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Как видно на рисунке 1, в момент включения на 

светофоре запрещающего желтого сигнала автомо-
биль Toyota располагался относительно стоп-линии 
на расстоянии около 7 м.

С учетом времени включения зеленого мигаю-
щего сигнала светофора (3 с), в момент его вклю-
чения автомобиль Toyota, двигаясь со скоростью 
60 км/ч, располагался относительно стоп-линии на 
расстоянии около 57 м (1).

(1)

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

∆S = 7 м – дальность расположения автомобиля 
Toyota относительно стоп-линии в момент включе-
ния запрещающего желтого сигнала светофора;

Va = 60 км/ч – скорость движения автомобиля 
Toyota.

Остановочный путь автомобиля Toyota при при-
менении водителем служебного торможения опреде-
ляется по формуле [4] находился в пределах 67,4 м (2).

(2)

где t1 = 1,0 с – время реакции водителя автомо-
биля Toyota при включении мигающего зеленого 
сигнала светофора после постоянного зеленого;

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

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

 Va = 60 км/ч – скорость движения автомоби-
ля Toyota;

 Jсл = 3,0 м/с2 – замедление автомобиля 
Toyota в исследуемой дорожно-транспортной ситу-
ации при применении служебного торможения [5].

Сравнивая между собой величину остановоч-
ного пути автомобиля Toyota при применении 
служебного торможения, находящегося в преде-
лах 67,4 м, с дальностью расположения данного 
транспортного средства относительно стоп-линии 
в момент включения мигающего зеленого сигнала 
светофора, находящегося в пределах 57 м, можно 
сделать вывод о том, что в исследуемой дорож-
но-транспортной ситуации водитель автомобиля 
Toyota, даже руководствуясь требованиями 2-го 
предложения ч. 1 п. 10.1 Правил дорожного дви-
жения Российской Федерации (далее ПДД РФ) 
[1], не располагал технической возможностью, 
не выходя за рамки штатной ситуации, применяя 
служебное торможение, выполнить требования  
п. 6.13 ПДД РФ и остановиться перед стоп-линией.

Вместе с тем на рисунке 1 в момент включения 
запрещающего желтого сигнала светофора автомо-
биль Toyota располагался относительно стоп-линии 
на расстоянии около 7 м.

В данный момент времени, в случае действий 
водителя в соответствии с требованиями 2-го пред-
ложения ч. 1 п. 10.1 ПДД РФ и снижения скорости, 

применяя служебное торможение, скорость автомо-
биля Toyota должна была снизиться до 36,8 км/ч (3).

 
(3)

где ∆Sторм = 67,4 – 50 = 17,4 м – величина до-
полнительного отрезка пути, на которую должен 
был переместиться автомобиль Toyota при служеб-
ном торможении до места остановки от места его 
расположения в момент включения запрещающего 
желтого сигнала светофора;
Jсл = 3,0 м/с2 – замедление автомобиля Toyota  

в исследуемой дорожно-транспортной ситуации 
при применении служебного торможения.

Наличие или отсутствие у водителя авто-
мобиля Toyota технической возможности вы-
полнить требования п. 6.13 ПДД РФ в момент 
включения запрещающего желтого сигнала све-
тофора устанавливается путем сравнения даль-
ности расположения автомобиля Toyota от-
носительно стоп-линии в момент включения 
желтого сигнала светофора с величиной остано-
вочного пути данного транспортного средства при 
применении водителем торможения в соответствии  
с требованиями п. 6.14 ПДД РФ, то есть при сниже-
нии скорости в темпе «не прибегая к экстренному 
торможению».

Соответственно, остановочный путь автомоби-
ля Toyota в исследуемой дорожно-транспортной 
ситуации при применении водителем торможения 
в темпе «не прибегая к экстренному» с учетом ин-
тенсивности 75% по сравнению с экстренным тор-
можением находился в пределах 18,4 м (4).

(4)

где t1 = 0,6 с – время реакции водителя автомо-
биля Toyota при включении запрещающего желтого 
сигнала светофора после мигающего зеленого;

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

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

 Vж = 36,8 км/ч – скорость движения авто-
мобиля Toyota в момент включения запрещающего 
желтого сигнала светофора;

 Jнэ = 7,3 х 0,75 = 5,5 м/с2 – замедление авто-
мобиля Toyota в исследуемой дорожно-транспорт-
ной ситуации при применении торможения в темпе 
«не прибегая к экстренному».

Сравнивая дальность расположения авто-
мобиля Toyota относительно стоп-линии в мо-
мент включения запрещающего желтого сиг-
нала светофора, составляющую около 7 м 
(рис. 1), с величиной остановочного пути дан-
ного транспортного средства, находящегося  
в пределах 18,4 м при применении водителем 
торможения в соответствии с требованиями  
п. 6.14 ПДД РФ, то есть в темпе «не прибегая  
к экстренному торможению», можно сделать вы-
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вод о том, что в сложившейся дорожно-транс-
портной ситуации водитель автомобиля Toyota, 
даже применяя комбинированный способ тор-
можения, не располагал технической возмож-
ностью выполнить требования п. 6.13 ПДД РФ  
и остановить транспортное средство перед стоп-ли-
нией в момент включения на светофоре запрещаю-
щего желтого сигнала.

Более того, как указано выше, водитель автомо-
биля Toyota также не располагал технической воз-
можностью выполнить требования п. 6.13 ПДД РФ, 
действуя в соответствии с требованиями 2-го пред-
ложения ч. 1 п. 10.1 ПДД РФ.

При указанных обстоятельствах в действи-
ях водителя автомобиля Toyota не усматривается 
несоответствия ни требованиям п. 6.13 ПДД РФ,  
ни требованиям 2-го предложения ч. 1 п. 10.1 ПДД РФ. 

