрируемых экспертных оценок 
k-наборов условий (табл. 4) со-
гласно поэкспертному плану, 
т.е. вся совокупность набора 
экспертных оценок оценивается 
последовательно 1, 2, …, N экс-
пертами. Общее понятие «куба 
экспертного эксперимента» вве-
дено нами ранее [1]. Достоин-

Рис. 1. Пообъектный план эксперимента
Таблица 4

Экспертные оценки (x(k)
ij )  k-го набора условий

k-й набор условий, k = 1, 2, …, K

Оценки уровня 
соответствия 
скоростному 
ограничению,
i = 1, 2, …, N

Признаки j = 1, 2, … M Сумма оценок  
по признакам
j = 1, 2, ... М

1 2 М

1 x ( k) 11 x ( k) 12 …… x ( k) 1 M ∑ x ( k) 1 j

2 x ( k) 21 x ( k) 22 …… x ( k) 2 M ∑ x ( k)
2 j

……… …...

N x ( k) ТN 1 x ( k)
 N2 …… x ( k)

N M ∑ x ( k) N  j

Сумма оценок  
j = 1, 2, ... М 

∑ x ( k) i 1
 i

∑ x ( k) i 2
 i

…… ∑ x ( k) i M
i

∑ x ( k) i  j

i ,  j
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может быть гололеда), соответ-
ствующая i-му уровню соответ-
ствия скоростному ограниче-
нию при оценке k-го набора 
условий. Под случайным собы-
тием ωϵΩ понимается получе-
ние конкретного вектора оце-
нок по всем признакам для k. 
Вероятностная функция P при 
отсутствии априорных сведений 
об объекте экспертизы может 
быть выбрана равномерной.

При переходе от обычного 
куба экспертного эксперимента 
к кубу с удаляемыми сечениями 
вероятностное пространство 
сужается за счет удаления под-
множеств элементарных и слу-
чайных событий, соответствую-
щих нежелательным оценкам, 
что приводит к определению 
промежуточных значений огра-
ничения скорости. 

С учетом проведенно-
го анализа административной 
практики в области нарушений 
Правил дорожного движения 
определено, что основной при-
чиной является умышленное 
нарушение скоростного режи-
ма участниками дорожного дви-
жения. Применение иннова-
ционных электронных знаков с 
отображаемой переменной ин-
формацией в настоящее время 
незначительно по отношению к 
стационарным, поэтому пред-

Заключительный этап: 
в таблице 4 строки i = 2, N со-
ответствуют вектору оценок 
нежелательных оценок при 
оценке k-го набора условий. 
Такой модифицированный 
куб – «куб экспертного экспе-
римента с удаляемыми сече-
ниями» – представляет собой 
горизонтальную плоскость, па-
раллельную верхней или ниж-
ней грани куба, и отсекающая 
нежелательные оценки уровня 
соответствия скоростному огра-
ничению.

Такая процедура имеет 
глубокий статистический смысл 
при рассмотрении вероятност-
ного пространства – всего ско-
ростного диапазона, возможно-
го для движения транспортного 
средства, соответствующего 
экспертному эксперименту: 
<E,Ω,P>, где Е – множество со-
четания условий; Ω – множество 
случайных условий; Р – вероят-
ностная функция, определенная 
на множестве Ω. В задаче по 
определению уровня соответ-
ствия скоростному ограниче-
нию элементарным событием 
ƐϵΩ является любая оценка x(k)

i j j-го признака по шестибалль-
ной шкале 0, 1, 2, …, 5 (0 соот-
ветствует отсутствию признака, 
например при температуре 
окружающей среды +35 Со, не 
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не только по ранее запрограм-
мированным ограничениям, 
но и с учетом множества вли-
яющих условий на скоростной 
режим в конкретный момент 
времени.

ложен метод «куб экспертного 
эксперимента с удаляемыми 
сечениями» для определения 
гибкого ограничения скорост-
ного режима транспортных 
средств электронными знаками 

1. Темнышов А.А. Математическое моделирование адаптивных эксперт-
ных систем статистической обработки информации: автореф. дис. … канд. 
тех. наук. Воронеж, 2010. 16 с.
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ка, чрезмерная плотность такой 
информации может привести к 
недооценке транспортной обста-
новки и, как следствие, ДТП.

Объективно каждый эле-
мент системы ВАДС в той или 
иной степени оказывает влия-
ние на ДТП, и для представления 
достоверной картины аварийно-
сти необходимо анализировать 
все четыре показателя системы. 

С этой целью широко 
используются статистические 
данные о ДТП, и чем больше 
объем выборки, тем меньше 
случайных ошибок. В 1969 году 
профессором В.Ф. Бабковым 
была разработана методика ко-

Исследование дорож-
но-транспортных происшествий 
свидетельствует о том, что причи-
ной его возникновения не всег-
да является водитель. Практика 
признания виновным водителя 
как единственного фактора в си-
стеме «Водитель – Автомобиль – 
Дорога – Среда» (далее – ВАДС) 
уводит от истины возникновения 
происшествий. В то же время че-
ловек является самым уязвимым 
звеном этой системы. Каждое 
событие, происходящее во вре-
мя движения, и полученная ин-
формация воспринимается как 
дополнительная нагрузка на пси-
хофизический аппарат челове-

ОСОБЕННОСТИ АНАЛИЗА ПЕШЕХОДНЫХ ПОТОКОВ ПРИ ОЦЕНКЕ 
БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ
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В статье рассмотрены особенности поведения пешеходов и приведены 
основные показатели аварийности, которые требуют учета и глубокого 
анализа. Автором отмечается, что пешеходные потоки характеризуются 
определенным количеством признаков, объясняющих аварийность на 
автомобильном транспорте, однако в существующих методиках оценки 
безопасности дорожного движения не в полном объеме раскрываются 
эти характеристики улично-дорожной сети. 
Ключевые слова: безопасность дорожного движения, аварийность на 
автомобильном транспорте, интенсивность движения, пешеходные и 
транспортные потоки.
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13. Расстояние от за-
стройки до проезжей части.

14. Длина населенного 
пункта. 

15. Длина участков на 
подходах к населенным пун-
ктам. 

16. Коэффициент сцепле-
ния.

17. Ширина разделитель-
ной полосы. 

18. Расстояние от кромки 
проезжей части до обрыва глу-
биной более 5 метров. 

Каждый транспортный по-
казатель несет в себе опасность 
возникновения ДТП. При этом не 
только водитель, но и другие участ-
ники дорожного движения реа-
гируют на изменения транспорт-
ной обстановки и способны стать 
участниками или виновниками 
ДТП. Согласно данным ГИБДД за 
2018 год в Российской Федера-
ции с участием пешеходов прои-
зошло 50 тыс. ДТП, из них 18 тыс. 
– по вине пешеходов*. 

Населенные пункты, осо-
бенно городов мегаполисов, 
характеризуются высокой плот-
ностью пешеходных потоков. 
Пешие участники дорожного 
движения вынуждены взаимо-

* Основные показатели аварий-
ности // Официальный сайт ГИБДД. 
URL: http://www.gibdd.ru

эффициентов аварийности [1, 
с. 68]. На основе отечественной 
и зарубежной статистики ДТП 
им предложены коэффициен-
ты аварийности и методика их 
применения для анализа транс-
портных сооружений, благодаря 
чему появилась возможность 
сравнительной оценки безопас-
ности дорожного движения при 
различных характеристиках и 
факторах улично-дорожной сети 
(далее – УДС). Всего В.Ф. Баб-
ков выделил 18 характеристик 
транспортной среды, влияющих 
на аварийность:

1. Интенсивность движе-
ния. 

2. Ширина проезжей части.
3. Ширина обочин.
4. Продольный уклон. 
5. Радиус кривых в плане.
6. Видимость. 
7. Ширина проезжей ча-

сти мостов по отношению к про-
езжей части дороги.

8. Длина прямых участков.
9. Тип пересечения. 
10. Интенсивность движе-

ния по основной дороге на пе-
ресечениях в одном уровне. 

11. Видимость пересече-
ния в одном уровне с примыка-
ющей дороги.

12. Число основных полос 
на проезжей части для прямых 
направлений движения.
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ды, чтобы люди могли поменять 
направление движения с ис-
пользованием общественного 
транспорта. Пешеходные пере-
ходы устраивают в местах вы-
сокой интенсивности людских 
потоков, на перекрестках, вбли-
зи площадей, парков, автобус-
ных остановок и т.п. Ограничить 
свободу передвижения людей 
в таких местах – значит, пони-
зить комфорт их следования из 
пункта А в пункт Б. В этом слу-
чае наблюдается большое ко-
личество нарушений правил до-
рожного движения Российской 
Федерации, связанных с пере-
ходом проезжей части пеше-
ходами в не предназначенном 
для этого месте. Поэтому при 
организации дорожного движе-
ния перед проектировщиками 
стоит задача учесть приемле-
мые пути передвижения пеше-
ходов, объединять их в группы 
на регулируемом пешеходном 
переходе, учитывая интересы 
транспортных потоков. В случае 
необходимости ограничения 
движения на привлекательном 
для пешеходов направлении 
необходимо предусматривать 
ограничительные меры в виде 
высоких ограждений.

Человек передвигается 
преимущественно там, где ему 
удобнее, учитывая состояние 

действовать с транспортными 
потоками для эффективного 
функционирования всех сфер 
жизнедеятельности человече-
ства. Проектируя транспорт-
ные узлы населенных пунктов, 
специалисты предусматривают 
возможность передвижения по 
ним пешеходов, с этой целью 
обустраиваются регулируемые, 
нерегулируемые, надземные и 
подземные пешеходные пере-
ходы, островки безопасности, 
тротуары и т.п. Чем лучше спла-
нирован транспортный участок, 
тем меньше конфликтных ситуа-
ций между пешеходными и ав-
томобильными потоками.

Для снижения аварий-
ности с участием пешеходов 
идеальным решением видит-
ся максимальное разделение 
транспортных и пешеходных 
потоков в пространстве, чтобы 
исключить возможность пере-
сечения направлений их дви-
жения. Но на практике реали-
зация такого плана практически 
невозможна. В больших горо-
дах люди активно пользуются 
маршрутными транспортными 
средствами, ожидая их на ав-
тобусных остановках в опасной 
близости от проезжей части. Для 
удобства передвижения вблизи 
автобусных остановок устанав-
ливаются пешеходные перехо-
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Интенсивность движения 
пешеходов является сложной 
динамической системой, зави-
сящей от расположения мест 
притяжения людей, остановок 
маршрутных транспортных 
средств, спальных и рабочих 
районов, доступности различ-
ных объектов отдыха, качества 
и условий передвижения по 
тротуарам, пешеходным дорож-
кам, тропинкам и т.п.  Исследуя 
данный показатель, наблюда-
тель должен учитывать особен-
ности передвижения трудового 
населения, детей, пожилых лю-
дей во все времена года и пе-
риоды (каникулы, осадки, чрез-
вычайные ситуации и т.п.). 

Безусловно, учет интен-
сивности движения пешеходов 
– трудная задача, требующая 
полевых выходов в условиях 
физического подсчета исследо-
вателем людей, переходящих 
через поперечное сечение 
пешеходного пути. Как прави-
ло, ввиду трудоемкости такие 
работы являются дорогостоя-
щими, поэтому в методических 
рекомендациях по безопасно-
сти движения пешеходов [2, 
с. 4] были предложены способы 
определения интенсивности 
корректировочными формула-
ми. Наблюдатель сам выбира-
ет продолжительность подсчета 

своего здоровья и временные 
затраты. Неправильно отведен-
ный под пешеходные дорожки 
участок земли может служить 
местом скопления воды и грязи 
во время дождя, что вынудит пе-
шеходов обходить препятствие 
в другом, более приспособлен-
ном месте. Современные по-
ложения по проектированию и 
строительству для повышения 
безопасности дорожного движе-
ния и разделения пешеходных 
и транспортных потоков пред-
лагают устройство надземных и 
подземных пешеходных пере-
ходов. Но такие транспортные 
решения отвечают требовани-
ям не всех людей. Некоторые 
пешеходы по состоянию здоро-
вья не могут преодолеть ступе-
ни переходов и вынуждены в 
нарушение ПДД РФ игнориро-
вать их, переходя дорогу в не 
предназначенном для этого ме-
сте. Кроме того, иногда уличные 
ступени, особенно в зимний пе-
риод времени, являются причи-
ной травм и увечий. Люди часто 
пренебрегают правилами безо-
пасности, которые предусмотре-
ны на транспортном объекте, и 
соответственно, не учитывать 
это при оценке безопасности до-
рожного движения – значит, не 
в полном объеме провести ана-
лиз характеристик движения. 
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наблюдается максимальная ин-
тенсивность, чел./ч; Nn – интен-
сивность движения в час пик, 
чел./ч.

Еще одним из важных 
показателей пешеходных пото-
ков является плотность, которая 
определяется количеством лю-
дей на определенном простран-
стве пешеходной зоны. Превы-
шение предельно допустимого 
значения людей вынуждает пе-
шеходов расширять зону своего 
личного пространства, выходя 
за пределы отведенной пеше-
ходной зоны.

В соответствии с методи-
ческими рекомендациями по 
разработке и реализации ме-
роприятий по организации до-
рожного движения [3, с. 1-4], 
пешеходы в целом обладают бо-
лее высокой свободой переме-
щения в городе, чем автомоби-
листы, и большим количеством 
альтернатив для перемещений. 
Однако направления переме-
щений обычно довольно устой-
чивы и обусловлены наличием 
в той или иной части города 
генераторов трафика – биз-
нес-центров, центров досуга, 
торговли, транспортных узлов, 
уличной торговли и т.д.

На рисунке 1 представ-
лены различные степени за-
груженности пешеходных про-

людей, затем определяет пока-
затель интенсивности движения 
пешеходов, количество пеше-
ходов, проходящих через попе-
речное сечение пешеходного 
пути в единицу времени (N):

N=Q/t (чел./ч), 
где Q – количество людей, 

прошедших через поперечное 
сечение пешеходного пути за 
единицу времени, чел.; t – про-
должительность обследования, ч.

Расчетной характеристи-
кой является удельная интен-
сивность движения (n):

n=(N∙bn)/b (чел./ч), 
где bn – общая ширина пе-

шеходного пути, м; b – ширина по-
лосы пешеходного движения, м.

Коэффициент суточной 
неравномерности (Кс) движе-
ния определяется из следующе-
го выражения:

Кс=Nn /Nc,                                                      
где Nn – интенсивность пе-

шеходного движения в час пик, 
чел./ч; Nc – среднесуточная ин-
тенсивность пешеходного дви-
жения, чел./ч.

Коэффициент часовой не-
равномерности движения (К4) 
определяется из следующего 
выражения:

K4=4 ∙ N15 / Nn                 
где N15 – интенсивность 

движения за 15-минутный пери-
од часа пик, в течение которого 
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средняя скорость, плотность 
объектов (количество приходя-
щейся на одного участника дви-
жения площади пространства), 
интенсивность потока.

Согласно стандартной 
шкале оценок L-S уровень A – 
характерный для наиболее без-
людных пространств, является 
идеалом (рис.1). 

Идеальным показателем 
можно считать уровень загру-
женности, соответствующий 
уровню D.

Уровень E свидетельству-
ет о том, что это одна из самых 
оживленных дорог населенно-
го пункта либо дорога между 
транспортным узлом и круп-
ным пунктом притяжения пе-
шеходов.

Подобный уровень за-
груженности свидетельствует 
либо о популярности пешеход-
ного пространства, либо о ре-
альном отсутствии альтернатив 
для перемещения. Ситуации, 
соответствующие уровню F, как 
правило, возможны лишь при 
проведении массовых меро-
приятий на ограниченных про-
странствах и являются нежела-
тельными и опасными.

Исходя из ключевых па-
раметров и показателей, L-S ха-
рактеризует, прежде всего, воз-
можные задержки в движении, 

странств и соответствующие им 
уровни предоставляемого сер-
виса (L-S).

Рис. 1. Графическое 
представление категорий  

L-S для пешеходных пространств

L-S характеризует каче-
ство предоставляемого пользо-
вателям (участникам движения) 
сервиса – возможности прохо-
да по дорогам или пешеходным 
пространствам.

Уровень предоставляемо-
го сервиса (L-S) – это комплекс-
ная характеристика потока как 
моторизованных, так и немо-
торизованных транспортных 
средств или пешеходов, крите-
риями для которой являются 
количественные показатели: 
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Таблица 1

Критерии оценки уровня сервиса (L-S) для пешеходных пространств

Значения оптимальных показателей, чел./м2

Уровень L-S Пешеходные 
пространства Очереди Лестничные 

марши
A ≥3,3 ≥1,2 ≥1,9
B 2,3 – 3,3 0,92 – 1,2 1,4 – 1,9
C 1,4 – 2,3 0,65 – 0,92 0,92 – 1,4
D 0,93 – 1,4 0,28 – 0,65 0,65 – 0,92
E 0,46 – 0,93 0,19 – 0,28 0,37 – 0,65
F ≤0,46 ≤0,19 ≤0,37

дого негативного происшествия 
(ДТП). В соответствии с крите-
рием оценки L-S были разра-
ботаны значения оптимальных 
показателей, которые сведены 
в таблицу 1.

негативные последствия проис-
шествий и вероятность точного 
предсказания времени в пути, 
которое в значительной степени 
зависит от стабильности потока 
и степени влияния на него каж-

Самым сложным показа-
телем характеристики движе-
ния пешеходных потоков явля-
ется скорость. Труднее всего 
анализировать изменение ре-
жимов пешеходных потоков в 
период движения по неограни-
ченному пространству. Это свя-
зано с различиями возрастов 
пеших участников дорожного 
движения, интересов, увлече-
ний и образа жизни. Молодые 
участники дорожного движе-
ния характеризуются высокой 

энергичностью и быстротой 
передвижения. Чем меньше 
возраст ребенка, тем меньше 
он анализирует транспортную 
обстановку вокруг себя. И на-
оборот, более пожилое населе-
ние передвигается медленнее, 
осторожнее, в некоторых слу-
чаях создавая тем самым по-
мехи в движении автомобилей. 
Современное поколение для 
передвижения используют «са-
мокаты», в том числе электриче-
ские, выступая при этом в роли 
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В системе ВАДС каж-
дый элемент дорожной среды, 
транспортный показатель и ха-
рактеристика движения в сово-
купности оказывают влияние 
на психофизический аппарат 
человека [4, с. 125]. Он должен 
учитывать не только сложив-
шиеся режимы движения, но 
и прогнозировать возможные 
конфликтные ситуации. Яв-
ляясь участником дорожного 
движения, пешеход способен 
к анализу, и его поведение 
поддается научному объясне-
нию. Однако как отдельному 
пешеходу, так и всему пеше-
ходному потоку в настоящее 
время не уделяется должное 
внимание при оценке безо-
пасности дорожного движения 
по характеристикам улично-до-
рожной сети с использованием 
различных методик. Необходи-
мость обобщения поведения 
пешеходов и определения для 
них коэффициентов влияния 
на аварийность в условиях со-
временной автомобилизации 
страны на сегодняшний день 
продиктована целями обеспе-
чения безопасности дорожного 
движения.

пешеходов. Такой способ пере-
движения характеризуется от-
носительно высокой скоростью. 

Импульсивность в дви-
жении пешеходных потоков 
создает большие трудности для 
наблюдателя в анализе сред-
ней скорости движения. При-
ходится учитывать возрастные 
различия, менталитет, районы 
населенных пунктов и т.п. Меж-
ду тем средняя скорость движе-
ния пешеходов является важ-
ной характеристикой и наряду 
с плотностью и интенсивностью 
влияет не только на комфорт 
передвижения людей, но и на 
безопасность всех участников 
дорожного движения. 

Водитель транспортного 
средства во время движения 
прогнозирует возможные ситуа-
ции на основе опыта, понятийно-
го аппарата, для этого он бегло 
оценивает режимы движения и 
внезапное ускорение пешехо-
дов, выбивающихся из общей 
массы людей на пересечении 
путей автомобилей и пешеходов. 
Недооценка общей картины без-
опасности как самого водителя, 
так и пешехода приводит к кон-
фликтной ситуации. 

1. Бабков В.Ф. Дорожные условия и безопасность движения: учебник для 
вузов. М.: Транспорт, 1993. 271 с.
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ния. М., 1977. 56 с.
3. Методические рекомендации по разработке и реализации меропри-
ятий по организации дорожного движения. Развитие пешеходных про-
странств поселений, городских округов в Российской Федерации: от 
17 авг. 2018 г. Доступ из справ.-правовой системы «КонсультантПлюс».
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За последние десятилетие 
в Российской Федерации в до-
рожно-транспортных происше-
ствиях погибло 271 тыс. человек, 
а 2,5 миллиона человек получили 
увечья разной тяжести, и боль-
шинство из них были наиболее 
трудоспособным населением*.
* Показатели состояния безо-
пасности дорожного движения. 
Аварийность на дорогах России // 
Официальный сайт Госавтоинспек-
ции МВД России. URL: http://stat.
gibdd.ru 
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В статье рассматриваются вопросы совершенствования форм и методов 
подготовки водителей с применением достижений науки и техники. Авторами 
дана характеристика современных технических средств обучения курсантов 
– кандидатов в водители. Особый акцент авторами сделан на тренажерной 
подготовке, которая позволяет не только привить простейшие навыки вожде-
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Для изменения сло-
жившейся ситуации на улич-
но-дорожной сети Россий-
ской Федерации в настоящее 
время необходимо не только 
совершенствование норма-
тивно-правовой базы, регла-
ментирующей данные обще-
ственные отношения, но и 
применение новых инноваци-
онных механизмов обеспече-
ния безопасности дорожного 
движения. 
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Стратегия), которая является 
основой для дальнейших ме-
роприятий по формированию 
государственной политики Рос-
сийской Федерации в данной 
сфере на всех уровнях власти, 
значительное внимание уде-
лено совершенствованию ор-
ганизационно-правовых ме-
ханизмов допуска водителей 
к участию в дорожном движе-
нии. 

В рамках реализации дан-
ных механизмов предусмотре-
ны следующие мероприятия:

– повышение требова-
ний к уровню знаний и навы-
ков управления транспортными 
средствами, необходимых для 
получения права на управление 
транспортными средствами;

– совершенствование 
форм и методов образователь-
ного процесса в организациях, 
осуществляющих деятельность 
по профессиональному обуче-
нию водителей.

Свое отражение данные 
положения нашли в федераль-
ном проекте «Безопасность 
дорожного движения»***, в кото-
ром предусмотрено изменение 
нормативных правовых актов, 

*** См.: Официальный сайт Пра-
вительства Рос. Федерации. URL: 
http://government.ru

Безусловно, тот положи-
тельный потенциал и динамика 
снижения показателей аварий-
ности, которые были достигнуты 
при осуществлении Федераль-
ной целевой программы «Повы-
шение безопасности дорожного 
движения в 2013-2020 годах»*, 
имеют большое значение и яв-
ляются отправной точкой для 
дальнейшего развития всей си-
стемы общественной безопас-
ности. 

В утвержденной распоря-
жением Правительства Россий-
ской Федерации от 8 января 
2018 г. № 1-р Стратегии без-
опасности дорожного движе-
ния в Российской Федерации 
на 2018-2024 годы** (далее – 

* О федеральной целевой програм-
ме «Повышение безопасности до-
рожного движения в 2013-2020 го-
дах»: постановление Правительства 
Рос. Федерации от 3 окт. 2013 г. 
№ 864: ред. от 16 мая 2020 г. // 
Официальный интернет-портал пра-
вовой информации. URL: http://
www.pravo.gov.ru

** Стратегия безопасности до-
рожного движения в Российской 
Федерации на 2018-2024 годы: 
распоряжение Правительства Рос. 
Федерации от 8 янв. 2018 г. № 1-р 
// Официальный сайт Правитель-
ства Рос. Федерации. URL: http://
government.ru
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средств может перемещаться 
по автодрому для руководства 
обучением. Применение ра-
диостанции на автомобиле по-
зволяет указывать на ошибки 
обучаемых именно в момент 
их совершения, помогает по-
высить моторную плотность 
занятия до 75-80 % (обычно 
20-30 %) за счет уменьшения 
или ликвидации «простоев» с 
целью объяснения очередного 
задания, в необходимых случа-
ях – обеспечить оперативную 
обратную связь (от курсанта 
– к преподавателю), повысить 
безопасность групповых прак-
тических занятий. Практика 
применения радиосвязи пока-
зала, что при опытном ее ис-
пользовании, при одинаковых 
сроках подготовки кандидатов 
в водители эффективность обу-
чения повышается на 25-35 %. 

Использование устройств 
видеофиксации – одна из важ-
нейших составляющих про-
цесса обучения, имеющая 
большие перспективы. При про-
ведении практических занятий 
на автодроме видеофиксация 
процесса выполнения отдель-
ных упражнений позволяет 
зафиксировать совершаемые 
обучаемыми ошибки, а затем 
в перерывах между занятиями 
в спокойной обстановке прове-

направленных на совершен-
ствование системы профессио-
нальной подготовки водителей 
транспортных средств и требо-
ваний к такой подготовке. 

Внедрение в систему под-
готовки курсантов-кандидатов 
в водители достижений науки и 
техники позволяет значительно 
повысить качество обучения 
и сократить материальные за-
траты. Следует выделить тех-
нические средства, которые 
необходимы для организации 
образовательного процесса на 
современном уровне.

К ним относятся: радиос-
вязь, средства видеофиксации, 
различные тренажеры. Напри-
мер, применение радиосвязи 
в процессе обучения появилось 
давно, однако в силу опреде-
ленных причин не получило 
должного распространения. 
В то же время радиосвязь при 
проведении занятий дает опре-
деленное преимущество, кото-
рое заключается в возможности 
оперативно руководить процес-
сом обучения сразу нескольких 
курсантов (при достаточном 
опыте можно управлять группой 
до 12-14 человек). 

При использовании пе-
реносной радиостанции ма-
стер производственного обуче-
ния вождению транспортных 
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предварительно информиро-
вать обучающегося о необходи-
мых действиях на определенных 
участках маршрута, что являет-
ся резервом повышения безо-
пасности дорожного движения. 
В обязательном порядке не-
обходимо уделять особое вни-
мание местам концентрации 
дорожно-транспортных проис-
шествий и участкам улично-до-
рожной сети с наибольшим ко-
личеством конфликтных точек 
при пересечении транспортных 
потоков и пешеходов.

Использование видеофик-
сации позволяет организовать 
видеоуроки, создавать видео-
фильмы по теоретической под-
готовке, хорошо продуманные в 
методическом плане, несущие 
ясную и точную информацию по 
таким разделам, как устройство 
автомобиля, правила дорожно-
го движения, действия в крити-
ческих и аварийных ситуациях, 
тренажерная и автодромная 
подготовки и т.д. При этом пре-
подаватель всегда имеет воз-
можность провести дополни-
тельное объяснение наиболее 
сложных и актуальных дорож-
но-транспортных ситуаций.

Особое внимание необ-
ходимо уделить тренажерной 
подготовке. Тренажерная подго-
товка должна дать обучаемому: 

сти их полный анализ, что обе-
спечивает более глубокое усво-
ение материала и позволяет 
обучаемому сконцентрировать 
свое внимание на отдельных 
элементах практических упраж-
нений. Стоп-кадр, замедленный 
просмотр помогают в деталях 
провести разбор поведения во-
дителя при управлении автомо-
билем, особенностей выполне-
ния им отдельных технических 
приемов (устранение заноса, 
торможение и т.д.), а использо-
вание заранее подготовленных 
видеосюжетов позволяет пока-
зать образец правильного вы-
полнения этих действий. 

При достаточном опыте 
возможна и самостоятельная 
съемка учебных фильмов, отве-
чающих конкретным условиям 
выполнения комплекса испы-
тательных упражнений и дви-
жения транспортного средства 
в реальных условиях улично-до-
рожной сети. Так, прежде чем 
выпустить на учебный маршрут 
обучаемого, целесообразно в 
аудитории провести просмотр 
видеозаписи этого маршрута с 
разбором конкретных особен-
ностей, сложных участков (кру-
той спуск, поворот, узкий мост, 
и т.д.). Это позволяет без отвле-
кающих воздействий, неизбеж-
ных при реальном движении, 
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По последовательности 
освоения техники управления 
автомобилем автотренажеры 
можно условно разделить на 
четыре группы – не по их кон-
структивным особенностям, 
а исходя из условий педагогиче-
ского процесса, методических 
особенностей: 

1 группа – простейшие 
подготовительные тренаже-
ры*. Они предназначены для 
отработки начальных элемен-
тов управления автомобилем 
– техники руления, трогания, 
переключения передач, тормо-
жения. Вырабатывается коор-
динация движений руками и 
ногами, запоминаются часто-
ты, амплитуды действий с пе-
далями, рулевым колесом, ры-
чагом коробки переключения 
передач. Время использования 
тренажеров 1 группы занимает 
около 30-35 % от общего вре-
мени тренажерной подготовки. 
Применение для этих целей бо-
лее сложных тренажеров эконо-
мически нецелесообразно.

