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Снижение аварийности и дорожно-транспорт-

ного травматизма стало результатом планомерной 
работы, проводимой органами исполнительной 
власти на федеральном и региональных уровнях. 

Благодаря комплексному подходу к обеспече-
нию безопасности дорожного движения и реше-
нию связанных с ним проблем в различные обла-
сти деятельности, включая организацию движения 
и осуществление перевозок пассажиров и грузов, 
внедрено множество различных параметров и по-
казателей технических средств. 

Это автоматизированные комплексы фотовиде-
офиксации нарушений правил дорожного движе-
ния (далее – ПДД) (стационарные, передвижные  
и мобильные), спутниковые системы навигации, 
геолокации и позиционирования, системы контро-
ля скорости движения ТС и соблюдения водителя-
ми, осуществляющими перевозки, установленного 
режима труда и отдыха и т.д. 

Данные комплексы и системы позволяют  
в автоматическом режиме контролировать раз-
нообразные характеристики, от нарушений ПДД  
до отклонения от согласованного маршрута ТС, пе-
ревозящих группы детей или опасные грузы. 

Эти сведения фиксируются и передаются в со-
ответствующие организации и службы, отвечаю-
щие за состояние того или иного процесса. 

На основании полученных сведений и инфор-
мации контролирующие организации в целях обе-

спечения безопасности дорожного движения про-
изводят корректировку дальнейшего движения ТС, 
ограничивают или блокируют его осуществление.

Однако, несмотря на снижение показателей ава-
рийности по вине водителей ТС, доля таких про-
исшествий является самой большой и ежегодно 
составляет порядка 87% от всех ДТП. В них гибнет 
более 84% от всех погибших в ДТП и получают ра-
нения различной степени тяжести более 91%.

Особого внимания заслуживает такая категория 
водителей, как «начинающие водители» (получив-
шие право на управление ТС менее двух лет назад), 
которая в Стратегии безопасности дорожного дви-
жения в Российской Федерации на 2018-2024 годы 
выделена как группа риска [1]. 

Данной категорией водителей ТС в 2022 году 
совершено 7 796 ДТП, в них погибли 678 человек  
и получил ранения 10 981 человек [2].

Основными причинами ДТП, произошедших  
в 2022 году по вине водителей, в сравнении с ана-
логичными причинами ДТП, совершенных начина-
ющими водителями, являются:

выезд на полосу, предназначенную для встреч-
ного движения;

превышение установленной скорости движения;
проезд на запрещающий сигнал светофора;
нарушение правил проезда пешеходных переходов;
несоблюдение очередности проезда перекрестков;
нарушение правил обгона и др. (табл. 1).

Основные причины ДТП
По вине всех водителей По вине 

«начинающих водителей»

ДТП Тяжесть 
последствий

Доля 
от ДТП ДТП Тяжесть 

последствий
Доля 

от ДТП
Выезд на полосу 

встречного движения 10 854 15,7 9% 605 12,2 7%

Превышение установленной 
скорости движения 1 961 13,6 1% 160 14.9 2%

Проезд на запрещающий 
сигнал светофора 3 503 2,7 3% 327 3,3 4%

Нарушение правил проезда 
пешеходных переходов 11 129 3,8 10% 646 4,8 8%

Несоблюдение очередности 
проезда перекрестков 21 361 2,9 19% 1648 1,8 21%

Нарушение правил обгона 1 418 13,1 1% 99 14,4 1%

Таблица 1

Основные причины ДТП по вине водителей транспортных средств в 2022 году

Как видно из приведенных данных, распределе-
ние причин ДТП среди «начинающих водителей» 
и доля от ДТП практически не отличаются от соот-
ветствующих показателей для всех водителей. 

В то же время показатели тяжести последствий 
различаются, что свидетельствует о необходимо-
сти выделения такой категории, как «начинающие  
водители». 

Это обуславливает необходимость продолже-
ния проводимой работы по повышению дисципли-
ны и профессионального мастерства водителей ТС. 

Одним из направлений такой работы является 
совершенствование организации проведения экза-
менов на право управления ТС. 

Актуальный вопрос в данном направлении дея-
тельности – изменение подходов к оценке результа-
тов экзаменов на право управления ТС. 

Этому может способствовать использование 
различных возможностей (функций) технических 
средств, применяемых для обеспечения безопасно-
сти дорожного движения.

В настоящее время при проведении экзаменов 
на право управления ТС используются несколь-
ко видов технических средств контроля знаний  
и навыков кандидатов в водители, позволяющих 
частично автоматизировать эти процессы, напри-
мер: автоматизированные системы (аппаратно-про-
граммные комплексы (далее – АПК) для проведе-
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ния теоретического экзамена, автоматизированная 
система контроля и оценки навыков управления ТС 
кандидатов в водители, средства аудио- и видеоре-
гистрации процесса проведения практического эк-
замена. 

Требования к автоматизированным системам 
и техническим средствам регламентированы по-
становлением Правительства Российской Федера-
ции от 24 сентября 2014 года № 1097 «О допуске 
к управлению транспортными средствами» (далее – 
Правила) [3].

Заметим, что, несмотря на использование авто-
матизированных систем и технических средств, все 
еще велико влияние субъективного мнения экзаме-
натора. 

При проведении практического экзамена  
он определяет маршрут, выбирает место осущест-
вления маневров и устанавливает возможность их 
выполнения, оценивает действия и навыки канди-
дата в водители, определяет и фиксирует совершен-
ные им ошибки или нарушения. 

Поэтому результат проверки навыков и оценка 
действий кандидатов в водители в одних и тех же 
условиях при проведении экзаменов разными экза-
менаторами имеет отличия. 

В связи с этим возникла необходимость приве-
дения к единообразию процесса проведения прак-
тического экзамена, повышения его объективности 
и контроля. 

На современном этапе научно-технического про-
гресса существует возможность унификации прове-
дения практического экзамена за счет инновацион-
ных технических средств. При этом не существует 
одного АПК, с помощью которого были бы реали-
зованы все процедуры, предусмотренные Админи-
стративным регламентом [4] (далее – Регламент).

Автоматизация процесса проведения практи-
ческого экзамена возможна путем использования 
ТС, оборудованных АПК, которые будут выполнять 
некоторые функции экзаменатора, например, фор-
мировать оптимальный экзаменационный маршрут  
и обеспечивать автоматическое заполнение экза-
менационного листа, а информация и сведения, 
получаемые от технических устройств, будут учи-
тываться при определении ошибок (нарушений), 
оценке действий кандидатов в водители и всего эк-
замена в целом.

Для достижения автоматизации процесса про-
ведения практического экзамена потребуется ре-
шение следующих задач: определение функций 
экзаменатора, которые возможно автоматизировать, 
массива данных, используемого при проведении 
практического экзамена, в том числе условий при-
нятия решения о выставлении отметки о соверше-
нии ошибки или нарушения, количественных и ка-
чественных показателей критериев, необходимых 
для автоматизации некоторых функций, а также 
разработка состава и функционала АПК.

Отметим, что во время проведения практиче-
ского экзамена на право управления ТС экзамена-
тор выполняет ряд задач: 

контролирует время проведения администра-
тивных процедур и действий;

проверяет ТС, используемые для проведения 
практического экзамена, на соответствие установ-
ленным требованиям;

проверяет соответствия технического состоя-
ния ТС требованиям безопасности;

ознакомляет кандидата в водители с порядком 
проведения и системой оценки результатов практи-
ческого экзамена (инструктаж);

проверяет документы кандидата в водители;
проверяет тождественность кандидата в водите-

ли с фотоизображением в паспорте;
разъясняет кандидату в водители допущенные 

ошибки (нарушения);
вносит результаты экзамена в информационную 

систему Госавтоинспекции и др. 
Перечисленные задачи экзаменатора должны 

найти отражение в функционале АПК. Кроме того, 
в АПК следует предусмотреть возможность авто-
матизации функции контроля времени предусмо-
тренных Регламентом административных процедур  
и действий.

Таким образом, внедрение автоматизирован-
ного экзаменационного ТС в деятельность Госав-
тоинспекции обеспечит автоматизацию процесса 
проведения практического экзамена, в том числе 
контроль факторов, влияющих на объективность 
его приема, идентификацию и отождествление лич-
ности кандидатов в водители, получение и пере-
дачу аудио- и видеоданных, а также качественную 
оценку навыков кандидата в водители и экзамена  
в целом.

Внедрение в деятельность подразделений 
Госавтоинспекции АПК, оценивающих навыки  
и умения кандидатов в водители при проведении 
экзаменов на право управления ТС, возможно, по-
зволит повысить объективность их результатов, 
что, в свою очередь, будет способствовать более 
качественной подготовке кандидатов в водители,  
а владельцы водительских удостоверений, выдан-
ных на основании положительных результатов экза-
менов, в организации и проведении которых исполь-
зовались автоматизированные экзаменационные ТС  
с АПК, будут наиболее подготовленными к участию 
в реальном дорожном движении.
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ства в целях снижения уровня аварийности на авто-
мототранспорте [2].

Помимо основной деятельности сотрудников 
Госавтоинспекции, важной задачей является пропа-
гандистская работа. 

Целью пропаганды является не только сниже-
ние рисков и опасностей дорожного движения, но и 
формирование, повышение уровня правосознания, 
правовой культуры населения.

В данной деятельности особо важна подготови-
тельная работа и планирование. Следует учитывать 
возрастные особенности граждан, их социальную 
ориентацию и иные факторы. 

Под пропагандистской деятельностью принято 
понимать специально организованное психологи-
ческое воздействие, направленное на формирова-
ние общих интересов, взаимопонимания, обще-
ственного мнения о правоохранительных органах, 
а также законопослушного поведения граждан  
и участников дорожного движения в целом [3].

Рассмотрим вопрос, касающийся предупрежде-
ния дорожно-транспортных происшествий с уча-
стием несовершеннолетних. 

Статистические показатели свидетельствуют 
о том, что за 2021 год в ДТП погибли 554 ребен-
ка в возрасте до 16 лет (по сравнению с АППГ, 
число погибших детей увеличилось на 6,1%), по-
страдали – 17 289 (по сравнению с АППГ, чис-
ло пострадавших сократилось на 4,9%). Наи-
большую озабоченность вызывают ДТП, в ко-
торых дети участвовали в качестве пассажиров. 
Всего с участием детей-пассажиров произо-
шло 7260 ДТП, в которых погибли 364 ребенка  
(по сравнению с АППГ, количество ДТП возросло 
на 13,8%) и 8476 получили ранения [4]. 

На основе приведенных выше данных стати-
стики можно констатировать, что профилактиче-
ские мероприятия по выработке поведенческих 
стереотипов в области дорожного движения у 
детей в данном контексте являются необходимо-
стью. 

В век информатизации и внедрения техни-
ческих средств целесообразным представляется 
формирование навыков по безопасному поведе-
нию на дорогах с помощью современных методов  
и средств. 

Новеллой в данной сфере является работа по осна-
щению территориальных органов Госавтоинспекции  
в субъектах Российской Федерации автобусами, уком-
плектованными демонстрационным мультимедийным 
оборудованием – агитационными автобусами. 

Агитационный автобус представляет собой 
специальное транспортное средство, соответству-
ющее определенным техническим требованиям, 
предназначенное для проведения занятий по ос-
новам правил дорожного движения, который по-
зволяет не только проводить профилактические  
и просветительские мероприятия с несовершен-
нолетними участниками дорожного движения,  
но и отрабатывать правила безопасного поведения 
на дороге, в транспортном средстве, например, пра-
вила использования ремней безопасности [1]. 

Такая отчасти игровая форма занятий, предпола-
гающая важные аспекты неожиданности, нетради-
ционности и вовлеченности, позволит сотрудникам 
Госавтоинспекции и приглашенным педагогам под-
толкнуть юных участников дорожного движения  

к неукоснительному соблюдению правил дорожно-
го движения.

Проанализировав пропагандистскую работу 
с детьми, стоит затронуть более сложную форму 
агитации, а именно совершеннолетних участников 
дорожного движения. Ее основными принципами 
являются следующие: 

1. Научность. 
2. Оперативность. 
3. Конкретность. 
4. Принцип наступательного характера пропа-

ганды. 
5. Общедоступность пропаганды [5]. 
Вышеупомянутые принципы как первооснова 

пропагандистской деятельности не могут быть ре-
ализованы без применения конкретных мер. Наи-
более перспективными представляются те, которые 
направлены на использование потенциала СМИ  
и телекоммуникационной сети «Интернет».

Именно с их помощью возможно «вирусное» 
распространение роликов социальной рекламы, 
содержащих информацию, взывающую к повыше-
нию ответственности на дорогах. 

Также действенным и актуальным способом 
агитации является организация трансляций и обра-
щений к участникам дорожного движения посред-
ством технических средств информации в местах 
массового пребывания людей.

Другими направлениями пропагандистской 
работы Госавтоинспекции выступают проведение 
массовых профилактических мероприятий в фор-
ме конкурсов и соревнований, выставок, форумов, 
дискуссий, конференций по безопасности дорож-
ного движения, участие в качестве консультантов  
и рецензентов в создании печатной продукции, 
фильмов, аудио- и видеопродукции, сценических 
постановок по безопасности дорожного движения,  
а также содействие в организации дальнейшего  
их использования [3]. 

В вопросах пропаганды безопасности дорожно-
го движения содействие могут оказать как наибо-
лее социально активные граждане, так и институ-
ты гражданского общества, так как вовлеченность 
конкретных представителей населения выступает 
наглядным примером для других граждан. 

Так, например, эффективным представляется 
участие волонтерских организаций при проведении 
форумов и конференций. В данном случае имеет 
место интерактивный метод проведения занятий по 
пропаганде. 

Общественные организации выступают в ука-
занной ситуации институтами актуализации и но-
ваторства по отношению к воплощению традици-
онных мер профилактики.

Резюмируя вышесказанное, отметим, что Госав-
тоинспекция занимает ведущую роль в деятельно-
сти по пропаганде безопасности дорожного движе-
ния, а также профилактике и предотвращении нару-
шений ПДД РФ. 

Все меры, принимаемые в данной области, 
должны носить не столько устрашающий, сколько 
просветительский характер в целях формирования 
положительного имиджа сотрудников полиции, 
укрепления уверенности населения в необходимо-
сти соблюдения ПДД РФ. 

Безусловно, научный и технический прогрессы не 
стоят на месте, в связи с чем считаем целесообразным 
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Так, 21 июня 2017 года в Германии принят  

законопроект, легализующий автоматизированные 
транспортные средства, благодаря которому внесе-
ны соответствующие поправки в Закон о дорожном 
движении (далее – StVG, или Закон). 