Иными словами, действия водителя данного 
автомобиля не подпадали под нарушение ПДД РФ  
и не подлежали наказанию в соответствии с диспо-
зицией ч. 1 п. 12.12 Кодекса Российской Федерации 
об административных правонарушениях (далее – 
КоАП РФ) [2], вводящей санкции за «Проезд на 
запрещающий сигнал светофора или на запрещаю-
щий жест регулировщика, за исключением случаев, 
предусмотренных частью 1 статьи 12.10 настоя-
щего Кодекса и частью 2 настоящей статьи». 

Как следует из ч. 1 ст. 12.12 КоАП РФ, кро-
ме неправомерности наказания водителя автомо-
биля Toyota, ему вменена первая часть ст. 12.12 
КоАП РФ, вводящая санкции за проезд на запреща-
ющий желтый сигнал светофора. 

Возникает множество логичных вопросов: 
«Проезд стоп-линии, перекрестка, пересечения 
проезжих частей или чего-то еще?». Речь идет  
о продолжении движения с последующим выез-
дом с пересечения и перекрестка, или под термин 
«проезд» попадает транспортное средство, остано-
вившееся в пределах перекрестка или пересечения 
проезжих частей?

При данной формулировке получено широкое 
поле для коррупционной составляющей при вы-
несении решения о наказании водителя. Тем более 
что в ч. 2 п. 12.12 КоАП РФ наступают менее значи-
мые санкции за пересечение стоп-линии при запре-
щающем сигнале светофора.

Вместе с тем, что небезынтересно, при более 
грамотной формулировке ч. 1 ст. 12.12 КоАП РФ, 
раскрывающей требование не осуществлять въезд 
на пересечение проезжих частей при включении 
запрещающего сигнала светофора (в данном слу-
чае независимо от того, это запрещающий желтый 
или запрещающий красный), данный подход пол-
ностью подтверждает правильность предлагаемого 
в данной статье варианта прочтения требований  
п. 6.13 ПДД РФ. 

Иными словами, наказывая водителя транспорт-
ного средства за въезд в пределы перекрестка на за-
прещающий сигнал светофора, текст требования п. 
6.13 ПДД РФ должен (в усеченном варианте) читать-
ся следующим образом: «При запрещающем сиг-
нале светофора (кроме реверсивного), регламен-
тирующего порядок движения данного направ-
ления, водители должны остановиться перед 
стоп-линией (знаком 6.16), расположенной перед 
перекрестком или в непосредственной близости  
от светофора. При отсутствии стоп-линии в преде-

лах границы перекрестка водителю следует оста-
новиться перед пересекаемой проезжей частью  
(с учетом пункта 13.7 Правил), не создавая помех 
пешеходам».

Более углубленный анализ наличия или отсут-
ствия технической возможности у водителя авто-
мобиля Toyota выполнить требования ч. 1 п. 10.1  
и п. 6.13 ПДД РФ показал, что возможна такая до-
рожно-транспортная ситуация, при которой водитель 
транспортного средства ни при каких обстоятель-
ствах, действуя в соответствии с требованиями ПДД 
РФ, тем не менее не будет располагать технической 
возможностью остановиться перед стоп-линией, как 
в момент включения мигающего зеленого сигнала, 
так и в момент включения запрещающего желтого.

Например, как было указано выше, при движении 
со скоростью, допустимой в населенных пунктах, не 
превышающей 60 км/ч, в момент включения мигаю-
щего зеленого сигнала светофора данное транспорт-
ное средство располагалось относительно стоп-ли-
нии на расстоянии менее остановочного пути, при 
применении водителем служебного торможения.

При этом, несмотря на снижение скорости, ее 
величина и расположение автомобиля относитель-
но стоп-линии в момент включения запрещающего 
желтого сигнала светофора не позволяли водителю 
остановиться перед стоп-линией при применении 
торможения в темпе «не прибегая к экстренному».

Этот факт свидетельствует о том, что, находясь 
в определенном достаточно большом по протяжен-
ности диапазоне расстояния до стоп-линии, води-
тель транспортного средства неизбежно попадет  
в категорию нарушителей требований п. 6.13 ПДД РФ. 

Проведем расчеты диапазона участка пути 
(∆S(60)), находясь в котором при включении мига-
ющего зеленого сигнала светофора водитель, дей-
ствуя в соответствии с требованиями ПДД РФ, при 
любых обстоятельствах пересечет стоп-линию на 
запрещающий желтый сигнал светофора (5).

(5)

где Smin
(60)  – минимальное расстояние от 

стоп-линии, на котором ТС успевает остановиться 
при применении водителем комбинированного тор-
можения (м);

Smax
(60)  – максимальное расстояние, на котором 

может находиться ТС, для проезда стоп-линии на 
разрешающий мигающий зеленый сигнал светофо-
ра без изменения скорости движения (м).

Минимальное расстояние от стоп-линии, на ко-
тором ТС успевает остановиться при применении 
водителем комбинированного торможения (Smin

(60)), 
определяется следующим образом (6)

(6)

где Sдв
(60)– отрезок пути, преодолеваемый ТС 

при равномерном движении до момента срабатыва-
ния тормозной системы с момента включения мига-
ющего зеленого сигнала светофора (м);

Sсл
(60)– отрезок пути, преодолеваемый ТС при 

равнозамедленном движении с момента включения 
мигающего зеленого сигнала светофора, включая 
отрезок пути, преодолеваемый к моменту нараста-
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ния замедления в темпе «не прибегая к экстренно-
му» торможению (м);

Sнэ
(60)– отрезок пути, преодолеваемый ТС при 

равнозамедленном движении с момента достижения 
установившегося замедления в темпе «не прибегая  
к экстренному» торможению (м).