* Национальные проекты: целе-
вые показатели и основные резуль-
таты: информация Правительства 
Рос. Федерации от 11 февр. 2019 г. 
// Официальный сайт Правитель-
ства Рос. Федерации. URL: http://
government.ru

«начальную школу вождения», 
т.е. научить относительно про-
стым движениям и манипуляци-
ям, создав тем самым основу 
для более сложных форм рабо-
ты водителя; выработать у обу-
чаемого комплекс простейших 
действий, служащих основой 
для значительно более сложных 
избирательных действий. Кроме 
того, работа на тренажере позво-
ляет сформировать мышечную 
память и моторику действий, ко-
торые дают обучающимся воз-
можность овладеть первичными 
навыками управления транс-
портными средствами. 

Решение этих задач ба-
зируется на следующих мето-
дических принципах, имеющих 
прямое отношение к педагоги-
ке: принципе сознательности 
и активности, наглядности, до-
ступности и индивидуальности, 
систематичности, принципе по-
степенного повышения требо-
ваний (динамичности). 

Необходимо разделить 
действия водителя на составля-
ющие части и получить последо-
вательную цепочку его действий 
в конкретной обстановке. Это 
позволит повысить качество не 
только тренажерной подготов-
ки, но и всей системы практи-
ческой подготовки кандидатов в 
водители. 
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имитации повышенной скоро-
сти движения, действий в про-
стых и критических ситуациях 
(движение в колонне, обгон, за-
нос одной из осей автомобиля, 
объезд неожиданно появивше-
гося препятствия, экстренное 
торможение, движение по слож-
ным кривым и т.д.).

Конструктивно это самые 
сложные тренажеры*, имею-
щие несколько степеней сво-
боды перемещения кабины в 
зависимости от действия орга-
нами управления или от усло-
вий, задаваемых инструктором. 
Они обеспечивают максималь-
ное динамическое и геометри-
ческое информационное соот-
ветствие реальным условиям 
улично-дорожной сети. Время 
использования ситуационных 
тренажеров от общего време-
ни тренажерной подготовки – 
до 40 %. 

4 группа – учебные авто-
мобили, их тоже можно отнести 
к тренажерам, так как они вы-
полняют конкретную задачу в 
обучении (тренировку в управ-
лении реальным автомобилем) 
и должны иметь специальное 
оборудование, обеспечива-
ющее правильное освоение 

* Национальные проекты: целевые 
показатели и основные результаты...

2 группа – основные, 
имитационные тренажеры, на 
которых после освоения упраж-
нений на тренажерах 1 группы 
происходит дальнейшее услож-
нение процесса обучения. Эти 
тренажеры максимально при-
ближены к реальным транс-
портным средствам наличием 
органов управления и прибо-
рами контроля, имеющимися 
в кабине транспортного сред-
ства, шумового имитатора ра-
боты двигателя.

Усилия на педалях трена-
жера должны соответствовать 
реальным. Следует предусмот-
реть и проецирование изобра-
жения движущейся дороги на 
экран проектора или монитора. 
Тренажеры этой группы требуют 
от обучаемых комплексных дей-
ствий, имитирующих управле-
ние движением транспортного 
средства. Время их использо-
вания составляет около 30 % от 
общего времени тренажерной 
подготовки.

3 группа – сложные ситуа-
ционные тренажеры. Они пред-
назначены для дальнейшего 
совершенствования навыков 
управления, полученных ранее 
при использовании тренажеров 
1 и 2 группы. На них можно от-
рабатывать начальные навыки 
управления автомобилем при 
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ны изменения в нормативные 
правовые акты, регламентиру-
ющие допуск граждан к управ-
лению транспортными сред-
ствами, которые направлены, в 
первую очередь, на повышение 
профессиональной подготовки 
водителей.

Таким образом, при-
менение современных тех-
нических средств обучения 
курсантов – кандидатов в 
водители позволяет получить 
правильные и устойчивые на-
выки практического вождения 
транспортным средством и 
подготовить обучающегося к 
необходимым действиям на 
учебном маршруте, а также 
зафиксировать ошибки обу-
чающегося для дальнейшего 
их анализа и более глубокого 
усвоения материала. 

новление Правительства Рос. Фе-
дерации от 20 дек. 2019 г. № 1734 
// Собр. законодательства Рос. Фе-
дерации. 2019. № 52. Ст. 7974.

водительских навыков. Наблю-
дения показывают, что мето-
дически правильное примене-
ние автотренажеров позволяет 
даже при сохранении времени 
практического вождения полу-
чить более правильные и устой-
чивые водительские навыки, 
чем при подготовке без исполь-
зования тренажеров*.

В заключение необходи-
мо отметить, что Постановле-
нием Правительства Россий-
ской Федерации от 20 декабря 
2019 г. № 1734 «О внесении 
изменений в некоторые акты 
Правительства Российской Фе-
дерации по вопросам допуска 
граждан к управлению транс-
портными средствами»** введе-

* Национальные проекты: целевые 
показатели и основные результаты...

** О внесении изменений в не-
которые акты Правительства Рос-
сийской Федерации по вопросам 
допуска граждан к управлению 
транспортными средствами: поста-
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НОВЫЕ АДМИНИСТРАТИВНЫЕ НАКАЗАНИЯ ДЛЯ ВОДИТЕЛЕЙ: 
ПРОБЛЕМЫ И ПЕРСПЕКТИВЫ
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Института государства и права Тюменского государственного 

университета; доктор юридических наук, профессор;  
golovkovlad@yandex.ru

В статье анализируется состояние обеспечения безопасности дорожного 
движения за 2019 год и новеллы проекта нового Кодекса Российской 
Федерации об административных правонарушениях в части установле-
ния норм, предусматривающих административную ответственность в 
области дорожного движения для водителей транспортных средств. Дает-
ся критическая оценка усилению карательного воздействия администра-
тивного наказания на нарушителей правил дорожного движения.
Ключевые слова: проект КоАП РФ, КоАП РФ, административная ответ-
ственность, административные наказания в области дорожного движе-
ния, обеспечение безопасности дорожного движения.

Обеспечение безопас-
ности дорожного движения 
является одной из важных со-
циально-экономических и демо-
графических задач Российской 
Федерации на современном 
этапе ее развития. Аварийность 
на автомобильном транспор-
те наносит огромный матери-
альный и моральный ущерб 
как обществу в целом, так и 
отдельным гражданам. Дорож-
но-транспортный травматизм 
приводит к исключению из сфе-
ры производства людей трудо-

способного возраста. Ежегодно 
в Российской Федерации в ре-
зультате дорожно-транспортных 
происшествий погибают или по-
лучают ранения свыше 275 тыс. 
человек*. И в каждом таком слу-
чае это и личная трагедия для 
пострадавшего и его близких, 
и демографический и социаль-
но-экономический ущерб для 
общества и государства.

* Госавтоинспекция: сайт. URL: 
http://www.gibdd.ru (дата обраще-
ния: 01.03.2020).
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штрафов в несколько раз. Од-
нако считаем, что это не смо-
жет обеспечить безопасность 
дорожного движения. На наш 
взгляд, эта мера лишь увеличит 
размер и силу коррупции. Зару-
бежный опыт свидетельствует о 
необходимости развития сети 
дорог, повышения безопасно-
сти конструкции транспорта, о 
техническом совершенствова-
нии регулирования дорожного 
движения и других мерах. Ре-
шить вопросы безопасности 
ужесточением наказания не 
получилось ни в одной стране 
мира. 

Например, статья 20.38 
«Нарушение правил движения 
тяжеловесного и (или) круп-
ногабаритного транспортного 
средства» проекта КоАП РФ 
предполагает установить адми-
нистративную ответственность 
за движение тяжеловесного и 
(или) крупногабаритного транс-
портного средства с превыше-
нием допустимых габаритов 
транспортного средства на ве-
личину более 5, но не более 
15 сантиметров без специ-
ального разрешения (за ис-
ключением случаев фиксации 
административного правонару-
шения работающими в автома-
тическом режиме специальны-
ми техническими средствами, 

Таким образом, низкий 
уровень безопасности дорожно-
го движения заметно влияет на 
внутреннюю составляющую на-
циональной безопасности стра-
ны, затрагивает конституцион-
ные права и свободы граждан, 
является фактором, негативно 
воздействующим на обеспече-
ние общественной безопасно-
сти в Российской Федерации, 
и фактически представляет со-
бой государственную пробле-
му, что в итоге придает задаче 
обеспечения безопасности 
дорожного движения государ-
ственную значимость [1, с. 3-4]. 
Решение этой проблемы тре-
бует укрепления дисциплины 
водителей, пешеходов и других 
участников дорожного движе-
ния и, следовательно, повыше-
ния эффективности правового 
воздействия на них.

Рассмотрение и приня-
тие проекта нового Кодекса 
Российской Федерации об ад-
министративных правонаруше-
ниях (далее – проект КоАП РФ) 
в Государственной Думе Рос-
сийской Федерации, очевидно, 
позволит решить эту проблему. 
Однако в главе 20 нового про-
екта КоАП РФ, следует полагать, 
законодатель упрощенно решил 
проблему путем ужесточения и 
повышения административных 
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Аналогичные деяния при 
превышении допустимых габа-
ритов транспортного средства 
на величину более 15, но не 
более 20 сантиметров либо с 
превышением допустимой мас-
сы транспортного средства или 
допустимой нагрузки на ось 
транспортного средства на ве-
личину более 10, но не более 
20 процентов без специального 
разрешения будут влечь ответ-
ственность для этих же субъектов  
в размере двухсот пятидесяти 
тысяч рублей; на величину более 
20, но не более 50 сантиметров 
либо с превышением допусти-
мой массы транспортного сред-
ства или допустимой нагрузки на 
ось транспортного средства на 
величину более 20, но не более 
50 процентов без специального 
разрешения – в размере трех-
сот пятидесяти тысяч рублей.

Если осуществляется дви-
жение тяжеловесного и (или) 
крупногабаритного транспорт-
ного средства с превышением 
габаритов, указанных в специ-
альном разрешении, на величи-
ну более 15, но не более 20 сан-
тиметров либо с превышением 
массы транспортного средства 
или нагрузки на ось транспорт-
ного средства, указанных в 
специальном разрешении, на 
величину более 10, но не более 

имеющими функции фото- и 
киносъемки, видеозаписи), 
либо с превышением габари-
тов, указанных в специальном 
разрешении, на величину бо-
лее 5, но не более 15 сантиме-
тров (за исключением случаев 
фиксации административного 
правонарушения работающи-
ми в автоматическом режиме 
специальными техническими 
средствами, имеющими функ-
ции фото- и киносъемки, виде-
озаписи), либо с превышением 
допустимой массы транспорт-
ного средства или допустимой 
нагрузки на ось транспортного 
средства на величину более 2, 
но не более 10 процентов без 
специального разрешения, 
либо с превышением массы 
транспортного средства или 
нагрузки на ось транспортного 
средства, указанных в специ-
альном разрешении, на ве-
личину более 2, но не более 
10 процентов. В качестве санк-
ции законодатель предлага-
ет административный штраф 
в размере ста тысяч рублей. 
В качестве субъекта правона-
рушения будут выступать во-
дители транспортных средств, 
принадлежащих иностранным 
перевозчикам и собственни-
кам, не являющимся иностран-
ными перевозчиками.
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ответственность в виде наложе-
ния административного штра-
фа на водителя транспортного 
средства в размере от одной 
тысячи до одной тысячи пятисот 
рублей; на должностных лиц, от-
ветственных за перевозку, – от 
пяти тысяч до десяти тысяч ру-
блей; на индивидуальных пред-
принимателей – от двадцати 
тысяч до тридцати тысяч рублей; 
на юридических лиц – от пятиде-
сяти тысяч до ста тысяч рублей.

В главе 21 проекта 
КоАП РФ статья 21.9. за превы-
шение установленной скоро-
сти движения предусматривает 
штрафы четырехкратно выше 
применяемых в настоящее вре-
мя за аналогичные правонару-
шения. Например, за превы-
шение установленной скорости 
движения транспортного сред-
ства на величину более 20 км/ч, 
но не более 40 км/ч предусмо-
трен административный штраф 
в размере трех тысяч рублей, а 
на величину более 40 км/ч, но 
не более 60 км/ч – в размере 
четырех тысяч рублей. В свою 
очередь, превышение скорости 
более чем на 60 км/ч повлечет 
уже применение администра-
тивного штрафа в размере пяти 
тысяч рублей или лишение пра-
ва заниматься деятельностью, 
связанной с управлением транс-

20 процентов, предусматрива-
ется административный штраф 
в размере двухсот тысяч рублей. 
Соответственно, за превыше-
ние на величину более 20, но 
не более 50 сантиметров либо 
с превышением массы транс-
портного средства или нагрузки 
на ось транспортного средства, 
указанных в специальном раз-
решении, на величину более 
20, но не более 50 процентов 
– в размере трехсот тысяч ру-
блей, а при превышении на ве-
личину более 50 сантиметров 
без специального разрешения 
либо с превышением габари-
тов, указанных в специальном 
разрешении, на величину бо-
лее 50 сантиметров либо с пре-
вышением допустимой массы 
транспортного средства или 
допустимой нагрузки на ось 
транспортного средства на ве-
личину более 50 процентов без 
специального разрешения либо 
с превышением массы транс-
портного средства или нагрузки 
на ось транспортного средства, 
указанных в специальном раз-
решении, на величину более 
50 процентов – в размере че-
тырехсот тысяч рублей.

За иные нарушения пра-
вил движения тяжеловесных и 
(или) крупногабаритных транс-
портных средств предусмотрена 
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Наиболее распространенным 
нарушением ПДД стало пре-
вышение скоростного лимита: 
вынесено 101,8 млн поста-
новлений (+16 % по отношению 
к 2018 году). В 2019 году впер-
вые этот показатель превысил 
100 млн; 12 млн постановлений 
вынесено за несоблюдение 
требований знаков или размет-
ки, 5,1 млн – за проезд на за-
прещающий сигнал светофора, 
3,3 млн — за нарушение правил 
расположения транспортного 
средства на проезжей части 
дороги, разъезда или обгона. 
Эти правонарушения фиксиру-
ются с применением работа-
ющих в автоматическом режи-
ме специальных технических 
средств, число которых возрас-
тает ежегодно: сегодня насчи-
тывается 17,3 тыс. комплексов 
автоматической фиксации ( бо-
лее 13,5 тыс. – стационарные, 
3,7 тыс. – передвижные)*.

Также в 2019 году ГИБДД 
было возбуждено 308,1 тыс. 
административных дел за 
управление транспортным 
средством в состоянии опьяне-
ния, это на 11 % меньше, чем 
в 2018 году В 21,3 тыс. случа-
ев водители употребляли нар-
котические средства или пси-

* Госавтоинспекция: сайт.

портными средствами, на срок 
от четырех до шести месяцев.

За повторное превыше-
ние скорости на величину бо-
лее 40 или 60 километров в 
час предусматривается адми-
нистративный штраф в размере 
десяти тысяч рублей или лише-
ние права заниматься деятель-
ностью, связанной с управлени-
ем транспортными средствами 
на срок один год.

Таких примеров в про-
екте КоАП РФ много. Однако в 
современных экономических 
условиях возникает вопрос о 
платежеспособности водителей.

В 2019 году органа-
ми ГИБДД было вынесено 
142,1 млн (+11% к 2018 году) 
«штрафных» постановлений за 
нарушения правил дорожного 
движения. Из них 122,1 млн – 
за нарушения, установленные 
с помощью средств автомати-
ческой фиксации администра-
тивных правонарушений. Сум-
ма наложенных на владельцев 
транспортных средств штра-
фов по таким постановлениям 
составила 82,7 млрд руб., на 
20,2 млрд руб. вынесено поста-
новлений на водителей транс-
портных средств, составленных 
инспекторами ДПС ГИБДД не-
посредственно на месте выяв-
ления таких правонарушений. 
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объяснить снижением качества 
материалов, подготовленных 
для передачи в суд. Еще одна из 
причин – это сокращение шта-
та ГИБДД в 2018 году. Общее 
же число материалов, которые 
ГИБДД направила в суды в отно-
шении нарушителей, превыси-
ло 1,66 млн – на 2,2 % больше, 
чем годом ранее**. 

Проект КоАП РФ был вне-
сен в Государственную Думу Рос-
сийской Федерации в декабре 
2019 года и практически сразу 
был подвергнут резкой критике 
по всем статьям. Участвовав-
шие в первом рассмотрении 
эксперты – представители Гене-
ральной прокуратуры Россий-
ской Федерации, Верховного 
Суда Российской Федерации, 
Центрального банка Россий-
ской Федерации, МВД России, 
ФССП России, Российского сою-
за промышленников и предпри-
нимателей так же согласились, 
что проект КоАП РФ нуждается в 
существенной доработке. 

В связи с этим следует со-
гласиться с мнением В.Е. Севрю-
гина, который высказывается 
о несовершенстве и практиче-

** У штрафа долги велики. ГИБДД 
решила убрать с дороги более 
10 тыс. злостных нарушителей с по-
мощью приставов // Коммерсант. 
URL: https://www.kommersant.ru

хотропные вещества, 173 тыс. 
водителей отказались от осви-
детельствования на состояние 
опьянения. В суды было на-
правлено только 260 тыс. дел, 
по результатам рассмотрения 
которых 173 тыс. водителей ли-
шены права управления транс-
портным средством, 45,4 тыс. 
– подвергнуты административ-
ному аресту, на 18,5 тыс. нало-
жен административный штраф. 
2,1 тыс. возбужденных дел ука-
занной категории было пре-
кращено*. Остальные дела об 
административных правонару-
шениях возвращены на допол-
нительное расследование.

Анализ статистики адми-
нистративных правонарушений 
в области дорожного движения 
свидетельствует еще об одной 
важной тенденции: в 2019 году 
ГИБДД прекращено на 8 % боль-
ше ранее возбужденных адми-
нистративных дел (41,7 тыс.), 
чем в 2018 году. Строгие нака-
зания также стали применяться 
реже: 354,5 тыс. граждан лише-
ны права на управление транс-
портным средством (–15 %), 
144,7 тыс. подвергнуто адми-
нистративному аресту (–6,4 %), 
840 тыс. назначен администра-
тивный штраф (–2 %). Это можно 

* Госавтоинспекция: сайт.
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Федерации с учетом предло-
жений МВД России. Документ, 
в частности, предусматривает 
увеличение срока давности для 
привлечения к административ-
ной ответственности до одного 
года. Сейчас постановление по 
делу об административном пра-
вонарушении не может быть 
вынесено по истечении двух 
месяцев со дня совершения 
правонарушения (или трех ме-
сяцев, если дело рассматрива-
ется судьей). Такие предложе-
ния, касающиеся изменения 
действующих норм КоАП РФ, 
послужили основой последую-
щих критических замечаний 
ученых-административистов. 
Например, А. Турчак подверг 
критике проект КоАП, отметив, 
что документ предусматрива-
ет ужесточение репрессивных 
механизмов, что противоречит 
предложениям, озвученным в 
послании Президента Россий-
ской Федерации Федеральному 
Собранию Российской Федера-
ции. К таким механизмам поли-
тик отнес повышение админи-
стративных штрафов, введение 
конфискации движимого иму-
щества в пользу государства и 
установление новых ограниче-
ний на выезд за границу**.

** Там же.

ском разрушении института ад-
министративной ответственно-
сти в проекте КоАП РФ. По его 
мнению, не может быть поддер-
жано усиление карательной, ре-
прессивной функции КоАП РФ, 
который утрачивает основное 
управленческое предназначе-
ние и постепенно превращает-
ся в кодекс уголовных проступ-
ков [2, с. 102]. Аналогичные 
критические замечания выра-
жают и представители Мини-
стерства юстиции Российской 
Федерации. Так, А.Ю. Соколов 
и А.О. Ламов в своем отзыве 
отрицательно высказываются о 
процессуальных нормах нового 
закона [3].

Как отмечает П.В. Краше-
нинников, содержание проекта 
КоАП РФ возбуждает ненависть 
к законотворчеству. По его мне-
нию, в документе отсутствуют 
«сквозные» статьи, а админи-
стративные штрафы в соответ-
ствии с ним увеличиваются в 
несколько раз*.

Проект нового Кодекса 
Российской Федерации об ад-
министративных правонару-
шениях был подготовлен Мини-
стерством юстиции Российской 

* В Госдуме раскритиковали но-
вый проект КоАП // Подробнее на 
РБК. URL: https://www.rbc.ru
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способствует профилактике пра-
вонарушений. Наоборот, это 
может повлечь за собой негатив-
ные последствия в виде уклоне-
ния от уплаты административных 
штрафов и появления различных 
способов избежания правонару-
шителем мер ответственности.

Следует разделить мнение 
представителей законодатель-
ной власти и правовой науки о 
том, что проект КоАП РФ повле-
чет повышение размеров ад-
министративных штрафов для 
водителей, однако увеличение 
репрессивных мер не всегда 

1. Головко В.В., Слышалов И.В. Административная деятельность ГИБДД: 
монография. Омск: Омская акад. МВД России, 2017. 192 с.
2. Севрюгин В.Е. О концепции нового Кодекса Российской Федерации об 
административных правонарушениях и разрушении целостности инсти-
тута административной ответственности // Юридическая наука и право-
применительная практика. 2016. № 1. С. 100-106.
3. Соколов А.Ю., Ламов А.О. Новеллы и недостатки нового Кодекса Рос-
сийской Федерации об административных правонарушениях // Вестник 
Саратовской юридической академии. 2018. № 1. С. 98-104.
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Согласно статье 86 Дого-
вора о Евразийском экономиче-
ском союзе* «в Союзе осущест-
вляется скоординированная 

* Договор о Евразийском эко-
номическом союзе: подписан в 
г. Астане 29 мая 2014 г.: ред. от 
15 марта 2018 г. // Официальный 
сайт Евразийской экономиче-
ской комиссии. URL: http://www.
eurasiancommission.org; Офици-
альный интернет-портал правовой 
информации. URL: http://www.
pravo.gov.ru. Далее – ЕАЭС.

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ СИСТЕМЫ ЮРИДИЧЕСКОЙ 
ОТВЕТСТВЕННОСТИ В СФЕРЕ ОБЕСПЕЧЕНИЯ БЕЗОПАСНОСТИ 

ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ В ГОСУДАРСТВАХ –  
УЧАСТНИКАХ ЕВРАЗИЙСКОГО ЭКОНОМИЧЕСКОГО СОЮЗА  

Верзилин С.В. 
заместитель прокурора Хохольского района Воронежской области, 

аспирант кафедры административного и административного 
процессуального права юридического факультета Воронежского 

государственного университета; madridec@mail.ru

Одним из важных факторов построения единого экономического про-
странства государствами – участниками Евразийского экономическо-
го союза является совершенствование их законодательства в области 
обеспечения безопасности дорожного движения. В статье рассмотре-
ны подходы в кодексах государств – участников ЕАЭС к установлению 
ответственности за превышение разрешенной скорости дорожного 
движения. Предложены меры по гармонизации  административно-де-
ликтного законодательства государств – участников ЕАЭС в области 
обеспечения безопасности дорожного движения.
Ключевые слова: безопасность дорожного движения, государства – 
участники ЕАЭС, административно-деликтное законодательство, ско-
рость движения, административная ответственность в области дорожно-
го движения.

(согласованная) транспортная 
политика, направленная на 
обеспечение экономической 
интеграции, последовательное 
и поэтапное формирование 
единого транспортного про-
странства на принципах конку-
ренции, открытости, безопас-
ности, надежности, доступности 
и экологичности». 

Построение единого эко-
номического пространства как 
процесса, который развивается 
нарастающими темпами, безус-
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время – во всех государствах 
– участниках ЕАЭС, за исклю-
чением Киргизской Республи-
ки, действуют отдельные КоАП. 
В Киргизской Республике с 1 ян-
варя 2019 г. действует Кодекс о 
нарушениях**, который выделил 
ряд норм, ранее входивших в 
КоАП, в Кодекс об уголовных 
проступках.

Учитывая многочислен-
ность норм, касающихся уста-
новления административной 
ответственности за правона-
рушения в области обеспече-
ния безопасности дорожного 
движения, целесообразно рас-
смотреть подходы кодексов го-
сударств – участников ЕАЭС к 
установлению ответственности 
за превышение разрешенной 
скорости дорожного движения.

Так, в докладе Всемирной 
организации здравоохранения, 
опубликованном в 2017 году, 
отмечается, что по причине на-
рушения скоростного режима 
происходит третья часть от всех 
дорожно-транспортных проис-
шествий с пострадавшими. Так-
же необходимо учитывать, что 

** О нарушениях: кодекс Кыргыз-
ской Республики от 13 апр. 2017 г. 
// Централизованный банк данных 
правовой информации Кыргыз-
ской Республики. URL: http://cbd.
minjust.gov.kg

ловно, диктует необходимость 
выработки единых подходов к 
обеспечению безопасности до-
рожного движения, а именно 
гармонизации административ-
но-деликтного законодательства 
государств – участников ЕАЭС в 
данной области.

Следует отметить, что все 
государства, являющиеся участ-
никами ЕАЭС, ранее входили 
в состав СССР и в определен-
ной мере восприняли в период 
своего самостоятельного раз-
вития принципы построения 
советской правовой системы. 
Одним из элементов этого яв-
ляется кодификация админи-
стративно-деликтного законо-
дательства. Начало процесса 
кодификации было положено 
принятием Основ законодатель-
ства Союза ССР и союзных ре-
спублик об административных 
правонарушениях*, на основе 
положений которых в каждой из 
союзных республик были разра-
ботаны собственные кодексы 
об административных право-
нарушениях. Такое положение 
сохранилось и по настоящее 

* Основы законодательства Со-
юза ССР и союзных республик об 
административных правонару-
шениях: приняты ВС СССР 23 окт. 
1980 г. № 3145-X // Ведомости 
ВС СССР. 1980. № 44. Ст. 909.
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Республики Армения указыва-
ется более точное число – более 
81 км/ч.

Существенным отличием 
от российского подхода следует 
признать, что при минималь-
ном превышении скорости 
(от 1 до 10 км/ч) ответствен-
ность увеличивается за каждый 
1 км/ч превышения на одну ми-
нимальную заработную плату. 
Соответственно, максимальное 
превышение скорости свыше 
81 км/ч и более будет наказа-
но суммой, равной примерно 
65 тыс. рублей, что является 
финансово ощутимым (в Рос-
сийской Федерации – 5 тыс. 
рублей). Однако в Республике 
Армения отсутствует такая мера 
ответственности, как лишение 
права управления транспорт-
ным средством (в Российской 
Федерации за данное правона-
рушение предусмотрена альтер-
нативная санкция в виде такого 
лишения на срок шесть меся-
цев).

В связи с указанным воз-
никают вопросы о более эффек-
тивном подходе и возможности 
лишения права управления 
транспортным средством ино-
странного гражданина.

При ответе на первый 
вопрос следует придержи-
ваться позиции, что по степе-

превышение скорости является 
фактором, повышающим тя-
жесть последствий ДТП*.

В связи с этим интерес 
представляет ст. 124.4 «Превы-
шение установленной скоро-
сти водителями транспортных 
средств» КоАП Республики Ар-
мения, которая устанавливает 
градацию действий, признава-
емых правонарушениями, и со-
ответствующие им администра-
тивные наказания**.

Сравнительный анализ 
данной законодательной нормы 
свидетельствует, что законода-
тельство Республики Армения 
исходит, в отличие от россий-
ского, из кратности скоростей, 
в соответствии с которыми сле-
дует дифференцированная от-
ветственность, через нечетные 
десятки чисел. Как и в КоАП РФ, 
наибольшей величиной являет-
ся превышение скорости более 
80 км/ч с оговоркой, что в КоАП 

* Регулирование скорости: до-
клад Всемирной организации здра-
воохранения // Официальный сайт 
Всемирной организации здравоох-
ранения. URL: https://www.who.int

** Кодекс об административных 
правонарушениях Республики 
Армения от 6 дек. 1985 г. // Офи-
циальный сайт Национального Со-
брания Республики Армения. URL: 
http://www.parliament.am
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в течение длительного времени, 
что в итоге несоизмеримо со 
штрафом, который установлен, 
в частности, законодательством 
Республики Армения. Разница 
наказания в виде относительно 
невысокого размера админи-
стративного штрафа и угрозы 
лишения права управления 
транспортным средством так-
же имеет очень существенную 
коррупционную составляющую. 
Кроме того, лишение специаль-
ного права возможно только на 
основании судебного решения, 
что невозможно реализовать 
при автоматизированной фик-
сации факта административного 
правонарушения. В результате 
этого нарушитель ограничивает-
ся «легким испугом».