Законом определены требования к участию 
ВАТС в дорожном движении по дорогам общего 
пользования, а также закреплены права и обязан-
ности водителя при активации автоматического ре-
жима вождения.

Измененный подп. 2 ст. 1a StVG определяет, что 
технология автономного вождения может исполь-
зоваться до тех пор, пока она соответствует предпи-
санному технологическому протоколу, а пользова-
тели системы юридически считаются водителями. 

Это указывает на то, что законодатели Герма-
нии придерживаются осторожной позиции, осо-
бенно на этапе автономного вождения, посколь-
ку ожидается, что пользователи системы возьмут  
на себя ответственность водителя [7]. 

Таким образом, действующая в стране система 
ответственности за ДТП осталась неизменной. 

Законодательное регулирование эксплуатации 
ВАТС в Германии приобрело особое значение для 
производителей автомобилей и страховых компа-
ний. 

Законом установлено, что автоматизированные 
транспортные средства должны быть оснащены 
«черным ящиком», чтобы определить, кто управлял 
транспортным редством в момент ДТП. Это помо-
жет водителю/владельцу (или на практике страхо-
вой компании владельца) доказать, что транспорт-
ное средство, а не водитель стало причиной ДТП.  

Статья 12 (1) StVG устанавливает максималь-
ные пределы компенсации в размере 10 млн евро 
за травмы и 2 млн евро за материальный ущерб, 
причиненный автоматизированным вождением.  
Эти суммы в два раза превышают страховые вы-
платы, предоставляемые в случае ДТП с участием 
иных транспортных средств.

Согласно § 1a StVG автоматизированное транс-
портное средство должно быть в любой момент 
деактивировано водителем вручную; должно при-
знавать необходимость ручного управления транс-
портным средством со стороны водителя; должно 
визуально, акустически, тактильно или иным спо-
собом указывать водителю на необходимость руч-
ного управления с достаточным запасом времени 
до передачи ему управления [8].

В 2021 году в Германии принят Закон об авто-
номном вождении, разрешающий эксплуатацию 
беспилотных транспортных средств без участия во-
дителя-человека, но с использованием управления, 
осуществляемого удаленным способом. 

В Италии 28 февраля 2018 года вышел Указ Ми-
нистра транспорта и инфраструктуры, касающийся 
проведения дорожных испытаний автоматически 
управляемых транспортных средств, согласно ко-
торому водитель автоматизированного транспорт-
ного средства в любой момент, когда возникнет 
необходимость, должен быть в состоянии взять на 
себя управление таким транспортным средством 
независимо от степени его автоматизации.

Помимо прочего, водитель во всех случаях явля-
ется субъектом ответственности за вред, причинен-
ный в результате автоматизированного вождения.  

Правительство Швеции 20 апреля 2017 года 
приняло Постановление, в соответствии с которым 
допускается проведение экспериментов с самоу-
правляемыми транспортными средствами на ос-
новании разрешений, выданных Шведским Транс-
портным Агентством [9]. 

Следует отметить, что в настоящее время  
в Швеции отсутствует законодательное регули-
рование участия в дорожном движении автомати-
зированных транспортных средств на дорогах об-
щего пользования, за исключением такого участия  
в рамках проводимых экспериментов. 

Во Франции тестирование ВАТС на дорогах об-
щего пользования с 2018 года разрешено в случае 
получения специального разрешения от Министер-
ства транспорта после консультаций с Министер-
ством внутренних дел и иными административны-
ми органами.

Разрешение содержит информацию об услови-
ях проведения тестирования. 

Однако во всех случаях тестирование должно со-
ответствовать следующим минимальным условиям:

испытания должны проводиться на основании 
временного свидетельства о регистрации – «серти-
фиката WW DPTC»;

водитель несет ответственность за управле-
ние транспортным средством в случае активации 
функции делегирования полномочий на управле-
ние транспортным средством (он обязан пройти 
специальную подготовку по передаче контроля  
и быть в состоянии взять управление транспортным 
средством на себя в любое время, в частности, в слу-
чае чрезвычайной ситуации или когда транспортное 
средство эксплуатируется вне надлежащих усло-
вий);

если разрешение на тестирование позволяет 
водителю находиться вне транспортного средства, 
он должен иметь возможность взять управление  
на себя в любое время (принимая управление, води-
тель должен уметь выполнять маневры, необходи-
мые для обеспечения безопасности транспортного 
средства, его пассажиров и участников дорожного 
движения);

транспортные средства с делегированным 
управлением могут перевозить только лиц и обо-
рудование, разрешенные водителем, который дол-
жен внести эту информацию в реестр, хранящийся  
на борту транспортного средства; 

несовершеннолетним, как правило, не разреша-
ется участвовать в тестировании.

Что касается гражданской ответственности, 
французское законодательство не предусматри-
вает конкретных положений, касающихся ДТП  
с участием ВАТС. Таким образом, законодатель-
ство, применимое к транспортным средствам  
(Закон № 85-677 от 5 июля 1985 года, именуемый 
Законом Бадинтера), применяется к ВАТС.

Аналогичным образом общие правила, при-
менимые к обязательствам по страхованию транс-
портных средств, могут применяться и к ВАТС.

Закон Бадинтера предусматривает систему  
ответственности без вины, позволяющую обеспе-
чить быструю компенсацию пострадавшим в ДТП, 
покрывающую как физический, так и материаль-
ный ущерб. 

Каждый владелец транспортного средства дол-
жен оформить обязательное страхование граж-
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данской ответственности для покрытия ущер-
ба любой потерпевшей стороне, причиненного  
им самим или лицом, использующим транспортное 
средство. 

После выплаты компенсации изучение каждо-
го конкретного случая позволяет определить рас-
пределение ответственности между участниками 
ДТП, включая третью сторону (производителя 
ВАТС, производителя оборудования, поставщика 
программного обеспечения, другие транспортные 
средства, инфраструктуру и т.д.).

Водитель несет ответственность за правонару-
шения, совершенные во время управления транс-
портным средством. 

Однако он не будет привлечен к ответствен-
ности, если система делегирования полномочий 
на вождение была активирована в соответствии с 
условиями ее использования и во время происше-
ствия находилась в рабочем режиме. В этом случае 
ответственность водителя переходит к владельцу 
экспериментального разрешения.

Закон также предусматривает уголовную ответ-
ственность в случае ДТП, произошедшего во время 
тестирования ВАТС.

Если использование такого транспортного 
средства с частичным или полным делегированием 
полномочий привело к ДТП, повлекшему телесные 
повреждения, владелец экспериментального раз-
решения будет нести ответственность за престу-
пления, связанные с непреднамеренным причине-
нием вреда жизни или неприкосновенности чело-
века, когда будет установлено, что при внедрении 
системы делегирования полномочий допущена 
ошибка (по смыслу ст. 121-3 Уголовного кодекса  
Франции) [27]. 

Такое понятие вины может включать предна-
меренную ошибку, а также халатность или несо-
блюдение обязательства проявлять должную осто-
рожность или принятие мер предосторожности, 
налагаемых каким-либо законом или норматив-
ным актом, когда установлено, что нарушитель  
не проявил осмотрительности, принимая во внима-
ние, где это уместно, характер его роли или функ-
ций, его способности и полномочия, а также до-
ступные ему на тот момент средства. 

В этом случае правонарушитель, который непо-
средственно не способствовал причинению ущерба, 
но создал или способствовал ситуации, в результате 
которой нанесен ущерб, и не предпринял мер, позво-
ляющих его избежать, несет уголовную ответствен-
ность, если будет доказано, что он явно умышленно 
нарушил обязанность проявлять осторожность или 
принимать меры предосторожности, установлен-
ные законом или нормативным актом, или совершил 
определенный проступок, который подверг другого 
человека особо серьезному риску [28].

Наравне со странами Европейского Союза  
вопросу правового регулирования автоматизиро-
ванного вождения должное внимание уделяется  
и иными государствами. 

15 декабря 2017 года Парламент Норвегии при-
нял законодательство, разрешающее эксперименты 
с самоуправляемыми транспортными средствами 
на дорогах общего пользования [10]. 

Закон позволил ответственному органу власти 
делать исключения из существующих законов, ко-

торые ранее препятствовали тестированию самоу-
правляемых транспортных средств [11]. 

При разработке законодательства Правительство 
в значительной степени опиралось на шведский отчет  
о самоуправляемых транспортных средствах. Нор-
вегия, однако, пошла дальше Швеции с точки зре-
ния роли водителя, поскольку норвежское законода-
тельство не установило требованияы о физическом 
присутствии водителя в транспортном средстве или 
вне его [12].

Великобритания проявила более осторожный 
подход к урегулированию использования ВАТС, 
решив обогатить свою давно сложившуюся и об-
ширную правовую систему страхования. Это было 
сделано для оказания юридической поддержки 
развитию автономного вождения путем уточнения 
системы страхования самостоятельного вождения  
и предоставления помощи пострадавшим. 

Закон об автоматизированных и электрических 
транспортных средствах 2018 года включает основ-
ные элементы этой системы: список автоматизи-
рованных транспортных средств, ответственность 
страховщиков в случае совершения ДТП автома-
тизированными транспортными средствами, халат-
ность, способствующая возникновению несчаст-
ных случаев в результате несанкционированных 
изменений программного обеспечения или отказа 
в обновлении программного обеспечения, а также 
право страховщиков предъявлять претензии к лицу, 
виновному в совершении ДТП. 

Законом введена единая модель страхования, 
которая охватывает как поведение водителя, так  
и автоматизированной системы вождения. В со-
ответствии с этой моделью страховая компа-
ния несет ответственность за компенсацию слу-
чайного ущерба, возникшего при включенной 
функции автономного вождения. После выпол-
нения своих обязательств страховая компания  
в порядке регрессного требования имеет право взы-
скать ущерб с других ответственных сторон, вклю-
чая производителя. 

В Китае развитие автономного вождения всту-
пило в фазу быстрого развития. Соответствующая 
структура правовой и правоприменительной систе-
мы постепенно совершенствуется. 

Министерство общественной безопасности Ки-
тая опубликовало пересмотренный проект статьи 
155 Закона КНР о безопасности дорожного движе-
ния, в которой уточняются правила тестирования  
и доступа к участию в дорожном движении авто-
номных транспортных средств [13].

Согласно положениям данного проекта в случае 
нарушения правил дорожного движения или совер-
шения ДТП водитель и подразделение по разработ-
ке систем автономного вождения будут привлечены 
к ответственности в соответствии с действующим 
законодательством. 

В июле 2021 года Министерством транспорта, 
Министерством промышленности и информацион-
ных технологий и Министерством общественной 
безопасности Китая был принят совместный закон 
«Административные меры по дорожным испыта-
ниям и демонстрационному применению автоном-
ных транспортных средств».

В свою очередь, Управлением стандартизации 
Китая был разработан и установлен стандарт клас-
сификации автоматизации вождения транспорт-
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ных средств «Таксономия автоматизации вождения 
транспортных средств», который вступил в силу  
1 марта 2022 года [14].

В соответствии с этим стандартом (аналогич-
но международным стандартам SAE) установлено 
шесть уровней автоматизации вождения для обе-
спечения единообразия для производителей авто-
мобилей [15].

Отдельного внимания заслуживает опыт раз-
работки нормативной базы эксплуатации ВАТС 
китайским городом Шэньчжэнь, который первым 
установил правовые рамки автомобильной авто-
номности. 

Постоянным комитетом Муниципального  
собрания народных представителей Шэньчжэня  
1 августа 2022 года был принят проект регламен-
та Шэньчжэня по управлению интеллектуальными 
транспортными средствами. 

Регламент содержит требования к страхованию 
ВАТС, а также определяет меры ответственности 
в случае ДТП. В частности, согласно Регламен-
ту, если ВАТС управляет водитель, в случае ДТП  
он привлекается к ответственности. В ситуации, 
когда эксплуатация ВАТС происходит без водите-
ля, ответственность в результате ДТП возлагается  
на владельца и «контролера» транспортного сред-
ства (в случае установления вины).

В США нормативно-правовая база для тестиро-
вания ВАТС регулируется на уровне законодатель-
ства штатов, что обусловлено сложившейся право-
вой системой страны.

Большинство штатов внедрили схемы выдачи 
разрешений и правила для тестирования автоном-
ных транспортных средств. 

Согласно данным Национальной администра-
ции безопасности дорожного движения (NHTSA) 
за 2021 год двенадцать организаций, использую-
щих ВАТС, сообщили о 367 ДТП, в 98 из которых 
участвовали транспортные средства, оснащенные 
вспомогательными системами автономного вожде-
ния SAE L2, в результате одиннадцати ДТП погиб-
ли или пострадали люди [16]. 

27 апреля 2022 года сенаторы подготовили 
письмо Министру транспорта США с настоятель-
ным призывом разработать политику в сфере регу-
лирования ВАТС на федеральном уровне. В письме 
говорится о том, что «автономные транспортные 
средства обещают принести значительные выгоды 
всем американцам, но только в том случае, если 
федеральное Правительство примет необходимые 
меры для достижения этих преимуществ» [17].

На уровне штатов Калифорния, Невада и Фло-
рида приняты законы об автономных транспортных 
средствах, позволяющие тестировать ВАТС при ус-
ловии, что транспортное средство в установленном 
порядке зарегистрировано, застраховано и имеет 
сертификат соответствия, выданный государствен-
ным департаментом транспортных средств. 

Флорида стала первым штатом, разрешившим 
управление ВАТС на дорогах общего пользования 
всем лицам, имеющим водительское удостоверение. 

В Калифорнии разрешено проведение испыта-
ния первого полностью автономного транспорт-
ного средства, не оснащенного рулевым колесом,  
педалью тормоза или акселератора, на определен-
ных дорогах общего пользования.

Некоторые штаты США разработали схемы  
тестирования других типов автономных транспорт-
ных средств, включая коммерческие сервисы и сер-
висы совместного использования поездок. 

Техас, Аризона, Нью-Мексико, Луизиана, Нева-
да и Колорадо разрешили тестирование эксплуата-
ции автономных грузовиков.

27 июня 2022 года 34 разработчика автоном-
ных транспортных средств направили письмо гу-
бернатору штата Калифорния с просьбой создать 
безопасную и продуманную нормативную базу для 
разрешения автономных грузовиков в штате Кали-
форния [18].

В целях регулирования испытаний ВАТС в Син-
гапуре с 2017 года действуют специальные правила 
дорожного движения автономных транспортных 
средств [19], устанавливающие перед их эксплуата-
цией необходимость:

проведения экспертизы безопасности ВАТС 
Центром передового опыта по тестированию и ис-
следованиям;

получения специального разрешения от Управ-
ления наземного транспорта Сингапура, опреде-
ляющего конкретный район Сингапура, где могут 
проводиться испытания [20]. 