В свою очередь, отрезок пути, преодолеваемый 
ТС при равномерном движении до момента сраба-
тывания тормозной системы с момента включения 
мигающего зеленого сигнала светофора (Sдв

(60)), 
определяется по следующей формуле (7):

(7)

где tдв – продолжительность времени равномер-
ного движения ТС с момента включения мигающе-
го зеленого сигнала светофора (с);

V0 = 60 км/ч – начальная скорость движения ТС  
к моменту смены сигнала светофора на мигающий  
зеленый.

Продолжительность времени равномерного 
движения ТС с момента включения мигающего зе-
леного сигнала светофора (tдв) определяется по фор-
муле, приведенной ниже (8), и составляла 1,275 с.

                         tдв=(t1+ t2+05 х t3 ),                      (8)  
 
где t1 = 1,0 с – время реакции водителя ТС при 

включении мигающего зеленого сигнала светофора 
после немигающего зеленого;

t2 = 0,1 с – время запаздывания срабатывания 
тормозного привода автомобиля категории М1;

t3 = 0,35 с – время нарастания замедления ав-
томобиля категории М1 при применении водителем 
служебного торможения.

tдв=(1,0+ 0,1+0,5 х 0,35)=1,275 с.
Тогда,

Таким образом, отрезок пути, преодолеваемый 
ТС при равномерном движении до момента сраба-
тывания тормозной системы с момента включения 
мигающего зеленого сигнала светофора (Sдв

(60)), со-
ставляет около 21,2 м. 

Соответственно, отрезок пути, преодолеваемый 
ТС при равнозамедленном движении с момента 
установившегося замедления при применении во-
дителем служебного торможения до момента воз-
никновения установившегося замедления после 
включения запрещающего желтого сигнала свето-
фора, включающего как отрезок пути, преодолева-
емый за время простейшей сенсомоторной реакции 
водителя при смене сигнала светофора на желтый, 
так и отрезок, преодолеваемый при нарастании за-
медления до величины, соответствующей темпу 
«не прибегая к экстренному» торможению (Sсл

(60)), 
определяется по формуле (9):

(9)

где tптд – продолжительность времени с момента 
установившегося замедления при применении во-
дителем служебного торможения до момента воз-
никновения установившегося замедления после 

включения запрещающего желтого сигнала свето-
фора (с);

V0 = 60 км/ч – начальная скорость движения ТС 
к моменту смены сигнала светофора на мигающий 
зеленый;
Jсл = 3,0 м/с2 – величина замедления при служеб-

ном торможении.
Продолжительность времени с момента устано-

вившегося замедления при применении водителем 
служебного торможения до момента возникнове-
ния установившегося замедления после включения 
запрещающего желтого сигнала светофора, вклю-
чающего как отрезок пути, преодолеваемый за вре-
мя простейшей сенсомоторной реакции водителя 
при смене сигнала светофора на желтый, так и от-
резок, преодолеваемый при нарастании замедления 
до величины, соответствующей темпу «не прибегая 
к экстренному» торможению (tптд), определяется по 
формуле, приведенной ниже (10), и составляла око-
ло 2,15 с.

                           tптд=(tзм-tдв )+tсмр+0,5 ∙tднз                            (10)

где tзм = 3,0 с – продолжительность времени ми-
гания зеленого сигнала (с);

 tдв – = 1,275 с – продолжительность времени 
равномерного движения ТС с момента включения 
мигающего зеленого сигнала светофора (с);

 tсмр = 0,25 с – продолжительность простей-
шей сенсомоторной реакции водителя ТС при пе-
реходе режима торможения со служебного на «не 
прибегая к экстренному»;

 tднз = 0,35 с – продолжительность времени 
нарастания замедления с режима служебное тормо-
жение на «не прибегая к экстренному».

tптд=(3,0-1,275)+0,25+0,5 х 0,35 =2,15 с.

Тогда,

Таким образом, отрезок пути, преодолеваемый 
ТС при равнозамедленном движении с момента 
установившегося замедления при применении во-
дителем служебного торможения, до момента воз-
никновения установившегося замедления после 
включения запрещающего желтого сигнала свето-
фора, включающего как отрезок пути, преодолева-
емый за время простейшей сенсомоторной реакции 
водителя при смене сигнала светофора на жел-
тый, так и отрезок, преодолеваемый при нараста-
нии замедления до величины, соответствующей 
темпу «не прибегая к экстренному» торможению  
(Sсл

(60)), составляет около 28,9 м.
Отрезок пути, преодолеваемый ТС при рав-

нозамедленном движении с момента достижения 
установившегося замедления в темпе «не прибегая 
к экстренному» торможению (Sнэ

(60)) до момента 
остановки определяется по формуле приведенной 
ниже (11):

(11)

где Vнэ– скорость движения ТС, к моменту сме-
ны сигнала светофора с мигающего зеленого на за-
прещающий желтый;
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Таким образом, анализ действий водителей 

транспортных средств, подвергнутых наказанию в 
связи с пересечением стоп-линии при включенном 
запрещающем желтом сигнале светофора, показы-
вает, что одной видеофиксации события пересече-
ния стоп-линии транспортным средством при жел-
том сигнале светофора недостаточно для наказания 
водителя данного транспортного средства. 

Правомерность данного наказания может быть 
установлена или после проведения соответствую-
щего экспертного исследования, или усложнения 
программного продукта комплексов видеофикса-
ции, позволяющего установить наличие или от-
сутствие у водителя транспортного средства тех-
нической возможности остановки перед местом, 
регламентированным п. 6.13 ПДД РФ, при служеб-
ном торможении в момент включения мигающего 
зеленого сигнала светофора и при применении тор-
можения в темпе «не прибегая к экстренному» при 
включении запрещающего желтого сигнала. 

Анализ результатов расчета, представленного 
в таблице 1, показывает, что 3 с мигания зелено-
го сигнала достаточно только для транспортных 
средств категории М1, движущихся со скоростью 
до 40 км/ч. 