Ответ на второй вопрос 
для нашей правовой системы 
положителен. В соответствии 
со статьей 2.6 КоАП РФ ино-
странные граждане, если они 
не пользуются иммунитетом от 
административной юрисдикции 
Российской Федерации, при со-
вершении на территории Рос-
сийского государства админи-
стративного правонарушения 
подлежат административной 
ответственности на общих осно-
ваниях.

Однако при этом следует 
учитывать п. 42 Конвенции о 

ни эффективности наказание 
в виде существенной денеж-
ной суммы все же является 
более эффективным. Но он до-
стигается только в том случае, 
если в государстве выстроена 
действенная модель взимания 
административных штрафов 
(например, до внесения пол-
ной суммы штрафа автомобиль 
подлежит аресту, через опреде-
ленный промежуток времени 
блокируются счета гражданина 
или юридического лица или по 
решению суда сумма штрафа 
взимается в безакцептном по-
рядке). В любом случае, для 
реализации данных действий 
необходимо выстраивание так 
называемой системы админи-
стрирования, то есть инфра-
структуры реализации данных 
мер, что само по себе также 
затратно.

На наш взгляд, законода-
тельство должно развиваться по 
заданному направлению. В рос-
сийском подходе соотношение 
административного штрафа в 
размере 5 тыс. рублей с лише-
нием права управления авто-
транспортным средством на 
шесть месяцев по степени тя-
жести воздействия совершенно 
несоразмерны, так как во мно-
гих случаях речь идет о лишении 
человека легального заработка 
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соответствующего водитель-
ского удостоверения в виде по-
вышенной в сравнении с дей-
ствующей для граждан данного 
государства санкцией, если он в 
нарушение запрета продолжает 
пользоваться автотранспорт-
ным средством на территории 
иностранного государства.

Рассмотрим КоАП Респу-
блики Беларусь, устанавливаю-
щий градацию наказаний за пре-
вышение скорости движения**. 
Особенности, на которые необ-
ходимо обратить внимание при 
анализе данного правоположе-
ния, следующие. Прежде всего, 
разрешенный «порог» погреш-
ности – 10 км/ч. Кроме того, 
четкое разделение градации 
ответственности в зависимости 
от способа фиксации правонару-
шения – при непосредственном 
обнаружении представителями 
Госавтоинспекции такая ответ-
ственность выше (например, 
при превышении установленной 
скорости движения на 20-30 
км/ч предусмотрен штраф в раз-
мере от одной до трех базовых 
величин; за аналогичное право-

** Кодекс Республики Беларусь 
об административных правонару-
шениях от 21 апр. 2003 г. № 194-З 
// Национальный правовой интер-
нет-портал Республики Беларусь. 
URL: http://www.pravo.by

дорожном движении*, в  соот-
ветствии с которым «договари-
вающиеся стороны или их тер-
риториальные подразделения 
могут лишить водителя права 
пользоваться на их территории 
национальным или междуна-
родным водительским удосто-
верением в случае нарушения 
им на их территории правил, 
за которое согласно их законо-
дательству предусматривается 
лишение права пользоваться 
водительским удостоверени-
ем». При этом водительское 
удостоверение изымается и 
компетентный орган вправе ин-
формировать орган, выдавший 
удостоверение, о лишении пра-
ва пользования этим удостове-
рением.

Очевидно, что в услови-
ях функционирования единого 
экономического пространства 
ЕАЭС данный международ-
но-правовой механизм должен 
быть усовершенствован путем 
установления санкции за управ-
ление транспортным средством 
иностранным гражданином без 

* Конвенция о дорожном движе-
нии: закл. в г. Вена 8 нояб. 1968 г. 
// Сборник действующих догово-
ров, соглашений и конвенций, за-
ключенных с иностранными госу-
дарствами. М., 1979. Вып. XXXIII. 
С. 385.
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По состоянию на 1 ян-
варя 2020 г. в Республики Бе-
ларусь размер одной базовой 
величины, установленной для 
расчета административных 
штрафов, составляет примерно 
804 российских рубля, поэтому 
очевидно, что за превышение 
установленной скорости движе-
ния в абсолютных числах адми-
нистративная санкция выше и 
коррелирует с административ-
ными штрафами, установлен-
ными КоАП РФ, только в отно-
шении наказаний, налагаемых 
при фиксации правонарушения 
в автоматизированном режиме.

Анализ КоАП Республи-
ки Казахстан* показывает, что 
здесь, как и в Республике Бела-
русь, подлежит наказанию лицо, 
превысившее пороговое зна-
чение скорости более чем на 
10 км/ч. Максимальные нака-
зания за превышение скорости 
в Республике Казахстан иден-
тичны российским – они уста-
навливаются по четным десят-
кам (20, 40 км/ч и так далее). 
Обращает на себя внимание 
также тот факт, что последним 
пороговым значением для на-

* Кодекс Республики Казахстан об 
административных правонарушени-
ях от 5 июля 2014 г. № 235-V // Ваш 
гид в законодательстве Казахстана. 
URL: https://kodeksy-kz.com

нарушение при его фиксации ав-
томатизированными средства-
ми – две базовых величины).

Примечательным являет-
ся также квалифицированный 
состав: за превышение допу-
стимой скорости движения на 
20 км/ч и более, если такое 
правонарушение выявлено в 
течение одного года два раза и 
более, влечет за собой наложе-
ние административного штрафа 
в размере от 5 до 15 базовых 
величин или лишение права 
управления транспортными 
средствами сроком до одного 
года. При повторном выявле-
нии такого правонарушения 
техническими средствами, ра-
ботающими в автоматическом 
режиме, таких правовых по-
следствий не наступает.

Следует отметить нело-
гичность установления адми-
нистративной ответственности 
за данное правонарушение в 
законодательстве Республики 
Беларусь. С правовой точки 
зрения невозможно объяснить 
различие санкции в зависимо-
сти от способа фиксации факта 
правонарушения, так как долж-
ностные лица Госавтоинспекции 
также используют специальные 
технические средства для уста-
новления факта превышения 
скорости.
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В Кодексе о проступках 
Кыргызской Республики пред-
усмотрен более упрощенный 
подход к квалификации такого 
правонарушения, как превы-
шение установленной скорости 
движения***. При этом использу-
ется логика КоАП Республики 
Казахстан с тем различием, что 
повторность совершения про-
ступка не наказывается. Величи-
на штрафа первой категории по 
состоянию на 1 января 2020 г. 
составляет примерно 1 тыс. 120 
российских рублей, величина 
штрафа 4 категории – пример-
но 8 тыс. 400 рублей, что также 
выше величин административ-
ных штрафов, предусмотренных 
в Российской Федерации.

Проведенный анализ 
свидетельствует о том, что все 
государства – участники ЕАЭС, 
за исключением Республики 
Армения и Российской Федера-
ции, предусматривают нижний 
порог ответственности за пре-
вышение скорости движения 
транспортными средствами в 
11 км/ч. Величины штрафов за 
такие правонарушения во всех 

*** О нарушениях: кодекс Кыр-
гызской Республики от 13 апр. 
2017 г. // Централизованный 
банк данных правовой инфор-
мации Кыргызской Республики. 
URL: http://cbd.minjust.gov.kg

значения наказания является 
скорость, превышающая мак-
симально допустимую на  40 
км/ч – за ее превышение пред-
усмотрен административный 
штраф в размере 20 месячных 
расчетных показателей*, что 
значительно выше наказания 
за аналогичные правонаруше-
ния в Российской Федерации.

Важной чертой подхода 
законодательства Республики 
Казахстан к превенции право-
нарушений в виде превышения 
скорости является наказание за 
повторное их совершение. Она 
наступает с порога в 20 км/ч и 
более и влечет ответственность 
в размере 30 месячных расчет-
ных показателей** после каждо-
го очередного установленного 
факта проступка. Лишение пра-
ва управления автотранспорт-
ным средством за превышение 
скорости не предусмотрено. 
Очевидно, такой подход может 
быть достаточно эффективным 
с точки зрения воздержания 
водителей от превышения ско-
рости.

* По состоянию на 1 января 
2020 г. составляет примерно 8 тыс. 
500 рублей.

** По состоянию на 1 января 
2020 г. составляет примерно 
12 тыс. 500 рублей.
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тельства входящих в него стран 
в области обеспечения безо-
пасности дорожного движения, 
а именно:

– единообразного фор-
мулирования составов админи-
стративных правонарушений;

– установления сходных 
по величине санкций за админи-
стративные правонарушения.

2. Проведенный сравни-
тельно-правовой анализ свиде-
тельствует о принципиальной 
схожести при формулировании 
объективной стороны составов 
административных правонару-
шений, предусматривающих 
наказание за превышение уста-
новленной скорости движения 
транспортных средств.

3. Требуют унификации 
величины санкций за превыше-
ние установленной скорости до-
рожного движения. В качестве 
общей модели предлагается ис-
пользовать дифференцирован-
ные значения, принятые в КоАП 
Республики Казахстан.  

государствах выше, чем в Рос-
сийской Федерации. Наиболее 
взвешенным с точки зрения 
размера санкций и превенции 
закона следует признать подход 
Республики Казахстан.

Все вышеуказанное с 
очевидностью свидетельствует 
о необходимости гармонизации 
подхода национальных законо-
дателей государств – участников 
ЕАЭС к определению наказуе-
мости деяний в области превы-
шения установленной скорости 
движения транспортных средств 
и санкций за их совершение, в 
том числе и необходимость пе-
ресмотра подходов к данному 
правонарушению в КоАП РФ.

Проведенный анализ по-
зволяет сделать следующие вы-
воды.

1. Построение единого 
экономического пространства в 
рамках Договора о ЕАЭС ставит 
вопрос о необходимости приве-
дения к единообразию админи-
стративно-деликтного законода-
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Одним из ключевых на-
правлений деятельности авто-
транспортных предприятий в 
Российской Федерации являет-
ся перевозка скоропортящих-
ся грузов, значительной долей 
из которых являются пищевые 
продукты. Скоропортящиеся 
грузы также называют режим-
ными или рефрижераторными, 
так как они требуют поддержа-

ГОСУДАРСТВЕННЫЙ КОНТРОЛЬ И НАДЗОР ПРИ ОСУЩЕСТВЛЕНИИ 
АВТОМОБИЛЬНЫХ ПЕРЕВОЗОК СКОРОПОРТЯЩИХСЯ ГРУЗОВ: 

НЕОПРЕДЕЛЕННОСТЬ НОРМ ПРАВОВОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ 
АДМИНИСТРАТИВНОЙ ОТВЕТСТВЕННОСТИ

Лисеенко В.И.
помощник руководителя Северо-Уральского межрегионального 

управления государственного автодорожного надзора,
старший преподаватель кафедры эксплуатации автомобильного 

транспорта Тюменского индустриального университета; 
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В статье анализируется текущая ситуация нормативно-правового регули-
рования сертификации транспортных средств, осуществляющих перевоз-
ку скоропортящихся грузов, а также реализации функции государственно-
го контроля и надзора в данной сфере грузовых перевозок. Предлагается 
вернуться к теме совершенствования механизма привлечения к админи-
стративной ответственности за нарушения в сфере перевозки скоропортя-
щихся грузов и внесения соответствующих поправок в КоАП РФ. В каче-
стве примера автор приводит текущую правоприменительную практику 
органов ГИБДД и Госавтодорнадзора при выявлении нарушений перевоз-
ки скоропортящихся грузов без специальных свидетельств (СПС) на борту 
транспортного средства. Обозначены недостатки в содержательной части 
статей КоАП РФ, создающие проблему квалификации правонарушений, 
связанных с данным видом грузовых автоперевозок.  
Ключевые слова: скоропортящийся груз, автомобильная перевозка, 
ГИБДД, Госавтодорнадзор.

ния определенной температуры 
при грузоперевозке. Транспор-
тировка скоропортящихся гру-
зов – достаточно ответственный 
процесс, требующий учета зна-
чительного количества факто-
ров, позволяющих обеспечить 
его сохранность. Она зачастую 
сопряжена с рисками, посколь-
ку груз в процессе перевозки 
нуждается в создании вокруг 
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документов, подтверждающих 
качество автофургонов и холо-
дильно-отопительного оборудо-
вания, очевидны. В то же вре-
мя вопросы государственного 
контроля и надзора перевозки 
скоропортящихся грузов и, как 
следствие, порядок примене-
ния мер административного 
наказания при выявлении на-
рушений у перевозчиков требу-
ют доработку и конкретизацию 
правовых норм, регулирующих 
механизм привлечения к адми-
нистративной ответственности.

На сегодняшний день 
функции государственного кон-
троля и надзора в сфере обо-
рота пищевых продуктов их 
качества и безопасности в Рос-
сийской Федерации возложены 
на Федеральную службу по вете-
ринарному и фитосанитарному 
надзору (далее – Россельхознад-
зор). Тесное взаимодействие 
с органами Россельхознадзо-
ра осуществляет Федеральная 
таможенная служба (далее 
– ФТС России), осуществляю-
щая государственный контроль 
и надзор в области таможенно-
го дела, а именно обеспечение 
соблюдения мер таможенно-та-
рифного регулирования, запре-
тов и ограничений, связанных 
с перемещением товаров, в том 
числе и пищевых продуктов, а 

себя особых условий, отвечаю-
щих стандартам его хранения, 
например обеспечение необ-
ходимого температурного режи-
ма, контроль уровня влажности. 
Гарантировать их полное вы-
полнение на протяжении всего 
процесса перевозки – более 
сложная задача, чем поддержа-
ние тех же условий внутри ста-
ционарных складских помеще-
ний. В связи с этим необходима 
качественная организация пе-
ревозки, в том числе и приме-
нение специальных автотран-
спортных средств, например 
изотермических автофургонов, 
автомобилей-рефрижераторов. 

Ключевыми функциями 
государства, направленными 
на упорядочение вышеуказан-
ной деятельности, являются 
такие государственные инсти-
туты, как сертификация, госу-
дарственный контроль и надзор 
в данной сфере деятельности. 
С уверенностью можно сказать, 
что правила и порядок серти-
фикации транспортных средств 
(выдача свидетельства СПС), 
перевозящих скоропортящиеся 
грузы, достаточно четко регла-
ментированы законодатель-
ством Российской Федерации. 
Настоящая процедура непро-
стая, тем не менее преимуще-
ства сертификации и наличия 
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обязательной. С 2011 года в со-
ответствии с распоряжением 
Минтранса России от 2 августа 
2011 г. № ИЛ-86-р*, Федераль-
ное бюджетное учреждение 
«Агентство автомобильного 
транспорта» (далее – ФБУ «Ро-
савтотранс») уполномочено со-
действовать Минтрансу России в 
реализации функций компетент-
ного органа при выполнении 
Соглашения о международных 
перевозках скоропортящихся 
пищевых продуктов и о специ-
альных транспортных средствах, 
предназначенных для этих пе-
ревозок (подписано в г. Жене-
ва 1 сентября 1970 г.)** (далее 
– Соглашение СПС). То есть ФБУ 
«Росавтотранс» как подведом-
ственное учреждение Минтран-
са России осуществляет выдачу 
свидетельства о соответствии 
нормам, установленным Со-
глашением СПС для изотерми-
ческих транспортных средств, 
транспортных средств – лед-
ников, транспортных средств 
– рефрижераторов или отапли-
ваемых транспортных средств. 

* О создании федерального бюд-
жетного учреждения «Агентство ав-
томобильного транспорта: распоря-
жение Минтранса России от 2 авг. 
2011 г. № ИЛ-86-р. Текст документа 
официально опубликован не был.

** Рос. газ. 2014. 22 окт.

также транспортных средств 
через таможенную границу Рос-
сийской Федерации. В данном 
случае интерес представляет 
деятельность Государственной 
инспекции безопасности до-
рожного движения МВД России 
и органов Государственного ав-
тодорожного надзора (далее –  
Госавтодорнадзор), являющих-
ся главными субъектами обе-
спечения сохранения жизни 
и здоровья граждан при осу-
ществлении грузовых автопе-
ревозок, в том числе перевоз-
ок скоропортящихся грузов. 
Рассматривая проблемные 
вопросы, с которыми сталки-
вается правоприменитель при 
осуществлении контроля вы-
шеуказанных грузовых авто-
перевозок, следует высказать 
критическое мнение по поводу 
отклонения предложенных по-
правок в КоАП РФ, связанных 
с конкретизацией мер админи-
стративного наказания за пра-
вонарушения в сфере перевоз-
ки скоропортящихся грузов.

Сертификация транспорт-
ных средств, осуществляющих 
перевозку скоропортящихся 
грузов, с целью подтверждения 
их соответствия определенным 
требованиям, нормам и крите-
риям на сегодняшний день яв-
ляется в Российской Федерации 
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дународных перевозках скоро-
портящихся пищевых продуктов 
и о специальных транспортных 
средствах, предназначенных 
для этих перевозок (СПС), под-
писанным в Женеве 1 сентября 
1970 г., для изотермических 
транспортных средств, транс-
портных средств – ледников, 
транспортных средств – рефри-
жераторов или отапливаемых 
транспортных средств» (далее 
– Приказ № 211) установлено, 
что юридические лица и инди-
видуальные предприниматели, 
осуществляющие перевозки 
скоропортящихся грузов авто-
мобильным транспортом в го-
родском, пригородном и меж-
дугородном сообщении на дату 
вступления в силу вышеуказан-
ного приказа, должны получить 
свидетельства о соответствии 
нормам, установленным Со-
глашением СПС, для изотерми-
ческих транспортных средств, 
транспортных средств – ледни-
ков, транспортных средств – 
рефрижераторов или отаплива-
емых транспортных средств до 
1 января 2016 г.  

Кроме того, согласно пун-
кту 3 добавления 1 к приложе-
нию 1 Соглашения СПС во время 
перевозки свидетельство о соот-
ветствии должно находиться на 
борту транспортного средства 

В то же время при проведении 
государственного контроля и 
надзора автомобильных пере-
возок скоропортящихся грузов, 
а именно применение мер ад-
министративного наказания 
сотрудники надзорных органов 
сталкиваются с недостаточной 
конкретизацией действующих 
норм КоАП РФ при квалифика-
ции правонарушений. 

В соответствии с пунктом 
4 Правил перевозки грузов 
автомобильным транспортом, 
утвержденных Постановлением 
Правительства Российской Фе-
дерации от 15 апреля 2011 г. 
№ 272 «Об утверждении Пра-
вил перевозок грузов автомо-
бильным транспортом»*, пере-
возка скоропортящихся грузов 
автомобильным транспортом 
в городском, пригородном и 
междугородном сообщении осу-
ществляется в соответствии с 
требованиями, установленны-
ми Соглашением СПС и правила-
ми, утвержденными указанным 
Постановлением. Приказом 
Минтранса России от 30 июля 
2014 г. № 211 «Об утверждении 
Порядка выдачи свидетельств о 
соответствии нормам, установ-
ленным Соглашением о меж-

* Собр. законодательства Рос. 
Федерации. 2011. № 17. Ст. 2407.
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изменений в Кодекс Россий-
ской Федерации об админи-
стративных правонарушениях 
в части установления админи-
стративной ответственности за 
нарушение правил перевоз-
ки скоропортящихся пищевых 
продуктов»*. Принимая во вни-
мание высокую значимость 
обеспечения сохранности по-
требительских свойств скоро-
портящихся пищевых продук-
тов, указанных в Соглашении 
СПС,  Минтранс России посчита-
ло целесообразным дополнить 
КоАП РФ  статьей 11.34, касаю-
щейся перевозки таких грузов, 
включив ее в главу 11 (админи-
стративные правонарушения на 
транспорте), а не в главу 12 (ад-
министративные правонаруше-
ния в области дорожного движе-
ния). Предлагалось следующее 
содержание статьи КоАП РФ:

«Статья 11.34. Нарушение 
правил перевозки скоропортя-
щихся пищевых продуктов.

1. Перевозка скоропортя-
щихся пищевых продуктов 
транспортным средством, не 
имеющим свидетельства, вы-
данного в соответствии с Со-
глашением о международных 

* Официальный сайт Торгово-про-
мышленной палаты Российской 
Федерации. URL: https://tpprf.ru

и предъявляться органам кон-
троля по первому требованию. 
Однако если на транспортном 
средстве установлена таблич-
ка-свидетельство о соответствии, 
приведенная в добавлении 3 к 
указанному приложению, то эта 
табличка-свидетельство о соот-
ветствии признается в качестве 
эквивалента свидетельства СПС. 
Табличка-свидетельство может 
устанавливаться на транспорт-
ном средстве только при наличии 
действительного свидетельства 
СПС. Табличка-свидетельство о 
соответствии должна сниматься 
с транспортного средства, как 
только оно перестает соответ-
ствовать нормам, установлен-
ным в настоящем приложении. 
Тем самым в связи с вступле-
нием в силу 1 января 2016 г. 
требований пункта 2 Приказа 
№ 211 возникла необходимость 
применения действенных мер 
по организации контроля пере-
возчиков, не соблюдающих тре-
бования вышеуказанных нор-
мативных актов.

С целью установления 
ответственности за наруше-
ние правил перевозки скоро-
портящихся грузов Минтран-
сом России 8 декабря 2015 г. 
был представлен проект Феде-
рального закона № 02/04/12-
15/00044250 «О внесении 
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бора, влечет наложение админи-
стративного штрафа на водителя 
в размере от одной тысячи до 
одной тысячи пятисот рублей; на 
должностных лиц, ответственных 
за перевозку, от пяти тысяч до 
десяти тысяч рублей; на юриди-
ческих лиц – от пятидесяти тысяч 
до семидесяти тысяч рублей».

Отдельно следует отметить, 
что законопроектом была пред-
усмотрена не только проверка 
документов перевозчика (сви-
детельства СПС), но и проверка 
температурного режима в кузо-
ве транспортного средства, что 
позволит гарантировать сохран-
ность потребительских свойств 
скоропортящихся пищевых 
продуктов на протяжении всего 
пути следования транспортно-
го средства, исключая случаи 
включения перевозчиком холо-
дильного оборудования только 
перед погрузкой/выгрузкой про-
дуктов. Минтрансом России как 
разработчиком были проведены 
общественные обсуждения уве-
домления о подготовке проекта 
нормативного акта с 8 декабря 
2015 г. по 11 января 2016 г., 
непосредственно текста проекта 
нормативного акта и сводного 
отчета в период с 11 октября по 
11 ноября 2016 г. 

Кроме того, Минэко-
номразвития России были 

перевозках скоропортящихся 
пищевых продуктов и о специ-
альных транспортных сред-
ствах, предназначенных для 
этих перевозок, влечет наложе-
ние административного штрафа 
на водителя в размере от двух 
тысяч до двух тысяч пятисот ру-
блей;  на должностных лиц, от-
ветственных за перевозку, – от 
пятнадцати тысяч до двадцати 
тысяч рублей; на юридических 
лиц – от пятидесяти тысяч до се-
мидесяти тысяч рублей.

2. Нарушение правил пе-
ревозки скоропортящихся пище-
вых продуктов, за исключением 
случаев, предусмотренных ча-
стью 1 настоящей статьи, в том 
числе несоблюдение темпера-
турного режима, определенно-
го условиями перевозки скоро-
портящихся пищевых продуктов, 
в кузове транспортного сред-
ства, а также отсутствие либо 
неисправность прибора, кото-
рым оборудовано транспортное 
средство, позволяющего произ-
водить измерение температуры 
воздуха, ее запись и хранение 
полученной информации (при 
перевозке быстрозаморожен-
ных скоропортящихся пище-
вых продуктов), либо отсутствие 
действующего документа, под-
тверждающего периодическую 
проверку вышеуказанного при-
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при осуществлении внутрирос-
сийских перевозок. При этом 
можно предположить, что об-
щественные отношения в дан-
ной сфере перевозок урегули-
рованы в рамках договорных 
отношений, поскольку грузоот-
правители и грузополучатели 
заинтересованы в гарантиро-
ванной качественной доставке 
скоропортящихся грузов.

3. В соответствии с норма-
ми Соглашения СПС указанные 
в нем требования распростра-
няются на международные пе-
ревозки грузов, в случае если 
место погрузки груза или транс-
портного средства, в котором он 
перевозится, и место выгрузки 
груза или транспортного сред-
ства, в котором он перевозится, 
находятся в двух различных госу-
дарствах и когда место выгрузки 
груза находится на территории 
одной из договаривающихся 
сторон. Требуется проанализиро-
вать целесообразность распро-
странения положений Соглаше-
ния СПС на внутрироссийские 
перевозки.

4. Частью 2 проектируе-
мой статьи 11.34 КоАП РФ пред-
усматривалось наложение ад-
министративного штрафа, в том 
числе за отсутствие действую-
щего документа, подтверждаю-
щего периодическую проверку 

проведены публичные консуль-
тации с представителями субъ-
ектов предпринимательской 
деятельности в период с 28 ноя-
бря по 7 декабря 2016 г. В ходе 
публичных консультаций полу-
чены отзывы от Ассоциации 
международных автомобиль-
ных перевозчиков и Российско-
го автотранспортного союза, 
вследствие этого к проекту нор-
мативного акта был предъявлен 
ряд замечаний, а именно:

1. Министерством транспор-
та Российской Федерации как 
разработчиком не представле-
ны данные, подтверждающие 
возникновение негативных 
последствий в связи с деклари-
руемым несоблюдением пере-
возчиками в течение четырех 
лет правил перевозки скоро-
портящихся пищевых продук-
тов, информации о потере ско-
ропортящимися продуктами 
своих потребительских свойств, 
случаях отравления продукта-
ми в связи с их неправильной 
транспортировкой; недостаточ-
ности действующих норм, регу-
лирующих правила перевозки 
скоропортящихся пищевых про-
дуктов и т.д.

2. Низкая заинтересо-
ванность перевозчиков и гру-
зоотправителей в соблюдении 
требований Соглашения СПС 
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ская верификация», утвержден-
ный приказом Росстандарта от 
1 июня 2016 г. № 460-ст** (далее 
– ГОСТ Р 56941) и вступивший в 
силу 1 апреля 2017 г. При этом 
применение ГОСТ Р 56941 осу-
ществляется на добровольной 
основе. Одновременно законо-
дательство Российской Феде-
рации не содержит процедуру 
утверждения компетентным ор-
ганом документации о соответ-
ствии прибора ГОСТ Р 56941. 
Кроме того, по информации, 
размещенной на официальном 
сайте ФБУ «Росавтотранс» в 
сети Интернет, согласно разъ-
яснениям Росстандарта повер-
ка указанного прибора не тре-
буется, возможно проведение 
калибровки. В соответствии со 
статьей 18 Федерального зако-
на от 26 июня 2008 г. № 102-ФЗ 

** ГОСТ Р 56941-2016/EN 
13486:2001. Национальный стан-
дарт Российской Федерации. Ре-
гистраторы температуры и тер-
мометры, используемые при 
транспортировании, хранении и 
распределении охлажденной, за-
мороженной и глубокой/быстрой 
заморозки пищевой продукции и 
мороженого. Периодическая вери-
фикация: утв. и введен в действие 
приказом Росстандарта от 1 июня 
2016 г. № 460-ст.  М.: Стандартин-
форм, 2019.

прибора, которым оборудовано 
транспортное средство, позво-
ляющего производить измере-
ние температуры воздуха, ее 
запись и хранение полученной 
информации (при перевозке бы-
строзамороженных скоропортя-
щихся пищевых продуктов). 
В соответствии с добавлением 
1 приложения 2 к СПС прибор 
проверяется уполномоченной 
организацией в соответствии со 
стандартом EN 13486 (Датчи-
ки температуры и термометры, 
используемые в процессе пере-
возки, складирования и достав-
ки охлажденных, замороженных, 
глубокозамороженных / быстро-
замороженных пищевых продук-
тов и мороженого − Периодиче-
ская проверка), а документация 
предоставляется компетентным 
органам СПС для утверждения*. 
Российским аналогом указан-
ного стандарта является ГОСТ 
Р 56941-2016/EN 13486:2001 
«Регистраторы температуры и 
термометры, используемые при 
транспортировании, хранении и 
распределении охлажденной, за-
мороженной и глубокой/быстрой 
заморозки пищевой продукции 
и мороженного. Периодиче-

* Соглашение о международных 
перевозках скоропортящихся пи-
щевых продуктов и о специальных 
транспортных средствах...
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транспортного средства, осу-
ществленных в испытательной 
лаборатории, уполномоченной 
компетентным органом Россий-
ской Федерации. При этом со-
гласно информации, представ-
ленной Минтрансом России, по 
состоянию на 2016 год в соб-
ственности перевозчиков нахо-
дилось порядка 250 тыс. транс-
портных средств, участвующих 
в перевозках скоропортящихся 
пищевых продуктов, на которые 
требовалось получение свиде-
тельства СПС. 