В 2014 году Япония запустила программу стра-
тегического продвижения инноваций (SIP), вклю-
чающую план Автоматизированного вождения 
(Automated Driving for Universal Services (ADU) plan). 

В рамках этого плана 26 апреля 2017 года Ми-
нистерство земельных ресурсов, инфраструктуры, 
транспорта и туризма Японии организовало симпо-
зиум для обсуждения вопросов наступления ответ-
ственности за ущерб, причиненный автономным 
вождением. 

Симпозиум затронул несколько тем, включая 
соображения по законодательству, касающемуся от-
ветственности «владельцев транспортных средств 
как пользователей», ответственности за несчастные 
случаи в результате сбоя системы, ответственности 
водителей или пользователей во время эксплуата-
ции транспортного средства [21]. 

В мае 2016 года Япония выпустила руковод-
ство по эксплуатации автономных транспортных 
средств, которое устанавливает особые требования 
к дорожным испытаниям AVS, включающие обязан-
ности водителя, условия эксплуатации транспорт-
ного средства и предотвращения ДТП. 

Впоследствии в мае 2019 года Правительство 
Японии приняло поправки к Закону об автомо-
бильных транспортных средствах и Закону о до-
рожном движении. Они официально вступили  
в силу в апреле 2020 года и обеспечивают правовую 
гарантию коммерциализации автономных транс-
портных средств третьего уровня.

27 апреля 2023 года вступили в силу измене-
ния, внесенные в Закон о дорожном движении Япо-
нии [22], согласно которым устанавливаются тре-
бования к эксплуатации ВАТС четвертого уровня, 
но пока только на дорогах с наименьшим скоплени-
ем транспортных средств. 

Национальная транспортная комиссия Австра-
лии (NTC) в соответствии с принятой доктриной 
(опубликована в 2020 году), посвященной автома-
тизированным транспортным средствам, опреде-
лила рамки национальной транспортной реформы 
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по разработке комплексной системы регулирования 
ВАТС на всех уровнях автоматизации [23].

В доктрине рассматривается ряд ключевых эле-
ментов, включая проведение испытаний, опреде-
ление ответственности, критерии безопасности и 
вопросы страхования таких транспортных средств. 
Устанавливается, что «субъект автоматизирован-
ной системы вождения» несет юридическую ответ-
ственность при функционировании автоматизиро-
ванных систем, установленных в ВАТС. 

Отдельного внимания заслуживает дискусси-
онный документ, разработанный Национальной 
транспортной комиссией Австралии – «Право-
применение на дорогах для автоматизированных 
транспортных средств», который направлен на фор-
мирование согласованной национальной политики 
в области взаимодействия полиции с ВАТС.

В данном документе поднимаются вопросы, 
связанные с наделением полиции полномочиями 
по отключению ВАТС в рамках служебных обязан-
ностей доступом к данным с записи видеокамер, 
устанавливаемых в ВАТС [24]. 

В Канаде действует схожая с США система по-
строения правовых отношений: законодательные 
полномочия разделены между Парламентом стра-
ны и законодательными собраниями провинций.

Федеральный уровень устанавливает общие 
правила безопасности для ВАТС, в ведении про-
винций и территорий находится регулирование 
деятельности водителей и эксплуатации транспорт-
ных средств.

Оба уровня государственного управления 
должны быть последовательными и методичными 
в обеспечении баланса между инновациями и об-
щественной безопасностью в условиях взрывного 
роста «беспилотного» сектора [25].

Министерство транспорта Канады разработа-
ло руководящие принципы, касающиеся проведе-
ния безопасных испытаний транспортных средств, 
действующие в сочетании с законами провинций  
и территорий.

Так, например, в Квебеке (провинция Канады) 
эксплуатация ВАТС третьего уровня разрешается 
на дорогах общего пользования. Также реализуют-
ся специальные пилотные проекты использования 
беспилотных электрических шаттлов четвертого  
и пятого уровней в Кандьяке и Монреале.  При этом 
использование ТС регулируется Кодексом безопас-
ности дорожного движения Квебека. 

В Закон об автомобильном страховании Квебе-
ка внесены поправки, увеличивающие обязатель-
ную сумму страхования ответственности до 1 млн 
долларов, необходимую для всех автономных авто-
бусов и микроавтобусов, эксплуатируемых в пилот-
ных проектах [26]. 

В отличие от Канады и Австралии, в Новой  
Зеландии отсутствует федеративная система, кото-
рая распределяет обязанности по законотворчеству 
между различными уровнями правительства в об-
ласти регулирования ВАТС. 

Этот унитарный подход к законотворчеству  
допускает исключительно национальный подход  
к регулированию.

Законодательство Новой Зеландии специаль-
но не требует присутствия водителя для законной 
эксплуатации транспортного средства на дорогах 
общего пользования. Однако большинство норма-

тивных актов и соответствующих международных 
структур настоятельно предполагают присутствие 
водителя в транспортном средстве, учитывая, что 
«автоматизация» не рассматривалась во время раз-
работки законодательства.

Использование автоматизированных транс-
портных средств на дорогах общего пользования 
по-прежнему регулируется действующими пра-
вилами эксплуатации автотранспортных средств 
в соответствии с Законом о наземном транспорте  
1998 года и другими законодательными актами,  
направленными на безопасную эксплуатацию ТС.

Таким образом, правовое регулирование экс-
плуатации ВАТС во многих иностранных государ-
ства находится в стадии формирования. Развитие 
технологий автономного вождения обуславливает 
необходимость создания соответствующего право-
вого поля для их безопасной эксплуатации.

При этом страны принимают разные подходы  
к правовому регулированию ВАТС. 

Основные аспекты, которые требуют правового 
регулирования, включают в себя ответственность 
за ДТП с участием ВАТС, установление стандар-
тов безопасности, определение требований к допу-
ску ВАТС на дороги общего пользования, а также  
вопросы конфиденциальности данных. 

В целом правовое регулирование эксплуатации 
ВАТС является сложным и многогранным процес-
сом, который требует учета различных факторов.
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the signal unless it is so close to the stop line or signal 
when the light appears that it cannot safely be stopped 
before passing the stop line or beyond the level of the 
signal. Where the signal is placed in the middle or on 
the opposite side of an intersection the appearance of 
the amber light shall mean that no vehicle may enter 
the intersection or move on to a pedestrian crossing at 
the intersection unless it is so close to the crossing or 
the intersection when the light appears that it cannot 
be safely stopped before entering the intersection or 
moving on to the pedestrian crossing. When shown 
at the same time as the red light, it shall mean that 
the signal is about to change, but shall not affect the 
prohibition of passing indicated by the red light» [11], 
что в переводе означает «желтый сигнал светофо-
ра может быть включен один или вместе с красным 
сигналом; при включении только желтого сигнала 
транспортным средствам запрещено пересекать 
«стоп-линию» или продвинуться дальше места 
расположения светофора, за исключением случаев, 
когда в момент включения данного сигнала транс-
портное средство располагается от «стоп-линии» 
или стойки светофора на таком расстоянии, которое 
не позволит безопасно остановиться. При располо-
жении светофора на середине или противополож-
ной стороне перекрестка желтый сигнал запрещает 
транспортным средствам въезжать на пересечение 
проезжих частей или пешеходный переход, распо-
ложенный на перекрестке, за исключением слу-
чаев, когда в момент включения данного сигнала 
транспортное средство располагается от пешеход-
ного перехода или пересечения проезжих частей 
на расстоянии, не позволяющем безопасно остано-
виться. Включение желтого сигнала одновременно 
с красным указывает на предстоящую смену сиг-
нала, однако не отменяет запрета, введенного крас-
ным светом». 

Иными словами, в Конвенции в качестве места 
остановки транспортного средства при включении 
запрещающего сигнала фигурируют стоп-линия, 
пешеходный переход и граница пересекаемой про-
езжей части. 

Темп же снижения скорости, к которому следу-
ет прибегнуть для остановки, сформулирован как 
возможность «безопасно остановиться».

С технической точки зрения данную формули-
ровку также нельзя признать удачной, так как воз-
можность безопасной остановки включает в себя 
множество условий, способов и приемов. 

Например, безопасность остановки зависит  
от возможной потери контроля над управляемо-
стью данного транспортного средства, особенно 
при пониженном коэффициенте сцепления на про-
езжей части. 

На безопасность остановки влияет также тип 
транспортного средства, движущегося сзади, его 
тормозные характеристики, в свою очередь, завися-
щие от степени загрузки и свойств груза, внимания 
водителя, уровня его водительского мастерства и т.д.

В экспертной среде существуют различные под-
ходы к решению вопроса о наличии или отсутствии 
у водителя транспортного средства технической 
возможности остановиться в месте, регламентиро-
ванном требованиями п. 6.13 ПДД РФ при включе-
нии запрещающего сигнала светофора. 

Учитывая отсутствие единой, утвержденной  
и апробированной методики решения данного во-

проса, экспертами используются различные тем-
пы замедления транспортных средств, начиная 
от «служебного торможения», до «экстренного», 
включая промежуточные значения. 

При этом под «экстренным» торможением по-
нимается такое, при котором водитель имеет воз-
можность реализовать максимально возможное 
для данных дорожных условий замедление транс-
портного средства. Безусловно, различные подходы  
к решению поставленного вопроса приводят к по-
лучению зачастую противоположных результатов.

На наш взгляд, темп снижения скорости транс-
портного средства при включении запрещающе-
го желтого сигнала светофора следует установить  
в определенном отношении к максимально возмож-
ному замедлению при данных дорожных условиях, 
например, в пределах 75%. Именно такое соотно-
шение будет использовано далее в статье при про-
ведении расчетов.

По данному моменту считаем необходимым 
предвосхитить несогласие некоторой части специ-
алистов в этой области знаний, отрицающих необ-
ходимость введения определенного значения ве-
личины замедления, укладывающегося в понятие  
«не прибегая к экстренному торможению». 

Их довод заключается в том, что водитель, осо-
бенно водитель малоопытный, не может отграни-
чить один темп торможения от другого. 

Авторы полагают, что данный довод не совсем 
корректный, так как предлагаемые значения темпа 
снижения скорости предназначены не для водителя 
транспортного средства, а для экспертов, в задачу 
которых входит определение наличия или отсут-
ствия технической возможности у водителя вы-
полнить требования Правил дорожного движения. 
Водитель же в исследуемой дорожно-транспортной 
ситуации должен принять меры к остановке, обе-
спечивая при этом безопасность движения.

Вместе с тем следует указать на тот факт, что 
достаточно продолжительное время в светофорном 
регулировании перед включением желтого сигнала 
светофора используется режим мигающего зелено-
го сигнала.

Анализ текста Конвенции показал, что в момент 
ее принятия и ратификации требования к действи-
ям водителя при включении зеленого мигающего 
сигнала светофора отсутствовали. 

В Правилах дорожного движения СССР ми-
гающий зеленый сигнал светофора появляется  
в подп. (а) п. 53 в 1973 году и не регламентирует ка-
ких-либо действий водителей, в частности, «мига-
ние зеленого сигнала предупреждает, что время его 
действия истекает и вскоре будет включен желтый 
сигнал» [10]. 

Требования данного пункта Правил дорожно-
го движения практически не изменились. Однако 
начиная с 1987 года законодатель конкретизирует 
требование и указывает на тот факт, что «зеленый 
мигающий сигнал разрешает движение…» [2],  
сохраняя остальную часть текста неизменной. 

Более того, во второй части подп. (а) п. 53 появ-
ляется немаловажное дополнение: «Для информи-
рования водителей о времени (в секундах), остав-
шемся до конца горения зеленого сигнала, могут 
применяться цифровые табло» [2]. 

Иными словами, с одной стороны, законодатель 
усиливает понимание того, что зеленый мигающий 
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            (2)

где t1 = 0,6 с – время реакции водителя при 
включении запрещающего желтого сигнала свето-
фора после мигающего зеленого [8];

 t2 = 0,1 с – время запаздывания срабатыва-
ния тормозного привода автомобиля Nissan;

 t3 = 0,35 с – время нарастания замедления 
автомобиля Nissan при применении водителем экс-
тренного торможени;

 Va = 46,8 км/ч – скорость движения автомо-
биля Nissan;

 Jа = 7,3 м/с2 – замедление автомобиля Nissan 
в исследуемой дорожно-транспортной ситуации [5].

Сравнивая расстояние от автомобиля Nissan  
до стоп-линии в момент включения запрещающе-
го желтого сигнала светофора, составляющее око-
ло 8 м, и величину остановочного пути автомоби-
ля Nissan, находящегося в пределах 22,9 м, можно 
сделать вывод об отсутствии у водителя данного 
транспортного средства технической возможности 
остановиться перед стоп-линией с помощью как 
«экстренного», так и не прибегая к «экстренному» 
торможению в момент включения запрещающего 
желтого сигнала светофора.

Согласно требованиям п. 6.14 ПДД РФ водитель 
автомобиля Nissan в исследуемой дорожно-транс-
портной ситуации получал право на продолжение 
движения через перекресток, и, следовательно,  
на первый взгляд, наказание за пересечение 
стоп-линии при включенном сигнале светофора вы-
несено неправомерно.

Рассмотрим дорожно-транспортную ситуацию, 
связанную с пересечением автомобилем Nissan 
стоп-линии при включенном запрещающем желтом 
сигнале светофора, более подробно.

Согласно ГОСТ Р 52289-2019. Национальный 
стандарт Российской Федерации. Технические 
средства организации дорожного движения. Пра-
вила применения дорожных знаков, разметки, све-
тофоров, дорожных ограждений и направляющих 
устройств требования п. 7.5.3 сформулированы 
следующим образом: «Режим работы светофорной 
сигнализации с использованием светофоров Т.1, Т.3 
(любых исполнений и вариантов конструкции), Т.2 
и Т.8 любых вариантов конструкции, а также Т.9 
может предусматривать мигание зеленого сигнала  
в течение 3 секунд непосредственно перед его вы-
ключением с частотой одно мигание в секунду (допу-
скается отклонение от указанной частоты 10%), для 
светофоров П.1 и П.2 любых вариантов конструкции, 
а также дополнительных секций светофоров Т.1 и Т.3 
такой режим является обязательным» [4].

Иными словами, перед включением на свето-
форе запрещающего желтого сигнала с большой 
долей вероятности включался режим мигающего 
зеленого сигнала. 