Только в этом случае, отсутствует диапазон от-
резка пути, находясь на котором водитель обречен 
на проезд стоп-линии на запрещающий желтый 
сигнал светофора.

Данный факт свидетельствует о том, что зало-
женный в ГОСТ Р 52289-2019 «Технические сред-
ства организации дорожного движения. Правила 
применения дорожных знаков, разметки, свето-
форов, дорожных ограждений и направляющих 
устройств» [3] режим мигания зеленого сигнала 
принят без должного обоснования и расчета и, как 
указано выше, позволяет множество водителей 
транспортных средств неправомерно подвергать 
административному наказанию за пересечение 
стоп-линии на запрещающий желтый сигнал свето-
фора.

Наиболее рациональным выходом из создав-
шегося положения, при котором неизбежно может 
возникнуть неправомерное наказание водителя 
транспортного средства, на наш взгляд, является 
внесение изменений в п. 7.5.3 ГОСТ Р 52289-2019. 
Национальный стандарт Российской Федерации. 
«Технические средства организации дорожного 
движения. Правила применения дорожных знаков, 
разметки, светофоров, дорожных ограждений и на-
правляющих устройств», увеличив нормативную 
продолжительность времени включения мигающе-
го зеленого сигнала до 5 с.

Данной продолжительности времени включе-
ния мигающего зеленого сигнала будет достаточно 
для снижения скорости служебным торможением 
до величины, позволяющей остановить транспорт-
ное средство перед стоп-линией в темпе «не прибе-
гая к экстренному» при включении запрещающего 
желтого сигнала светофора в диапазоне скоростей 
транспортного средства от 40 до 90 км/ч. 

Данный вывод справедлив для всего диапазо-
на скоростей вплоть до максимально разрешенной 
скорости на дорогах общего пользования вне насе-
ленных пунктов и подтвержден расчетами в соот-
ветствии с формулами, приведенными выше, с из-
менением, коснувшимся только величины скорости 

и продолжительности времени включения мигаю-
щего зеленого сигнала (15).

Тогда диапазон отрезка пути, «обрекающего на 
нарушение» водителя транспортного средства, дви-
жущегося в соответствии с требованиями ПДД РФ, 
сведен к «0», то есть появляется возможность оста-
новиться в 0,9 м от стоп-линии.

(∆S(90) ) = 124,1 - 125 = -0,9 м.

Иными словами, водители транспортных 
средств, движущиеся по дороге общего пользова-
ния с соблюдением требований ПДД РФ со скоро-
стью 90 км/ч, в момент включения на светофоре 
мигающего зеленого сигнала, имеющего продол-
жительность 5 с, применяя комбинированный спо-
соб торможения, располагают технической возмож-
ностью остановиться перед стоп-линией. 

В дополнение к внесению в п. 7.5.3 ГОСТ Р 
52289-2019 обоснованного значения продолжи-
тельности времени включения мигающего зеленого 
сигнала, продолжительностью 5 с, предлагаем с це-
лью исключения двоякого толкования требований 
п. 6.14 ПДД РФ внести в их текст изменения, ис-
ключив допустимость въезда в места, определяемо-
го п. 6.13 Правил, при включенном запрещающем 

Тогда,

Тогда,

Тогда,

Тогда,

Тогда,

(15)
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декса Российской Федерации об административ-
ных правонарушениях (далее – КоАП РФ) [3]. 

Подобный тезис основывается на том, что  
в санкциях указанных правовых норм содержит-
ся административное наказание в виде лишения 
права управления транспортными средствами, 
которое не может быть назначено при фиксации 
техническими средствами, работающими в авто-
матическом режиме (с. 4.1 КоАП РФ «Общие пра-
вила назначения административного наказания»).

В качестве примера можно привести ситуа-
цию, при которой водитель в целях получения 
острых ощущений от управления транспортным 
средством превышает скоростной режим на вели-
чину свыше 60 км/ч и при фиксации нарушения 
техническими средствами, работающими в авто-
матическом режиме, привлекается к ответствен-
ности лишь в виде административного штрафа. 

Подобное положение дел создает у водите-
лей-лихачей иллюзию допустимости создания 
необоснованной опасности на дорогах, за что 
впоследствии можно «откупиться штрафом». Во-
дитель должен осознавать возможность лишения 
права на управление за подобное экстремальное 
превышение скорости, что достигается путем реа-
лизации надзора за дорожным движением в тради-
ционной форме. В целях получения наибольшего 
превентивного эффекта необходимо грубые нару-
шения скоростного режима выявлять посредством 
осуществления надзора в традиционной форме,  
то есть без использования технических средств, 
работающих в автоматическом режиме. 

Помимо грубых нарушений скоростного ре-
жима, традиционную форму надзора за дорожным 
движением следует применять для выявления лиц, 
демонстрирующих на дороге поведение, не свой-
ственное обстановке, которое может свидетельство-
вать об управлении транспортным средством в со-
стоянии опьянения [4]. 

Выявление подобных нарушений связано  
с необходимостью осуществления фиксации (ви-
деонаблюдение, показания свидетелей) поведения, 
не свойственного обстановке, поскольку в ряде 
случаев суды возвращают материалы в Госавто-
инспекцию по причине отсутствия доказательств 
нарушения ПДД РФ. 

В качестве примера можно привести ситуа-
цию, описанную на сайте Первого кассационно-
го суда общей юрисдикции, при которой мировой 
суд «В-кого» района «Н-ской» области прекратил 
«производство по административному делу в от-
ношении гражданина Х в связи с отсутствием  
в его действиях состава административного пра-
вонарушения» (суд указал на отсутствие доказа-
тельств) [5]. 