По состоянию на декабрь 
2016 г. на территории Россий-
ской Федерации действова-
ла только одна испытательная 
станция, уполномоченная на 
проведение испытаний в соот-
ветствии с Соглашением СПС. 
Продолжительность каждой про-
верки транспортного средства 
на соответствие нормам СПС 
согласно методикам, описан-
ным в пунктах 1-4 приложения 
1 добавления 2 к Соглашению 
СПС, составляет с учетом под-
готовительных мероприятий не 
менее 30 часов. Исходя из этих 
данных, можно установить, что 
одна испытательная станция 
может провести, находясь в 
режиме непрерывной работы, 
проверку примерно 300 специ-
альных автомобилей в год. Та-

«Об обеспечении единства из-
мерений»* средства измере-
ний, не предназначенные для 
применения в сфере государ-
ственного регулирования обе-
спечения единства измерений, 
могут подвергаться калибров-
ке в добровольном порядке. 
Таким образом, законодатель-
ством Российской Федерации 
не предусмотрена обязанность 
проверки указанного прибо-
ра и, соответственно, наличия 
документа, подтверждающего 
проверку такого прибора.

В период подготовки за-
конопроекта субъектам пред-
принимательской деятельности 
был предоставлен переходный 
период с 2012 по 2016 год для 
получения свидетельства СПС в 
соответствии с текущей ситуа-
цией связанной с техническими 
возможностями и количеством 
действующих перевозчиков на 
тот период. По информации, 
полученной на тот момент от 
Минтранса России в рабочем 
порядке, в 2016 году было вы-
дано около 500 свидетельств о 
соответствии нормам, установ-
ленным Соглашением СПС, но 
ни один из заявителей не пре-
доставил протокол испытаний 

* Собр. законодательства Рос. 
Федерации. 2008. № 26. Ст. 3021.
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дного отчета, а также консуль-
таций с предпринимательским 
сообществом Минэкономраз-
вития России пришло к следую-
щим выводам:

1. В проекте норматив-
ного акта выявлены положе-
ния, которые вводят избыточ-
ные административные и иные 
ограничения и обязанности для 
субъектов предприниматель-
ской и иной деятельности или 
способствуют их введению.

2. Положения норматив-
ного акта способствуют воз-
никновению необоснованных 
расходов субъектов предприни-
мательской и иной деятельности 
или способствуют возникнове-
нию необоснованных расходов 
бюджетов всех уровней из бюд-
жетной системы Российской 
Федерации. 

Проект закона № 02/04/ 
12-15/00044250 «О внесении 
изменений в Кодекс Россий-
ской Федерации об админи-
стративных правонарушениях 
в части установления админи-
стративной ответственности за 
нарушение правил перевозки 
скоропортящихся пищевых про-
дуктов» не был внесен в Госу-
дарственную Думу Российской 
Федерации. Причиной этого ста-
ла сложившаяся в тот момент 
ситуация как социально-эконо-

ким образом, для проведения 
испытания всех необходимых 
транспортных средств и выдачи 
им свидетельств в течение года 
необходимо 834 испытательных 
станций. 

При этом следует отме-
тить, что, как было указано 
Минтрансом России, исходя из 
опыта работы испытательных 
станций в Европе, стоимость 
прохождения одной проверки 
на испытательной станции на 
2016 год составляла от 1500 
до 3000 евро, т.е. чтобы прове-
сти проверки всех находящих-
ся в тот момент в эксплуатации 
транспортных средств перевоз-
чикам пришлось бы заплатить 
в общей сложности прибли-
зительно 400-750 млн евро, 
что повлекло бы значительную 
экономическую нагрузку на 
автотранспортную отрасль Рос-
сийской Федерации. Учитывая 
указанное выше, а также эконо-
мическую ситуацию в Россий-
ской Федерации в 2016 году, 
высказывалось мнение о це-
лесообразности установления 
срока вступления в силу проек-
та нормативного акта – 1 янва-
ря 2019 г. Таким образом, по 
результатам публичных обсуж-
дений уведомления о подготов-
ке проекта нормативного акта, 
текста нормативного акта и сво-



Обеспечение безопасности участников дорожного движения 2020

168

их современного государствен-
ного регулирования: это пасса-
жирские перевозки автобусами 
более 8 посадочных мест и гру-
зовые перевозки скоропортя-
щихся грузов. Так, в первом 
случае после выдачи лицензии 
на пассажирские перевозки 
дальнейшая деятельность пере-
возчика сопровождается обя-
зательным лицензионным кон-
тролем со стороны надзорного 
органа на предмет соблюдения 
лицензионных требований, вы-
явление их нарушений, в том 
числе и грубых. Ответственность 
же лицензиатов за нарушения, 
допущенные в сфере пассажир-
ских перевозок, определены 
такими статьями КоАП РФ, как 
14.1.2 «Осуществление пред-
принимательской деятельности 
в области транспорта без ли-
цензии» и 19.20 «Осуществле-
ние деятельности, не связан-
ной с извлечением прибыли, 
без специального разрешения 
(лицензии)». Во втором случае 
после сертификации транспорт-
ного средства и выдачи сви-
детельства СПС дальнейшая 
работа инспекторского соста-
ва осуществляется в части кон-
троля транспортных средств на 
предмет наличия свидетельства 
СПС на борту автомобиля. При 
выявлении нарушения, а имен-

мического, так и организаци-
онно-правового характера. Тем 
не менее, по нашему мнению, 
вновь назрела необходимость 
возвращения к работе по усо-
вершенствованию норматив-
но-правового регулирования 
государственного контроля и 
надзора в сфере автомобиль-
ных перевозок скоропортящих-
ся грузов, ключевыми целями 
которой выступают два аспекта:  

1. Доработка предложен-
ных ранее поправок в КоАП РФ, 
связанных с административной 
ответственностью за наруше-
ния в вышеуказанной сфере 
грузовых автоперевозок, на-
правленных, в первую очередь, 
на улучшение качества прини-
маемых правовых норм и по-
вышение уровня стабильности 
правового регулирования.

2. Создание единообраз-
ной правоприменительной 
практики при проведении го-
сударственного контроля вы-
шеуказанных грузовых автопе-
ревозок, а также обеспечение 
ясности, предсказуемости, глас-
ности действий должностных 
лиц контрольно-надзорных ор-
ганов для перевозчиков.

В качестве примера сле-
дует сравнить два вида автомо-
бильных перевозок в Россий-
ской Федерации с точки зрения 



169

20203. Ответственность участников дорожного движения 

Тем не менее владельцы транс-
портных средств, осуществляю-
щие перевозки скоропортящих-
ся продуктов, не оформляют на 
данные автомобили свидетель-
ство (СПС), допуская тем самым 
нарушение требований Прика-
за № 211**.

В результате анализа 
контрольно-надзорных функ-
ций сотрудников Госавтодор-
надзора выявлена проблема 
квалификации должностными 
лицами контрольного органа 
правонарушений в сфере пере-
возки скоропортящихся грузов, 
например при рассмотрении 
дел об административном пра-
вонарушении, связанном с от-
сутствием свидетельств СПС на 
транспортном средстве во вре-
мя его проверки. 

В первую очередь, это вы-
звано проблемой недостаточной 
определенности норм КоАП РФ, 
для решения которой в свое 
время была предложена идея 
введения новой статьи 11.34 

* Юридическим лицам и инди-
видуальным предпринимателям, 
осуществляющим перевозку ско-
ропортящихся продуктов // Офи-
циальный сайт Федеральной служ-
бы по надзору в сфере транспорта 
(Восточное МУГАДН) (г. Рязань). 
URL: https://ugadn62.tu (дата об-
ращения: 17.03.2020).

но на этапе привлечения нару-
шителей к административной 
ответственности, ввиду дей-
ствия норм главы 12 КоАП РФ 
возникает юридическая нео-
пределенность в части квалифи-
кации правонарушения и при-
менения статей кодекса. 

В настоящее время пра-
во осуществления федерально-
го государственного надзора в 
сфере безопасности дорожно-
го движения, автомобильного 
транспорта, в том числе пасса-
жирских и грузовых перевозок, 
возложены на органы ГИБДД 
МВД России и Госавтодорнад-
зора. В ходе мероприятий по 
контролю сотрудниками кон-
трольных органов продолжают 
выявляться факты нарушений, 
связанных с отсутствием сви-
детельства СПС на транспорт-
ных средствах. И это несмотря 
на то, что в 2020 году по дан-
ным официального сайта ФБУ 
«Росавтотранс» испытательная 
станция ООО «ТЕРМОГАРАНТ», 
осуществляющая работы по 
проверке и испытаниям специ-
альных транспортных средств 
(в соответствии с Соглашением 
СПС), уже располагает на тер-
ритории Российской Федера-
ции значительным количеством 
пунктов освидетельствования 
транспортных средств (25 шт.). 



Обеспечение безопасности участников дорожного движения 2020

170

правил перевозки грузов в ча-
сти движения тяжеловесного 
или крупногабаритного транс-
портного средства, перевозки 
опасных грузов и внесения пла-
ты в счет возмещения вреда, 
причиняемого автомобильным 
дорогам общего пользования 
федерального значения транс-
портными средствами, име-
ющими разрешенную макси-
мальную массу свыше 12 тонн. 

Административный штраф 
по настоящим статьям соот-
ветствует правонарушению и 
во многих случаях значитель-
но превышает размер адми-
нистративного штрафа, пред-
усмотренного статьей 12.21 
КоАП РФ. Также сотрудники 
Госавтодорнадзора при выяв-
лении фактов отсутствия свиде-
тельства СПС на транспортных 
средствах практикуют примене-
ние ч. 6 ст. 12.31.1 КоАП РФ «На-
рушение требований обеспече-
ния безопасности перевозок 
пассажиров и багажа, грузов 
автомобильным транспортом и 
городским наземным электри-
ческим транспортом», а имен-
но «Осуществление перевозок 
пассажиров и грузов автомо-
бильным транспортом и город-
ским наземным электрическим 
транспортом с нарушением 
Правил обеспечения безопас-

«Нарушение правил перевоз-
ки скоропортящихся пищевых 
продуктов». Отказ от принятия 
настоящей поправки побуждает 
сотрудников контрольного орга-
на руководствоваться статьями 
главы 12 «Административные 
правонарушения в области до-
рожного движения» Кодекса Рос-
сийской Федерации об админи-
стративных правонарушениях. 

На сегодняшний день 
в случае нарушения правил 
перевозки скоропортящихся 
пищевых продуктов, перечис-
ленных в Соглашении СПС, 
перевозчики привлекаются со-
трудниками ГИБДД и Госавто-
дорнадзора к административ-
ной ответственности по статье 
12.21 КоАП РФ «Нарушение 
правил перевозки грузов». 
В то же время данная статья не 
предусматривает конкретиза-
цию и указание на то, в какой 
части нарушены правила пере-
возки грузов. Нарушение пра-
вил перевозки грузов согласно 
статье 12.21 КоАП РФ влечет 
предупреждение или наложе-
ние административного штрафа 
в размере пятисот рублей. 

Вместе с тем статьи 
12.21.1, 12.21.2 и 12.21.3 
КоАП РФ предусматривают при-
влечение к административной 
ответственности за нарушение 
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возникновения угрозы насту-
пления правовой неопределен-
ности. Кроме того, отсутствие 
конкретики в правовых нормах 
КоАП РФ, применяемых в части 
нарушения правил перевозки 
скоропортящихся грузов, явля-
ется поводом для обжалования 
поднадзорными субъектами 
решений должностных лиц кон-
трольных органов в судах раз-
личных инстанций. 

В связи с этим мероприя-
тия, проводимые по контролю, 
теряют свою целесообразность 
и эффективность как с точки 
зрения контроля соблюдения 
законности, так и с точки зре-
ния затраченных на это мате-
риальных и трудовых ресурсов. 
Важно отметить, что, несмотря 
на это, руководство как Мин-
транса  России, так и Ространс-
надзора придерживается не-
обходимости осуществления 
контроля автомобильных пе-
ревозок скоропортящихся гру-
зов и пресечения нарушений 
в данной сфере, что доводится 
до территориальных управле-
ний Госавтодорнадзора соответ-
ствующими распоряжениями. 
Также сегодня особую остроту 
данному вопросу придает рас-
пространение коронавирусной 
инфекции COVID-19 на террито-
риях многих государств – участ-

ности перевозок пассажиров и 
грузов автомобильным транс-
портом и городским наземным 
электрическим транспортом, 
за исключением случаев, пред-
усмотренных частями 1-5 насто-
ящей статьи, статьями 11.15.1, 
11.23 и 12.21.1 КоАП РФ, – 
влечет наложение администра-
тивного штрафа на водителей в 
размере одной тысячи пятисот 
рублей; на должностных лиц – 
десяти тысяч рублей; на юриди-
ческих лиц – двадцати пяти ты-
сяч рублей». 

По нашему мнению, фор-
мулировка содержания ч. 6 
ст. 12.31.1 КоАП РФ как «обе-
спечение безопасности пере-
возок грузов автомобильным 
транспортом» создает для со-
трудников контрольного органа 
широкое поле интерпретации 
понятия безопасности как с точ-
ки зрения транспортного про-
цесса, так и с точки зрения са-
нитарно-эпидемиологической 
составляющей, что не является 
предметом надзора. 

Таким образом, правовое 
поле данной нормы КоАП РФ 
«размыто» и не содержит чет-
ких ориентиров для выбора 
решения, при этом создаются 
благоприятные возможности 
для различного рода злоупотре-
блений, совершения ошибок и 
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допущенные в сфере перевозок 
скоропортящихся грузов автомо-
бильным транспортом, с целью 
претворения в жизнь единой 
государственной политики и нор-
мативного правового регулиро-
вания перевозок грузов автомо-
бильным транспортом.

ников глобального транспортно-
го процесса. 

В заключение необходимо 
отметить необходимость и важ-
ность возврата к предмету кон-
кретизации статей КоАП РФ в 
части ответственности хозяйству-
ющих субъектов за нарушения, 
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В статье приводятся результаты анализа нормативных актов, регламенти-
рующих применение мер обеспечения производства по делу об админи-
стративном правонарушении. Особое внимание уделяется «универсаль-
ным» мерам обеспечения производства по делам об административных 
правонарушениях, которые позволяют эффективно пресекать любые 
противоправные действия правонарушителя, раскрываются особенно-
сти их применения в деятельности сотрудников ГИБДД. 
Ключевые слова: меры обеспечения, доставление, административное 
задержание, личный досмотр, досмотр транспортного средства, безопас-
ность дорожного движения.

Значительную часть оте-
чественного законодательства, 
регулирующего общественные 
отношения в сфере безопас-
ности дорожного движения, 
занимают нормы, предусма-
тривающие юридическую от-
ветственность. Осуществление 
производства по делам об ад-
министративных правонару-
шениях регулируется нормами 
КоАП РФ. Однако на протяже-
нии всего времени применения 
КоАП РФ возникает большое ко-

личество вопросов, в том числе 
связанных с применением мер 
обеспечения по делам об ад-
министративных правонаруше-
ниях. В преддверии принятия 
нового КоАП РФ  наиболее ак-
туальным представляется рас-
смотрение отдельных положе-
ний производства по делам об 
административных правонару-
шениях в области безопасности 
дорожного движения. 

Меры обеспечения про-
изводства  по делам об админи-
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мер обеспечения, предусмотрен-
ных КоАП РФ. В практической де-
ятельности сотрудниками ГИБДД 
при необходимости применя-
ются отдельные процедуры, не 
предусмотренные КоАП РФ, ко-
торые фиксируются в различных 
формах, как правило, служебных 
документов и приобщаются к ма-
териалам дела. При этом законо-
датель отдает на «откуп» должност-
ных лиц, судей, уполномоченных 
рассматривать дела об админи-
стративных правонарушениях, 
признание таких материалов 
в качестве доказательств по делу. 
Однако подобную практику сле-
дует признавать неверной, по 
мнению ряда исследователей, 
считающих исключительной роль 
мер обеспечения производства 
по делам об административных 
правонарушениях и исключаю-
щих возможность применения в 
производстве любых иных мер 
[3, с. 205].

Следовательно, примене-
ние мер обеспечения произ-
водства по делам об админи-
стративных правонарушениях 
должно иметь четко выражен-
ную законодательно закреплен-
ную процедуру, не имеющую 
двоякого толкования и единоо-
бразную в правоприменении.

Анализируя главу 27 
КоАП РФ, обратим внимание 

стративных правонарушениях 
многими учеными-администра-
тивистами рассматриваются в 
качестве самостоятельной груп-
пы мер в системе админи-
стративного принуждения. По 
утверждению В.И. Майорова, 
«наблюдается внешняя схо-
жесть между мерами обеспе-
чения административного 
производства и, например, 
административно-предупреди-
тельными мерами» [1, с. 46].  

Выделение мер обеспече-
ния производства по делам об 
административных правонару-
шениях в отдельную группу счи-
тают обоснованным Д.Н. Бахрах, 
Б.В. Россинский, Ю.В. Старилов. 
По мнению ученых, «мерам обе-
спечения административного 
производства присуща значимая 
роль в обеспечении администра-
тивного производства по делу о 
соответствующем нарушении, 
поскольку они всецело содей-
ствуют обнаружению и последу-
ющему закреплению различных, 
имеющих важное значение для 
названного выше производства, 
доказательств» [2, с. 520].  

Также представляется 
спорным возможность примене-
ния иных мер при выявлении и 
документировании администра-
тивных правонарушений, выхо-
дящих за рамки исключительных 
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предыдущего регламента** про-
слеживается соотношение норм 
КоАП РФ с нормами Админи-
стративного регламента в части 
регулирования ограничительных 
мер, применяемых сотрудника-
ми ГИБДД при выполнении функ-
ций по обеспечению безопасно-
сти дорожного движения, однако 
речь идет не о дублировании 
регламента, а о конкретизации 
применения статей КоАП РФ 
в деятельности сотрудников под-
разделений ГИБДД.

Основания для достав-
ления лица за совершение 
административного правона-
рушения расширены (п. 175 Ад-
министративного регламента). 
В дополнение оснований для 
доставления (ст. 27.2 КоАП РФ) 
Административный регламент 
предусматривает наличие ре-
шения об административном 
задержании лица, совершивше-
го административное правона-
рушение, влекущее в качестве 

** Об утверждении Администра-
тивного регламента Министерства 
внутренних дел Российской Феде-
рации исполнения государствен-
ной функции по контролю и надзо-
ру за соблюдением участниками 
дорожного движения требований 
в области обеспечения безопасно-
сти дорожного движения: приказ 
МВД России от 2 марта 2009 г. 
№ 185 // Рос. газ. 2009. 7 июля. 

на те меры обеспечения про-
изводства по делам об админи-
стративных правонарушениях, 
применение которых находит 
отражение при выявлении и 
пресечении административных 
правонарушений в области без-
опасности дорожного движения. 
Особенность применения таких 
мер сотрудниками ГИБДД заклю-
чается, прежде всего, в наличии 
ведомственного акта, которым 
является Административный ре-
гламент исполнения МВД России 
государственной функции по осу-
ществлению федерального госу-
дарственного надзора за соблю-
дением участниками дорожного 
движения требований законода-
тельства Российской Федерации 
в области безопасности дорож-
ного движения*. В отличие от 

* Об утверждении Администра-
тивного регламента исполнения 
Министерством внутренних дел Рос-
сийской Федерации государствен-
ной функции по осуществлению 
федерального государственного над-
зора за соблюдением участниками 
дорожного движения требований 
законодательства Российской Феде-
рации в области безопасности до-
рожного движения: приказ МВД Рос-
сии от 23 авг. 2017 г. № 664: ред. от 
от 21 дек. 2017 г. // Рос. газ. 2017. 
13 окт.; Официальный интернет-пор-
тал правовой информации. URL: 
http://www.pravo.gov.ru
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3 часов с момента задержания, 
что основано на п. 7 ст. 14 Фе-
дерального закона от 7 февра-
ля 2011 г. № 3-ФЗ «О полиции»*. 
Настоящее положение, «если 
иное не установлено уголов-
но-процессуальным законода-
тельством Российской Федера-
ции <...> в целях уведомления 
близкого родственника (род-
ственника) или близкого лица о 
своем задержании и месте на-
хождения», не предусматривает 
двоякое толкование относитель-
но того, что данная мера отно-
сится к лицам, задержанным по 
подозрению в совершении пре-
ступления. КоАП РФ предусмо-
трено уведомление родствен-
ников, администрации по месту 
работы, а также защитника (ч. 3 
ст. 27.3), что, напротив, не на-
шло отражения в Администра-
тивном регламенте. 

В целях обнаружения 
орудий совершения, а также 
предметов административного 
правонарушения в соответствии 
со ст. 27.7 КоАП РФ осуществля-
ется личный досмотр, досмотр 

* О полиции: федер. закон от 
7 февр. 2011 г. № 3-ФЗ: ред. от 
6 февр. 2020 // Собр. законода-
тельства Рос. Федерации. 2011. 
№ 7. Ст. 900; Официальный интер-
нет-портал правовой информации. 
URL: http://www.pravo.gov.ru

одной из мер административ-
ного наказания администра-
тивный арест. На наш взгляд, 
это обоснованно, поскольку до-
ставление всегда предшествует 
административному задержа-
нию, выполнение которого не-
возможно представить иным 
способом. В связи с этим пред-
ставляется правильным допол-
нение ст. 27.2 КоАП РФ насто-
ящим основанием. Пункт 177 
Административного регламента 
предусматривает способы до-
ставления физического лица, 
которое может осуществляться 
на используемом им транспорт-
ном средстве или на патрульном 
автомобиле, что не регламенти-
руется КоАП РФ.

Процедура администра-
тивного задержания, конкрети-
зированная Административным 
регламентом, соответствует 
ч. 1 ст. 27.3 КоАП РФ, однако 
необходимо отметить, что он 
не отграничивает требования 
о предоставлении одного теле-
фонного звонка задержанным 
по подозрению в совершении 
преступления от схожих требо-
ваний по отношению к задер-
жанным в административном 
порядке. Пункт 181 Администра-
тивного регламента предусма-
тривает предоставление одного 
телефонного звонка не позднее 
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ружении запрещенных предме-
тов, веществ сотрудник полиции 
имеет право их изъять, что будет 
являться основанием для воз-
буждения дела об администра-
тивном правонарушении либо 
уголовного дела [6, с. 247-248]. 

Основания проведения 
досмотра транспортных средств 
в Административном регламен-
те (п. 202)  также  расширены по 
сравнению со ст. 27.9 КоАП РФ 
и включают предусмотренную 
п. 16 ч. 1 ст. 13 ФЗ «О полиции» 
проверку данных о наличии в 
транспортном средстве ору-
жия, боеприпасов, патронов к 
оружию, взрывчатых веществ, 
взрывных устройств, наркоти-
ческих средств, психотропных 
веществ или их прекурсоров 
либо ядовитых или радиоактив-
ных веществ и задержание лиц, 
перечисленных в ч. 2 ст. 14 ФЗ 
«О полиции», передвигающих-
ся на транспортных средствах. 
Административный регламент 
также конкретизирует порядок 
действий, который необходимо 
осуществить сотруднику ГИБДД 
для наиболее эффективного про-
изводства досмотрового меро-
приятия. Это касается, прежде 
всего, соблюдения мер личной 
безопасности, направленных 
на недопущение причинения 
вреда жизни и здоровью само-

вещей, находящихся при физи-
ческом лице. При проведении 
досмотровых мероприятий пра-
воприменитель также сталки-
вается с противоречиями при 
применении норм, регламенти-
рующих основания и порядок их 
проведения в различных ситуа-
циях, что неоднократно отража-
лось в работах А.К. Дубровина 
[4, с. 233], А.В. Равнюшкина [5, 
с. 139-140] и др.  Если КоАП РФ 
определяет целью «обнаружение 
орудий совершения или предме-
тов административного право-
нарушения», то Административ-
ный регламент исходит из цели 
досмотра транспортного сред-
ства не только в обнаружении 
предметов, посредством кото-
рых административное правона-
рушение было совершено, но и 
в поиске «оружия, боеприпасов, 
патронов к оружию, взрывчатых 
веществ, взрывных устройств, 
наркотических средств, пси-
хотропных веществ или их пре-
курсоров либо ядовитых или 
радиоактивных веществ» при 
наличии оснований полагать, что 
данные вещества у досматри-
ваемого имеются, а также при 
отсутствии законных оснований 
для их ношения или хранения. 
Считаем данное толкование вер-
ным, поскольку при проведении 
любого из досмотров при обна-
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ся самостоятельный протокол 
либо делается запись в ином 
протоколе, установленном за-
конодательством, факт изъятия 
фиксируется в самостоятельном 
протоколе – протоколе изъя-
тия вещей или документов, что 
является самостоятельной ме-
рой обеспечения производства 
по делу об административном 
правонарушении [7, с. 157]. 
Административный регламент 
детализирует, какие предметы 
административного правонару-
шения изымаются при совер-
шении правонарушений, пред-
усмотренных чч. 3 и 4 ст. 12.2 и 
чч. 1 и 2 ст. 12.4, чч. 3-5 ст. 12.5 
КоАП РФ. Если данные предме-
ты изъять невозможно, либо их 
сохранность может быть обе-
спечена без изъятия, целесоо-
бразно применять иную меру 
обеспечения производства – 
арест товаров, транспортных 
средств и иных веществ, кото-
рая, как отмечается в литерату-
ре, сотрудниками ГИБДД приме-
няется редко [8, с. 128].

Следует обратить внима-
ние на тот факт, что Администра-
тивным регламентом упорядо-
чены не только нормы КоАП РФ, 
касающиеся деятельности специ-
ализированного подразделения 
полиции по выполнению функций 
в сфере безопасности дорожного 

го сотрудника и находящимся в 
транспортном средстве лицам, 
которое заключается в необхо-
димости установления контроля 
за поведением лиц, присутству-
ющих при проведении досмо-
тра, и особенно тех, кто находит-
ся в розыске.

При этом все виды досмо-
тра являются поисковыми вида-
ми процессуальных действий и 
направлены на поиск соответ-
ствующих предметов, в случае 
обнаружения которых сотрудни-
ку ГИБДД предписывается либо 
возбудить дело об администра-
тивном правонарушении либо 
составить рапорт об обнаруже-
нии признаков преступления 
и доложить в дежурную часть 
соответствующего территори-
ального органа для принятия 
решения о направлении след-
ственно-оперативной группы.

Заслуживает внимания ре-
ализация в Административном 
регламенте положений ст. 27.7 
КоАП РФ в части досмотра оплом-
бированного груза (п. 205). Одна-
ко при этом не приводятся виды 
опасности, являющиеся основа-
нием вскрытия такого груза, что 
затрудняет применение данного 
положения на практике.

Несмотря на то, что по 
результатам каждого досмотро-
вого мероприятия составляет-
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норм различных нормативных 
правовых актов, содержащих 
равнозначные по целям меры 
предупреждения и пресечения, 
во избежание их двусмысленно-
го толкования и для устранения 
противоречий при выполнении 
задач по охране общественного 
порядка и обеспечению обще-
ственной безопасности.

движения, но и нормы ФЗ «О по-
лиции», иных нормативных актов, 
что непосредственно влияет на 
практику применения указанных 
норм, повышает эффективность 
деятельности полиции в данной 
сфере.

В заключение следует от-
метить необходимость приведе-
ния к единообразию отдельных 

1. Майоров В.И. Меры обеспечения производства по делам об админи-
стративных правонарушениях в системе мер административно-правово-
го принуждения // Полицейское право. 2005. № 2(2). С. 45-47.
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4. Дубровин А.К. Особенности материальных и процессуальных норм, 
регулирующих досмотр граждан, подозреваемых в совершении престу-
плений и административных правонарушений // Пробелы в российском 
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5. Равнюшкин А.В. Наружный досмотр как мера обеспечения личной 
безопасности сотрудника полиции // Юридическая наука и правоохрани-
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Статья посвящена анализу типичных ошибок, допускаемых сотрудниками 
Госавтоинспекции при составлении протоколов об административных пра-
вонарушениях. Подчеркивается, что ошибки, допускаемые при оформле-
нии материалов по делам об административных правонарушениях, могут 
повлечь за собой признание собранных по делу доказательств недопусти-
мыми и, как следствие, прекращение производства по делу. при этом на-
рушается один из принципов административного права – неотвратимость 
наказания. Автором приводятся основные требования, предъявляемые к 
составлению протокола об административном правонарушении, даны ре-
комендации по совершенствованию навыков и умений его оформления.
Ключевые слова: административные правонарушения, ГИБДД, протокол 
об административном правонарушении, дорожное движение.