Продолжительность включения данного режи-
ма работы светофора составляла 3 с. При указан-
ных условиях в момент включения на светофоре 
мигающего зеленого сигнала автомобиль Nissan 
располагался относительно стоп-линии на рассто-
янии около 47 м (3).

                                                (3)

где tмз = 3 с – продолжительность включения 
мигающего зеленого сигнала светофора [4];

 ∆S = 8 м – дальность расположения авто-
мобиля Nissan относительно стоп-линии в момент 
включения запрещающего желтого сигнала свето-
фора;

 Va = 46,8 км/ч – скорость движения автомо-
биля Nissan.

Для того, чтобы решить вопрос о правомерно-
сти наказания водителя автомобиля Nissan, осуще-
ствившего пересечение стоп-линии на запрещаю-
щий желтый сигнал светофора, необходимо отве-
тить на несколько вопросов. 

Во-первых, какие действия должен предприни-
мать водитель транспортного средства при вклю-
чении мигающего зеленого сигнала светофора. 
Во-вторых, располагал ли водитель данного транс-
портного средства возможностью выполнить ука-
занные действия.

С одной стороны, законодатель указывает  
на тот факт, что зеленый мигающий сигнал светофо-
ра разрешает движение, то есть не вводит каких-ли-
бо ограничений на продолжение движения транс-
портного средства, с другой – обращает внимание 
на то, что водитель при включении мигающего зе-
леного сигнала, в особенности при наличии табло 
обратного отсчета, дополнительно информируется о 
продолжительности оставшегося времени до вклю-
чения сигнала светофора, разрешающего движение. 

В п. 6.13, 6.14 ПДД РФ ответ на вопрос о том, 
какие действия должен предпринимать водитель  
в исследуемой дорожно-транспортной ситуации, 
отсутствует.

Обратимся к 10 разделу ПДД РФ, в котором 
устанавливается регламент выбора водителем ско-
ростного режима движения. Так, второе предло-
жение ч. 1 п. 10.1 ПДД РФ сформулировано сле-
дующим образом: «Скорость должна обеспечи-
вать водителю возможность постоянного контроля  
за движением транспортного средства для выпол-
нения требований Правил».

В данном случае приведенное выше требование 
следует понимать таким образом, что при наличии у 
водителя необходимой информации он должен при-
вести скорость транспортного средства к такой ве-
личине, двигаясь с которой он сможет надлежащим 
образом выполнить требование п. 6.13 ПДД РФ  
и, не подвергая опасности себя и других участников 
движения, остановить транспортное средство в ме-
стах, регламентированных требованиями данного 
пункта ПДД РФ. 

Возникает вопрос о том, как должен действо-
вать водитель для приведения скорости в соответ-
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ствие со сложившейся дорожно-транспортной си-
туацией при включении мигающего зеленого сиг-
нала светофора. 

С технической точки зрения данная ситуации 
должна быть квалифицирована как штатная, то есть 
такая, при которой действия водителя по управле-
нию транспортным средством не выходят за рамки 
комфортных условий. 

В части снижения скорости комфортная дорож-
но-транспортная ситуация сохраняется как для во-
дителя и пассажиров данного транспортного сред-
ства, так и для иных участников движения, когда 
торможение водитель осуществляет, не выходя  
за рамки «служебного» торможения. При этом  
величина замедления с технической точки зрения 
не должна выходить за пределы 3 м/с2.

Таким образом, в момент включения на свето-
форе «мигающего зеленого» сигнала, по сути, во-
дитель получает информацию, которой не имеет 
права пренебрегать, о том, что не более чем через 3 
с произойдет смена разрешающего сигнала свето-
фора на запрещающий. 

По нашему мнению, водитель, безусловно, дол-
жен реагировать на данную информацию.

Возникает вопрос, каким образом должен ре-
агировать водитель на информацию о том, что 
время разрешающего сигнала светофора истекает.  
С технической точки зрения момент начала мига-
ния зеленого сигнала не представляет опасности 
для движения. 

Следовательно, требовать от водителя приме-
нения снижения скорости в темпе, сопоставимом 
с «экстренным» торможением, неправомерно, так 
как данное требование допустимо только в соот-
ветствии с ч. 2 п. 10.1 ПДД РФ: «При возникно-
вении опасности для движения, которую водитель  
в состоянии обнаружить, он должен принять воз-
можные меры к снижению скорости вплоть до 
остановки транспортного средства» [3]. 

Более того, согласно требованиям п. 10.5 
ПДД РФ «Водителю запрещается:

превышать максимальную скорость, опреде-
ленную технической характеристикой транспорт-
ного средства;

превышать скорость, указанную на опознава-
тельном знаке «Ограничение скорости», установ-
ленном на транспортном средстве;

создавать помехи другим транспортным сред-
ствам, двигаясь без необходимости со слишком ма-
лой скоростью;

резко тормозить, если это не требуется для пре-
дотвращения дорожно-транспортного происше-
ствия» [3].

Исследуемая фаза дорожно-транспортной си-
туации не требовала от водителя предотвращения 
дорожно-транспортного происшествия.

На основании вышеизложенного, можно сде-
лать вывод о том, что при включении на светофоре 
«мигающего зеленого» сигнала, водитель транс-
портного средства, реагируя на данное изменение 
дорожно-транспортной ситуации, не вышедшей  
за пределы «штатной», должен, применяя «служеб-
ное» торможение, привести скорость транспорт-
ного средства к величине, позволяющей к момен-
ту включения запрещающего «желтого» сигнала 
остановиться перед местом, регламентированным 
требованиями п. 6.13 ПДД РФ, не прибегая при 

этом к режиму торможения, описанному выше, за-
медление при котором не должно превышать 75% 
от максимально эффективного в данных дорожных 
условиях. 

Указанный способ ступенчатого снижения ско-
рости с технической точки зрения следует квалифи-
цировать как комбинированный, при котором, пер-
вичное снижение скорости осуществляется «слу-
жебным» торможением, с последующим переходом 
в требуемый момент времени к более интенсивной 
фазе торможения – «не прибегая к экстренному».

Возвращаясь к рассматриваемому выше при-
меру наказания водителя автомобиля Nissan  
за пересечение стоп-линии при включении запре-
щающего «желтого» сигнала светофора, опреде-
лим, располагал ли водитель данного транспортно-
го средства возможностью выполнить требование  
п. 6.13 ПДД РФ, руководствуясь требованиями 2-го 
предложения ч. 1 п. 10.1 ПДД РФ, применяя комби-
нированный способ торможения.

Остановочный путь автомобиля Nissan при 
применении водителем «служебного» торможения 
определяется по приведенной ниже формуле и на-
ходился в пределах 44,7 м (4).

           (4)

где t11 = 1,0 с – время реакции водителя при 
включении мигающего зеленого сигнала светофора 
после постоянного зеленого;

 t2 = 0,1 с – время запаздывания срабатыва-
ния тормозного привода автомобиля Nissan;

 t3 = 0,35 с – время нарастания замедления 
автомобиля Nissan при применении водителем слу-
жебного торможения;

 Va = 46,8 км/ч – скорость движения автомо-
биля Nissan;

 Jсл = 3,0 м/с2 – замедление автомобиля 
Nissan в исследуемой дорожно-транспортной ситуа-
ции при применении «служебного» торможения [6].

Как указано выше, в момент включения ми-
гающего зеленого сигнала светофора автомобиль 
Nissan располагался относительно стоп-линии на 
расстоянии около 47 м.

Сравнивая между собой величину остановоч-
ного пути автомобиля Nissan при применении слу-
жебного торможения, находящегося в пределах 
44,7 м, с дальностью расположения данного транс-
портного средства относительно стоп-линии в мо-
мент включения мигающего зеленого сигнала све-
тофора, составляющей 47 м, можно сделать вывод 
о том, что в исследуемой дорожно-транспортной 
ситуации водитель автомобиля Nissan, руковод-
ствуясь требованиями 2-го предложения ч. 1 п. 10.1 
ПДД РФ, располагал технической возможностью, 
не выходя за рамки «штатной» ситуации, применяя 
служебное торможение, выполнить требования п. 
6.13 ПДД РФ.

Иными словами, несоответствие действий во-
дителя автомобиля Nissan требованиям ч. 1 п. 10.1 
ПДД РФ привело к неправомерному пересечению 
стоп-линии при включенном запрещающем желтом 
сигнале светофора.
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занных лиц, документирование совершаемых ими 
действий при проведении консилиумов, консульта-
ций, дистанционного медицинского наблюдения за 
состоянием здоровья пациента.

В этой связи рассмотрим возможность исполь-
зования телемедицинских технологий при осущест-
влении обязательных предсменных, предрейсовых 
и послесменных, послерейсовых медосмотров. 

Так, согласно п. 8 Порядка проведения предрей-
совых и послерейсовых медицинских осмотров 
предрейсовые и послерейсовые медосмотры про-
водятся уполномоченными медицинскими органи-
зациями [24].

Рассматриваемые медосмотры проводятся  
в следующем объеме.

1. Сбор жалоб, визуальный осмотр, осмотр 
видимых слизистых и кожных покровов, общая 
термометрия, измерение артериального давления  
на периферических артериях, исследование пульса.

2. Выявление признаков опьянения (алкогольно-
го, наркотического или иного токсического), оста-
точных явлений опьянения, включая проведение 
лабораторных и инструментальных исследований:

количественное определения алкоголя в выды-
хаемом воздухе;

определение наличия психоактивных веществ 
в моче при наличии признаков опьянения и отри-
цательных результатах исследования выдыхаемого 
воздуха на алкоголь.

Исходя из анализа норм, определяющих поря-
док и объем проведения медицинских осмотров, 
можно сделать вывод о том, что действующим за-
конодательством использование телемедицинских 
технологий не исключается.

Вместе с тем судебная практика свидетельству-
ет о том, что прямых норм, определяющих исполь-
зование дистанционной диагностики состояния 
здоровья водителей, то есть прохождение предрей-
совых и послерейсовых медосмотров, в Законе об 
основах охраны здоровья граждан и Законе о БДД 
не содержится [25]. 

Напротив, ст. 23 Закона о БДД установлено, 
что обязательные предрейсовые и послерейсовые 
медосмотры водителей ТС проводятся либо при-
влекаемыми медицинскими работниками, либо по-
средством ввода в штат должности медицинских 
работников или создания подразделения (кабинет 
врача, здравпункт, медицинский кабинет, медицин-
ская часть и др.), которые будут оказывать меди-
цинскую помощь работникам организации. 

Таким образом, прохождение предрейсовых  
и послерейсовых медосмотров с использованием 
телемедицинских технологий удаленным способом 
не соответствует положениям Закона о БДД, что 
фактически свидетельствует о неисполнении пред-
приятием обязанности по его прохождению [25].

Однако использование телемедицинских тех-
нологий в проведении медосмотров водителей 
повысит их доступность, сократит финансовые  
и временные затраты перевозчиков. Кроме того, 
как было сказано выше, на водителей, осуществля-
ющих перевозки грузов, распространяется только 
требование о предсменных (предрейсовых) медо-
смотрах. 

В свою очередь, телемедицинские технологии 
позволят контролировать состояние водителя еже-
дневно. В рамках развития этой цифровой техноло-

гии не исключается также создание передвижных 
пунктов. 

Благодаря телемедицинским технологиям пред-
ставится возможным проведение дистанционного 
осмотра водителей ТС, осуществляющих продол-
жительные рейсы и прошедших медосмотр перед 
их началом.

Таким образом, по аналогии с водителями авто-
бусов, осуществляющими перевозку пассажиров, 
контроль состояния водителей грузовых ТС будет 
ежедневным.

В этой связи инициативные государственные 
органы начали активно прорабатывать вопрос  
об установлении правовых основ использования 
телемедицинских технологий при медосмотрах. 

Параллельно велась разработка двух законо-
проектов, подготовленных Минздравом России [26]  
и депутатами Государственной Думы Федерально-
го Собрания Российской Федерации [27]. 

В пояснительной записке к одному из них ска-
зано, что принятие закона позволит создать допол-
нительные правовые основы для функционирова-
ния эффективной системы контроля за здоровьем 
работника и снижения уровня развития профессио-
нальных заболеваний [27].

Внедрение указанных информационных систем 
значительно повысит уровень безопасности дорож-
ного движения при снижении затрат и временного 
периода для прохождения работниками обязатель-
ных медицинских осмотров.

Таким образом, в настоящее время предприни-
маются необходимые меры, направленные на циф-
ровую трансформацию отрасли и систематизацию 
сведений, необходимых для более качественного 
осуществления перевозок. Вместе с тем стоит отме-
тить их узкую направленность в разрезе системы ор-
ганизации и осуществления перевозок пассажиров и 
грузов автомобильным транспортом. 

Так, использование онлайн-тахографов и теле-
медицинских технологий при медицинских осмо-
трах касается только механизма допуска водителя 
к участию в дорожном движении, а перевод путе-
вых листов в электронный формат хоть и направ-
лен на систематизацию сведений о соблюдении 
перевозчиком требований безопасности дорожного 
движения, но только в части организации выпуска 
эксплуатируемого транспорта на линию. 

В завершение статьи, отметим, что внедрение 
телемедицинских технологий позволит пересмо-
треть существующую систему предрейсового и по-
слерейсового контроля состояния здоровья водите-
лей ТС, распространив требования о необходимо-
сти проведения послерейсовых осмотров на более 
широкий круг ТС, в том числе грузовых.

Кроме того, фактически появляется возмож-
ность организовать текущий контроль, что осо-
бенно актуально, когда рейс длится несколько 
дней. Объем требований, проверяемый в рамках 
предрейсовых и послерейсовых, а также промежу-
точных форм контроля, может отличаться, так как 
возможен более гибкий подход.

Считаем необходимым рассмотреть возмож-
ность внедрения риск-ориентированного подхода, 
который позволит уделять большее внимание в ча-
сти контроля состояния здоровья лиц, находящихся 
в группе риска.
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Данная информация может быть использована 

как при организации предрейсовых и послерейсо-
вых осмотров, так и при проведении обязательных 
и периодических медосмотров. Указанные0, подхо-
ды можно реализовать в рамках создания единого 
цифрового профиля состояния здоровья водителей 
транспортных средств [28].
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пасности дорожного движения [5, 6, 7, 8, 9, 10,  
11, 12, 13, 14]. 

Следует заметить, что в отдельных публикаци-
ях подвергается сомнению существование такой 
системы [15] как единства закономерно располо-
женных и находящихся во взаимосвязи частей [16]. 

В свою очередь, на государственном уровне 
акцентируется внимание на том, что одними из 
важнейших факторов, определяющих высокий 
уровень аварийности в России, являются пробле-
мы и недостатки функционирования системы го-
сударственного управления в области ОБДД [17].