Согласно указанной информации мировой 
судья ошибочно пришел к выводу об отсутствии  
у гражданина Х признака опьянения, сославшись 
на то, что материалы дела и видеозапись не рас-
крывают содержание такого критерия, как поведе-
ние, не соответствующее обстановке, и что нали-
чие такого признака должно быть подтверждено.

Следует отметить, что в последующем Первый 
кассационный суд отменил вынесенные судебные 
решения в отношении гражданина Х и возвратил 

дело об административном правонарушении ми-
ровому судье на новое рассмотрение. 

Тем не менее наличие видеозаписи, под-
тверждающей доводы об управлении транс-
портным средством, и демонстрация при этом 
поведения, не свойственного обстановке, позво-
лит устранить возможную волокиту, связанную  
с возвращением административных материалов  
в Госавтоинспекцию. Хотя КоАП РФ (ст. 24.1, 
26.1) не содержит требований о фиксации наличия 
признаков опьянения иными, помимо процессу-
альных документов, доказательствами, судебные 
органы не всегда изначально правильно прини-
мают решение. В этой связи нелишним будет осу-
ществлять видеозапись «поведения не свойствен-
ного обстановке» при управлении транспортным 
средством. Внешним проявлением подобного по-
ведения могут быть признаки опасного вождения, 
содержащиеся в ПДД РФ и подробно описанные  
в научной литературе [6]. 

Видеофиксация опасного вождения будет яв-
ляться одним из возможных доказательств поведе-
ния, не свойственного обстановке, и, соответствен-
но, косвенным доказательством управления в состо-
янии опьянения. 

Использование средств автоматической фик-
сации как одной из форм надзора за дорожным 
движением в настоящее время позволяет осу-
ществлять государственное воздействие на один  
из трех приведенных в начале статьи вызовов без-
опасности дорожного движения – нарушение ско-
ростного режима.

Дальнейшее совершенствование системы  
автоматической фиксации административных 
нарушений наряду с «точечным» применением 
традиционного надзора за дорожным движением  
в целях выявления грубых нарушений скоростно-
го режима будет способствовать нивелированию 
аварийности по причине превышения скорости. 

Следующая административная процедура – 
остановка транспортного средства. Ее реализация 
позволяет предотвратить возможные риски, свя-
занные с нарушением ПДД РФ, по всем вызовам 
безопасности дорожного движения, однако при-
меняется лишь при купировании двух (из трех) 
вызовов:

нарушения скоростного режима;
признаки управления в состоянии опьянения. 
Остановка транспортного средства остает-

ся невостребованной при принятии мер госу-
дарственного реагирования на нарушения ПДД 
РФ лицами, использующими для передвижения 
СИМ. Следует напомнить, что согласно измене-
ниям в ПДД РФ [7] передвижение на СИМ полу-
чило некоторую правовую регламентацию, одна-
ко, несмотря на это, данная категория участни-
ков дорожного движения по-прежнему остается  
не охваченной контрольно-надзорными функция-
ми сотрудников Госавтоинспекции. Они останав-
ливают СИМ только в тех случаях, когда уже со-
вершено ДТП и лицо, передвигающееся на элек-
тросамокате, пытается скрыться.

Включение лиц, передвигающихся на СИМ, 
в число полноправных «деликтоспособных» объ-
ектов надзорной деятельности Госавтоинспекции 
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и реализация в их отношении такой администра-
тивной процедуры, как остановка транспортного 
средства, будет иметь мощнейший профилактиче-
ский эффект.

Во-первых, лица, передвигающиеся на СИМ  
и подвергающиеся регулярным остановкам со-
трудниками Госавтоинспекции, перестанут вос-
принимать себя в качестве «касты неприкаса-
емых», станут более уважительно относиться  
к другим участникам дорожного движения и в це-
лом к соблюдению ПДД РФ.

Во-вторых, остановка лица, передвигающегося 
на СИМ, будет способствовать проведению необ-
ходимой проверки на дорогах, направленной на 
установление категории транспортного средства 
(проблема передвижения на СИМ, по своим тех-
ническим характеристикам относящихся к мотоци-
клам или мопедам, ранее поднималась в научных 
публикациях) [8]. Своевременное выявление лиц, 
не имеющих права на управление мопедами (мото-
циклами), но использующих мощные СИМ,  позво-
лит предотвратить тяжкие последствия от наруше-
ний ПДД РФ такими участниками движения.

К сожалению, в настоящее время правоприме-
нительная практика не работает на опережение,  
а способна лишь бороться с возникшими послед-
ствиями от случившихся ДТП с участием СИМ. 
Так, в качестве примера можно привести ситу-
ацию, произошедшую в городе К, в ходе кото-
рой водитель (в последующем выяснилось, что  
он имел признаки опьянения), управляя каршерин-
говым электросамокатом мощностью 350 Вт (по 
техническим характеристикам соответствует кате-
гории «М» (Мопеды), допустил наезд на ребенка. 

Пройти медицинское освидетельствование 
виновник ДТП отказался, «протокол и дело были 
переданы в суд». В итоге за отказ пройти меди-
цинское освидетельствование водитель электро-
самоката был привлечен к административной 
ответственности по ст. 12.26 КоАП РФ в виде 
штрафа в размере 30 тыс. рублей и лишения во-
дительского удостоверения [9]. Однако причинен-
ный вред здоровью ребенка не может быть вос-
полнен административным наказанием. 

Своевременная реализация административной 
процедуры «остановка транспортного средства»  
в отношении лиц, передвигающихся на СИМ, по-
зволит своевременно отстранять от управления 
лиц, злоупотребляющих правом использования 
электросамокатов.

Остановка пешехода как административная 
процедура, реализуемая в рамках осуществления 
федерального государственного надзора за соблю-
дением ПДД РФ, не может существенно повлиять 
на снижение количества ДТП по приведенным  
в начале статьи вызовам безопасности дорожного 
движения.