В соответствии с п. 5 
ч. 1 ст. 2 Федерального закона 
от 7 февраля 2011 г. № 3-ФЗ 
«О полиции» одним из направ-
лений деятельности ГИБДД 
МВД России является произ-
водство по делам об админи-
стративных правонарушени-
ях*. Анализ ст.ст. 23.3, 28.3 

* О полиции: федер. закон от 
7 февр. 2011 г. № 3-ФЗ: ред. от 
16 окт. 2019 г. // Собр. законода-
тельства Рос. Федерации. 2011. № 
7. Ст. 900; Подпункт «з» п. 11 Положе-
ния о Государственной инспекции 

КоАП РФ и приказа МВД России 
от 30 августа 2017 г. № 685 
«О должностных лицах системы 
Министерства внутренних дел 
Российской Федерации, уполно-

безопасности дорожного движения 
Министерства внутренних дел Рос-
сийской Федерации (См.: О допол-
нительных мерах по обеспечению 
безопасности дорожного движения: 
указ Президента Рос. Федерации от 
15 июня 1998 г. № 711: ред. от 15 
сент. 2018 г. // Рос. газ. 1998. 23 
июня; Официальный интернет-пор-
тал правовой информации. URL: 
http://www.pravo.gov.ru).
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составлении административ-
но-процессуальных документов, 
таких как протокол об админи-
стративном правонарушении, 
объяснение лица, в отношении 
которого ведется производство 
по делу об административном 
правонарушении, показания 
потерпевшего и свидетелей, на-
значение экспертизы. 

Достоверная информа-
ция, содержащаяся в протоко-
ле об административном пра-
вонарушении, при допущении 
нарушения требований, регла-
ментируемых КоАП РФ, не будет 
иметь значения доказательства.

Ошибки, допускаемые со-
трудниками ГИБДД при состав-
лении протоколов об админи-
стративных правонарушениях, 
можно подразделить в зави-
симости от того, какие нормы 
административного законода-
тельства нарушаются, на мате-
риальные (квалификационные) 
и процессуальные. 

Под материальными (ква-
лификационными) ошибками 
следует понимать неверное 
установление наличия либо 
отсутствия состава админи-
стративного правонаруше-
ния, а также его соответствия 
нормам, содержащимся в 
КоАП РФ. Существует две при-
чины материальных ошибок 

моченных составлять протоколы 
об административных право-
нарушениях и осуществлять ад-
министративное задержание»* 
позволяет сделать вывод, что 
в обеспечении данного на-
правления задействованы все 
сотрудники ГИБДД, имеющие 
специальное звание. Количе-
ство составляемых протоколов 
об административных правона-
рушениях и выносимых поста-
новлений по делам об админи-
стративных правонарушениях 
имеет тенденцию к ежегодному 
росту, а с учетом распростране-
ния автоматической фиксации 
административных правонару-
шений – к значительному.

При реализации адми-
нистративной ответственности 
в рамках производства по де-
лам об административных пра-
вонарушениях ряд вопросов 
возникает как на стадии воз-
буждения дела об администра-
тивном правонарушении, так 
и на стадии его рассмотрения. 
Одной из актуальных проблем 
в деятельности ГИБДД является 
обеспечение законности в свя-
зи с ошибками, допускаемы-
ми сотрудниками ГИБДД при 

* Официальный интернет-пор-
тал правовой информации. URL: 
http://www.pravo.gov.ru
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чивым*. Примером нарушения 
указанного требования может 
служить следующий случай: 
7 января 2017 г. в 21 час 00 ми-
нут С. А., управляя автомобилем 
марки Мицубиси, в нарушение 
требований п. 1.3 Правил до-
рожного движения Российской 
Федерации и дорожного знака 
3.1 «Въезд запрещен» приложе-
ния 1 к Правилам дорожного 
движения Российской Федера-
ции совершил поворот напра-
во и осуществил движение во 
встречном направлении по до-
роге с односторонним движе-
нием. С. А. был привлечен к от-
ветственности по ч. 3 ст. 12.16 
КоАП РФ. Обжалуя постановле-
ние, С. А. ссылался на то, что 
протокол об административном 
правонарушении был заполнен 
разными чернилами.

* Об утверждении Администра-
тивного регламента исполнения 
Министерством внутренних дел 
Российской Федерации государ-
ственной функции по осуществле-
нию федерального государствен-
ного надзора за соблюдением 
участниками дорожного движения 
требований законодательства 
Российской Федерации в области 
безопасности дорожного движе-
ния: приказ МВД России от 23 авг. 
2017 г. № 664 // Официальный ин-
тернет-портал правовой информа-
ции. URL: http://www.pravo.gov.ru

– законодательная и правопри-
менительная. При этом первая 
причина обусловлена пробе-
лами действующего КоАП РФ 
– отсутствие норм, предусма-
тривающих ответственность за 
нарушение соответствующих 
правил, и, наоборот, избыточ-
ностью норм, их неточностью и 
т.п. В свою очередь, процессу-
альные нарушения можно под-
разделить на существенные и 
несущественные.

К несущественным следу-
ет отнести: нарушения требова-
ний ст. 28.5 КоАП РФ, устанав-
ливающих сроки составления 
протокола об административ-
ном правонарушении; отсут-
ствие в постановлении о на-
значении административного 
штрафа информации о получа-
теле штрафа, необходимой в 
соответствии с правилами за-
полнения расчетных докумен-
тов на перечисление суммы 
административного штрафа, 
и др. Так, одним из условий 
внесения записей в протокол 
является заполнение процессу-
альных документов чернилами 
черного, синего или фиолето-
вого цвета рукописно либо с 
использованием печатающего 
устройства. Текст процессуаль-
ного документа, выполненный 
от руки, должен быть разбор-
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1. Нарушение прав лица, 
в отношении которого ведется 
производство (отсутствие ссыл-
ки на разъяснение ст. 51 Кон-
ституции Российской Федера-
ции, ответственности по ст. 17.9 
КоАП РФ и др.).

К существенным наруше-
ниям можно отнести отсутствие 
в объяснениях по делу ссылки 
на разъяснение ст. 51 Консти-
туции Российской Федерации 
и ответственности по ст. 17.9 
КоАП РФ – заведомо ложные 
показания свидетеля, поясне-
ния специалиста, заключение 
эксперта или заведомо непра-
вильный перевод. 

В качестве примера мо-
гут служить следующие случаи. 
Судья признал протокол об 
административном правона-
рушении недопустимым дока-
зательством, поскольку лицу, 
привлекаемому к админи-
стративной ответственности, 
не были разъяснены права до 
начала составления данного 
протокола. Несмотря на то, что 
факт правонарушения был за-
фиксирован сотрудниками ДПС 
посредством видеокамеры, 
судья счел, что не установлен 
факт наличия деяния, которое 
квалифицируется как админи-
стративное правонарушение. 
В качестве обоснования своей 

Оценив представлен-
ные доказательства, суд обо-
снованно посчитал, что факт 
совершения административ-
ного правонарушения и ви-
новность С.А. подтверждены 
совокупностью доказательств, 
достоверность и допустимость 
которых сомнений не вызыва-
ют. Вопреки доводу заявителя 
«заполнение протокола об ад-
министративном правонару-
шении разными чернилами не 
свидетельствует о допущенных 
должностным лицом процессу-
альных нарушениях. Достовер-
ных данных, свидетельствую-
щих о внесении в протокол об 
административном правона-
рушении исправлений после 
его подписания, материалы 
дела не содержат и заявите-
лем не представлены»*.

К существенным нару-
шениям требований, на наш 
взгляд, относятся те, которые 
влияют на установление ответ-
ственности правонарушителя 
или на решение о назначении 
ему административного нака-
зания.

* Постановление Московско-
го городского суда от 19 февр. 
2018 г. № 4а-9473/2017 // Суды 
общей юрисдикции города Мо-
сквы: официальный портал. URL: 
https://www.mos-gorsud.ru
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нию судами доказательств по 
делу недопустимыми**.

Нарушением, влекущим 
невозможность использования 
доказательств, может быть при-
знано, в частности, получение 
объяснений потерпевшего, сви-
детеля, лица, в отношении кото-
рого ведется производство по 
делу, которым не были предва-
рительно разъяснены их права 
и обязанности, предусмотрен-
ные ч. 1 ст. 25.1, ч. 2 ст. 25.2, 
ч. 3 ст. 25.6 КоАП РФ и ст. 51 
Конституции Российской Феде-
рации***.

2. Нарушение подве-
домственности дел об админи-
стративных правонарушениях 
(составление протокола об ад-
министративном правонаруше-

** О некоторых вопросах, возни-
кающих у судов при применении 
Кодекса Российской Федерации 
об административных правонару-
шениях: постановление Пленума 
Верховного Суда Рос. Федерации 
от 24 марта 2005 г. № 5: ред. от 19 
дек. 2013 г. // Бюллетень Верхов-
ного Суда Рос. Федерации. 2005. 
№ 6; 2014. № 2.

*** ВС объяснил, когда протокол 
ГИБДД является недействительным 
[4 февр. 2019 г.] // Верховный Суд 
Российской Федерации: официаль-
ный сайт. URL: https://www.vsrf.ru

позиции судья указал, что «во-
дитель собственноручно напи-
сал объяснение в протоколе 
и указал, что права не разъ-
яснены, от получения копии 
протокола отказался, потре-
бовав присутствия понятых. 
Понятые были приглашены, в 
их присутствии инспектор ДПС 
вновь разъяснил права пра-
вонарушителю, после чего он 
вручил копию протокола С.*». 
Тем самым судья подчеркнул, 
что права должны разъяснять-
ся лицу, привлекаемому к от-
ветственности, на всех стадиях 
производства. 

Верховный Суд Россий-
ской Федерации неоднократно 
указывал на необходимость 
разъяснения согласно ч. 3 
ст. 28.2 КоАП РФ физическому 
лицу или законному представи-
телю юридического лица, в от-
ношении которых возбуждено 
дело об административном 
правонарушении, их прав и 
обязанностей, о чем обязатель-
но делается запись в протоколе 
об административном правона-
рушении. Игнорирование этого 
требования приводит к призна-

* Решение Верховного суда от 
11 августа 2014 г. № 12-30/2014п 
// Судебные и нормативные акты 
РФ. URL: https://sudact.ru 
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ное задержание»*, а также долж-
ностным регламентом. В случае 
если протокол об администра-
тивном правонарушении был 
составлен должностным лицом, 
которое не входит в перечень 
уполномоченных должностных 
лиц, он считается составленным 
незаконно. 

3. Невнесение в прото-
кол об административном пра-
вонарушении сведений, кото-
рые предусмотрены ст. 28.2 
КоАП РФ (дата, место, время, 
событие, сведения о должност-
ном лице, сведения о правона-
рушителе и т.д.).

Требования к сведениям, 
подлежащим внесению в прото-
кол об административном пра-
вонарушении, регламентиро-
ваны ч. 2 ст. 28.2 КоАП РФ, их 
отсутствие является существен-
ным недостатком протокола [2; 
3, с. 272]. 

Дата и время соверше-

* О должностных лицах системы 
Министерства внутренних дел Рос-
сийской Федерации, уполномочен-
ных составлять протоколы об адми-
нистративных правонарушениях и 
осуществлять административное 
задержание: приказ МВД России 
от 30 авг. 2017 г. № 685 // Офи-
циальный интернет-портал право-
вой информации. URL: http://www.
pravo.gov.ru

нии не уполномоченным лицом).
Одной из распростра-

ненных административно-про-
цессуальных ошибок является 
составление протокола об ад-
министративном правонаруше-
нии не уполномоченным лицом 
[1, с. 36]. Протоколы об адми-
нистративном правонарушении 
согласно ст. 28.3 КоАП РФ со-
ставляются должностными ли-
цами органов внутренних дел, 
уполномоченными рассматри-
вать дела об административных 
правонарушениях в соответ-
ствии с главой 23 КоАП РФ, в 
пределах компетенции соответ-
ствующего органа, а также при 
совершении правонарушений, 
перечисленных в ч. 2 ст. 28.3 
КоАП РФ. Протоколы об адми-
нистративных правонаруше-
ниях могут быть составлены 
сотрудниками органов внутрен-
них дел, перечисленными в п. 1 
ч. 2 ст. 28.3 КоАП РФ, в рамках 
их функциональных обязанно-
стей и в соответствии с прика-
зом МВД России от 30 августа 
2017 г. № 685 «О должностных 
лицах системы Министерства 
внутренних дел Российской Фе-
дерации, уполномоченных со-
ставлять протоколы об админи-
стративных правонарушениях 
и осуществлять административ-
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правонарушении документы, 
составленные инспекторами 
ДПС, содержали разные данные 
о времени совершения право-
нарушения: согласно одному 
документу правонарушение 
произошло в 2 часа 40 минут, 
а согласно другому – на сорок 
минут позже (в 3 часа 20 минут). 
Такое несоответствие Верхов-
ный Суд Российской Федерации 
посчитал существенным*. 

Место составления про-
токола об административном 
правонарушении (как прави-
ло, указывается наименование 
субъекта Российской Федера-
ции, наименование населен-
ного пункта, если имеется воз-
можность, указывается точный 
адрес совершения правонару-
шения) или координаты. Неред-
ко должностные лица указыва-
ют неточное место совершения 
правонарушения (например, 
«правонарушение совершен-
но на ул. Ленина»). В подобных 
случаях отсутствует привязка 
к месту совершения админи-
стративного правонарушения, 
а поскольку одна и та же ули-
ца может относиться к разным 
районам города, то возникает 
разная территориальная подве-

* ВС объяснил, когда протокол 
ГИБДД является недействительным.

ния административного пра-
вонарушения. К числу самых 
распространенных ошибок от-
носятся неправильно простав-
ленные даты, например: «2.06» 
или «2 июня». Необходимо ука-
зывать полную дату «02 июня 
2019 г.». Очень часто должност-
ные лица вписывают только 
дату совершения правонаруше-
ния, забывая об обязанности 
указания времени, или вместо 
времени совершения правона-
рушения отмечают время его 
выявления. Вместе с тем такая 
информация является значи-
мой при производстве по делу, 
поскольку позволяет проследить 
временную последовательность 
действий должностного лица, 
которое ведет производство 
по делу об административном 
правонарушении, и исключить 
фальсификацию сведений. 

Верховный Суд Россий-
ской Федерации обращает вни-
мание на то, что «установление 
места и времени совершения 
административного правона-
рушения имеет существенное 
значение для правильного рас-
смотрения дела об админи-
стративном правонарушении, в 
частности для защиты лица, при-
влекаемого к административной 
ответственности». Так, в одном 
из дел об административном 
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внутренних дел не уточняют у пра-
вонарушителя, где он фактически 
проживает, часто адрес регистра-
ции по месту жительства и адрес 
фактического проживания раз-
личны. Если протокол об админи-
стративном правонарушении со-
ставляется на юридическое лицо, 
то в нем полностью указывается 
статус, реквизиты и данные о за-
конном представителе.

Событие административ-
ного правонарушения. Иногда 
имеют место случаи, когда в про-
токоле отсутствует информация 
о том, кому и какой вред причи-
нен в результате противоправ-
ных действий, каков размер 
причиненного материального 
вреда, о предмете админи-
стративного правонарушения, 
способе и орудии его соверше-
ния, наличии вещественных 
доказательств на месте совер-
шения правонарушения и т.д. 
Распространенной ошибкой 
является отсутствие указаний 
на обстоятельства, смягчающие 
и отягчающие вину. Однако эти 
сведения необходимы для пра-
вильной квалификации админи-
стративного правонарушения и 
назначения наказания.

Объяснение физического 
лица, в отношении которого воз-
буждено дело, иные сведения, 
необходимые для разрешения 

домственность рассмотрения 
дела об административных пра-
вонарушениях.

Должность, фамилия и 
инициалы лица, составившего 
протокол, (указываются све-
дения, необходимые для иден-
тификации конкретного лица). 
Имеют место случаи, когда не 
указывается наименование 
подразделения сотрудника, 
специальное звание, должность 
лица, составившего протокол, 
либо применяются недопусти-
мые сокращения (например, 
«ИДПС л-нт Сидоров И.») и т.п. 
Такие нарушения признаются 
существенными, если не воз-
можно идентифицировать лицо, 
составившее протокол, и, соот-
ветственно, установить долж-
ностную подведомственность.

Сведения о лице, в отно-
шении которого возбуждено дело 
об административном правона-
рушении, фамилии, имена, отче-
ства, адреса места жительства 
свидетелей и потерпевших (для 
несовершеннолетних рекоменду-
ется указать дату рождения), если 
таковые имеются. Фамилия, имя, 
отчество указываются полностью 
и без ошибок. Данные должны 
соответствовать основному до-
кументу, удостоверяющему лич-
ность. Что касается места про-
живания, то сотрудники органов 
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ния, зачистки, подчистки, до-
бавления без соответствующе-
го оформления).

Одно из основных требо-
ваний, предъявляемых к тексту 
процессуального документа, 
составляемого сотрудниками 
ГИБДД рукописно, – это разбор-
чивость почерка**. В связи с этим 
все изменения, вносимые в 
протокол, должны быть понятны 
и разборчивы, осуществляться 
без использования механиче-
ских воздействий для подчисток 
и т.п., а также специальных 
средств – канцелярских коррек-
торов и т.п. Административный 
регламент не конкретизирует 
порядок внесения исправлений 
(дополнений) в процессуаль-
ные документы, за исключе-
нием постановления по делу 
об административном право-
нарушении. Они должны быть 
оговорены и заверены подпи-
сями сотрудника, составивше-
го процессуальный документ, и 
соответствующими участниками 
производства, а при невозмож-
ности их ознакомления копия 
исправленного (дополненного) 
процессуального документа вы-
сылается им в течение трех дней 

** Об утверждении Администра-
тивного регламента..: приказ 
МВД России от 23 авг. 2017 г. 
№ 664.

дела. Часто данные объяснения 
отсутствуют в протоколе об ад-
министративном правонаруше-
нии и при этом не приобщаются 
к материалам дела в нарушение 
ст. 26.3 КоАП РФ. Следует со-
гласиться с авторами, что фор-
мальный подход к оформлению 
объяснения обусловлен и колли-
зией законодательства, которая 
может быть разрешена посред-
ством исключения требования 
внести такие объяснения в 
протокол об административном 
правонарушении [4, с. 132].

Иные сведения. К иным 
относят сведения, значимые 
для данного конкретного дела 
об административном правона-
рушении (например, отсутствие 
данных о том, владеет ли лицо, в 
отношении которого возбужде-
но дело об административном 
правонарушении, языком, на 
котором ведется производство 
по делу, а также данных о пре-
доставлении переводчика при 
составлении протокола и т.п.)*.

4. Ошибки по внесению 
изменений и дополнений в про-
токол об административном 
правонарушении (исправле-

* О должностных лицах систе-
мы Министерства внутренних дел 
Российской Федерации..: приказ 
МВД России от 30 авг. 2017 г. 
№ 685.
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КоАП РФ, предусматривающей 
административную ответствен-
ность за правонарушение, рас-
пространенной ошибкой явля-
ется неуказание части статьи, 
а также нормативного правово-
го акта, на который ссылается 
должностное лицо при квалифи-
кации административного пра-
вонарушения [6, с. 51]. 

В протоколе об админи-
стративном правонарушении 
должна быть в обязательном по-
рядке указана норма КоАП РФ, 
предусматривающая админи-
стративную ответственность за 
вменяемое административное 
правонарушение: вначале ука-
зывается пункт, затем часть и 
непосредственно сама статья. 
Отсутствие указания полной 
квалификации влечет за собой 
невозможность назначения на-
казания и является основанием 
для возвращения протокола на 
доработку**.

6. Отсутствие указаний о 
применении специальных тех-
нических средств.

Согласно ст. 26.8 КоАП РФ 
в протоколе об администра-
тивном правонарушении в 

** Постановление Московского 
областного суда от 27 февр. 2015 г. 
№ 4а-200/15, 4А-1437/2014. До-
ступ из справ.-правовой системы 
«КонсультантПлюс».

со дня внесения исправления 
(дополнения) (п. 174).

Если при составлении про-
токола об административном пра-
вонарушении допущена ошибка, 
то лицо, составившее протокол, 
имеет право исправить ее путем 
зачеркивания и (или) вписыва-
ния необходимых сведений в лю-
бом свободном месте протокола 
с соответствующей отметкой «ис-
правленному с “…” на “…” верить» 
и заверением своей подписью 
[5, с. 82]. Если исправление вно-
сится после вручения копии лицу, 
в отношении которого ведется 
производство, то должностное 
лицо обязано ознакомить его с 
внесенными исправлениями лич-
но либо отправить новую копию 
протокола по почте, предваритель-
но обязательно уведомив долж-
ным образом о вызове лица для 
внесения таких изменений*.

5. Отсутствие квалифи-
кации правонарушения (от-
сутствие части и (или) статьи 
КоАП РФ, пункта (статьи) норма-
тивного правового акта, по кото-
рому квалифицируется деяние). 

При определении нормы 

* Постановление Верховно-
го Суда Рос. Федерации от 8 окт. 
2018 г. № 19-АД18-23 // Законы, 
кодексы и нормативно-правовые 
акты Российской Федерации: сайт. 
URL: https://legalacts.ru
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об административном право-
нарушении в отсутствии лица, 
в отношении которого ведется 
производство.

Согласно ст. 28.2 
КоАП РФ протокол об адми-
нистративном правонаруше-
нии может быть составлен в 
отсутствие лица, в отношении 
которого он выносится, только 
при наличии в материалах под-
тверждения факта его уведом-
ления надлежащим образом. 
Порядок уведомления установ-
лен ст. 25.15 КоАП РФ и допу-
скает направление заказного 
письма или повестки с уведом-
лением о вручении, направле-
ние телефонограммы или теле-
граммы либо использование 
факсимильной связи, а также 
иных средств связи и доставки, 
обеспечивающих фиксирова-
ние извещения или вызова и 
его вручение адресату. В то же 
время сотрудники, осуществля-
ющие производство по делу, 
допускают уведомление иным 
способом либо игнорируют ува-
жительные причины (болезнь, 
командировка и т.д.) неявки 
такого лица, что также считает-
ся существенным процессуаль-
ным нарушением.

Кроме того, в соответ-
ствии с ч. 4.1 ст. 28.2 КоАП РФ 
«в случае неявки физического 

обязательном порядке отража-
ются показания специальных 
технических средств. При этом 
рекомендуется указывать наи-
менование технического сред-
ства, его номер, дату проведе-
ния метрологической поверки. 
Такая запись вносится после 
описания события администра-
тивного правонарушения [6, 
с. 16]. Однако если такие сведе-
ния имеются в иных процессу-
альных документах, например 
в акте освидетельствования на 
состояние алкогольного опья-
нения*, постановлении по делу 
об административном правона-
рушении**, рапорте сотрудника 
ГИБДД***, то рассматриваемое 
нарушение не признается суще-
ственным.

7. Составление протокола 

* Постановление Ставропольско-
го краевого суда от 15 апр. 2019 г. 
по делу № А-316/2019. Доступ из 
справ.-правовой системы «Кон-
сультантПлюс».

** Решение Свердловского об-
ластного суда от 12 февр. 2019 г. 
по делу № 72-170/2019. Доступ 
из справ.-правовой системы «Кон-
сультантПлюс».

*** Постановление Краснояр-
ского краевого суда от 22 июня 
2018 г. № 4А-466/2018. Доступ 
из справ.-правовой системы «Кон-
сультантПлюс».
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2. Невнесение в прото-
кол сведений, которые требу-
ются в соответствии со ст. 28.2 
КоАП РФ (дата, место, время, 
событие, сведения о должност-
ном лице, сведения о правона-
рушителе и т.д.).

3. Составление протокола 
об административном правона-
рушении неуполномоченным 
лицом.

4. Нарушение прав лица, 
в отношении которого ведется 
производство по делу об админи-
стративном правонарушении (от-
сутствие ссылки на разъяснение 
ст. 51 Конституции Российской 
Федерации и ответственности по 
ст. 17.9 КоАП РФ; о предоставле-
нии переводчика и др.).

5. Отсутствие квалифи-
кации вменяемого правонару-
шения (отсутствие части и (или) 
статьи КоАП РФ, пункта (статьи) 
нормативного правового акта, 
по которому квалифицируется 
деяние).

6. Отсутствие указаний о 
применении специальных тех-
нических средств.

7. Составление протокола 
об административном право-
нарушении в отсутствие лица, 
в отношении которого ведется 
производство. 

лица, или законного предста-
вителя физического лица, или 
законного представителя юри-
дического лица, в отношении ко-
торых ведется производство по 
делу об административном пра-
вонарушении, если они извеще-
ны в установленном порядке, 
протокол об административном 
правонарушении составляет-
ся в их отсутствие. Копия про-
токола об административном 
правонарушении направляется 
лицу, в отношении которого он 
составлен, в течение трех дней 
со дня составления указанно-
го протокола». Невыполнение 
указанных требований влечет 
за собой нарушение предусмо-
тренные ст. 25.1 КоАП РФ прав 
лица, в отношении которого ве-
дется производство по делу об 
административном правонару-
шении.

Таким образом, к типич-
ным ошибкам, допускаемым 
при составлении протоколов об 
административных правонару-
шениях, следует отнести:

1. Ошибки по оформле-
нию протокола (внесение запи-
сей чернилами не того цвета, 
исправления, зачистки, подчист-
ки, добавления без соответству-
ющего оформления).
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В статье рассматривается специфичность следовой картины на месте 
дорожно-транспортного происшествия, которая характеризуется дина-
мично меняющейся обстановкой. Негативные изменения могут быть 
запечатлены следователем в протоколе осмотра места происшествия, 
в последующем им может быть дана неправильная правовая оценка. 
Даны рекомендации сотруднику ГИБДД по фотофиксации следовой кар-
тины на месте дорожно-транспортного происшествия с учетом требова-
ний криминалистики и особенностей методики расследования данного 
вида преступлений.
Ключевые слова: следовая картина, место дорожно-транспортного про-
исшествия, сотрудник ГИБДД, осмотр, трасологическая экспертиза.

По данным ГИБДД Рос-
сии, за 2019 год в результате 
ДТП на российских дорогах 
погибли 16,9 тыс. человек, из 
них около 4,9 тыс. – пешехо-
ды. Для сравнения: в 2018 году 
в Российской Федерации в свя-
зи с ДТП погибло 18,2 тыс. че-
ловек, из которых 5,3 тыс. – пе-
шеходы. Из-за нарушения ПДД 
в 2019 году погибли около 3,3 
тыс. пешеходов, в 2018 году 
– 2,5 тыс. человек. Различные 
травмы в ДТП в 2019 году полу-
чили 210,8 тыс. человек, из них 

45,9 тыс. – пешеходы*. За пери-
од с января по март 2020 году 
в Российской Федерации прои-
зошло 143 ДТП, в которых по-
гибло 22 человека, ранены – 
169, из них – 12 детей**.

* ГИБДД раскрыла число жертв 
ДТП на дорогах России в 2019 году 
// Подробнее на РБК. URL: https://
www.rbc.ru (дата обращения: 
08.04.2020 г.). 

** Госавтоинспекция: официаль-
ный сайт. URL:  https://гибдд.рф 
(дата обращения: 08.04.2020 г.).
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ется степень виновности каж-
дого участника, даже пешехода. 
Только при оценке всех обстоя-
тельств ДТП можно делать вы-
воды о виновности или неви-
новности конкретного лица, т.е. 
следователю необходимо про-
извести полный, доскональный 
осмотр места происшествия. 

Ученые-криминалисты, 
посвятившие свои работы ос-
мотру места происшествия 
при ДТП, указывают на недо-
статки при производстве дан-
ного следственного действия. 
О.А. Егерева, Л.В. Леонтьев к 
подобным недостаткам, в част-
ности, относят неполные све-
дения о дорожной обстановке: 
местоположение транспортных 
средств на дороге, характери-
стика дороги (ширина, количе-
ство полос движения, наличие 
дорожной разметки, знаков 
регулирования движения, ха-
рактера дорожного покрытия и 
его состояния, главная дорога 
или второстепенная, вид пере-
сечения, обзорность дороги с 
места водителя, условия види-
мости, уклон дороги в продоль-
ном направлении – положитель-
ный или отрицательный, радиус 
поворота); отсутствие полного 
описания характера поврежде-
ний автомобилей (первичное 
столкновение, последующее), 

Транспортное средство 
является источником повышен-
ной опасности. Существенным 
является понимание всеми 
участниками дорожного движе-
ния неотвратимости наказания 
за нарушение законодатель-
ства, регулирующего данную 
сферу правоотношений.

Важно, чтобы доказатель-
ственная база была собрана в 
соответствии с действующим 
законодательством. В против-
ном случае доказательство, со-
бранное с нарушением закона, 
суд может счесть недопусти-
мым, а в результате, виновное 
лицо не понесет заслуженного 
наказания.

В связи с этим большую 
роль играет деятельность со-
трудников правоприменитель-
ных органов при работе на 
месте ДТП. Осмотр места про-
исшествия – это уникальное по 
своей природе следственное 
действие. Именно при осмотре 
места происшествия изымается 
наибольшее количество мате-
риальных следов, производится 
отыскание идеальных следов 
(очевидцев происшествия и др.). 
Совокупность следовой картины 
позволяет следователю выдви-
нуть версии произошедшего. 