В задачи настоящего исследования не входит 
детальное рассмотрение искомой системы управ-
ления, основное внимание будет уделено анализу 
безопасности дорожного движения как объекта го-
сударственного управления и оценке его состояния.

При исследовании заявленной тематики це-
лесообразно исходить из того, что понятие «без-
опасность дорожного движения» состоит из двух 
основных компонентов: безопасность и дорожное 
движение. В этой связи методологически верным 
будет рассмотреть его содержание с точки зрения 
сущности каждого из указанных компонентов [18]. 

Термин «дорожное движение» в националь-
ном законодательстве определяется как «совокуп-
ность общественных отношений, возникающих 
в процессе перемещения людей и грузов с помо-
щью ТС или без таковых в пределах дорог [4]. 

В этой дефиниции представлены следую-
щие основные элементы социально-технической 
системы: водитель, автомобиль, дорога, среда 
(ВАДС) [19, 20, 21]. 

По сути, речь идет о взаимодействии разных 
элементов этой сложной социально-технической 
системы и возникающих в процессе этого обще-
ственных отношений. 

Обозначенные элементы в той или иной ин-
терпретации являются основными в научных 
публикациях, содержащих определения термина 
«дорожное движение». При этом в науке просма-
триваются два основных подхода к пониманию 
дорожного движения: правовой и технократиче-
ский. 

О первом подходе Б.В. Россинский пишет, 
что общественные отношения в сфере дорожного 
движения в подавляющем объеме возникают, из-
меняются и прекращаются в процессе управления 
им [20]. Собственно, этот постулат и заложен в 
основу определения дорожного движения, приве-
денного в ст. 2 ФЗ о БДД. 

Очень близкое по содержанию к официально-
му определению дорожного движения приводит 
свое видение искомого явления Р.И. Денисов [22]. 

В.В. Лукьянов в своих работах выделял две 
составляющие этого процесса: передвижение ТС, 
перевозящих людей и грузы, и наличие правил, 
определяющих порядок такого движения [23].  

При этом многие исследователи справедливо 
подчеркивали, что понятие «дорожное движе-
ние», закрепленное в юридических источниках, 
требует дальнейшего изучения, которое следует 
осуществлять через общественные отношения, 
отражающие юридическую природу этого явле-
ния [6, 24]. 

Следует отметить, что первые исследования, 
касающиеся вопросов, связанных с осуществле-
нием дорожного движения, появились в нашей 
стране в 70-е – 80-е годы прошлого столетия [25, 
26, 27]. 

В большинстве своем они были посвящены 
техническим аспектам, что было обусловлено 
быстрыми темпами развития автомобилизации и 
дорожного строительства, свойственными данно-
му периоду времени.

Наиболее яркими представителями этого под-
хода к уяснению природы дорожного движения 
являлись Г.И. Клинковштейн и М.Б. Афанасьев, 
которые рассматривали дорожное движение через 
совокупность механических и немеханических 
ТС, а также передвижения пешеходов [28].

Анализируя обозначенные подходы к понима-
нию дорожного движения, можно сделать вывод  
о том, что только в комплексе они формируют 
представление о сущности безопасности дорож-
ного движения.

Что касается термина «безопасность дорожно-
го движения», то в национальном законодательстве 
он определен как «состояние данного процесса,  
отражающее степень защищенности его участни-
ков от результатов дорожно-транспортных проис-
шествий» [4]. 

Следует заметить, что такой признак безопас-
ности дорожного движения, как «состояние защи-
щенности», фигурирует во многих нормативных 
правовых актах, содержащих определения (поня-
тия) других видов безопасности (национальная 
безопасность [29], транспортная безопасность 
[30], пожарная безопасность [31] и т.д.). 

Анализ различных научных дефиниций, имею-
щих место в научной литературе [24, 32, 33, 34], по-
зволяет констатировать, что «состояние защищен-
ности» в различных интерпретациях встречается 
практически в каждом определении безопасности 
дорожного движения. Однако уровень (степень) 
защищенности от ДТП до настоящего времени  
не установлен, и в этой связи встречаются разные 
мнения. 

Так, например, В.В. Лукьянов считал, что 
«безопасность – это не «степень защищенности» 
участников дорожного движения, а полная их за-
щищенность от ДТП» [35]. 

С такой позицией не согласен А.И. Стахов, 
который полагает, что риск присущ любой сфе-
ре деятельности человека, и достижение полного 
его отсутствия практически невозможно, поэтому 
употребление термина «безопасность» является 
достаточно условным [36]. 

О том, что идеальная (полная) защита чего-ли-
бо возможна только в теории, говорит М.Ю. Зе-
ленков, который приходит к выводу, что ни в од-
ной области общественных отношений абсолют-
ная безопасность недостижима. Поэтому крайне 
важной задачей является определение желаемой 
степени такой безопасности [37]. 

Очевидно, что для обеспечения безопасно-
го функционирования системы БДД требуются  
достаточно большие затраты, но и при этом ус-
ловии создание абсолютно безопасной системы 
невозможно, поскольку в нее входит человек, 
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действия и ошибки которого существенно влияют  
на работоспособность системы в целом [38]. 

В этой связи концепция приемлемого риска,  
по нашему мнению, достаточно обоснована, по-
скольку полностью исключить вероятность воз-
никновения ДТП возможно лишь в далекой пер-
спективе при условии полноценного внедрения 
беспилотных автомобилей.  

Оценивая в целом предложенные в лите-
ратуре варианты понятия «безопасность до-
рожного движения», наиболее приемлемым  
с точки зрения простоты представляется понятие, 
данное Д. Клебельсбергом, – «отсутствие законо-
мерных опасных условий и поступков, приводящих 
к дорожно-транспортным происшествиям» [39].

Таким образом, можно предположить, что безо-
пасность дорожного движения как правовая катего-
рия представляет собой состояние защищенности 
участников дорожного движения от возможных 
рисков наступления ДТП и их вероятных негатив-
ных последствий. 

Однако ни современная наука, ни современная 
правовая система не обосновывают и, соответ-
ственно, не фиксируют допустимую степень без-
опасности, ее пределы и границы приемлемых 
рисков, хотя анализ прогнозов уровня аварий-
ности, закрепленных в среднесрочных правовых 
актах, показывает тенденцию к их постоянному 
снижению и стремлению к минимизации. 

Поэтому в настоящее время можно говорить  
о каком-то определенном уровне обеспечения на-
дежности рассматриваемой системы, а установле-
ние этого уровня – достаточно сложная социаль-
но-экономическая задача [38].

В настоящее время законодатель определяет  
в качестве критерия безопасности дорожного дви-
жения уровень аварийности. В соответствии со 
ст. 9 ФЗ о БДД на территории страны осуществля-
ется государственный учет основных показателей 
состояния безопасности дорожного движения. 

Такими показателями являются количество 
ДТП, пострадавших в них граждан, ТС, водителей, 
нарушителей правил дорожного движения, число 
административных правонарушений и уголовных 
преступлений в области дорожного движения,  
а также другие показатели, отражающие состоя-
ние безопасности дорожного движения и резуль-
таты деятельности по ее обеспечению. 

Таким образом, безопасность дорожного 
движения, то есть «состояние защищенности  
от ДТП и их негативных последствий», оценивает-
ся в указанных абсолютных показателях ежегодно  
и сравнивается с соответствующими показателя-
ми в предыдущем году. 

Констатация снижения значения этих пока-
зателей свидетельствует о повышении безопас-
ности дорожного движения и, соответственно,  
о повышении уровня состояния защищенности  
от ДТП.

В качестве относительных показателей защи-
щенности от ДТП в настоящее время выступают 
социальный риск, транспортный риск, тяжесть  
последствий и др. 

Под социальным риском понимается число  
погибших в ДТП на 100 тыс. населения, под транс-
портным – число погибших в ДТП на 10 тыс. ТС.

Соответствующие риски определяются ана-
логичными методиками федерального проекта 
«Безопасность дорожного движения», утверж-
денного распоряжением МВД России от 29 авгу-
ста 2022 г. № 1/9750. 

В то же время, по нашему мнению, закрепле-
ние в качестве основных показателей социальный 
риск и транспортный риск в национальном проек-
те «Безопасные качественные дороги» имеет ряд 
недостатков. 

Эти показатели являются годовыми, что не по-
зволяет в должной мере управлять изменениями, 
для чего необходим ежемесячный мониторинг. 
Заметим, что данный посыл стал одним из ключе-
вых при разработке методик расчета показателей,  
характеризующих достижение целей националь-
ного развития Российской Федерации до 2030 года. 

Расчет показателя социального и транспортно-
го риска методом «скольжения»1 имеет большую 
специфичность и не отражает объективное изме-
нение ситуации в области безопасности дорожно-
го движения.

При реализации политики в сфере безопас-
ности дорожного движения невозможно прогно-
зировать все демографические и миграционные 
процессы, влияние на показатель социального ри-
ска смертности может оказаться некомплексным, 
а его оценка – необъективной. 

В этой связи считаем возможным для объек-
тивного месячного и квартального мониторинга 
состояния безопасности дорожного движения на 
территории Российской Федерации и конкретных 
субъектов рассмотреть возможность установле-
ния целевого показателя в виде процента сниже-
ния смертности в ДТП от базового года. 

Данный показатель позволит осуществлять 
мониторинг состояния безопасности дорожного 
движения на территории конкретных администра-
тивно-территориальных единиц в пределах необ-
ходимых временных интервалов.

Кроме того, следует отметить, что до недавне-
го времени транспортный риск измерялся более 
простым, но менее адекватным образом, через 
количество погибших в ДТП в расчете на едини-
цу (обычно на 10 тыс. автомобилей) численности  
автомобильного парка. 

В то же время страны-лидеры в области безо-
пасности дорожного движения перешли на расчет 
транспортного риска через призму пробега транс-
портных средств. 

Данный показатель отражает более объектив-
ную ситуацию с уровнем безопасности дорожного 
движения в стране. В настоящее время отсутству-
ет адекватная методика расчета такого показателя  
в разрезе административных единиц. 

К сожалению, следует признать, что в Рос-
сийской Федерации отсутствует методика расчета 
пробега ТС, что затрудняет объективное сравне-
ние уровня БДД с другими странами.

1 При расчете используются период текущего года и недостающий 
период прошлого года.
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Необходимость использования комплекса аб-

солютных и относительных показателей для оцен-
ки состояния безопасности дорожного движения 
можно наглядно продемонстрировать на примере 
США, где в 2018 году абсолютное число погиб-
ших в ДТП составило 36 560 человек, показатель 
социального риска находился на уровне 11,17 по-
гибших на 100 тыс. населения.

Указанные данные в абсолютном выражении 
были гораздо хуже, чем в Российской Федерации,  
а показатели социального риска – сопоставимы. 
При этом в США зафиксирован рекордный уровень 
автомобилизации населения – 908 (в России – 330) 
автомобилей на 1 тыс. жителей и объема пробега – 
9900 автомобиле-километров на душу населения  
(в России последний показатель не рассчитыва-
ется). В итоге показатели транспортных рисков  
в США составляют 1,25 погибших на 10 тыс. 
автомобилей и 7 погибших на 1 млрд автомоби-
ле-километров, являясь одними из самых низких 
в мире [40]. 

Следовательно, при доработке национального 
проекта целесообразно рассмотреть возможность 
установления дополнительных индикаторов оцен-
ки состояния безопасности дорожного движения.

В заключение следует отметить, что проект-
ный подход, применяемый в настоящее время  
в области безопасности дорожного движения, по-
зволяет регионам Российской Федерации закре-
плять дополнительные целевые индикаторы в ре-
гиональных проектах, что может стать необходи-
мым ориентиром для приоритизации конкретных 
факторов, влияющих на безопасность дорожного 
движения, специфичных для конкретного регио-
на, например: управление ТС в состоянии опья-
нения, выезд на полосу, предназначенную для 
встречного движения, непредоставление преи-
мущества пешеходам, несвоевременное оказание 
первой и медицинской помощи пострадавшим  
в ДТП и т.д.

Как представляется, комплексное использо-
вание соответствующих показателей позволяет 
достаточно объективно оценить состояние защи-
щенности от ДТП и принимать наиболее эффек-
тивные меры реагирования по снижению уровня 
безопасности дорожного движения в стране.
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Постановление Правительства Российской Фе-

дерации от 10 мая 2010 года № 316, дополнившее  
п. 13.9 ПДД РФ требованием о том, что «в случае 
если перед перекрестком с круговым движением 
установлен знак 4.3 в сочетании со знаком 2.4 или 
2.5, водитель транспортного средства, находяще-
гося на перекрестке, пользуется преимуществом 
перед выезжающими на такой перекресток транс-
портными средствами», вступило в силу 20 ноября 
2010 года [2].

Кардинальное изменение в требование по про-
езду круговых перекрестков внесено постановле-
нием Правительства Российской Федерации от 26 
октября 2017 года № 1300.

Указанным постановлением в ПДД РФ был до-
бавлен п. 13.11(1), в соответствии с которым «при 
въезде на перекресток, на котором организовано 
круговое движение и который обозначен знаком 
4.3, водитель транспортного средства обязан усту-
пить дорогу транспортным средствам, движущим-
ся по такому перекрестку» [3], и исключено поло-
жение, внесенное постановлением Правительства 
Российской Федерации от 10 мая 2010 года № 316.

Данная мера способствовала разгрузке «кру-
га» и увеличению его пропускной способности. 
Требование п. 13.11(1) ПДД РФ действовало до из-
менения его формулировки постановлением Пра-
вительства Российской Федерации от 6 октября  
2022 года № 1769. 

Из контекста последней редакции п. 13.11(1) 
ПДД РФ следует, что водитель, въезжая на пере-
кресток, на котором организовано круговое движе-
ние, имеет приоритет над транспортными средства-
ми, движущимися по кругу, если он находится на 
главной дороге (с учетом соответствующих знаков 
приоритета). В остальных ситуациях приоритетом 
обладают транспортные средства, движущиеся  
по кругу.

Водитель согласно п. 1.3 ПДД РФ обязан знать и 
соблюдать относящиеся к нему требования Правил, 
сигналов светофоров, знаков и разметки [1]. При-
ближаясь к перекрестку, он в обязательном порядке 
должен обращать внимание на технические средства 
организации дорожного движения, которыми обору-
дован перекресток, в частности дорожные знаки.