Проверка документов как административная 
процедура позволит снизить количество ДТП по 
причине управления транспортным средством  
в состоянии опьянения. Большинство признаков 
опьянения (запах алкоголя изо рта, неустойчи-
вость позы и шаткость походки, нарушение речи, 
резкое изменение окраски кожных покровов лица) 
возможно выявить только в процессе проверки 

документов. Поэтому данная административная 
процедура является наиболее востребованной 
профилактической мерой. 

В этой связи следует применять зарекомендо-
вавшую себя с положительной стороны практи-
ку так называемой «сплошной» проверки. Дан-
ный метод направлен на выявление водителей, 
управляющих транспортными средствами в со-
стоянии опьянения. При этом «сплошная» про-
верка должна отвечать критериям внезапности  
и кратковременности с последующим подробным 
освещением в СМИ ее результатов. Внезапность 
и кратковременность «сплошной» проверки по-
зволит исключить распространение информации 
о проведении мероприятия среди участников до-
рожного движения, что, в свою очередь, сделает 
ее более объективной. 

Следующая административная процеду-
ра – применение мер административного воз-
действия – в соответствии с законодательством 
Российской Федерации об административных 
правонарушениях позволяет эффективно воздей-
ствовать на все имеющиеся угрозы безопасности 
дорожного движения. 

Значительная часть мер административного 
воздействия регламентируются КоАП РФ (меры 
наказания, меры обеспечения производства). Эф-
фективность мер административного воздействия 
при грамотном применении не вызывает сомнения. 

Страх наказания, а также правовые послед-
ствия наказания заставляют многих участников 
дорожного движения соблюдать предусмотренные 
правила и выполнять необходимые обязанности. 

При этом нередки случаи, когда материал по 
делу об административном правонарушении «раз-
валивается» в суде по причине недоказанности 
обстоятельств, в силу ошибок процессуального 
характера, допускаемых сотрудниками полиции 
при оформлении соответствующих материалов. 

Так, в качестве примера можно привести си-
туацию, ставшую предметом заседания Верхов-
ного Суда Российской Федерации (Постановление  
от 01.06.2018 № 58-АД18-5) [10], при которой Суд 
отменил принятые ранее судебные акты и прекра-
тил производство по делу о привлечении водите-
ля транспортного средства к административной  
ответственности. 

В частности, в ходе заседания было установ-
лено, что сотрудники полиции при составлении 
процессуальных документов нарушили положе-
ния КоАП РФ и Правила освидетельствования на 
состояние алкогольного опьянения и оформления 
его результатов, направления на медицинское 
освидетельствование на состояние опьянения [4], 
а именно: водителю перед направлением на меди-
цинское освидетельствование не было предложе-
но пройти освидетельствование на месте.

К сожалению, приведенный пример является 
не единичным и позволяет утверждать о наличии 
фактора, снижающего эффективность мер адми-
нистративного воздействия в виде ошибок про-
цессуального характера при осуществлении про-
изводства по делам об административных право-
нарушениях. 
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Полностью устранить данный фактор вряд ли 

возможно, однако снизить его воздействие вполне 
реально посредством периодического повышения 
квалификации сотрудников полиции по вопросам 
административно-юрисдикционной деятельно-
сти, а также за счет применения при оформлении 
административных материалов специализирован-
ных компьютерных программ [11]. 

Выезд на место ДТП как административная 
процедура не оказывает существенного влияния 
на снижение аварийности по перечисленным  
в начале статьи причинам, поэтому не нуждается 
в развернутом анализе применения в рамках на-
стоящей статьи. 

В завершение отметим, что действующее пра-
вовое поле и организационно-штатное построе-
ние подразделений правопорядка позволяет осу-
ществить государственное воздействие на харак-
терные вызовы в сфере безопасности дорожного 
движения. 

Совершенствование существующих механиз-
мов реализации административных процедур по 
осуществлению федерального государственного 
надзора за соблюдением участниками дорожного 
движения требований законодательства Российской 
Федерации позволит «точечно» воздействовать на 
причины и условия ДТП, что, в свою очередь, при-
ведет к снижению аварийности на дорогах. 

Ориентация нарядов полиции, несущих до-
рожно-патрульную службу, на выявление наруше-
ний ПДД РФ, входящих в приведенный выше спи-
сок вызовов безопасности дорожного движения,  
и применение к нарушителям мер государствен-
ного принуждения будет способствовать повы-
шению уровня защищенности на дорогах. Госу-
дарственное воздействие на имеющиеся вызовы 
безопасности дорожного движения посредством 
применения той или иной административной про-
цедуры, наряду с повышением качества состав-
ляемых сотрудниками полиции процессуальных 
документов, будет являться залогом снижения 
аварийности вследствие нарушения скоростно-
го режима, управления транспортным средством  
в состоянии опьянения, нарушения ПДД РФ лица-
ми, передвигающимися на СИМ.
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блять алкогольные напитки, наркотические и пси-
хотропные вещества после ДТП, среди оснований 
для предъявления регрессного требования к пере-

возчику как владельцу ТС предусмотрено оставле-
ние водителем места ДТП.

Указанные основания не имеют аналогов в рам-
ках отношений, связанных с ОСГОП (табл. 1).