А это особенно важно для 
ДТП, так как при этом выясня-



195

2020
4. Документирование правонарушений,  

совершаемых участниками  дорожного движения

качества осмотров мест ДТП, 
который показал их низкое ка-
чество. Отмечено, что не в пол-
ном объеме указано движение 
транспортных средств – участ-
ников ДТП, собраны не все ма-
териальные следы. Особо отме-
чено, что «вещная обстановка, 
зафиксированная в протоколе 
осмотра места ДТП, отличает-
ся от просматриваемой на фо-
тоизображениях». В помощь 
следователю Следственный 
Департамент МВД России раз-
работал специализированный 
бланк протокола осмотра места 
ДТП, в котором для удобства 
следователя внесены строки со 
значимыми для данного вида 
осмотра параметрами: распо-
ложение места ДТП, описание 
проезжей части, вида покры-
тия, состояния проезжей части, 
наличие дефектов дороги и т.д.*    

Но могут быть и объектив-
ные причины, по которым сле-
довая картина зафиксирована 
в протоколе ДТП не полно, либо 
не отражает действительной 
картины произошедшего. 

* О направлении специализиро-
ванного бланка протокола осмо-
тра места ДТП: письмо Следствен-
ного департамента МВД России 
от 28 окт. 2016 г. № 17/3-29971. 
Текст документа официально опу-
бликован не был.

отсутствие точной фиксации 
места положения транспортных 
средств после ДТП, указания на 
то, перемещался ли автомобиль 
после аварии (при необходимо-
сти извлечения пострадавших, 
освобождения дороги для про-
езда специальных автомоби-
лей) [1, с. 206]. 

Т.А. Паутова к недостат-
кам в работе при осмотре места 
ДТП относит: несвоевременный 
выезд следственно-оператив-
ной группы на место ДТП либо 
выезд не в полном составе; 
поверхностный осмотр места 
ДТП и транспортных средств; 
наличие противоречий между 
схемой ДТП, составленной со-
трудником дорожно-патрульной 
службы и следователем; произ-
водство осмотра места ДТП без 
участия специалистов различно-
го профиля и т.д. [2, с. 143].

Ошибки и неточности, 
допущенные должностными ли-
цами при проведении осмотра 
места происшествия, впослед-
ствии невозможно поправить [3, 
с. 113]. Такие ошибки, допускае-
мые при осмотре места ДТП, все 
же относятся к субъективным, 
зависящим от уровня професси-
онализма следователя.

Следственным департа-
ментом МВД России был про-
веден анализ эффективности и 
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Интенсивность дорожно-
го движения; неблагоприятные 
погодные условия (атмосфер-
ные осадки, сильный ветер); 
недисциплинированность от-
дельных участников дорожного 
движения, которые, несмотря 
на выставленные сотрудниками 
ГИБДД ограждения нарушают 
границы осмотра места проис-
шествия и вносят негативные 
изменения в следовую картину, 
действия сотрудников МЧС Рос-
сии и служб скорой помощи 
– неполный перечень тех фак-
торов, влекущих изменения в 
следовой картине ДТП. 

В связи с этим на сотруд-
ников ГИБДД, которые, как 
правило, первыми прибывают 
на место ДТП, возлагается обя-
занность по сохранению мате-
риальных и идеальных следов 
на месте происшествия. Необ-
ходимо отметить и обязанность 
оказания сотрудниками ГИБДД 
первой помощи пострадавшим 
в соответствии с п. 3 ч. 1 ст. 12 
ФЗ «О полиции»*, задержание лиц 
по горячим следам и др. Эти дей-

* О полиции: федер. закон от 
7 февр. 2011 г. № 3-ФЗ: ред. от 
6 февр. 2020 г.) // Собр. законо-
дательства Рос. Федерации. 2011. 
№ 7. Ст. 900; Официальный интер-
нет-портал правовой информации. 
URL: http://www.pravo.gov.ru

С.В. Власова указывает, 
что своевременный выезд на 
место происшествия следствен-
но-оперативной группы являет-
ся одним из основных условий 
раскрытия и качественного рас-
следования ДТП. Вместе с тем 
она же справедливо отмечает, 
что производство следствен-
ных и иных процессуальных 
действий по рассматриваемой 
категории дел весьма специ-
фично. Это обусловливается 
быстротечностью происходя-
щих процессов при ДТП, повы-
шенной опасностью транспорта 
в условиях интенсивного дви-
жения. Специфичность прояв-
ляется также в том, что лица, 
совершившие ДТП (водители), 
зачастую принимают меры к 
тому, чтобы скрыться с места 
ДТП [4, с. 70]. 

Как отмечает Т.А. Пауто-
ва, «важность скорейшего вы-
езда следственно-оперативной 
группы на место ДТП обусловле-
на тем, что на дороге (улице, пе-
рекрестке и т.д.) трудно долгое 
время сохранить в неизменном 
виде обстановку ДТП. Важные 
следы могут быть повреждены 
или даже уничтожены движущи-
мися транспортными средства-
ми, атмосферными явлениями 
(дождь, град, сильный ветер и 
т.п.)» [2, с. 143].
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зрения допустимости доказа-
тельств. 

В соответствии со статьей 
88 УПК РФ каждое доказатель-
ство подлежит оценке с точки 
зрения относимости, допусти-
мости, достоверности, а все 
собранные доказательства в со-
вокупности – достаточности для 
разрешения уголовного дела.

Часть 6 ст. 164 УПК РФ 
определяет, что при производ-
стве следственных действий 
могут применяться технические 
средства и способы обнаруже-
ния, фиксации и изъятия следов 
преступления и вещественных 
доказательств. Перед началом 
следственного действия сле-
дователь предупреждает лиц, 
участвующих в следственном 
действии, о применении техни-
ческих средств. 

Таким образом, ни 
УПК РФ, ни ведомственные 
нормативные правовые акты 
не устанавливают перечень 
технических средств, которые 
могут быть использованы при 
производстве следственного 
действия. Часто следователи, 
дознаватели, органы дознания 
при фото-, видеофиксации сле-
довой картины на месте престу-
пления используют собственные 
технические средства – мобиль-
ные телефоны. Главное при 

ствия также внесут изменения 
в вещную обстановку места ДТП.

На месте происшествия 
сотрудник ГИБДД должен оце-
нить обстановку, оказать в слу-
чае необходимости первую 
помощь пострадавшим, опре-
делить границы ДТП, выставить 
ограждения, организовать дви-
жение транспортных средств 
в объезд места ДТП.   

В случае воздействия не-
гативных факторов природного 
характера (снег, дождь) на ма-
териальные следы преступле-
ния сотрудник ГИБДД должен 
обеспечить их сохранность. Для 
этого следы (следы шин транс-
портного средства, биологиче-
ские следы и т.д.) по возмож-
ности закрываются так, чтобы 
исключить их повреждение, на-
пример, накрываются сверху 
картонными коробками. 

Если это не представля-
ется возможным или приня-
тия таких мер недостаточно, то 
сотрудник ГИБДД до приезда 
следственно-оперативной груп-
пы может произвести фотофик-
сацию места ДТП с помощью 
имеющихся у него технических 
средств. Как правило, к такому 
техническому средству относит-
ся мобильный телефон.  

Данное действие необ-
ходимо рассмотреть с точки 
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тики и научных работ, посвя-
щенных осмотру места проис-
шествия, лица, производящие 
фотофиксацию, при производ-
стве данного следственного 
действия не всегда имеют долж-
ное представление о видах и 
методах фотосъемки. Ориенти-
рующей фотосъемкой нередко 
пренебрегают. Это ведет к утра-
те следов. Например, сделать 
слепок следа не представляется 
возможным, а качественно сде-
ланные фотографии позволяют 
в последующем провести по 
ним трасологическую эксперти-
зу даже при отсутствии слепка. 
Если же снимки не являются 
качественными, то формулиро-
вание экспертом объективного 
заключения невозможно. 

Для фиксации материаль-
ных следов на месте ДТП не-
обходимо произвести ориенти-
рующую, обзорную, узловую и 
детальную съемки [5, с. 88-89].

Место ДТП, как правило, 
имеет большую протяженность. 
Обстановка динамично меняет-
ся. Поэтому сотруднику ГИБДД 
необходимо начать с производ-
ства ориентирующей съемки, 
дающей представление о месте 
ДТП на местности. Как правило, 
такую съемку производят мето-
дом линейной панорамы, либо 
с использованием в камере 

этом – соблюдение требований, 
которые предъявляет уголов-
но-процессуальное законода-
тельство: предупреждение лиц, 
участвующих в следственном 
действии, о применении тех-
нических средств (ч. 4 ст. 164, 
ч. 5 ст. 166 УПК РФ); указание 
в протоколе на применение при 
производстве следственного 
действия технических средств с 
обозначением условий и поряд-
ка их использования, объектов, 
к которым эти средства были 
применены, и полученных ре-
зультатов (ч. 5 ст. 166 УПК РФ).

На сотрудника ГИБДД, при-
бывшего на место ДТП, если он 
не является представителем ор-
гана дознания в силу возложен-
ных на него обязанностей, не 
распространяются требования 
уголовно-процессуального зако-
нодательства. Но фиксировать 
следовую картину на собствен-
ные технические средства он 
вправе. По прибытии на место 
следственно-оперативной груп-
пы сотрудник ГИБДД обозначает, 
что он производил фотофикса-
цию следовой картины на месте 
ДТП. Придание этой информации 
статуса доказательства, отвечаю-
щего требованиям УПК РФ, явля-
ется задачей следователя.

Как показывает обзор 
правоприменительной прак-
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металла, пластика, стекла и др., 
их расположение, и т.д.

Детальная съемка осу-
ществляется для запечатления 
отдельных следов и иных важ-
ных объектов на месте ДТП. 
В отличие от ориентирующей, 
обзорной, узловой съемки, к де-
тальной фотосъемке предъявля-
ются требования, позволяющие 
в дальнейшем использовать эти 
снимки для производства трасо-
логической экспертизы. Напри-
мер, детальный снимок следа 
шин транспортного средства, 
скрывшегося с места ДТП. 

Детальная съемка произ-
водится методом масштабной 
фотосъемки, с использованием 
масштабной линейки. При та-
кой съемке плоскость камеры 
должна быть параллельна пло-
скости снимаемого объекта. 
Масштабная линейка должна 
располагаться на одном уров-
не с фотографируемой плоско-
стью и не закрывать фотогра-
фируемый объект. Нарушение 
этих правил приведет к иска-
жению размеров предметов, 
определяемых по фотосним-
кам. Если след объемный, то 
после снимка в параллельной 
плоскости необходимо произ-
вести несколько снимков под 
разными углами и с разным 
освещением. Это позволит по-

функции съемки «панорама». 
Здесь желательно осуществле-
ние привязки к местности. ДТП 
может произойти на трассе, где 
ориентир достаточно сложно 
найти.

Общий вид ДТП запечат-
левается с помощью обзорной 
съемки. На снимке должны про-
сматриваться наиболее важные 
элементы произошедшего ДТП: 
проезжая часть; примыкание 
к проезжей части бордюрных 
камней, обочины и др. Таких 
снимков может быть несколько 
и с разных сторон. 

При узловой съемке фик-
сируются наиболее важные 
объекты на месте ДТП: вид по-
крытия, его состояние; наличие 
дефектов дороги; дорожная 
разметка; дорожные знаки; 
повреждения транспортного 
средства; сломанные преграды, 
ограждения; детали транспорт-
ных средств – участников ДТП, 
расположенных отдельно от ав-
томобиля, осколки фар, стекол, 
зеркал; биологические следы; 
разлив технических жидкостей; 
признаки, указывающие на ме-
сто наезда, столкновения, опро-
кидывания; следы торможения, 
буксования, качения; труп и на-
личие на нем отпечатков рисун-
ка протектора, следов техниче-
ских жидкостей, частиц краски, 
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приезда на место происше-
ствия следственно-оператив-
ной группы.

Сотрудникам ГИБДД, 
прибывшим на место ДТП до 
приезда следственно-опера-
тивной группы, целесообразно 
произвести фотофиксацию об-
становки, соблюдая кримина-
листические требования, для 
дальнейшей передачи этой ин-
формации следователю.

казать на снимке частные при-
знаки объекта.

В заключение, подчер-
кивая важность деятельности 
сотрудника ГИБДД в осмотре 
места происшествия при ДТП, 
следует отметить следующее.

Обстановка на месте 
ДТП характеризуется дина-
мично меняющимися услови-
ями, которые могут привести 
к утрате следовой картины до 
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при расследовании ДТП // Сибирские уголовно-процессуальные и крими-
налистические чтения. 2014. № 1(5). С. 205-213. 
2. Паутова Т.А. Особенности осмотра места дорожно-транспортного про-
исшествия // Юридическая наука и правоохранительная практика. 2017. 
№ 3(41). С. 142-148.
3. Татаров Л.А. Осмотр места ДТП: типичные ошибки // Теория и практика 
общественного развития. 2015. № 16. С. 111-113.
4. Власова С.В. Проблемы организации отдельных следственных дей-
ствий по делам о ДТП // Вестник Нижегородской академии МВД России. 
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В статье рассмотрены некоторые особенности взаимодействия дознава-
теля и сотрудников подразделения ГИБДД при расследовании преступле-
ний, предусмотренных ст. 264.1 УК РФ. Основываясь на статистических 
данных и практическом опыте, автор проводит анализ деятельности до-
знавателя и сотрудников подразделения ГИБДД при расследовании ука-
занной категории преступлений. 
Ключевые слова: освидетельствование, алкогольное опьянение, алкоте-
стер, видеофиксация, взаимодействие.

В 2014 году Уголовный 
кодекс Российской Федерации 
был дополнен статьей 264.1 
«Нарушение правил дорожного 
движения лицом, подвергнутым 
административному наказа-
нию»*, которая в действующей 
редакции** предусматривает 

* О внесении изменений в от-
дельные законодательные акты 
Российской Федерации по вопро-
су усиления ответственности за 
совершение правонарушений в 
сфере безопасности дорожного 
движения: федер. закон от 31 дек. 
2014 г. № 528-ФЗ // Собр. законо-
дательства Рос. Федерации. 2015. 
№ 1. Ст. 81.

** О внесении изменений в ста-
тьи 264 и 264.1 Уголовного кодек-

уголовную ответственность за 
управление автомобилем, трам-
ваем либо другим механиче-
ским транспортным средством 
лицом, находящимся в состоя-
нии опьянения, подвергнутым 
административному наказанию 
за управление транспортным 
средством в состоянии опья-
нения или за невыполнение 
законного требования уполно-
моченного должностного лица 
о прохождении медицинского 
освидетельствования на состоя-
ние опьянения либо имеющим 

са Российской Федерации: федер. 
закон от 23 апр. 2019 г. № 65-ФЗ 
// Собр. законодательства Рос. 
Федерации. 2019. № 17. Ст. 2028.
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тированы ст. 27.12 КоАП РФ, 
п. 228-243 Административного 
регламента исполнения Ми-
нистерством внутренних дел 
Российской Федерации госу-
дарственной функции по осу-
ществлению федерального 
государственного надзора за 
соблюдением участниками до-
рожного движения требований 
законодательства Российской 
Федерации в области безопас-
ности дорожного движения* и 
Постановлением Правитель-
ства Российской Федерации от 
26 июня 2008 г. № 475**.

* Об утверждении Администра-
тивного регламента исполнения 
Министерством внутренних дел 
Российской Федерации государ-
ственной функции по осуществле-
нию федерального государствен-
ного надзора за соблюдением 
участниками дорожного движения 
требований законодательства 
Российской Федерации в области 
безопасности дорожного движе-
ния: приказ МВД России от 23 авг. 
2017 г. № 664: ред. от 21 дек. 
2017 г. // Рос. газ. 2017. 13 окт.; 
Официальный интернет-портал пра-
вовой информации. URL: http://
www.pravo.gov.ru

** Правила освидетельствования 
лица, которое управляет транспорт-
ным средством, на состояние ал-
когольного опьянения и оформле-
ния его результатов, направления 

судимость за совершение в 
состоянии опьянения престу-
пления предусмотренного чч. 
2, 4 или 6 ст. 264 УК РФ, либо 
ст. 264.1 УК РФ.

Данная норма носит пре-
юдициальный характер, то есть 
повторность идентичных по ха-
рактеру административных пра-
вонарушений образуют уголов-
но наказуемое деяние. 

В соответствии с при-
мечанием к ст. 12.8 КоАП РФ 
под состоянием алкогольного 
опьянения подразумевается 
наличие в организме человека 
абсолютного этилового спирта 
0,16 миллиграмма на один литр 
выдыхаемого воздуха, или на-
личием абсолютного этилового 
спирта в концентрации 0,3 и бо-
лее грамма на один литр крови, 
либо при наличии наркотиче-
ских средств или психотропных 
веществ в организме человека.

При подозрении о нахож-
дении водителя транспортного 
средства в состоянии алкоголь-
ного опьянения сотрудники 
ГИБДД должны потребовать от 
водителя пройти освидетель-
ствование на состояние алко-
гольного опьянения (п. 2.3.3 
ПДД). Основания для прохож-
дения освидетельствования на 
состояние алкогольного опья-
нения и процедура регламен-



203

2020
4. Документирование правонарушений,  

совершаемых участниками  дорожного движения

сят весьма «размытый» харак-
тер и наличие или отсутствие 
этих признаков, устанавлива-
ется исходя из субъективного 
мнения сотрудника полиции. 
Следует отметить, что не обяза-
тельно наличие этих признаков 
в совокупности – для основания 
освидетельствования водителя 
транспортного средства доста-
точно наличие хотя бы одного 
из указанных признаков. 

Ранее существовал про-
бел законодательства, позволяв-
ший водителю транспортного 
средства избежать ответствен-
ности: в присутствии сотрудника 
полиции он мог до начала про-
хождения освидетельствования 
выпить алкогольную продук-
цию, тем самым скрыть управ-
ление транспортным средством 
в состоянии опьянения. Таким 
образом создавалась ситуация, 
при которой задержанный води-
тель транспортным средством 
уже не управляет, но очевидно, 
что находится в состоянии алко-
гольного опьянения, при этом 
не представлялось возможным 
проверить факт нахождения 
лица в состоянии алкогольного 
опьянения в момент управле-
ния транспортным средством. 
Данная проблема была успеш-
но решена дополнением нормы 
ч. 3 ст. 12.27 КоАП РФ положе-

Согласно данному норма-
тивному правовому акту при-
знаками, указывающими на 
нахождение человека в состо-
янии алкогольного опьянения, 
являются:

– поведение, не соответ-
ствующее обстановке;

– неустойчивость позы;
– резкое изменение окра-

ски кожных покровов лица;
– нарушение речи;
– запах алкоголя изо рта.
Данный перечень явля-

ется исчерпывающим, то есть 
иные признаки не могут являть-
ся основанием для проведения 
освидетельствования. Призна-
ки алкогольного опьянения но-

указанного лица на медицинское 
освидетельствование на состояние 
опьянения, медицинского освиде-
тельствования этого лица на состо-
яние опьянения и оформления его 
результатов и правил определения 
наличия наркотических средств 
или психотропных веществ в орга-
низме человека при проведении 
медицинского освидетельствова-
ния на состояние опьянения лица, 
которое управляет транспортным 
средством: постановление Пра-
вительства Рос. Федерации от 
26 июня 2008 г. № 475: ред. от 
10 сент. 2016 г. № 904 // Собр. 
законодательства Рос. Федерации. 
2008. № 27. Ст. 3280; 2016. № 38. 
Ст. 5553.
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мощью специального техниче-
ского средства (алкотестера), ко-
торый должен соответствовать 
требованиям действующего за-
конодательства. Тип алкотесте-
ра должен быть внесен в госу-
дарственный реестр средств, 
которые утверждены в качестве 
средств измерения, разрешены 
к применению Росстандартом 
и обеспечивают запись резуль-
татов процедуры на бумажный 
носитель [1, с. 26-27].

Перед освидетельствова-
нием сотрудник полиции обязан 
проверить исправность изме-
рительного оборудования. В на-
чале прохождения процедуры 
освидетельствования водитель, 
подлежащий освидетельство-
ванию, уведомляется сотрудни-
ком ГИБДД о видеофиксации 
процедуры и результатов осви-
детельствования. Также разъ-
ясняются его права и порядок 
прохождения процедуры. После 
этого сотрудник ГИБДД задает 
вопрос лицу, проходящему осви-
детельствование, о согласии на 
прохождение освидетельство-
вания. В случае получения со-
гласия лицо проходит процедуру 
согласно инструкции к алкоте-
стеру. По результатам проверки 
составляется акт освидетель-
ствования на состояние алко-
гольного опьянения. В случае 

нием о том, что невыполнение 
требования Правил дорожного 
движения о запрещении во-
дителю употреблять алкоголь-
ные напитки, наркотические 
или психотропные вещества 
после дорожно-транспортно-
го происшествия, к которому 
он причастен, либо после того, 
как транспортное средство 
было остановлено по требова-
нию сотрудника полиции, до 
проведения уполномоченным 
должностным лицом освиде-
тельствования в целях установ-
ления состояния опьянения или 
до принятия уполномоченным 
должностным лицом решения 
об освобождении от проведе-
ния такого освидетельствова-
ния*.

После установления у во-
дителя признаков опьянения 
сотрудник полиции составля-
ет протокол об отстранении 
от управления транспортным 
средством.

Далее освидетельствова-
ние на состояние алкогольного 
опьянения производится с по-

* О внесении изменений в Ко-
декс Российской Федерации об ад-
министративных правонарушени-
ях: федер. закон от 24 июля 2007 г. 
№ 210-ФЗ // Собр. законодатель-
ства Рос. Федерации. 2007. № 31. 
Ст. 4007.
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и передает материал проверки 
дознавателю [2, с. 44-45].

Дознаватель, получив 
материал проверки, обязан 
проверить материалы админи-
стративного дела, собранные 
сотрудником ГИБДД, в первую 
очередь, дать оценку законно-
сти собранных доказательств 
и достаточности их для воз-
буждения уголовного дела по 
ст. 264.1 УК РФ [3, с. 214].

Для дальнейшего возбуж-
дения и расследования уголовно-
го дела большое значение имеет 
качество собранного сотрудни-
ком ГИБДД материала. На прак-
тике нередки случаи, когда из-за 
недостаточной компетентности 
сотрудника ГИБДД некачествен-
но собирается первоначальный 
материал, что впоследствии при-
водит к отказу в возбуждении уго-
ловного дела. Такими недостат-
ками могут быть:

– отсутствие видеофикса-
ции момента движения автомо-
биля под управлением водите-
ля, находящегося в состоянии 
алкогольного опьянения;

– отсутствие видеофикса-
ции процедуры освидетельство-
вания;

– видеофиксация, не по-
зволяющая подтвердить факт 
причастности лица к соверше-
нию преступления;

несогласия с результатами осви-
детельствования либо отказа от 
прохождения освидетельство-
вания при помощи алкотестера 
лицу предлагается пройти ме-
дицинское освидетельствова-
ние на состояние алкогольного 
опьянения в медицинском уч-
реждении. В случае повторного 
отказа согласно ч. 2 примеча-
ния к ст. 264 УК РФ считается, 
что лицо находится в состоянии 
алкогольного опьянения. Со-
трудник ГИБДД отбирает объяс-
нение у задержанного лица и, 
убедившись в том, что лицо яв-
ляется ранее подвергнутым ад-
министративному наказанию за 
управление транспортным сред-
ством в состоянии опьянения 
или за невыполнение законного 
требования уполномоченного 
должностного лица о прохож-
дении медицинского освиде-
тельствования на состояние 
опьянения либо имеющим суди-
мость за совершение в состоя-
нии опьянения преступления, 
предусмотренного чч. 2, 4 или 
6 ст. 264 УК РФ либо ст. 264.1 
УК РФ, выносит постановление 
о прекращении производства 
по делу об административном 
правонарушении, составляет 
рапорт об обнаружении призна-
ков состава преступления, пред-
усмотренного ст. 264.1 УК РФ, 
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практика, когда уголовное дело 
по ст. 264.1 УК РФ может быть 
возбуждено только при наличии 
копии данного документа.

Немаловажной особенно-
стью является то, что юридиче-
ским моментом начала приме-
нения нормы ст. 264.1 УК РФ 
может являться только вступив-
шее в законную силу решения 
суда по ст. 12.8 либо ст. 12.26 
КоАП РФ. Таким образом, если 
одно и то же лицо было застиг-
нуто за управлением транспорт-
ным средством в состоянии 
алкогольного опьянения до всту-
пления решения в законную 
силу по первому производству 
в суде, то состав преступления 
по ст. 264.1 УК РФ отсутствует. 
В сложившейся ситуации будет 
присутствовать два самостоя-
тельных административных пра-
вонарушения.

Важнейшим доказатель-
ством является видеозапись, 
свидетельствующая о факте 
движения транспортного сред-
ства под управлением виновно-
го лица, а также нахождении его 
в состоянии алкогольного опья-
нения, что подтверждается ре-
зультатом освидетельствования. 
Отсутствие видеозаписи ставит 
под сомнение данные факты. 
Как правило, видеозапись ко-
пируется на оптический диск и 

– отсутствие документаль-
ного подтверждения персональ-
ных данных задержанного лица 
при отсутствии документов, удо-
стоверяющих личность;

– процессуальные неточ-
ности, допущенные в результате 
составления документов мате-
риала проверки.

Статья 264.1 УК РФ пред-
полагает умышленный характер 
преступления, в связи с чем 
подозреваемый должен знать о 
совершенном им администра-
тивном правонарушении по 
ст. 12.8 либо ст. 12.26 КоАП РФ 
и вступившем в законную силу 
решении суда по нему.

Может сложиться ситуа-
ция, когда задержанный води-
тель отрицает факт осведом-
ленности о наложении на него 
административного наказания 
по причине неучастия в рас-
смотрении дела об администра-
тивном правонарушении по 
ст. 12.8 либо ст. 12.26 КоАП РФ, 
или когда им не сданы в уста-
новленном законом порядке 
водительское удостоверение и 
не уплачен административный 
штраф. В данной ситуации до-
знавателю следует запросить 
копии решения суда с отметкой 
о надлежащем извещении лица. 
В некоторых субъектах Рос-
сийской Федерации  имеется 
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тается излишним, поскольку 
применение видеофиксации от-
ражается в первичных докумен-
тах, собираемых сотрудником 
ГИБДД, и прилагается к матери-
алам проверки при передаче их 
дознавателю для решения во-
проса о возбуждении уголовно-
го дела по ст. 264.1 УК РФ.

По делам, предусмотрен-
ным ст. 264.1 УК РФ, автомо-
биль, на котором передвигался 
подозреваемый, является ве-
щественным доказательством 
и подлежит обязательному изъ-
ятию. Но часто по причинам, 
связанным с отсутствием места 
для хранения, дознаватели не 
изымают указанное транспорт-
ное средство. Действительно, в 
ряде территориальных органов 
МВД России отсутствует место 
для хранения таких громоздких 
изъятых предметов, как автомо-
биль. Практика некоторых субъ-
ектов Российской Федерации 
свидетельствует о возможности 
возложения функции по хране-
нию изъятых в рамках ст. 264.1 
УК РФ автомобилей на автосто-
янку при ГИБДД, поскольку счи-
тается, что сопровождение по 
делам данной категории престу-
плений оказывают сотрудники 
ГИБДД. Также при отсутствии та-
кого соглашения с подразделе-
нием ГИБДД хранение изъятого 

приобщается к материалу про-
верки, в дальнейшем в рамках 
расследования уголовного дела 
дознавателю следует осмотреть 
данный диск и отразить резуль-
таты в протоколе осмотра пред-
метов. Тактической рекоменда-
цией будет проведение данного 
следственного действия с уча-
стием подозреваемого и его за-
щитника, когда в ходе осмотра 
видеозаписи лицо, в отношении 
которого возбуждено уголовное 
дело, подтверждает факт, что на 
видеозаписи в качестве лица, 
управляющего автомобилем в 
состоянии алкогольного опья-
нения, изображен именно он. 
Данный тактический прием по-
зволит усилить доказательствен-
ную базу в случае дальнейше-
го отказа подозреваемого от 
признания вины в совершении 
преступления, предусмотрен-
ного ст. 264.1 УК РФ. Впослед-
ствии оптический диск с видео-
записью подлежит признанию и 
приобщению к уголовному делу 
в качестве вещественного дока-
зательства.

В ряде субъектов Рос-
сийской Федерации сложилась 
практика производства выем-
ки оптического диска с видео-
записью у сотрудника ГИБДД. 
Данное следственное действие, 
проводимое дознавателем, счи-
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будет сказать, что данным под-
разделением будет оказывать-
ся не оперативное сопровожде-
ние, а просто сопровождение 
по расследованию уголовного 
дела. Применительно к ст. 264.1 
УК РФ логично будет предполо-
жить, что сопровождение в ходе 
расследования уголовного дела 
должны оказывать сотрудники 
ГИБДД. В большинстве субъ-
ектов Российской Федерации  
данная обязанность не возлага-
ется на сотрудников ГИБДД или 
сотрудников иных подразделе-
ний, поэтому дознаватель еди-
нолично расследует уголовное 
дело, что значительно осложня-
ет процесс расследования.