В ситуации с круговым движением, если  
перекресток оборудован всеми необходимыми  
дорожными знаками приоритета в соответствии  
с требованиями ГОСТ Р 52289-2019 «Технические 
средства организации дорожного движения. Пра-
вила применения дорожных знаков, разметки, све-
тофоров, дорожных ограждений и направляющих 
устройств» [7], внесенными в Перечень докумен-
тов по стандартизации, обязательное применение 
которых обеспечивает безопасность дорожного 
движения при его организации на территории Рос-
сийской Федерации (утвержден распоряжением 
Правительства Российской Федерации от 4 ноября 
2017 года № 2438-р) [5], у водителей не должно воз-
никать вопросов по правилам проезда, и они долж-
ны разъезжаться, миновав все конфликтные точки 
слияния транспортных потоков на перекрестке.

Однако на улично-дорожной сети встречают-
ся ситуации, когда перед въездом на перекресток  
с круговым движением кроме дорожного знака 4.3 
«Круговое движение» иных знаков не установлено.

При такой организации дорожного движения 
водитель должен самостоятельно определить ста-
тус дороги, по которой он подъезжает к данному 
перекрестку, чтобы принять решение – уступить 
дорогу транспортным средствам, движущимся по 
кругу, или въехать на него первым. 

Неверное определение очередности проезда 
кругового перекрестка может способствовать со-
вершению дорожно-транспортных происшествий.

В соответствии с п. 1.2 ПДД РФ «главная дорога» 
– дорога, обозначенная знаками 2.1, 2.3.1 – 2.3.7 или 
5.1, по отношению к пересекаемой (примыкающей), 
или дорога с твердым покрытием (асфальто- и це-
ментобетон, каменные материалы и т.п.) по отноше-
нию к грунтовой, либо любая дорога по отношению 
к выездам с прилегающих территорий [1]. 

Следовательно, при условии видимости поверх-
ности дорожного покрытия можно определить, ка-
кая дорога является главной, но если покрытие на 
круге отличается от уложенного на его подъездах 
и отсутствуют соответствующие дорожные знаки, 
определить статус дороги будет невозможно.

Согласно требованиям п. 5.3.2 ГОСТ Р 52289-
2019 знак 2.1 «Главная дорога» устанавливают  
в начале участка дороги с преимущественным пра-
вом проезда нерегулируемых перекрестков [7]. При 
этом в данном национальном стандарте, а также  
в ПДД РФ отсутствуют четкие положения по зоне 
действия знака 2.1.

Результаты анализа нормативных правовых ак-
тов и различных информационных источников по-
казывают, что зона действия дорожного знака 2.1  
не заканчивается за перекрестком [9, 10, 11].

Таким образом, расположенный в начале участ-
ка главной дороги вне населенного пункта дорож-
ный знак 2.1 будет иметь зону действия до уста-
новленного перед пересечением с дорогой, которой 
предоставлено преимущественное право проезда 
данного перекрестка, дорожного знака 2.2 «Конец 
главной дороги» совместно с дорожным знаком 2.4 
«Уступите дорогу» или 2.5 «Движение без останов-
ки запрещено» (п. 5.3.3 ГОСТ Р 52289-2019). 

Следовательно, у водителя, двигающегося вне 
населенного пункта по главной дороге, обозначен-
ной дорожным знаком 2.1, и подъезжающего к кру-
говому перекрестку, обозначенному только знаком 
4.3, может возникнуть затруднение при проезде 
данного перекрестка, так как он, основываясь на 
требовании новой редакции п. 13.11(1) ПДД РФ,  
не сможет однозначно определить статус дороги, 
на которой он находится. 

После 1 марта 2023 года в средствах массовой 
информации встречается много информационных 
сюжетов, комментирующих положение п. 13.11(1) 
ПДД РФ. Например, «если пересечение равнознач-
ное, то при въезде на перекресток необходимо про-
пустить транспорт слева» [12], а также «если перед 
кольцом стоит только знак 4.3 «Круговое движе-
ние», то кольцо – главная дорога» [13]. 

Указанные трактовки не связаны с требова-
ниями, содержащимися в п. 13.11(1) ПДД РФ,  
и, исходя из вышеописанных дорожных ситуаций, 
не совсем корректны.

Кроме того, высказывание о том, что «круг глав-
ный», когда установлен только дорожный знак 4.3, 
противоречит положениям Конвенции о дорожных 
знаках и сигналах (Вена, 8 ноября 1968 г.), на кото-
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рой основывается национальное законодательство 
в области дорожного движения, включая ПДД РФ. 

Так, в подп. 3 п. II раздела D Приложения 1  
к Конвенции говорится, что «знак D, 3 «Обяза-
тельное круговое движение» указывает водителям, 
что они обязаны следовать в направлении стрелок. 
Если перекресток с круговым движением обозна-
чен знаком D, 3 в сочетании со знаком В, 1 или В, 2, 
водитель, находящийся на перекрестке с круговым 
движением, пользуется преимущественным правом 
проезда» [6].

При этом знак В, 1 означает «Пересечение  
с главной дорогой» (в Российской Федерации до-
рожный знак 2.4 «Уступите дорогу»), а В, 2 – «Про-
езд без остановки запрещен» (дорожный знак 2.5 
«Движение без остановки запрещено»). 

Из этого следует, что «круг» является главным 
при наличии совместно установленных с D, 3 (до-
рожный знак 4.3 «Круговое движение») указанных 
дорожных знаков, а в случае наличия только дорож-
ного знака D, 3 он будет второстепенным. 

Таким образом, утверждение, что измене-
ние редакции п. 13.11(1) ПДД РФ не повлияло  
на требования, предъявляемые к проезду кругово-
го перекрестка, не совсем верны. Теперь водитель 
должен однозначно определять, по главной или 
второстепенной дороге он подъезжает к круговому 
перекрестку, и продолжать движение без останов-
ки или уступать дорогу транспортным средствам, 
движущимся по такому перекрестку (обозначенно-
му знаком 4.3), как это было указано в предыдущей 
редакции ПДД РФ.

Как отмечает А.Ю. Якимов, «наилучшим раз-
решением возникшей проблемной ситуации было 
бы возвращение к прежней редакции пункта 13.9 
(включая абзац третий) и пункта 13.11 ПДД РФ  
с одновременным признанием утратившим силу 
пункта 13.11(1) ПДД РФ» [14].

В заключение отметим, что согласно п. 5.3.2 
ГОСТ Р 52289-2019 дорожный знак 2.1 «Главная 
дорога» устанавливают в населенных пунктах пе-
ред каждым перекрестком на главной дороге. 

Знак 2.1 с табличкой 8.13 устанавливают перед 
перекрестками, на которых главная дорога изменяет 
направление, а также перед перекрестками со слож-
ной планировкой. В населенных пунктах знак 2.1 
с табличкой 8.13 устанавливают перед перекрест-
ком, а вне населенных пунктов ‒ предварительно  
на расстоянии от 150 до 300 м до перекрестка и пе-
ред перекрестком.

На пересечениях дорог с несколькими проезжи-
ми частями знак устанавливают перед пересечения-
ми проезжих частей, на которых возможно неодно-
значное определение главенства дорог [7].

Данные требования национального стандарта 
являются обязательными к исполнению при стро-
ительстве, ремонте и эксплуатации автомобильных 
дорог и улиц и должны исполняться и контролиро-
ваться федеральными органами исполнительной 
власти, органами исполнительной власти субъек-
тов Российской Федерации и органами местного 
самоуправления, юридическими и физическими 
лицами, являющимися собственниками или иными 
владельцами автомобильных дорог. Беспрекослов-
ное выполнение владельцами дорог указанных по-
ложений ГОСТ Р 52289-2019 обеспечит безопас-

ность дорожного движения на территории Россий-
ской Федерации.
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Корреляция может быть как отрицательной,  

так и положительной. При положительном коэффи-
циенте корреляции более высоким значениям одного 
признака будут соответствовать более высокие зна-
чения другого признака, и, наоборот, более низкие 
значения одного признака соответствуют низким 
значениям другого признака. При отрицательном ко-
эффициенте – более высокие значения соответству-
ют низким, а менее низкие – более высоким.

Без причинно-следственной связи невозможно 
говорить о корреляции в целом. Принято различать 
два вида связи:

прямая причинно-следственная связь означает, 
что первая переменная определяет значение второй 
переменной;

обратная причинно-следственная связь, в свою 
очередь, определяет, что вторая переменная опреде-
ляет значение первой.

Также не менее важным критерием является 
сила корреляции. Необходимо помнить, что сила 
корреляции никогда не будет зависеть от направле-
ния корреляции, она определяется по абсолютно-
му значению коэффициента корреляции. Коэффи-
циент корреляции принято обозначать буквой «r»,  
величина которого варьируется от -1 до +1. В табли-
це 1 представлена интерпретация коэффициента кор-
реляции.

Таблица 1 

Интерпретация коэффициента корреляции

Существует несколько видов корреляции.  
Далее кратко рассмотрим каждый из них.

Коэффициент корреляции Пирсона (метрические 
шкалы) является показателем прямолинейной связи 
между показателями. Это означает, что его значения 
достигнут максимума тогда, когда точки на графике 
рассеивания будут лежать на одной прямой (1).

          (1)

Коэффициент ранговой корреляции Спирмена 
(неметрические шкалы) используется для измере-
ния зависимостей качественных признаков, значе-
ния которых можно упорядочить или ранжировать.  
Он позволяет определить силу и направление корре-
ляционной связи между признаками или иерархиями 
признаков.

Также как и коэффициент корреляции Пирсона, 
коэффициент Спирмена принимает значения в диа-
пазоне (-1; +1) (2).

           (2)

где   – сумма квадратов разностей рангов;
l – число парных наблюдений.

Коэффициент ранговой корреляции Кендалла 
используется для измерения взаимосвязи между ка-
чественными признаками, которые характеризуют 
объекты одной и той же природы и могут быть ран-
жированы (3).

           (3)

Как и коэффициент Спирмена, он используется 
для определения меры взаимосвязи между рядами 
рангов, а не как меры связи между самими перемен-
ными.

Они обладают практически одинаковыми свой-
ствами, но коэффициент Кендалла в случае наличия 
большого количества рангов и при введении допол-
нительных объектов в ходе исследований имеет вы-
числительные преимущества. 

Наиболее популярным при расчете показателей 
является коэффициент корреляции Пирсона. 

Помимо корреляции, для выявления взаимозави-
симостей между показателями применяется регрес-
сионный анализ. Его нельзя использовать для опре-
деления наличия связи между переменными, так как 
предпосылкой для применения регрессии является 
наличие такой связи.

Регрессионный анализ – это инструмент для 
количественного определения значения одной пе-
ременной от других. Существуют парная (простая) 
и множественная регрессия. Парная устанавливает 
правила, определяющие вычисление регрессии для 
двух показателей, а множественная является, соот-
ветственно, расширением парной для большего чис-
ла переменных.

Парная (простая) линейная регрессия рассчиты-
вается по следующей формуле (4):

           (4)

где Yi – зависимая переменная; 
Xi – независимая переменная;
a – константа, которая определяет точку пересе-

чения промой с осью Y;
b – угловой коэффициент, характеризующий на-

клон прямой. Данный коэффициент показывает, на 
какую величину в среднем изменится признак Yi, 
если переменная Xi увеличится на одну единицу из-
мерения.

Не менее важным показателем является коэффи-
циент эластичности, который показывает, на сколько 
изменится Yi при изменении Xi на 1%. Для простой 
регрессии будет иметь следующий вид (5):

           (5)

Для вычисления коэффициента регрессии при-
меняется также метод наименьших квадратов. Для 
понимания представим, что имеется некое количе-
ство наблюдений n признаков x и y, прямолинейная 
зависимость.

Таким образом, необходимо будет подобрать та-
кие значения параметров, которые смогут миними-
зировать сумму квадратов отклонений фактических 
значений признака – результата yi от теоретических 
значений (6).

           (6)

Значение (по модулю) Интерпретация

до 0,2 очень слабая корреляция
до 0,5 слабая корреляция
до 0,7 средняя корреляция
до 0,9 высокая корреляция

более 0,9 очень высокая корреляция
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Для проверки верности расчетов регрессии ис-

пользуют коэффициент множественной детермина-
ции R-квадрат (в пакете MS Exel он рассчитывается 
автоматически). Данный коэффициент показывает, 
на какую долю изменчивости зависимой переменной 
Y объясняет независимая переменная (7).

           (7)

Под качеством уравнения регрессии понима-
ют степень соответствия рассчитанных по данному 
уравнению значений признака-результата фактиче-
ским значениям. Чем ближе коэффициент множе-
ственной детерминации к единице, тем выше каче-
ство регрессионной модели.

Несмотря на то, что множественные модели ли-
нейной регрессии широко применяются на практике, 
возникновение ДТП часто может быть лучше спро-
гнозировано с помощью распределения Пауссона. 

Ввиду того что регрессионные модели могут соз-
давать прогнозируемые значения, которые не явля-
ются целыми числами, а также могут прогнозировать 
отрицательные значения, что несовместимо с непре-
рывным моделированием данных, целесообразнее 
использовать пауссоновские распределения, которые 
имеют ряд преимуществ перед нормальным распре-
делением. Преимуществом является асимметрия, 
дискретное распределение и ограничение предска-
занных значений неотрицательными числами [2]. 

Модель регрессии Пуассона похожа на обычную 
линейную регрессию, но с двумя исключениями. 
Во-первых, предполагается, что ошибки следуют 
пуассоновскому (а не нормальному) распределению. 
Во-вторых, вместо того, чтобы моделировать пере-
менную отклика Y как линейную функцию коэф-
фициентов регрессии, он моделирует натуральный 
логарифм переменной отклика ln(Y) как линейную 
функцию коэффициентов [3]. Модель Пуассона  
может быть выражена следующим образом (8):

           (8)

где P(nя) – вероятность n аварий, происходящих 
на участке шоссе i;

nя – количество наблюдений за период времени 
(например, за год);

λя – ожидаемая частота ДТП на участке дороги I 
за период времени (то есть среднее значение распре-
деления), которая может быть оценена следующим 
образом (9):

                λi=ExP(βxi ),             (9)

где Xя – вектор независимых переменных (фак-
торов риска);

β – вектор оценок (коэффициентов) независимых 
переменных Xя.

Эта модель может быть оценена стандартными 
методами максимального правдоподобия, при этом 
логарифмическая функция правдоподобия (LL) зада-
ется как (10):

         (10)

Одно из допущений моделей Пауссона – модель 
отрицательной биноминальной регрессии, которая 

применяется для преодоления проблемы избыточной 
дисперсии. 

Избыточная дисперсия появляется из-за класте-
ризации данных и возможного упущения соответ-
ствующих независимых переменных, влияющих на 
коэффициент Пауссона в наблюдениях.