Таблица 1

Основания для предъявления регрессного требования страховщиком

ОСАГО ОСГОП
Причинение вреда вследствие умысла Причинение вреда вследствие умысла

Причинение вреда при управлении ТС:
в состоянии опьянения 

(алкогольного, наркотического или иного); 
невыполнение требования уполномоченного 

должностного лица о прохождении медицинского 
освидетельствования на состояние опьянения; 

невыполнение требования ПДД РФ 
о запрещении водителю употреблять 

алкогольные напитки, наркотические 
или психотропные вещества после ДТП

Причинение вреда при управлении ТС: 
в состоянии алкогольного, наркотического 

или иного токсического опьянения, 
нарушение требований о прохождении обязательного 
медицинского осмотра, обязательного медицинского 

освидетельствования, а также лицом, не выполнившим 
законного требования сотрудника полиции 

о прохождении медицинского освидетельствования 
на состояние опьянения

Причинение вреда при управлении ТС лицом, не 
имеющим права на управление ТС

Причинение вреда при управлении ТС лицом,  
не имеющим права управления, подтвержденного или 

оформленного в установленном порядке

На момент наступления страхового случая истек срок 
действия диагностической карты

ТС было допущено к перевозке (выпущено в рейс) 
при наличии неисправностей или в непригодном для 

эксплуатации состоянии, при котором эксплуатация ТС 
запрещена

Лицо скрылось с места ДТП
Лицо не включено в договор ОСАГО

Страховой случай наступил при использовании ТС в 
период, не предусмотренный договором ОСАГО

До истечения 15 календарных дней лицо приступило 
к ремонту или утилизации ТС, при использовании 

которого им был причинен вред, и (или) не 
представило по требованию страховщика данное 
ТС для проведения осмотра и (или) независимой 

технической экспертизы
Владелец ТС предоставил страховщику 
недостоверные сведения, что привело 

к уменьшению размера страховой премии
Вред был причинен при использовании ТС с прицепом 

при условии, что в договоре ОСАГО отсутствует 
информация о возможности управления ТС с прицепом

Страховой случай наступил вследствие нарушения 
перевозчиком режима труда и отдыха лица, 

управлявшего транспортным средством перевозчика

Изложенное предопределяет необходимость 
приведения оснований предъявления регрессного 
требования к единообразию в рамках двух рассмо-
тренных страховых систем: ОСАГО и ОСГОП [6]. 

ОСГОП, предполагающее страхование граж-
данской ответственности профессионального рын-
ка оказания услуг, должно включать в себя общие 
положения, актуальные для любого субъекта, в том 
числе физического лица, и дополнительно учиты-
вать специфику пассажирских перевозок и уни-
кальных для неё рисков. Однако, как установлено,  
в ОСГОП в рамках основания предъявления ре-
грессного требования не учтены даже отдельные 
общие аспекты. 

Законодатель в п. 6 ч. 1 ст. 19 Закона об ОСГОП 
допускает установление в других федеральных зако-

нах иных оснований для предъявления страховщи-
ком регрессного требования. Однако на сегодняш-
ний день указанная возможность не реализована.

Считаем целесообразным предусмотреть на-
ступление страхового случая вследствие наруше-
ния требований по обеспечению БДД перевозчиком  
и (или) его работниками, если наступление страхо-
вых случаев по данной причине приобрело характер 
систематичности. Систематичность в приведенном 
контексте должна рассчитываться на основании 
относительных показателей с учетом численности 
парка ТС перевозчика, протяженности маршрутов 
и интенсивности перевозок. 

Предложенное дополнительное основание со-
ответствует подходам, заложенным в основу опре-
деления перечисленных в действующей редакции 
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Закона об ОСГОП оснований, которые связаны  
с несоблюдением требований по обеспечению БДД 
и существенно влияют на степень риска наступле-
ния страхового случая [10]. 

Страхование перевозчиком своей гражданской 
ответственности не утратит функции [11]. Напротив, 
акцент в предложенном основании именно на систе-
матичность наступления страховых случаев по при-
чине нарушения перевозчиком требований по обеспе-
чению БДД способствует повышению эффективно-
сти достижения перечисленных выше целей ОСГОП, 
направленного на страхование именно возможных 
рисков наступления гражданской ответственности 
перевозчика, а не вполне ожидаемых результатов его 
неоднократного противоправного поведения. 

Дополнительные основания для предъявления 
страховщиком регрессного требования к перевоз-
чику могут быть установлены в ст. 19 Закона об 
ОСГОП либо в профильных федеральных законах, 
например, в Уставе автомобильного транспорта 
или Законе об организации перевозок. 

Таким образом, регрессное требование страхов-
щика к перевозчику позволяет защитить имуще-
ственные интересы потерпевших, самого страхов-
щика и способствует предотвращению причинения 
вреда и повышению дисциплинированности стра-
хователя с целью уменьшения совершения проти-
воправных действий. 

Соответствующий механизм предусмотрен как 
в ОСАГО, так и в ОСГОП. При этом в рассматрива-
емом контексте ОСАГО с позиции интересов БДД 
представляется более совершенным.

Повышение потенциала регрессного требова-
ния в целях повышения БДД перевозок пассажи-
ров автобусами видится в приведении обеих рас-
смотренных страховых систем в соответствие друг  
с другом с учетом специфики осуществления пас-
сажирских перевозок.

Среди основания для предъявления регрессно-
го требования должна найти отражение система-
тичность наступления страховых случаев по при-
чине нарушения требований по обеспечению БДД,  
поскольку такие негативные последствия являют-
ся не вероятным, а вполне закономерным итогом 
устойчивого противоправного поведения перевоз-
чика и его работников. 

В целях исключения возможности безоснова-
тельного освобождения перевозчика от негативных 
финансовых последствий причинения им вреда 
целесообразно включить в основания предъяв-
ления регрессного требования в рамках ОСГОП 
употребление алкоголя или наркотиков после ДТП  
и оставление водителем автобуса места ДТП, 
участником которого он являлся. 

Приведенные предложения позволят эффек-
тивно реализовать потенциал страховых систем  
в интересах БДД и оказать на перевозчика допол-
нительное стимулирующее воздействие, дисципли-
нирующее его в части соблюдения требований по 
обеспечению БДД во избежание негативных фи-
нансовых и репутационных последствий. 
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но-опасных последствий, в том числе связанных с 
дорожно-транспортными происшествиями (далее 
– ДТП). За анализируемый период с участием гру-
зовых транспортных средств (далее – ТС) ежегодно 
отмечается более четвертой части от общего чис-
ла погибших в ДТП [5], при этом доля погибших в 
таких ДТП ежегодно увеличивается и к 2022 году 
составила 28,6% [6]. 