Несмотря на теорети-
ческую регламентацию поло-
жения, указанного в законо-
дательстве, в практической 
деятельности существует ряд 
проблем по применению, в 
частности, процедуры сбора до-
казательственной базы на пер-
воначальном этапе расследова-
ния преступления.

Так, при отсутствии видео- 
фиксации момента движения 
транспортного средства под 
управлением водителя в со-
стоянии опьянения может воз-
никнуть серьезная сложность в 
доказывании вины подозревае-
мого, поскольку основу доказа-

автомобиля возможно на терри-
тории отдела полиции [4]. Изъя-
тый автомобиль в присутствии 
собственника следует закрыть и 
опечатать. Ключи от автомоби-
ля следует поместить в камеру 
хранения вещественных дока-
зательств. 

Сотрудников ГИБДД, осу-
ществивших задержание води-
теля, управлявшего транспорт-
ным средством в состоянии 
опьянения, необходимо допро-
сить в качестве свидетелей. 

В практической деятель-
ности существует такое понятие, 
как оперативное сопровожде-
ние уголовных дел, суть кото-
рого заключается в оказании 
помощи дознавателю в рассле-
довании уголовного дела (поис-
ке свидетелей, собирании ха-
рактеризующего материала на 
подозреваемого и т.д.). Опера-
тивное сопровождение оказы-
вает значимое влияет на успеш-
ное расследование уголовного 
дела. На практике подразделе-
ние, выявившее преступление, 
оказывает в дальнейшем соот-
ветствующее сопровождение по 
расследованию. Как правило, 
это делают сотрудники уголов-
ного розыска, но в случае, если 
преступление было выявлено, 
например, участковым уполно-
моченным полиции, то вернее 
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ное ст. 264.1 УК РФ, в четвер-
тый, пятый раз [4].

Таким образом, можно 
сделать вывод, что рассле-
дование уголовного дела по 
ст. 264.1 УК РФ сопряжено 
со множеством сложностей, 
а также требует от дознавате-
ля обладания необходимыми 
знаниями не только в сфере 
уголовного и уголовно-процес-
суального законодательства, 
но и в сфере применения норм 
административно-процессу-
ального права. Следует отме-
тить, что институт преюдиции 
не является новым институтом 
отечественного права, но при 
этом остается не в полной мере 
проработанным. В связи с этим 
у дознавателя могут возникнуть 
сложности в ходе расследова-
ния уголовного дела по престу-
плениям данного вида.

тельственной базы составляет 
именно видео, на котором за-
печатлен момент совершения 
преступления. 

Судебная практика пока-
зывает, что судьями, несмотря 
на неоднократность совер-
шения лицом преступлений в 
сфере безопасности дорожно-
го движения, ему назначается 
наказание, не связанное с ли-
шением свободы: в виде обя-
зательных работ (на срок от 80 
до 480 часов) или в виде лише-
ния свободы (на срок от 10 ме-
сяцев до 1 года) условно с ис-
пытательным сроком от 1 года 
до 2 лет. Лишение свободы как 
вид наказания за преступле-
ние по делам данной катего-
рии назначается судьями при 
рассмотрении уголовных дел в 
отношении лиц, совершивших 
преступление, предусмотрен-

1. Егорова Н.Э., Добров А.Н. Выявление и документирование состояния 
опьянения лица, управляющего транспортным средством: учеб. пособие. 
Иркутск, 2015. 52 с.
2. Павлова Е.А. Практические проблемы, возникающие при выявлении нару-
шений, ответственность за которые предусмотрена ст. 264.1 УК РФ // Вестник 
Уральского финансово-юридического института. 2016. № 1(3). С. 43-46. 
3. Трухин С.А. Процессуальные проблемы доказывания по уголовным де-
лам по статье 264.1 УК РФ // Вестник Университета имени О.Е. Кутафина. 
2018. № 2. С. 211-220.
4. Обзор правоприменительной практики по расследованию преступле-
ния, предусмотренного статьей 264.1 Уголовного кодекса Российской Фе-
дерации: URL: https://48.мвд.рф (дата обращения: 30.12.2019).
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ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ

НЕКОТОРЫЕ ВОПРОСЫ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ РАБОТЫ 
ПОДРАЗДЕЛЕНИЙ ПО ПРОПАГАНДЕ БЕЗОПАСНОСТИ  

ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ

Биккинин И.А. 
профессор кафедры административно-правовых дисциплин  

Уфимского юридического института МВД России, 
доктор юридических наук; bikkinin@mail.ru

В статье рассматривается действенный метод, способствующий обеспе-
чению безопасности дорожного движения, позитивно воздействующий 
на процесс развития правового сознания граждан, которым является 
пропаганда безопасности дорожного движения. На примере соответ-
ствующего подразделения ОГИБДД МУ МВД России «Орское» раскрыты 
проблемы организации управления и предложены пути их решения.
Ключевые слова: дорожный травматизм, пропаганда безопасности до-
рожного движения, система профилактики, критерии эффективности, ме-
ханизм реализации.

Реформа контрольно-над-
зорной деятельности в Рос-
сийской Федерации вступает 
в очередной этап развития. 
При подведении итогов работы 
за 2019 год на расширенной 
Коллегии МВД России Президент 
Российской Федерации В.В. Пу-
тин в качестве первого важного 
направления работы обозначил 
безопасность дорожного движе-
ния, подчеркнув при этом роль 
МВД России как координатора 
в данной области государствен-
ного управления. Характеризуя 
положение в области обеспече-

ния дорожного движения, гла-
ва государства привел данные 
об уменьшении за восьмилет-
ний период более чем на треть 
смертности на дорогах, при этом 
особое внимание обращено на 
то, что 9 из 10 погибших от ДТП – 
лица в возрасте 18-50 лет*. 

Министр внутренних дел 
Российской Федерации В. Коло-
кольцев в докладе подчеркнул, 

* Заседание коллегии МВД Рос-
сии // Официальный сайт Пре-
зидента Рос. Федерации. URL: 
http://kremlin.ru (дата обращения: 
15.03.2020). 
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ния среди детей и подростков 
является одним из приоритетов 
его работы. Об этом свидетель-
ствуют и статистические дан-
ные, приведенные в таблице 1. 
Отметим, что около 30 % всех 
погибших детей, а также тех, 
которые получили травмы, явля-
лись пешеходами или велосипе-
дистами.

Также для осознания не-
обходимости разработки новых 
форм и методов пропаганды без-
опасности дорожного движения 
среди детей проведем сравне-
ние положения дел в Оренбург-
ской области (табл. 2) и Респу-
блике Башкортостан (табл. 3). 

На основании получен-
ных данных построены сравни-
тельные диаграммы, представ-
ленные на рисунке 1.

В ходе анализа данных о 
ДТП в рассматриваемых субъ-
ектах Российской Федерации 
выявлено, что в Оренбургской 
области количество ДТП с уча-
стием детей до 16 лет в несколь-
ко раз меньше и имеет тенден-
цию к снижению, в Республике 
Башкортостан, напротив, на-
блюдается тенденция к увели-
чению этого показателя. Это мо-
жет быть связано с тем, что 
численность населения Орен-
бургской области в два раза 
меньше (около 2 млн человек).

что реализация Федеральной 
целевой программы «Повыше-
ние безопасности дорожного 
движения» и одноименный фе-
деральный проект стали осно-
вой работы на этом важнейшем 
участке работы*. В деятельности 
органов внутренних дел наме-
тился тренд, который связан с 
активизацией предупредитель-
ной работы по всем направ-
лениям деятельности [1, с. 4]. 
Одним из таких предупредитель-
ных направлений является про-
паганда безопасности дорожно-
го движения. 

На ГИБДД возложена обя-
занность по пропаганде безо-
пасности дорожного движения. 
В качестве примера следует рас-
смотреть деятельность отделе-
ния по пропаганде безопасности 
дорожного движения ОГИБДД 
МУ МВД России «Орское».

Осуществление реализа-
ции форм и методов пропаганды 
безопасности дорожного движе-

* Выступление Министра вну-
тренних дел Российской Федера-
ции генерала полиции Российской 
Федерации Владимира Колоколь-
цева на расширенном заседании 
коллегии Министерства внутрен-
них дел Российской Федерации // 
Официальный сайт МВД России. 
URL: https://мвд.рф (дата обраще-
ния: 15.03.2020).
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Таблица 1
Сведения о ДТП, погибших и пострадавших в них детях до 16 лет  

в Российской Федерации*

Год Число ДТП с участием 
детей до 16 лет

Число погибших 
детей до 16 лет

Число раненых 
детей до 16 лет

2015 19549 737 20928
2016 19269 710 20621
2017 19581 713 21136
2018 18253 583 19861

Таблица 2
Сведения о ДТП, погибших и пострадавших в них детях до 16 лет  

в Оренбургской области**

Год Число ДТП с участием 
детей до 16 лет

Число погибших 
детей до 16 лет

Число раненых 
детей до 16 лет

2015 254 13 273
2016 263 13 281
2017 273 10 290
2018 233 7 253

Таблица 3
Сведения о ДТП, погибших и пострадавших в них детях до 16 лет  

в Республике Башкортостан***

Год Число ДТП с участием 
детей до 16 лет

Число погибших 
детей до 16 лет

Число раненых 
детей до 16 лет

2015 383 21 426
2016 466 13 497
2017 447 23 462
2018 412 17 444

* Статистические данные // Официальный сайт ГИБДД МВД России. 
URL: http://stat.gibdd.ru (дата обращения: 15.03.2020).
** Сведения о показателях состояния безопасности дорожного 
движения // Там же.
*** Там же.
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отделением по пропаганде без-
опасности дорожного движения 
ОГИБДД МУ МВД России «Ор-
ское», в 2018 году составило 29, 
в них погиб 1 несовершеннолет-
ний, 43 получили ранения**.

В деятельности сотруд-
ников отделения пропаганды 
безопасности дорожного дви-
жения ОГИБДД МУ МВД России 
«Орское» используется четыре 
основных направления: 

1) разъяснительная рабо-
та, проводимая сотрудниками 
отделения;

** Там же.

На территории, закреплен-
ной за отделением по пропаганде 
безопасности дорожного движе-
ния ОГИБДД МУ МВД России «Ор-
ское», в 2018 году зарегистриро-
вано 170 дорожно-транспортных 
происшествий, в которых 15 че-
ловек погибло, 207 получили по-
вреждения различной степени тя-
жести*. Вместе с тем количество 
ДТП с участием детей до 16 лет 
на территории, закрепленной за 

* ОГИБДД МУ МВД России // 
Официальный сайт МУ МВД России 
«Орское». URL: https://орск.56.мвд.
рф (дата обращения: 15.03.2020).

Рис. 1. Количество ДТП с участием детей на территории  
Оренбургской области и Республики Башкортостан  

за период с 2015 года по 2018 год
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ние пешеходов при переходе че-
рез улицу и др.). На наш взгляд, 
оценку критериев целесообраз-
но осуществлять до и после про-
ведения мероприятий по пропа-
ганде безопасности дорожного 
движения. При этом возможно 
использование комбинирован-
ного сравнения (например, «До» 
и «После», «С рекламой» и «Без 
рекламы» и т.д.). В системе от-
четности подразделений пропа-
ганды безопасности дорожного 
движения необходимо сместить 
акцент с количественных пока-
зателей на качественные, для 
этого целесообразно периоди-
чески проводить соответствую-
щие социологические исследо-
вания и опросы общественного 
мнения по выяснению эффек-
тивности пропагандистских ме-
роприятий. 

Во-вторых, в настоящее 
время на федеральном уров-
не, на уровне субъектов Рос-
сийской Федерации и муни-
ципальном уровне отсутствует 
система финансирования ме-
роприятий в области обеспе-
чения безопасности дорожного 
движения и ее пропаганды, чет-
кий механизм использования 
средств. Выделение средств 
осуществляется безотноситель-
но расчетной величины соци-
ально-экономического ущерба 

2) осуществление работы, 
связанной с информированием 
участников дорожного движе-
ния в области безопасности до-
рожного движения; 

3) проведение различ-
ных мероприятий, которые 
направлены на профилактику 
дорожно-транспортных проис-
шествий;

4) работа по укреплению 
авторитета и доверия населе-
ния к деятельности ГИБДД.

Выделим шесть составля-
ющих эффективной работы дан-
ных подразделений.

Во-первых, как любой вид 
деятельности, пропаганда безо-
пасности дорожного движения 
должна иметь определенный 
механизм оценки ее эффектив-
ности. В настоящее время отсут-
ствуют четкие критерии оценки 
эффективности деятельности 
пропаганды. Практика пока-
зывает, что чаще используется 
критерий проведения проверок 
эффективности пропаганды в 
дорожном движении, отражаю-
щий количество ДТП, количество 
совершенных правонарушений 
в области дорожного движения, 
отдельные показатели наблю-
даемого поведения на дороге 
(например, соблюдение ско-
ростного режима водителями 
транспортных средств, поведе-



215

20205. Профилактика безопасности участников дорожного движения

правил дорожного движения, 
содействие улучшению психоло-
гического климата между участ-
никами дородного движения, на 
расширение количества инфор-
мационных порталов для участ-
ников дорожного движения и 
использование их в автошко-
лах, образовательных и других 
учреждениях, на их популяриза-
цию среди населения. 

В-четвертых, необходимо 
изменение поведения участ-
ников дорожного движения по-
средством образовательной де-
ятельности в образовательных 
организациях: 

– разработка модуль-
ных программ повышения 
квалификации педагогических 
работников дошкольных об-
разовательных организаций и 
общеобразовательных орга-
низаций, организаций допол-
нительного образования по 
вопросам обучения учащихся, 
воспитанников навыкам без-
опасного участия в дорожном 
движении и рекомендаций по 
их использованию; 

– проведение специали-
зированных обучающих кон-
ференций и семинаров, посвя-
щенных вопросам улучшения 
психологического климата 
между участниками дорожно-
го движения, освещение про-

от дорожно-транспортных про-
исшествий и их последствий в 
конкретном регионе. Не секрет, 
что организация пропагандист-
ских мероприятий требует не 
только немалых человеческих 
ресурсов, но и финансовых за-
трат, от которых зависит их ре-
зультативность. Исходя из вы-
шеизложенного, полагаем, что 
для более эффективного реше-
ния имеющихся проблем с про-
ведением пропаганды безо-
пасности дорожного движения 
необходимо создать единую ор-
ганизационно-правовую систе-
му профилактики и предупреж-
дения дорожно-транспортных 
происшествий. Система позво-
лит не только сохранить нако-
пленный потенциал и привести 
к сокращению числа погибших 
в дорожно-транспортных про-
исшествиях в Российской Фе-
дерации, но и сформировать 
предпосылки для достижения 
более амбициозных стратеги-
ческих целей снижения дорож-
но-транспортного травматизма 
на следующее десятилетие [2, 
с. 337].

В-третьих, необходимо 
осуществление целенаправлен-
ного воздействия на изменение 
поведения участников дорожно-
го движения, ориентированно-
го на безусловное соблюдение 
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Деятельность по пропаганде 
безопасности дорожного дви-
жения должна включать два 
принципиальных направления: 
развитие уже существующих 
программ и мер, направленных 
на снижение дорожного трав-
матизма; анализ, предложение 
и внедрение новых инициатив. 
Необходимо особенно подчер-
кнуть, что только совместная 
деятельность федеральных ор-
ганов исполнительной власти, 
органов исполнительной власти 
субъектов Российской Федера-
ции и органов местного само-
управления, государственных 
и общественных организаций, 
профессиональных объедине-
ний и граждан позволит снизить 
количество ДТП и тяжесть их по-
следствий [3, с. 167].

В-шестых, необходим 
особый подход к формирова-
нию кадрового состава под-
разделений пропаганды безо-
пасности дорожного движения 
путем включения в их состав 
не только сотрудников, имею-
щих педагогическое образова-
ние, но также имеющих опыт 
работы в сфере журналистики, 
и специалистов по информаци-
онным технологиям. Данные 
специальности востребованы 
на рынке труда и хорошо опла-
чиваются, что создает нехватку 

блем взаимоотношений между 
участниками дорожного движе-
ния в средствах массовой ин-
формации; 

– подготовка тематиче-
ских видеороликов для различ-
ных возрастных категорий и их 
систематическая демонстрация 
в средствах массовой информа-
ции и в образовательных орга-
низациях; 

– пересмотр общеобразо-
вательной программы с целью 
внесения в учебный план тако-
го предмета, как «Поведение на 
дороге» или «Правила дорожно-
го движения», с обязательной 
формой контроля или увеличе-
ния количества часов (как ми-
нимум до 10) в рамках предме-
та «Обеспечение безопасности 
жизнедеятельности»; 

– создание детских специ-
ализированных учебно-методи-
ческих центров безопасности 
дорожного движения (напри-
мер, в Удмуртской Республике 
функционирует 48 опорных ка-
бинетов по профилактике дет-
ского дорожно-транспортного 
травматизма, в том числе и в 
детских садах, и в организациях 
дополнительного образования). 

В-пятых, необходимо раз-
витие системы предупрежде-
ния опасного поведения участ-
ников дорожного движения. 
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В завершение отметим, 
что внедрение в деятельность 
актуальных форм и методов, 
пересмотр направлений дея-
тельности, а также обучение и 
повышение квалификации со-
трудников позволят повысить 
эффективность работы рассма-
триваемого подразделения.

данной категории специали-
стов в подразделениях Госав-
тоинспекции. В связи с бурным 
развитием информационных 
технологий необходимо своев-
ременное изучение их возмож-
ностей и внедрение в практику 
для повышения безопасности 
[4, с. 90].

1. Организация деятельности участкового уполномоченного полиции, 
инспектора по делам несовершеннолетних, инспектора по исполнению 
административного законодательства: учеб. пособие / В.Б. Поезжалов 
[и др.]. Уфа. 2017. 110 с. 
2. Сидорова М.В. Пропаганда безопасности дорожного движения как ин-
струмент обеспечения безопасности дорожного движения: проблемы и 
пути совершенствования // Управление деятельностью по обеспечению 
безопасности дорожного движения (состояние, проблемы, пути совер-
шенствования). Орел: Орловский юрид. ин-т МВД России им. В.В. Лукья-
нова, 2017. С. 333-337.
3. Калюжный Ю.Н. Основные направления пропаганды безопасности 
дорожного движения, обращенные на формирование правовой подго-
товки участников дорожного движения // Управление деятельностью по 
обеспечению безопасности дорожного движения (состояние, проблемы, 
пути совершенствования): сб. материалов XI междунар. науч.-практ. конф. 
Орловский юрид. ин-т МВД России им. В.В. Лукьянова, 2017. С. 165-169. 
4. Салимгариев И.Р. Применение информационных технологий в про-
паганде безопасности дорожного движения // Научный вестник Ор-
ловского юридического института МВД России имени В.В. Лукьянова. 
2016. № 1(66). С. 89-92. 
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На раннем этапе воспита-
ния подрастающего поколения 
важное значение обретает об-
учение правилам, обеспечива-
ющим безопасность жизнедея-
тельности, в том числе, правилам 
безопасного участия в дорож-
ном движении. В настоящее 
время продолжает оставаться 
актуальной проблема правовой 
культуры и правового просве-
щения общества. Одним из эф-
фективных средств повышения 
уровня правовой грамотности 
является правовая пропаганда. 

ОБУЧЕНИЕ ДЕТЕЙ ПРАВИЛАМ ДОРОЖНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ: 
ФОРМЫ И МЕТОДЫ ПРАВОВОЙ ПРОПАГАНДЫ

Темникова О.Н.
преподаватель кафедры административной деятельности органов 

внутренних дел Тюменского института повышения  
квалификации сотрудников МВД России;  

lelik_08-08@mail.ru

В статье отмечается актуальность исследования форм и методов, исполь-
зуемых в деятельности по пропаганде безопасности дорожного движения 
среди детей и молодежи. В качестве аргумента представлены сведения о 
детском дорожно-транспортном травматизме в Российской Федерации за 
последние пять лет. Обращается внимание на рост количества дорожных 
аварий с участием детей и рост числа травм, полученных детьми в резуль-
тате ДТП. На основании исследования теоретических подходов различных 
авторов к понятию правовой пропаганды, ее сущности и роли в формиро-
вании правосознания общества автором выделены признаки правовой 
пропаганды: целенаправленность, систематичность, доступность, наце-
ленность и взаимосвязь с правовыми явлениями и категориями. 
Ключевые слова: правила дорожного движения, детский дорожно-транс-
портный травматизм, пропаганда безопасности дорожного движения, 
формы и методы правовой пропаганды.

Несмотря на актуальность 
проблемы правовой пропаган-
ды среди детей и молодежи, 
вопросы, затрагивающие ме-
ханизм ее функционирования, 
остаются недостаточно изучен-
ными. В связи с этим возника-
ет необходимость в углублении 
знаний о правовой пропаган-
де как явлении государствен-
но-правовой действительности, 
разработке методик проведе-
ния занятий по правовой про-
паганде в общеобразователь-
ных организациях. 
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рожного движения в Российской 
Федерации на 2018-2024 годы*. 
Главной целью стратегии явля-
ется достижение такого уровня 
безопасности дорожного дви-
жения, при котором смертность 
при дорожно-транспортном про-
исшествии к 2030 году будет 
сведена к нулю. Целевым же 
ориентиром к 2024 году дол-
жен стать риск, при котором на 
100 тысяч населения может по-
гибнуть не более 4 человек.

При выполнении этой за-
дачи важная роль отводится про-
паганде безопасности дорожного 
движения, ключевым моментом 
которой должно стать формиро-
вание правосознания водите-
лей и пешеходов, выработка у 
них стереотипов правомерного 
поведения. В своем исследова-
нии С.А. Ищенко и С.А. Евенко 
справедливо отметили, что про-
паганда безопасности дорожного 
движения должна быть ориен-
тирована не только на распро-
странение информации, но и на 
воздействие на сознание участ-
ников дорожного движения для 

* Стратегия безопасности до-
рожного движения в Российской 
Федерации на 2018-2024 годы: 
распоряжение Правительства Рос. 
Федерации от 8 янв. 2018 г. № 1-р 
// Собр. законодательства Рос. Фе-
дерации. 2018. Ст. 774.

В литературе справедливо 
отмечается, что в деле воспита-
ния правовой культуры поведе-
ния детей и подростков первосте-
пенная роль отводится родителям 
и педагогам. Знания, полученные 
в детстве, наиболее прочные; 
правила, усвоенные ребенком, 
впоследствии становятся нормой 
поведения, а их соблюдение – 
потребностью человека [1, с. 10]. 

В практическом плане 
определение структуры, выявле-
ние закономерностей и особен-
ностей функционирования ме-
ханизма правовой пропаганды 
позволяют оптимизировать про-
цесс распространения правовых 
установок, идеалов и ценностей 
среди населения, способствуют 
выработке наиболее эффектив-
ных методик повышения уровня 
правовой грамотности и право-
вой культуры населения.

Профилактика безопасно-
сти дорожного движения явля-
ется важной государственной 
задачей, которая в значитель-
ной степени влияет на динамич-
ное развитие нашего общества.

Основные ориентиры в 
области безопасности дорожно-
го движения установлены рас-
поряжением Правительства Рос-
сийской Федерации от 8 января 
2018 г. № 1-р, которое утверди-
ло Стратегию безопасности до-
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Настоящий приказ пред-
усматривает использование раз-
личных методов работы, а также 
внедрение новых форм право-
вой пропаганды безопасности 
дорожного движения. Формы и 
методы пропагандистской рабо-
ты в исторические периоды были 
различными, но вся работа, по 
сути, сводилась к информацион-
ному воздействию на участников 
дорожного движения с целью вы-
работки у них правомерного по-
ведения и отказа от возможных 
неправомерных деяний.

Пропаганда безопасности 
дорожного движения, являясь 
важным направлением деятель-
ности ГИБДД, элементом вза-
имодействия и выстраивания 
партнерских отношений с участ-
никами дорожного движения, 
представляет собой «целенаправ-
ленную деятельность, осуществля-
емую субъектами пропаганды, по 
распространению знаний, касаю-
щихся вопросов обеспечения без-
опасности дорожного движения, 
разъяснению законодательных 
и нормативных правовых актов 
Российской Федерации, регла-
ментирующих поведение участни-
ков дорожного движения»**.

** Стратегия безопасности до-
рожного движения в Российской 
Федерации на 2018-2024 годы.

достижения более конкретных 
результатов [2, с. 258].

Нормативное определение 
пропаганды безопасности до-
рожного движения содержится в 
приказе МВД России от 2 декабря 
2003 г. № 930 «Об организации 
работы государственной инспек-
ции безопасности дорожного 
движения», согласно которому 
пропаганда представляет собой 
целенаправленную деятельность, 
осуществляемую ее субъектами, 
по распространению знаний, ка-
сающихся вопросов обеспечения 
безопасности дорожного движе-
ния, разъяснению законодатель-
ных и иных нормативных актов 
Российской Федерации, регла-
ментирующих поведение участни-
ков дорожного движения*.

* Об организации работы Государ-
ственной инспекции безопасности 
дорожного движения Министерства 
внутренних дел Российской Феде-
рации по пропаганде безопасности 
дорожного движения (вместе с На-
ставлением по организации деятель-
ности Государственной инспекции 
безопасности дорожного движения 
Министерства внутренних дел Рос-
сийской Федерации по пропаганде 
безопасности дорожного движения): 
приказ МВД России от 2 дек. 2003 г. 
№ 930: ред. от 29 дек. 2018 г. Текст 
документа официально опубликован 
не был. Доступ из справ.-правовой 
системы «КонсультантПлюс».
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В соответствии с данны-
ми ГИБДД начиная с 2016 года 
в Российской Федерации коли-
чество дорожно-транспортных 
происшествий с участием де-
тей увеличивается ежегодно. 
Показатели 2019 года отли-
чаются наибольшим количе-
ством ДТП и детей, раненных 
в результате ДТП за анализиру-
емый период. Положительной 
динамикой отличается пока-
затель количества погибших 
детей, их число постепенно 
уменьшается с 1028 человек 
в 2015 году до 794 детей в 
2019 году (–23 %).  

В числе важнейших ком-
понентов, направленных на 
профилактику ДДТТ, выступает 

процесс обучения детей осно-
вам безопасного участия в до-
рожном движении в качестве 
пешеходов, пассажиров, вело-
сипедистов и водителей. 

Однако при всей значи-
мости и достигнутых успехах 
службы ГИБДД имеются основа-
ния для актуализации проблем, 
связанных с правовой пропа-
гандой безопасности дорожного 
движения и определением пути 
их решения, поиском новых 
форм и методов пропаганды, 
соответствующих современной 
действительности.

Проблема детского до-
рожно-транспортного травма-
тизма (далее – ДДТТ) сегодня 
остается одной из самых акту-
альных. Подтверждением этому 
служат сведения о состоянии 
безопасности дорожного движе-
ния в Российской Федерации за 
последние пять лет* (см. табл.). 

* Показатели состояния безопас-
ности дорожного движения // Офи-
циальный сайт Госавтоинспекции 
МВД России. URL: http://stat.gibdd.
ru (дата обращения: 30.03.2020).

Таблица

№ Год Количество ДТП 
с участием детей

Ранено детей 
в возрасте  
до 18 лет

Погибло детей 
в возрасте  
до 18 лет

1. 2015 24794 26838 1028
2. 2016 24034 26060 933
3. 2017 24291 26583 929
4. 2018 24623 27125 869
5. 2019 24820 27468 794
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тельной деятельности. Исследуя 
эволюционное становление 
термина, автор называет пра-
вовую пропаганду деятельно-
стью по распространению в 
массах политики и идеологии 
определенных партий, классов 
и государства в целом [3, с. 4]. 

По мнению А.И. Петрова, 
правовая пропаганда представ-
ляет собой одно из трех направ-
лений правового просвещения 
(наряду с правовым обучением 
и правовым консультировани-
ем) и является распространени-
ем в обществе и разъяснением 
в доступной форме положений 
отдельных правовых актов не-
определенному кругу лиц. При 
этом правовое просвещение 
автор называет частью право-
вого воспитания [4, с. 161]. 

В.И. Гойман правовую 
пропаганду характеризует до-
ступностью формы, связью с 
правовыми явлениями и кате-
гориями, направленностью на 
неопределенный круг лиц. Кро-
ме того, исследователем было 
подчеркнуто, что содержание 
современной правовой пропа-
ганды в правовом государстве 
должно основываться на истин-
но научных правовых идеях, 
правовых теориях. При этом 
автором подчеркнута необхо-
димость использования научно 

В последнее время значи-
тельно увеличилось количество 
подростков, управляющих ве-
лосипедами, мопедами, скуте-
рами, мотоциклами. При этом 
мало кто из них понимает, что 
недостаточно иметь только пер-
вичные навыки вождения, что 
каждому участнику движения 
требуется в совершенстве знать 
правила дорожного движения. 
Многие дети, не зная этого, ста-
новятся виновными в совер-
шении ДТП, и как результат, за 
последние годы подростки-вело-
сипедисты составляют 17,1 % от 
общего числа пострадавших на 
дорогах [1, с. 10].