В данном случае применяется гамма-распреде-
ление вероятностей через добавление члена ошибки 
к ожидаемому числу ошибок (называемым параме-
тром сверхдисперсии) (11).

                  λi=ExP (βxi+εi ),                    (11)

где ExP(εi) – гамма-распределенная ошибка  
со средним значением, равным единице, а также дис-
персии, равной α. 

Другим широко используемым подходом к мо-
делированию частоты ДТП являются пуассоновские 
модели с нулевым раздуванием и отрицательные би-
номиальные модели с нулевым раздуванием, которые 
были введены в основном для решения проблемы 
чрезмерной дисперсии, вызванной чрезмерным ко-
личеством нулей (то есть мест, где аварии не наблю-
даются) в подсчете данных о дорожном движении. 

Процедура нулевого изменения позволяет моде-
лировать частоту ДТП в двух состояниях, а именно 
нулевое и ненулевое аварийное состояние (где часто-
та аварий соответствует пуассоновскому или отрица-
тельному биномиальному распределению), а также 
вероятность нахождения участка в нулевом или не-
нулевом состоянии, где могут быть найдены с помо-
щью двоичной логит- или пробит-модели. 

В данных о ДТП обычно присутствует большое 
количество нулевых наблюдений в основном из-за 
недостаточной отчетности о незначительных ава-
риях на этих участках, наличия опасных мест ДТП  
(то есть ненулевых мест крушений) в непосредствен-
ной близости от соседних мест аварий с нулевым 
уровнем аварийности, что переводит места с нуле-
вым уровнем аварий в безопасный режим, а также  
с учетом того, что некоторые из нулевых мест могут 
быть свободны только от определенных типов ава-
рий [4]. 

Можно предположить двойную систему аварий, в 
которой одно состояние является нулевым аварийным 
состоянием. Его можно считать практически безопас-
ным в течение периода наблюдения, а другое состоя-
ние является ненулевым аварийным состоянием. 

Рассмотрим ДТП, происходящие в год на 1-ки-
лометровых участках автомагистрали. Для пря-
мых участков проезжей части с широкими полоса-
ми движения, низкой интенсивностью движения  
и отсутствием придорожных объектов вероятность 
возникновения ДТП может быть крайне мала, но все 
же предопределена, потому что чрезвычайная чело-
веческая ошибка может случайным образом приве-
сти к ДТП. 

Эти участки считаются находящимися в состо-
янии с нулевым сбоем, что относится к ситуациям, 
когда вероятность наступления события крайне мала 
по сравнению с ненулевым состоянием, когда воз-
никновение сбоя неизбежно и следует некоторому 
распределению числа [5]. 

Вероятности двух возможных нулевых и нену-
левых состояний равны: pя для нулевого аварийного 
состояния и (1-pя) для ненулевого состояния сбоя, а 
общая вероятность сбоев равна сумме вероятностей 
из каждого состояния. 
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Также актуальны модели со случайными параме-

трами, которые учитывают эффект наблюдаемой не-
однородности от одного участка дорожного полотна 
к другому [6, 7]. 

Модели со случайными параметрами актуаль-
ны ввиду того, что возникает необходимость в том, 
чтобы учесть ненаблюдаемую гетерогенность меж-
ду наблюдениями, то есть допустив предположе-
ние о том, что оцениваемые параметры изменяются  
в наблюдениях в соответствии с некоторым распре-
делением. В таком случае параметры Пауссона и от-
рицательный биноминал выражаются следующим 
образом (12):

                    (12)

где βn – вектор оцениваемых параметров n на-
блюдений;

ωn – случайно распределенный термин.
Учитывая, что линейная функция может недоста-

точно объяснить взаимосвязь между зависимыми пе-
ременными и связанными с ними независимыми пе-
ременными при моделировании аварий, также были 
исследованы нелинейные аппроксиматоры, такие 
как нечеткая логика и нейронные сети. 

Искусственные нейронные сети – это класс ин-
струментов вычислительного интеллекта, которые 
можно использовать для задач прогнозирования  
и классификации. 

Эти модели могут быть обучены для опреде-
ления любой нелинейной функции с требуемой 
степенью точности с помощью алгоритма обуче-
ния. Система нечеткой логики определяется как 
нелинейное отображение набора входных данных  
на скалярные выходные данные, и первый шаг 
процесса (известный как фаззификация) состоит  
из сбора четкого набора входных данных, которые 
будут преобразованы в нечеткое множество с ис-
пользованием нечетких лингвистических перемен-
ных, нечетких лингвистических терминов и функций 
принадлежности. 

После этого делается вывод на основе набора нечет-
ких правил, а затем результирующий нечеткий вывод 
сопоставляется с четким выводом с помощью функций 
принадлежности на этапе дефаззификации [8].

Исходя из всего вышеописанного, с уверенно-
стью можно сказать, что любая регрессионная мо-
дель позволяет обнаруживать только количествен-
ные зависимости, которые необязательно будут 
отражать причинные зависимости, то есть влияние 
одного фактора на другой. 

Для точного регрессионного анализа необходимо 
помнить, что гипотезы о причинной связи должны 
быть подкреплены с помощью теоретического анализа.

Однозначно можно сказать, что корреляция  
и регрессия применяются для количественного опре-
деления направления и силы взаимосвязи между 
показателями. Главное различие между ними – ре-
грессия способна показать причинно-следственную 
связь между переменными, чего не может сделать 
корреляция.

Более того, ввиду причинно-следственных свя-
зей, установленных на основании регрессионно-
го анализа статистики и экспертных заключений, 
разрабатываются уже схемы или графы, которые  
и дают понимание вывода дифференциальных урав-

нений системной динамики, что и позволяет делать 
прогноз ДТП.

Математические модели дают возможность по-
строения неограниченного числа вариаций решения 
поставленных задач. Для статистиков, занимаю-
щихся исследованиями в области обеспечения без-
опасности дорожного движения в общем, а также 
исследующих закономерности возникновения ДТП  
в частности, – актуальным является постоянное со-
вершенствование к подходу соотношения законо-
мерности и случайности в исходной информации. 

Анализ тенденции развития состояния аварийно-
сти, оценка состояния аварийности в будущем, вы-
явление факторов, наиболее существенно влияющих 
на аварийность, оценка степени влияния этих факто-
ров и т.д. позволяют решить математические модели.
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уголовного судопроизводства помогает предот-
вратить коррупцию и другие формы манипуляции  
со стороны судей и прокуроров. Если все происхо-
дит перед глазами людей, то шансы на злоупотре-
бление значительно снижаются.

Однако открытость уголовного судопроизвод-
ства имеет и свои минусы. Например, она может 
привести к тому, что потерпевшие и свидетели пре-
ступления будут бояться выступать в суде, опасаясь 
за свою безопасность. 

Кроме того, открытость может привести к пре-
образованию судебного процесса в шоу, которое  
будет привлекать больше внимания общественно-
сти, чем рассмотрение дела.

В целом открытость уголовного судопроизвод-
ства является важным принципом правового госу-
дарства. Она способствует прозрачности работы 
судебной системы, повышает доверие к судебной 
власти и позволяет более точно вынести решения 
в суде [2].

При этом необходимо учитывать возможные не-
гативные последствия открытости и стараться най-
ти баланс между правом на доступ к информации  
и защитой интересов участников судебного процесса.

Открытость уголовного судопроизводства так-
же играет важную роль в защите прав потерпев-
ших. Она позволяет потерпевшим и их представи-
телям быть в курсе хода рассмотрения дела, защи-
щать свои интересы и получать информацию о том, 
какие меры принимаются для обеспечения их прав 
и безопасности.

Открытость помогает поддерживать презумп-
цию невиновности, защищая права подсудимых 
и гарантируя им возможность получить справед-
ливое и объективное рассмотрение своего дела  
в суде [3], а также способствует повышению дове-
рия граждан к системе правосудия и улучшению 
качества судебных решений.

Наконец, открытость уголовного судопроизвод-
ства является важной составляющей демократи-
ческого общества, поскольку обеспечивает права 
граждан на свободу слова, информации и доступ  
к информации о происходящем в стране. Гласность 
судебного процесса является одним из инструмен-
тов формирования гражданского общества и гаран-
том демократических свобод [4].

Открытость уголовного процесса – один из ос-
новных принципов уголовного судопроизводства. 
Этот принцип закреплен в международных докумен-
тах, в которых говорится о необходимости открыто-
сти и публичности процедур перед судом. В данной 
статье автор рассмотривает значение открытости  
в уголовном судопроизводстве и ее роль в обеспе-
чении прав человека и справедливости.

Открытый судебный процесс предполагает, что 
все судебные заседания проводятся в открытой 
форме, а всех заинтересованных лиц приглашают 
на них присутствовать. Такой подход способствует 
тому, чтобы все участники процесса чувствовали 
ответственность за свои поступки и были заинте-
ресованы в достижении справедливого результата.

Открытость уголовного процесса играет важ-
ную роль в обеспечении прав и свобод человека. 
Она дает возможность защитить человека от оши-
бочных решений и произвола со стороны суда.

Кроме того, открытость уголовного процес-
са способствует повышению доверия к правосу-

дию и снижению коррупции в судебной системе.  
Она дает возможность широкой общественности 
ознакомиться с работой судебных органов, прини-
маемыми ими решениями и мотивами.

Открытость уголовного процесса также играет 
важную роль в формировании гражданского обще-
ства и укреплении демократических свобод. Этот 
принцип позволяет каждому гражданину следить 
за ходом рассмотрения дела и высказывать свое 
мнение по поводу принимаемых решений.

Несмотря на все преимущества открытости 
уголовного процесса, он может иметь и некоторые 
негативные последствия. Например, при проведе-
нии судебных заседаний в открытом формате могут 
возникать проблемы с обеспечением безопасности 
свидетелей или жертв преступлений. Также есть 
вероятность, что окружающие условия могут ока-
зывать давление на судью и повлиять на принимае-
мое им решение.

В целом открытость уголовного процесса являет-
ся одним из ключевых принципов уголовного судо-
производства. Она играет важную роль в обеспечении 
прав человека и справедливости. Однако при этом не-
обходимо учитывать потенциальные негативные по-
следствия и работать над их предотвращением.

Как отмечено выше, открытость уголовного 
процесса является неотъемлемой частью правового 
государства и справедливости. Необходимость про-
ведения судебных заседаний в открытом формате 
закреплена в международных документах, таких 
как Всеобщая декларация прав человека, Между-
народный пакт о гражданских и политических пра-
вах, Европейская конвенция о защите прав челове-
ка и основных свобод.

В России открытость уголовного процесса  
закреплена в ст. 241 Уголовно-процессуального  
кодекса Российской Федерации, которая предписы-
вает проведение судебных заседаний в открытом 
формате, а также обеспечивает доступность инфор-
мации о ходе рассмотрения дела.

Открытость уголовного процесса предоставля-
ет гражданам возможность контролировать работу 
судебных органов, следить за ходом рассмотрения 
дела и выражать свое мнение по поводу принима-
емых ими решений. Это помогает предотвратить 
ошибочные решения и произвол со стороны суда, 
а также повышает доверие граждан к правосудию.

Кроме того, открытость уголовного процес-
са позволяет защитить права жертв преступлений  
и обеспечить справедливость в отношении подозре-
ваемых и обвиняемых лиц [5]. Она также способству-
ет повышению ответственности и профессионализма 
судей и других участников судебного процесса.

Несмотря на все вышеперечисленные преиму-
щества, открытость уголовного процесса требует 
соблюдения определенных мер предосторожно-
сти. Например, в случаях, когда рассмотрение дела  
касается конфиденциальной информации или личных 
данных, может потребоваться ограничение доступа 
к информации для некоторых категорий лиц. Также 
необходимо обеспечивать безопасность свидетелей, 
жертв преступлений и других участников процесса.

В целом открытость уголовного процесса яв-
ляется одним из ключевых принципов уголов-
ного судопроизводства и способствует обеспе-
чению справедливости, защите прав и свобод 
человека, а также повышению доверия граждан к си-
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Так, например, немало преступных посяга-

тельств происходит с использованием телекомму-
никационных сетей [3]. 

Для того, чтобы минимизировать потенциаль-
ные риски, которые вызываются преступлениями 
в сфере информационных технологий, Президент 
Российской Федерации В.В. Путин на протяжении 
ряда лет отмечает важность объединения усилий 
представителей прогрессивного мирового сообще-
ства для совместного обеспечения информацион-
ной безопасности [4].

Также важно отметить, что В.В. Путин, высту-
пая 28 февраля 2023 года на ежегодной расширен-
ной коллегии Федеральной службы безопасности 
Российской Федерации, указал на необходимость 
и в дальнейшем продолжать работу по повышению 
уровня защищенности информационного, цифро-
вого пространства в нашей стране, при этом выяв-
ляя и пресекая все нарушения работы отечествен-
ных ресурсов и коммуникаций [5]. 

Ежегодно численность противоправных деяний 
в киберпространстве возрастает прямо пропорци-
онально численности пользователей телекоммуни-
кационных сетей. 

Как отмечают различные исследователи пре-
ступности, совершаемой в киберпространстве, 
темп увеличения преступных проявлений, связан-
ных с информационными технологиями, самый бы-
стрый в мире.  

Возрастающая статистика о преступных пося-
гательствах, которые совершаются с использова-
нием информационных технологий в телекомму-
никационном пространстве, свидетельствует в том 
числе и о том, что подобные способы совершения 
преступлений оказывают существенную помощь 
преступникам в процессе иной противоправной де-
ятельности.

Соответственно, применение информационных 
технологий в качестве способов совершения пре-
ступных посягательств ведет к повышению обще-
ственной опасности рассматриваемых преступле-
ний и требует назначения более строгих санкций  
за содеянные преступные деяния.

В настоящее время среди преступных посяга-
тельств, совершаемых при помощи информацион-
ных технологий, особо следует отметить престу-
пления, имеющие экстремистскую направленность.

Важно отметить, что уголовно-правовые нор-
мы, затрагивающие правоотношения в сфере ин-
формационных технологий, нуждаются в посто-
янном обновлении и систематизации, поскольку 
законодательным органам сложно успевать за воз-
никающими в цифровом обществе изменениями.

Таким образом, актуальность исследования  
законодательных положений, предусматривающих 
меры уголовной ответственности за совершение 
рассматриваемых преступлений в нашей стране, 
чрезвычайно актуальна. 

Опаснейшими преступными деяниями, кото-
рые посягают не только на общественную, но и на 
государственную безопасность, являются «прояв-
ления экстремизма, совершаемые по мотивам расо-
вой, религиозной, национальной, политической, 
а также идеологической ненависти или вражды,  
в том числе ненависти или вражды по отношению  
к определенной социальной группе» [6].