Являясь сложным и специ- 
фическим общественным яв-
лением, пропаганда выступает 
объектом рассмотрения ши-
рокого спектра различных по-
зиций. В рамках исследуемой 
темы особого внимания заслу-
живает правовой вид пропа-
ганды, который существует и 
осуществляется во взаимосвя-
зи с политической, культурной, 
нравственной пропагандой, до-
полняющих друг друга.

С точки зрения А.С. Бон-
дарева, правовая пропаганда 
является формой (помимо пра-
вового обучения и правовой 
практики) или способом внеш-
него выражения правовоспита-
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просвещение соотносятся как 
часть и целое, следует отметить, 
что в настоящее время пра-
вовое просвещение отнесено 
к формам профилактического 
воздействия*, поэтому счита-
ем, что, ее следует отнести не 
к направлениям, а к способам 
правового просвещения. В по-
зиции В.И. Гоймана и А.С. Бон-
дарева нет четкого определе-
ния правовой пропаганды, но 
раскрывается его сущность как 
распространение знаний среди 
неопределенного круга лиц.

Именно как целенаправ-
ленная деятельность по рас-
пространению знаний, касаю-
щихся вопросов обеспечения 
безопасности дорожного дви-
жения, разъяснению законода-
тельных и иных нормативных 
правовых актов Российской Фе-
дерации, субъектов Российской 
Федерации, регламентирующих 
действия участников дорожного 
движения, технических требова-
ний к транспортным средствам 
и элементам дорожной инфра-
структуры, а также по своев-
ременному информированию 

* Статья 17 Федерального зако-
на от 23 июня 2016 г. № 182-ФЗ 
«Об основах системы профилакти-
ки правонарушений в Российской 
Федерации» (См.: Рос. газ. 2016. 
28 июня).

обоснованных средств и мето-
дов пропагандистского воздей-
ствия на воспитуемых, их пра-
восознание и поведение [5]. 

Схожей позиции придер-
живается А.С. Бондарев, кото-
рый отмечает, что содержание 
правовой пропаганды в виде 
политико-правовых идей, прин-
ципов, воззрения и норм само 
по себе, стихийно не овладевает 
сознанием людей. Ученый отме-
чает необходимость работы про-
пагандистов по их отбору, разъ-
яснению, донесению до разума 
и чувств каждого человека с це-
лью превращения в личные 
убеждения, внутренний ориен-
тир поведения людей [3, с. 16]. 

Приведенные определе-
ния пропаганды схожи, посколь-
ку исходят из этиологии слова 
«пропаганда» (от лат. «propagare» 
– распространять). В то же вре-
мя А.С. Бондарев соединяет в 
своем определении правовую 
пропаганду и как способ, и как 
форму соответствующей дея-
тельности, что, на наш взгляд, не 
верно, поскольку форма – это 
внешнее очертание, наружный 
вид предмета, а способ – это си-
стема действий, применяемая 
при выполнении определенной 
работы [6, с. 746, 843]. Согла-
шаясь с А.И. Петровым, что пра-
вовая пропаганда и правовое 
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блемам, применению граждан-
ских знаний и умений [7, с. 18].

Социальные проекты 
дают учащимся возможность 
связать и соотнести общие пред-
ставления, полученные в ходе 
правого просвещения, уроков, 
с реальной жизнью, в которую 
вовлечены они сами, их друзья, 
семьи, учителя, с общественной 
жизнью, с социальными и поли-
тическими событиями, проис-
ходящими в масштабах села, 
города, страны в целом.

С целью реализации ког-
нитивного компонента право-
вой пропаганды в школе могут 
быть организованы виктори-
ны, встречи с представителями 
правоохранительных органов, 
юридические консультации, 
активные формы пропаганды 
юридических знаний [8, с. 119].

В практике общеобра-
зовательной школы наиболее 
приемлемой методикой прове-
дения занятий является груп-
повая дискуссия, обеспечива-
ющая многообразие мнений 
и подходов к рассмотрению 
проблемы, участие большин-
ства учащихся в обсуждении. 
Занятие по данной методике 
должно заканчиваться форму-
лированием общей позиции 
класса по обсуждаемому во-
просу [9, с. 156]. 

населения о состоянии ава-
рийности в области дорожного 
движения и по осуществлению 
информационно-пропагандист-
ских мероприятий, проводимых 
органами внутренних дел Рос-
сийской Федерации, определе-
на пропаганда безопасности 
дорожного движения*. 

В основу правовой про-
паганды положена идея полно-
ценного участия личности в ре-
шении общественно значимых 
задач общества. Одной из мето-
дик правовой пропаганды, как 
отмечает И.Г. Рябинена, являет-
ся социальное проектирование, 
осуществляемое как на уроках, 
так и во внеурочной деятель-
ности. Социальное проектиро-
вание способствует созданию 
условий, которые способствуют 
формированию у школьников 
собственной точки зрения по 
обсуждаемым правовым про-

* Пункт 3 Наставления по органи-
зации деятельности Государствен-
ной инспекции безопасности до-
рожного движения Министерства 
внутренних дел Российской Феде-
рации по пропаганде безопасно-
сти дорожного движения, утверж-
денного приказом МВД России от 
29 дек. 2018 г. № 903. Текст до-
кумента официально  опубликован 
не был. Доступ из справ.-правовой 
системы «КонсультантПлюс».
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подвижные); досуг, праздники, 
развлечения; 

– рассказы педагога, вос-
питателя, чтение литературы; 
беседы и разговоры о ПДД; рас-
сматривание и анализ дидакти-
ческих картинок и иллюстраций;

– использование компью-
терных обучающих программ; 
использование материалов ин-
тернет-урока; 

– анализ и распростране-
ние опыта лучшего семейного 
воспитания; создание и систе-
матическое обновление угол-
ков безопасности, игровых зон, 
информационных зон, стендов; 

– приобретение и исполь-
зование автогородков и авто-
площадок [1, с. 11]. 

В качестве методик про-
ведения занятий по правовой 
пропаганде учащихся среднего 
и старшего звена следует вы-
делить викторины, встречи с 
представителями правоохрани-
тельных органов, юридические 
консультации, активные формы 
пропаганды юридических зна-
ний, социальное проектирование 
во внеурочной деятельности; дис-
куссии, диспуты и правовые тур-
ниры, тематика которых предус-
матривает выражение и защиту 
гражданско-правовой позиции.

Резюмируя вышесказан-
ное, следует выделить следую-

Организаторами дискус-
сий могут быть педагог-психо-
лог и классный руководитель. 
В дальнейшем, в ходе самих 
мероприятий классный руко-
водитель может быть ведущим 
дискуссий, а педагог-психолог 
оказывать помощь не только в 
организационных моментах, но 
и выступать в роли жюри, оце-
нивающим умения школьников 
отстаивать ту или иную позицию 
(или наоборот). Аналогичное 
разделение обязанностей воз-
можно и при организации дис-
путов и правовых турниров.

Особую ценность, на наш 
взгляд, имеют предлагаемые 
современными авторами ак-
тивные формы познавательной 
деятельности, организованной 
и направленной на изучение 
правил дорожного движения:

– целевые прогулки к 
проезжей части, перекрестку; 
наблюдения за транспортом и 
пешеходами; 

– различные виды изо-
бразительной деятельности; 

– организация выставки 
детских работ (поделки, рисун-
ки, аппликации, сказки); орга-
низация выставок совместных 
работ с родителями; участие в 
конкурсах;

– различные виды игр (ди-
дактические, сюжетно-ролевые, 
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– доступность формы (ре-
ализация правовой пропаганды 
в виде простых форм с целью 
лучшего восприятия и усвоения 
ее идей среди большого числа 
представителей той или иной 
общности);

– взаимосвязь с право-
выми явлениями и категори-
ями (со сферами правового 
воздействия в процессе ее реа-
лизации, правового восприятия 
в виде конечного результата ее 
осуществления) и другими ви-
дами пропаганды в целостной 
системе.

щие характерные признаки ис-
следуемого феномена:

– целенаправленность (про-
паганда формирует в обществе те 
установки, которые закладывает 
субъект ее осуществления); 

– систематичность прове-
дения (осуществление правовой 
пропаганды происходит не в 
одно разовое воздействие на ту 
или иную социальную общность); 

– нацеленность на широ-
кую аудиторию (распростране-
ние заложенных в правовой про-
паганде идей и установок среди 
большого количества людей); 

1. Капустина Е.Г. Методика обучения детей правилам дорожного дви-
жения // Вестник Барнаульского юридического института МВД России. 
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опасности дорожного движения // Общество и право. 2014. № 4. С. 258-261.
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История борьбы с ава-
рийностью на дорогах в Россий-
ской Федерации берет начало 
с появлением советского госу-
дарства. «В средствах массовой 
информации о проблеме безо-
пасности дорожного движения 
заговорили в середине 1920-х 
годов. Безусловно, она привле-
кала внимание не только специ-
алистов, но и граждан. В целях 
популяризации правил уличного 
движения и необходимости их 
соблюдения в 1925 г. по Поста-

ОТЕЧЕСТВЕННЫЙ И ЗАРУБЕЖНЫЙ ОПЫТ БОРЬБЫ  
С АВАРИЙНОСТЬЮ НА ДОРОГАХ
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Статья посвящена проблеме снижения аварийности на дорогах Россий-
ской Федерации. Авторами рассматриваются причины дорожно-транс-
портных происшествий и способы их снижения. Предложены четыре 
направления деятельности по улучшению дорожной ситуации в Россий-
ской Федерации: проектирование дорожной инфраструктуры; создание 
единой базы водителей, допускающих опасное вождение; углубление 
знаний участников дорожного движения по оказанию первой помощи; 
изучение зарубежного опыта.
Ключевые слова: аварийность, безопасность дорожного движения, 
участник дорожного движения, организация дорожного движения.

новлению президиума Моссо-
вета на улицах города появи-
лись плакаты и агитационные 
материалы, содержащие пропа-
ганду безопасности дорожного 
движения» [1, с. 193].

В дальнейшем проблема 
аварийности на дорогах пе-
ред Советским государством 
всегда стояла довольно остро. 
В связи с этим 3 июля 1936 г. 
Совет Народных Комиссаров 
СССР постановлением № 1182 
утверждает «Положение о Госу-
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проблемой аварийности на до-
рогах.

Следует отметить, что 
на период существования 
СССР пришлись быстро из-
меняющиеся условия на до-
рогах. Например, в 1950 г. 
в СССР насчитывалось 173 тыс. 
200 единиц легковых автомоби-
лей, в 1970 г. – 1 млн 949 тыс. 
единиц, в 1980 г. – 8 млн 
889 тыс. единиц, в 1990 г. – 
16 млн 408 тыс. единиц. Од-
новременно с количеством 
автомобилей увеличивалось 
количество дорог, повышалась 
динамичность автотранспорта и 
иные обстоятельства, изменяю-
щие условия и подход в работе 
по снижению аварийности.  

В настоящее время 
«в единой транспортной систе-
ме автомобильный транспорт 
занимает особое место, на его 
долю приходится 80 % объема 
всех перевозимых грузов и бо-
лее 90 % пассажиров» [2, с. 9].

Проблема аварийности 
на дорогах в Российской Фе-
дерации остается  острой. Ру-
ководством государства про-
водится разноплановая работа 
по снижению аварийности на 
дорогах. Постоянно совершен-
ствуется нормативно-правовая 
база. В 2018 году принят нацио-
нальный проект «Безопасные и 

дарственной автомобильной 
инспекции Главного управления 
рабоче-крестьянской милиции 
СССР». Основными задачами 
нового отдела НКВД являлись 
борьба с аварийностью, раз-
работка технических норм экс-
плуатации автотранспорта, кон-
троль подготовки и воспитания 
шоферов.

В начале 50-х годов 
XX века на проблемы аварий-
ности большое внимание обра-
щает министр государственной 
безопасности СССР С.Д. Игнать-
ев, который указал на нехватку 
инспекторов Государственной 
автомобильной инспекции. 
В этот период Министерство 
государственной безопасности 
СССР просит рассмотреть на 
Пленуме Верховного Суда СССР 
вопрос о привлечении к уголов-
ной ответственности водителей 
– как работников автотранспор-
та, так и других – за нарушения 
правил движения, влекущие 
несчастные случаи с людьми 
или иные тяжелые последствия, 
а также в случаях, когда эти на-
рушения могли привести к тяже-
лым последствиям, и за побег с 
места дорожного происшествия 
после аварий или наездов на 
людей. Данные обстоятельства 
указывают на серьезную оза-
боченность руководства СССР 
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возросло с 754 тыс. км до 
1529 тыс. км);

– расширяется пропаган-
да, направленная на знание 
гражданами правил дорожного 
движения, основных причин 
дорожно-транспортных про-
исшествий и технических ха-
рактеристик управляемых ими 
автомобилей, что во многом 
предотвращает количество ДТП. 
Часто водители автомобилей 
переоценивают не только свои 
возможности, но и возможности 
управляемых ими транспортных 
средств, например, при обгоне, 
торможении, преодолении бро-
да и многое другое;

– совершенствуется си-
стема юридической ответствен-
ности за нарушение правил до-
рожного движения;

– развивается использо-
вание системы ЭРА ГЛОНАСС 
«Российская государственная 
система экстренного реагиро-
вания при авариях» и многое 
другое.

Анализ аварийности на 
дорогах позволяет выявить наи-
более распространенные при-
чины ДТП в Российской Феде-
рации:

1) нарушение ПДД (пре-
вышение скорости, нарушение 
правил проезда перекрестков, 
выезд на полосу встречного дви-

качественные автомобильные 
дороги»*, осуществляются раз-
личные мероприятия по сниже-
нию смертности и травматизма 
участников дорожного движе-
ния. Например:

– развиваются механиз-
мы экономического стимули-
рования сохранности автомо-
бильных дорог регионального и 
местного значения;

– внедряются автомати-
зированные и роботизирован-
ные технологии организации 
дорожного движения;

– повышаются требова-
ния к уровню подготовки води-
телей транспортных средств;

– увеличивается коли-
чество автоматических камер 
ГИБДД, фиксирующих наруше-
ния правил дорожного движения;

– увеличивается про-
тяженность дорог. По стро-
ительству дорог Российская 
Федерация демонстрирует по-
ложительную динамику (с 2008 
по 2018 год их количество 

* Паспорт национального про-
екта «Безопасные и качественные 
автомобильные дороги»: утв. пре-
зидиумом Совета при Президенте 
Рос. Федерации по стратегиче-
скому развитию и национальным 
проектам (протокол от 24 декабря 
2018 г. № 15). Документ официаль-
но опубликован не был.
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7) иные причины (загряз-
нение или обледенение лобово-
го стекла, длительные переры-
вы в управлении транспортным 
средством, ухудшение состо-
яния водителя, утомленность 
водителя, отвлечение водителя 
иными участниками дорожного 
движения, опьянение и другое).

Основными причинами 
ДТП являются несоответствие 
скорости конкретным условиям, 
нарушение правил приоритета, 
превышение допустимого пре-
дела скорости, выезд на полосу 
встречного движения, управле-
ние автомобилем в состоянии 
опьянения и др. Однако причи-
ны ДТП во многом зависят от 
времени года и субъекта Рос-
сийской Федерации. В целом, 
большинство причин ДТП изуче-
ны и могут быть устранены. 

С учетом изменений до-
рожной обстановки и осно-
вываясь на многочисленных 
практических примерах, для 
улучшения дорожной ситуации 
в Российской Федерации необ-
ходимо продолжить развитие 
следующих направлений дея-
тельности:

1. Проектирование дорож-
ной инфраструктуры, направ-
ленное на уменьшение количе-
ства ДТП. Существует большое 
количество инженерных реше-

жения, внезапное изменение 
траектории движения, несоблю-
дение дистанции, нарушение 
правил дорожного движения 
пешеходом, отсутствие светоот-
ражающего жилета);

2) неисправность транс-
портных средств (неисправ-
ность тормозной системы, ру-
левого управления, внешних 
осветительных приборов и др.);

3) низкая культура вожде-
ния (опасное вождение, неува-
жительное отношение к водите-
лям, управляющим недорогими 
автомобилями), а также нару-
шения ПДД пешеходами (пере-
ход дороги в неустановленном 
месте без каких-либо светоотра-
жающих элементов на одежде, 
что приводит к ДТП с участием 
пешеходов);

4) неудовлетворительное 
состояние дорожного покрытия 
(ямы, трещины, открытые канали-
зационные колодцы и так далее);

5) невнимательность 
участников дорожного движе-
ния (пешеходы, переходящие 
дорогу в неположенном месте, 
поиск какого-либо объекта, раз-
говор по мобильному телефону, 
прием пищи, курение во время 
движения и др.);

6) неблагоприятные по-
годные условия (снегопад, 
дождь, туман, гололед);
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работы. Следует указать, что в 
среднем по статистике за 70 % 
ДТП ответственны 5 % водите-
лей*.

3. Углубление знаний 
участников дорожного движе-
ния по оказанию первой по-
мощи. В силу территориальной 
особенности Российской Фе-
дерации часто медицинская 
помощь может быть оказана 
только через значительный 
промежуток времени. Поэтому 
знание основ оказания первой 
помощи участниками дорож-
ного движения, не имеющими 
медицинского образования, 
является необходимым элемен-
том снижения смертности на 
дорогах.

4. Изучение зарубежного 
опыта. Интересен любой но-
вый метод решения проблем 
на дорогах. Например, «иссле-
дователи из британского уни-
верситета Крэнфилда (Cranfield 
University) под руководством 
Р. Харди разработали систему 
безопасности, включающую 
наружную подковообразную 

* По итогам прошедшего года 
в Российской Федерации зареги-
стрировано снижение основных 
показателей дорожной аварийно-
сти (См.: Госавтоинспекция: сайт. 
URL: https://гибдд.рф (дата обра-
щения: 30.03.2020).

ний строительства дорог, на-
правленных на вынужденное 
снижение скорости водителями 
транспортных средств. Созда-
ние различных условий, при ко-
торых водитель будет вынужден 
стать более внимательным. На-
пример, применение шумовых 
полос и многое другое. 

Особого внимания заслу-
живает обустройство остановок 
общественного транспорта. Ре-
комендуется размещать оста-
новки в специальных «карма-
нах» и при этом применять для 
дорожного покрытия различные 
материалы, позволяющие су-
щественно снизить тормозной 
путь. Кроме того, представля-
ется необходимым ограждение 
остановки металлическими 
столбиками со светоотражаю-
щим покрытием, способными 
защитить людей от наезда авто-
мобилями.

2. Создание единой 
базы водителей, допускающих 
опасное вождение, с переда-
чей видеофиксации опасного 
вождения в правоохранитель-
ные органы. Данное направле-
ние следует считать наиболее 
приоритетным, позволяющим 
сформировать информацион-
ную базу «опасных» водителей 
в целях проведения с ними до-
полнительной разъяснительной 



Обеспечение безопасности участников дорожного движения 2020

232

дорожного движения, отлажен-
ного взаимодействия органов 
исполнительной власти, обще-
ственных объединений, союзов 
предпринимателей, страховщи-
ков, производителей транспорт-
ных средств.

5. В силу большого про-
цента использования автомо-
билей отечественного произ-
водства повысить их уровень 
безопасности до мировых по-
казателей по меркам незави-
симых краш-тестов (EuroNCAR, 
NHTSA, IIHS, ANCAR, С-NCAP и 
другие). 

Необходимо использова-
ние в отечественных автомо-
билях новейших систем без-
опасности, таких как система 
автономного (автоматического) 
экстренного торможения при 
недостаточной внимательности 
водителя, фиксация его состоя-
ния, система предупреждения 
об опасной дистанции, функция 
предупреждения об уходе с за-
нимаемой полосы движения, 
система распознавания до-
рожных знаков, система мони-
торинга «слепых зон», система 
предупреждения о транспорт-
ных средствах, приближающих-
ся в поперечном направлении, 
и многое другое. Главной целью 
отечественного автопроизвод-
ства должно быть создание не-

подушку, при необходимости 
надуваемую из-под капота. Та-
кая подушка придает передней 
части автомобиля большую по-
датливость и перекрывает со-
бой часть поверхности стекла, 
механизма стеклоочистителей 
и стоек крыши» [3, с. 85], име-
ет достаточную эффективность 
для снижения последствий от 
столкновения с автомобилем 
пешехода, велосипедиста, мото-
циклиста. Однако подушка безо-
пасности пешехода эффективна 
на скорости, не превышающей 
40 км/ч.

Также вызывает интерес 
предложение от автопроизводи-
теля Volvо по созданию общей 
базы данных о дорожной обста-
новке, с помощью которой авто-
мобилисты смогут обменивать-
ся информацией о различных 
опасностях на дорогах, напри-
мер гололед или образовавшая-
ся яма на определенном участ-
ке дороги.  

Следует указать опыт ФРГ, 
являющейся достаточно бла-
гополучным государством в 
отношении обеспечения безо-
пасности дорожного движения. 
Высокие показатели были до-
стигнуты в результате четкого 
разделения функций в области 
государственного управления 
обеспечением безопасности 
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зацию старого автотранспорта. 
С увеличением возраста авто-
мобиля увеличивается количе-
ство технических неисправно-
стей, что повышает статистику 
дорожно-транспортной аварий-
ности. Срок эксплуатации авто-
мобиля, под которым он пони-
мался бы как предельный, не 
определен, поэтому на государ-
ственном уровне следует про-
работать вопрос об ужесточе-
нии прохождения технического 
осмотра с целью недопущения 
эксплуатации автомобилей, 
находящихся в неисправном 
состоянии. Однако при этом 
следует указать на то, что срок 
эксплуатации автомобиля не яв-
ляется основным показателем 
его технического состояния.

8. Освещение дорог и ко-
нечно же потенциально опас-
ных участков. В темное время 
суток возможность участия 
в ДТП возрастает. «Например, 
в Австрии число раненых в ДТП 
в темное время суток состав-
ляет 33 %, погибших – 55 %. 
В ФРГ установлено, что езда 
ночью в 3,5 раза опаснее, чем 
днем, а вероятность погибнуть 
в ДТП ночью возрастает до 
10 раз. Во Франции возникно-
вение ДТП ночью вдвое боль-
ше, их последствия втрое тяже-
лее» [5, с. 39].

дорогого и доступного безопас-
ного автомобиля.

«Развитие интерактивной 
составляющей в управлении 
транспортным средством спо-
собствует быстрому реагиро-
ванию компьютеризированной 
системы на изменения дорож-
ной ситуации. Компьютерное 
управление более безопасно, 
чем управление автомобиля 
человеком. Человек склонен те-
рять концентрацию и уставать, 
а машина сможет предусмот-
реть все факторы дорожного 
движения и свести к минимуму 
число ДТП» [4, с. 257].

6. Использование  пеше-
ходных ограждений на оживлен-
ных улицах с целью снижения 
риска выезда транспортных 
средств на тротуары и непосред-
ственного движения по ним, по-
скольку часто пешеходы стано-
вятся жертвами ДТП, находясь 
на тротуаре. Также следует про-
думать использование метал-
лических столбиков не только в 
качестве ограждения тротуара 
от дороги, но и внутри тротуара. 
Основной целью их использова-
ния является остановка транс-
портного средства движущегося 
по тротуару. 

7. Принятие Федеральной 
целевой государственной про-
граммы, нацеленной на утили-
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зультате которых причинен фи-
зический вред.

11. Серьезной опасно-
стью является появление на 
дорогах Российской Федера-
ции большого количества элек-
тротранспорта в виде мотоци-
клов, велосипедов, самокатов 
и др., которые имеют высокую 
разгонную динамику, способны 
достигать высоких скоростей и 
практически не издают звук. На-
пример, велосипед, оснащен-
ный двигателем, мощность кото-
рого составляет 250 Ватт, может 
развить скорость – 25 км/ч; 
350 Ватт – 30 км/ч; 500 Ватт 
– 33-43 км/ч; 750 Ватт –  
40-45 км/ч; 1000 Ватт – 
50 км/ч; 1500 Ватт – 55 км/ч; 
2000 Ватт – 60 км/ч; 3000 Ватт 
– 90 км/ч. Однако на скорость 
влияет множество факторов, 
такие как вес велосипеда, вело-
сипедиста, поверхность дороги 
и многое другое.   

12. Повышение этики 
участников дорожного движе-
ния. Водитель, соблюдающий 
ПДД, создает намного мень-
ше аварийных ситуаций, обе-
зопасив тем самым себя и 
других участников дорожного 
движения.    

13. Дальнейшее усиле-
ние требований по подготовке 
водителей, связанное прежде 

9. Знание списка необ-
ходимых предметов, наличие 
которых в автомобиле не обя-
зательно, но иногда их наличие 
жизненно необходимо. Напри-
мер, дополнительная теплая 
одежда, обувь в холодное вре-
мя года, фонарик, вода, лопата, 
песок, дождевик, спички, нож и 
многое другое. Например, нож 
необходим для обреза пере-
давленного ремня безопасности 
или при заклинивании удержи-
вающего устройства в резуль-
тате ДТП; фонарик обязательно 
с возможностью фиксации на 
голове для удобства использо-
вания; теплая и влагостойкая 
обувь при поломке автомобиля 
или иных непредвиденных ситу-
ациях и многое другое. 

10. Расширение вело-
сипедных дорожек в связи с 
увеличением количества вело-
сипедистов. Также актуальным 
вопросом остается правильное 
проектирование велодорожек. 
Так как скорости, которые мож-
но развивать на велосипеде, 
довольно высоки. Следует про-
рабатывать вопрос безопасно-
сти пешеходов, находящихся 
на тротуарах, расположенных 
рядом с велодорожками. К со-
жалению, в Российской Феде-
рации имеются случаи наезда 
велосипедистов на людей, в ре-
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требует огромных финансовых 
затрат. 

Не последнюю роль в 
деле повышения безопасности 
автомобильного транспорта 
играет семья и образователь-
ные организации, где получают 
свое воспитание большинство 
людей. Важную роль в борьбе с 
аварийностью на дорогах игра-
ет воспитание негативного от-
ношения к коррупции. Именно 
коррупция разрушает государ-
ство изнутри и тормозит сниже-
ние смертности на дорогах. 

В целом, для достижения 
поставленных целей по сниже-
нию аварийности на дорогах 
требуется кропотливая работа 
всех заинтересованных ми-
нистерств, служб и ведомств, 
а также активная гражданская 
позиция населения.

всего с увеличением автомо-
бильного парка и их динамич-
ностью. Особое внимание 
заслуживает подготовка во-
дителей автобусов и грузовых 
автомобилей, так как ДТП с их 
участием ведет к большим по-
следствиям. Например, в США 
«на каждого водителя грузового 
автомобиля, погибшего в ре-
зультате столкновения с пасса-
жирским транспортным сред-
ством, приходится 32 погибших 
пассажира» [6, с. 32].

Снижение аварийности 
на дорогах является важней-
шей проблемой современной 
Российской Федерации, реше-
ние которой позволит сохранить 
жизнь и здоровье сотен тысяч 
человек. Однако искоренение 
проблем такого уровня предпо-
лагает комплекс мероприятий и 
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служенный юрист Российской 
Федерации, Заслуженный ра-
ботник МВД СССР, отмечен 
орденами и медалями, в том 
числе орденом Трудового Крас-
ного Знамени, двумя орденами 
Отечественной войны, двумя 
орденами Красной Звезды и 
другими правительственными 
наградами. 

Родился 20 марта 1922 г. 
в городе Вологде. Умер 11 дека-
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Службу в органах вну-
тренних дел  начал в 1949 году 
с должности инспектора дорож-
ной милиции. С 1967 года по 
1983 год работал начальни-
ком Главного Управления ГАИ 
МВД СССР. Является основопо-
ложником новой системы безо-
пасности дорожного движения 
в стране. При нем были созданы 
специализированные службы 
– дорожно-патрульная, дорож-
ного надзора, пропаганды безо-
пасности дорожного движения, 
а также монтажно-эксплуатаци-
онные, регистрационно-экзаме-
национные подразделения.

В эти годы МВД СССР 
утвердило Положение о Госу-
дарственной автомобильной 
инспекции, а также первые 
единые для Советского Союза 
«Правила движения по улицам 
городов, населенных пунктов 
и дорог СССР», в которых впер-
вые в полной мере были учте-
ны требования международных 
документов о дорожном движе-
нии. Было создано «Наставле-
ние по службе Государственной 
автомобильной инспекции», 
впервые охватившее все сторо-
ны деятельности ГАИ. 
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центра МВД России. Научную 
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административного права и 
государственного управления, 
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вания государственной систе-
мы обеспечения безопасности 
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сертацию на соискание ученой 
степени доктора юридических 
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