В настоящее время рассматриваемые преступ-
ные посягательства осуществляются в том числе при 
помощи различных информационных технологий.

В этой связи законодателем определено ис-
пользование указанных выше технологий в ка-
честве способа совершения противоправных 
деяний в ч. 2 ст. 280 Уголовного Кодекса Рос-
сийской Федерации (далее – УК РФ) – осущест-
вление призывов к экстремистской деятельности  
с использованием средств массовой информа-
ции или информационно-телекоммуникацион-
ных сетей; ч. 2 ст. 280.1 – публичные призывы  
к осуществлению действий по подрыву территори-
альной целостности Российской Федерации с ис-
пользованием средств массовой информации или 
информационно-телекоммуникационных сетей; ч. 1  
ст. 282 – возбуждение ненависти, вражды, а равно 
унижение человеческого достоинства, совершен-
ные с использованием средств массовой информа-
ции, электронных или информационно-телекомму-
никационных сетей, включая сеть Интернет [7].

Важно отметить, что в ст. 280 и 280.1 УК РФ 
применение для совершения рассматриваемых про-
тивоправных деяний СМИ или информационных 
технологий и телекоммуникационных сетей, вклю-
чая сеть Интернет, будет считаться квалифициру-
ющим признаком совершения данных преступных 
посягательств, а в ст. 282 УК РФ – это будет кон-
ститутивный признак одного состава преступного 
деяния [8].

В соответствии с этим, очевидно, что обще-
ственная опасность близких по экстремистским 
проявлениям деяний в процессе законодательных 
решений получила различную оценку. 

Как полагают отечественные эксперты, данное 
решение не до конца обосновано и в некоторой сте-
пени ведет к нарушению принципов системности 
в праве в процессе рассмотрения вопросов, свя-
занных с совершением преступных деяний экстре-
мистского характера с применением информацион-
ных технологий и телекоммуникационных сетей, 
включая сеть Интернет.

Кроме того, по мнению автора, чрезвычайно 
важно отметить, что ч. 2 ст. 280.1 УК РФ предусма-
тривает использование для совершения рассматри-
ваемых противоправных деяний не только средств 
массовой информации, но и электронных или ин-
формационно-телекоммуникационных сетей (вклю-
чая сеть Интернет). Однако при этом возможность 
использования преступниками электронных сетей  
с целью совершения преступлений никак не отобра-
жена в ч. 2 ст. 280 УК РФ и в ч. 1 ст. 282 УК РФ. 

Как отмечают российские специалисты, данное 
обстоятельство может красноречиво свидетель-
ствовать о некоторых нарушениях системности  
в процессе рассмотрения указанных уголовно-пра-
вовых составов и не позволять единообразно истол-
ковывать подходы, применяемые отечественными 
законодателями [9].

В этой связи важно упомянуть о том, что Феде-
ральным законом от 27 июля 2006 года № 149-ФЗ  
«Об информации, информационных технологиях 
и о защите информации» [10] дается определение 
понятию информационно-телекоммуникационных 
сетей, что, в свою очередь, позволяет применять его 
в отечественном уголовном законодательстве.
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Вместе с тем в обозначенном выше законода-

тельном акте не раскрывается понятие «электрон-
ные сети», а приводится только определение по-
нятий «электронные сообщения» и «электронные 
документы». 

В то же время, по мнению отдельных специа-
листов, понятия «электронные сети» и «информа-
ционно-телекоммуникационные сети» являются 
тождественными. В связи с этим они полагают, что 
применение понятия «электронные сети» в рассма-
триваемой уголовно-правовой норме может счи-
таться тавтологией [11].

Завершая рассмотрение российского уголов-
ного законодательства, в котором «признаками 
состава противоправного деяния экстремистской 
направленности выступает использование лица-
ми, совершающими преступные посягательства на 
общественную и государственную безопасность, 
средств массовой информации, а также информа-
ционно-телекоммуникационных сетей, включая 
сеть Интернет» [12], необходимо отметить, что  
в целом отечественные законодательные нормы, 
касающиеся рассматриваемой проблематики, отра-
жают изменения, которые происходят в настоящее 
время в обществе, однако ряд норм необходимо 
скорректировать и привести к системности. 

Кроме того, в современных условиях в период 
активного развития цифрового пространства и ин-
форматизации российского общества применение 
информационно-телекоммуникационных сетей 
ведет к существенному облегчению совершения 
различных противоправных деяний, при этом по-
вышается их общественная опасность, что, в свою 
очередь, «требует включать в качестве квалифици-
рующих признаков совершения деяния с исполь-
зованием электронных или информационно-теле-
коммуникационных сетей, в том числе сети Ин-
тернет» [13], в ряд других составов отечественного 
уголовного законодательства. 

Исключения должны составлять противоправ-
ные деяния, совершить которые при помощи ин-
формационных технологий невозможно. Включив 
рассматриваемый признак во многие нормы отече-
ственного уголовного законодательства, в дальней-
шем возможно будет проводить дифференциацию 
уголовной ответственности.

Решать задачи, направленные на развитие пра-
вового регулирования противодействия проявле-
ниям экстремизма, совершаемого с использова-
нием информационных технологий, практически 
невозможно без реализации мер, направленных  
на активную научную поддержку, и внедрения  
в практическую деятельность новейших науч-
ных исследований, которые в том числе проводят 
специалисты научных и образовательных организа-
ций МВД России. 

В заключение рассмотрения некоторых про-
блемных аспектов по совершенствованию уголов-
ного законодательства в сфере ответственности  
за совершение противоправных деяний экстре-
мистской направленности с помощью информа-
ционных технологий следует упомянуть о том, 
что в дальнейшем также необходимо продолжать 
использовать системный подход для изменения су-
ществующего законодательства и введения новых 
законодательных норм.
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либо ущерба, обеспечить защиту от противоправ-
ного посягательства, быстрое и эффективное пре-
одоление сопротивления и ограничение передви-
жения преступного субъекта [3].   

Преимуществом реализации правомочия,  
закрепленного в ст. 20 ФЗ РФ от 7 февраля  
2011 года № 3-ФЗ «О полиции», среди прочих, 
указанных в главе 5 данного правового акта, вы-
ступает неоспоримый факт того, что при их при-
менении к субъекту преступного посягательства 
размер вреда, причиняемого данному лицу, будет 
крайне мал. 

Кроме того, применение в опасных ситуаци-
ях именно установленных законодателем прие-
мов борьбы является более надежным решением  
и для самих сотрудников органов внутренних дел 
Российской Федерации, так как они несут пер-
сональную ответственность за любые действия, 
осуществляемые ими в качестве правопримени-
телей. 

При использовании специальных средств  
и тем более огнестрельного оружия сотрудники 
рискуют не только своим здоровьем, как и в лю-
бой ситуации, в которой предстоит противостоять 
противоправным деяниям, но и статусом предста-
вителя конкретной группы исполнительной вла-
сти, а нередко и свободой. 

Следует особо выделить, что боевые приемы 
борьбы выступают служебно-прикладными, за-
щищающими и отражающими средствами, кото-
рыми обязан владеть каждый сотрудник органов 
внутренних дел и уметь эффективно их примять  
в практическом аспекте своей деятельности [4].  

Важно заметить, что, как правило, сотрудни-
ки ОВД при несении службы с целью обеспече-
ния безопасного состояния общества не знают,  
с каким соперником им придется столкнуться.

Наказуемые законом деяния совершают люди 
с различным уровнем физической подготовленно-
сти, разнообразной комплекцией и массой, что, 
безусловно, влияет на успех проведения в отно-
шении такого субъекта того или иного приема.

Все вышеуказанное обуславливает необходи-
мость постоянного поддержания сотрудниками 
правоохранительных органов высокого уров-
ня умений и навыков в рамках общей и служеб-
но-прикладной физической подготовки.

Так, например, для выполнения какого-либо 
броска сотрудник должен не только отлично усво-
ить технику реализации данного приема, но и об-
ладать высоким уровнем физической силы. 

В некоторых случаях, прежде чем обеспечить 
себе возможность применения боевого приема 
борьбы, сотрудникам приходится преследовать 
субъекта противоправных действий, для чего не-
обходимо обладать развитыми качествами вынос-
ливости, ловкости и быстроты.

Необходимо подчеркнуть, что указанные 
выше навыки можно усвоить только посредством 
регулярных тренировок по общей и служебно-при-
кладной физической подготовке, которая предусма-
тривает различные блоки занятий, направленных 
на развитие и укрепление определенных групп 
мышц, задействованных при различных видах 
физических нагрузок.

Зачастую сотрудники полиции отказываются 
применять оружие и специальные средства, что-
бы избежать уголовной ответственности за пре-
вышение служебных обязанностей, в этой связи 
преимущество отдается именно боевым примам 
борьбы, так как в соответствии с Федеральным 
законом от 7 февраля 2011 года № 3-ФЗ «О по-
лиции» к основанию их применения требования 
менее строгие по сравнению с другими видами 
зашиты и отражения нападения [4].

Сложившаяся ситуация с ограничением при-
менения специальных средств и огнестрельного 
оружия сотрудниками полиции с учетом услож-
нившейся оперативной обстановки в стране в 
свете проведения специальной военной операции 
является в корне неправильной и вредной для эф-
фективной работы правоохранительных органов.  

В настоящее время в Россию незаконным пу-
тем попадает большое количество летального 
оружия, которое преступники активно использу-
ют при совершении преступлений. 

Помимо этого участились преступления  
и правонарушения, совершаемые мигранта-
ми, прибывшими из стран ближнего зарубежья, 
не желающими соблюдать правила поведения  
в обществе и законы Российской Федерации. 

Существенно возросли террористические 
угрозы, вызванные деятельностью иностранных 
разведок и спецслужб. 

В таких условиях реалии времени требуют 
внесения серьезных изменений в законодатель-
ную базу в части использования сотрудниками 
огнестрельного оружия и специальных средств, 
позволяющих сотруднику полиции при малей-
шей угрозе жизни и здоровью незамедлительно 
применять спецсредства к правонарушителю, не 
думая о последствиях уголовного наказания за не-
правомерное использование огнестрельного ору-
жия и специальных средств. 

Учитывая снижающийся с каждым годом об-
щий уровень физической подготовки кандидатов  
на службу в органы внутренних дел и невозмож-
ность образовательных организаций МВД Рос-
сии за короткий период первоначальной подго-
товки значительно его повысить, необходимо 
рассмотреть вопрос о более активном использо-
вании сотрудниками патрульно-постовой службы  
и Госавтоинспекции в ежедневной служебной 
деятельности электрошокеров, позволяющих без 
применения боевых приемов борьбы задержать 
правонарушителя.

Следует отметить, что многие практикующие 
сотрудники хоть и владеют основными навыка-
ми по использованию боевых приемов борьбы, 
утвержденных Приказом МВД России от 1 июля 
2017 года № 450 «Об утверждении Наставления  
по организации физической подготовки в органах 
внутренних дел Российской Федерации», однако  
в реальном противоборстве не всегда способны 
из-за недостаточного уровня общей и служеб-
но-прикладной физической подготовки провести 
прием на должном уровне, а потому совершают 
ошибки и применяют другие приемы, не утверж-
денные данным перечнем, что является недопу-
стимым [5].
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В таких случаях сотрудники несут персональ-

ную дисциплинарную ответственность и отстра-
няются от выполнения определенных служебных 
задач. Также встречаются ошибки в знании назва-
ния приема, о применении которого Федеральный 
закон от 7 февраля 2011 года № 3-ФЗ «О полиции» 
обязал всех сотрудников ОВД сообщать в рапорте 
о применении физической силы, а указание при-
ема, не относящегося к утвержденному перечню, 
может привести к дисциплинарной ответственно-
сти, вплоть до уголовной [6].

Кроме того, сотрудники ОВД зачастую после 
окончания учебных заведений или вовсе прекра-
щают заниматься спортом или делают это край-
не редко, что сказывается на общих физических 
качествах, которые необходимы для безопасного  
и правильного применения физической силы,  
в том числе в форме установленных приемов 
борьбы. 

В результате, как правило, такой субъект пра-
воприменения уже не обладает ни выносливо-
стью, ни быстротой, ни силой, что лишает его воз-
можности осуществления эффективной работы по 
охране прав и свобод граждан.

Только систематические занятия общей фи-
зической подготовкой, ежедневное механическое 
повторение боевых приемов борьбы, постоянные 
спарринги, моделирование ситуаций служебной 
деятельности позволют сотруднику полиции под-
держивать свою физическую форму и оказывать 
достойное сопротивление преступнику, вступив  
с ним в противоборство. 

Следует отметить необходимость знания и по-
нимания каждым сотрудником органов внутрен-
них дел не только основ применения боевых при-
емов борьбы, но и важности и взаимозависимости 
этих действий с показателями развития физиче-
ской подготовленности общего характера. 

Ведь малейшее нарушение в технике примене-
ния способов защиты и ограничения свободы пе-
редвижения ведет к очень серьезным последстви-
ям – причинению тяжкого физического ущерба 
или даже смерти посягающего лица. 

Кроме того, стоит помнить, что и сбежавший 
субъект противоправных деяний, к которому со-
трудник не смог применить силу ввиду деграда-
ции общих физических показателей – источник 
опасности общества. 

Все вышеуказанное говорит о том, что сотруд-
ник, не поддерживающий должный уровень об-
щей физической подготовленности, не способен 
выполнять первостепенные правозащитную, пре-
секающую и предотвращающую преступные акты 
функции.

Для недопущения подобных последствий  
и защиты своих сотрудников от совершения ошибок 
в применении боевых приемов борьбы МВД Рос-
сии разработало наставление по организации фи-
зической подготовки в органах внутренних дел 
Российской Федерации для всех действующих  
и будущих сотрудников ОВД [7]. 

Также законодательно установлено, что для 
выполнения служебных обязанностей каждый со-
трудник ОВД обязан ежегодно проходить провер-
ку владения техникой эффективного применения 

боевых приемов борьбы в соответствии с установ-
ленными мерами безопасности, проверку общей 
физической подготовленности на силу, быстроту 
и выносливость [8].    

Таким образом, знание боевых приемов борь-
бы и умение эффективно и правильно применять 
их на практике являются основными навыками, 
которыми должен владеть сотрудник ОВД, но для 
успешного выполнения служебных обязанностей 
и оперативных задач по защите граждан от пре-
ступных посягательств, с учетом причинения ми-
нимального вреда нарушителю, данный субъект 
как правоприменитель должен постоянно разви-
вать и поддерживать высокий уровень общей фи-
зической подготовки.
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