На каждые 10 тыс. грузовых ТС в 2022 году 
пришлось в среднем шесть погибших в ДТП с их 
участием, что по сравнению с другими видами 
транспорта является наиболее высоким значением 
показателя транспортного риска1. 

Высокая востребованность грузоперевозок ав-
томобильным транспортом свидетельствует об ак-
туальности исследования проблем, существующих 
в области обеспечения соблюдения обязательных 
требований грузоперевозчиками, и о необходимо-
сти поиска новых путей и подходов к регулирова-
нию и проверке данных требований. 

Общественные отношения, складывающиеся  
в процессе перевозки грузов автомобильным транс-
портом, несомненно, подлежат правовому регули-
рованию со стороны государства. 

Более того, несмотря на то, что такие отноше-
ния уже относятся к сфере правового регулирова-
ния, грузовые ТС создают существенную угрозу 
безопасности дорожного движения, что свидетель-
ствует о необходимости более пристального внима-
ния со стороны государства. 

Как справделиво отмечает В.И. Майоров «дви-
жение механических транспортных средств по-
тенциально опасно при любой скорости, и вероят-
ность его неблагоприятного разрешения существует  
в любой момент времени участия в дорожном дви-
жении, так как участие в дорожном движении есть 
деятельность в условиях постоянного риска, степень 
опасности которой возрастает по мере того, как реа-
лизуется интерес минимизации времени» [7].

Свои функции право решает через разнообра-
зие имеющихся средств правового регулирования, 
которые в совокупности именуются механизмом 
правового регулирования. 

Традиционно принято считать, что все суще-
ствующие отрасли права, с учетом своих задач  
и функций, в различных комбинациях используют 
три варианта воздействия норм конкретной отрас-
ли на общественные отношения, входящие в ее 
предмет: предписание, запрет и дозволение.

Казалось бы, что правовое регулирование долж-
но ограничиваться только этими методами. Одна-
ко практика правового регулирования свидетель-
ствует о широком использовании иного способа, 
заключающегося в установлении не абсолютных,  
а условных запретов, которые можно обойти при 
соблюдении определенных условий [8]. 

Для того, чтобы проверить соблюдение пред-
усмотренных условий, необходимо получить  
от уполномоченного органа специальное подтверж-
дение (разрешение), имеющее юридическую силу. 
Такой способ регулирования общественных отно-
шений называется разрешением. 

В дальнейшем регулирование отношений в об-
ласти разрешительного способа осуществляется 

1 Число погибших в ДТП на 10 тыс. зарегистрированных 
транспортных средств.

посредством позитивного обязывания и запрета. 
Субъект, получивший разрешение, наряду с права-
ми получает еще и корреспондирующие обязанно-
сти, неисполнение которых влечет публично-пра-
вовую ответственность. 

Рассматриваемый способ правового регулирова-
ния нашел свое отражение и при допуске к осущест-
влению деятельности, связанной с перевозкой гру-
зов автомобильным транспортом, поскольку иными 
способами достичь упорядочения общественных 
отношений не представляется возможным. 

В настоящее время основные требования по 
обеспечению безопасности дорожного движения, 
предъявляемые к хозяйствующим субъектам и фи-
зическим лицам при эксплуатации ТС, установле-
ны исключительно в ст. 20 Федерального закона от 
10 декабря 1995 года № 196-ФЗ «О безопасности 
дорожного движения» (далее – ФЗ «О безопасно-
сти дорожного движения») [9].

Результаты анализа свидетельствуют, что на 
данном этапе для деятельности по перевозке грузов 
автомобильным транспортом не предусматривает-
ся какого-либо специального механизма допуска  
к ее осуществлению.

Хозяйствующий субъект или физическое лицо, 
эксплуатирующие грузовое ТС, в зависимости  
от вида деятельности должны соблюдать только тот 
набор требований, который предусмотрен соответ-
ствующим пунктом ст. 20 ФЗ «О безопасности до-
рожного движения». 

При этом оценка соответствия перевозчика 
этим требованиям в соответствии с действующим 
механизмом происходит уже в процессе осущест-
вления деятельности. Таким образом, действую-
щий порядок предусматривает возможность только 
пресечь нарушение, связанное с несоблюдением 
требований перевозчиком, а не предупредить их 
нарушение в рамках оценки соответствия. 

Кроме того, у государства отсутствуют каки-
е-либо гарантии соответствия перевозчика уста-
новленным требованиям. Поскольку допуск к пере-
возке грузов автомобильным транспортом не пред-
полагает издание индивидуального правового акта, 
свидетельствующего о соблюдении определенных 
условий, государство в лице уполномоченных ор-
ганов не может при негативном развитии событий 
прекратить деятельность с перевозчиком. 

Однако сравнительно-правовой анализ сви-
детельствует, что для некоторых видов перевозок 
грузов представляется возможным не только уста-
новить дополнительные требований, но и произ-
вести их оценку перед допуском к осуществлению 
деятельности. Требования к организации движения 
по автомобильным дорогам крупногабаритного тя-
желовесного и (или) крупногабаритного ТС уста-
новлены приказом Минтранса России от 31 авгу-
ста 2020 г. № 343 «Об утверждении Требований к 
организации движения по автомобильным дорогам 
тяжеловесного и (или) крупногабаритного транс-
портного средства» [10].

Особый порядок, установленный для движения 
таких ТС, предполагает дополнительные требова-
ния к ТС, автомобилям прикрытия, используемым 
для обеспечения безопасности дорожного дви-
жения при движении и информирования других 
участников дорожного движения о его габаритах,  
а также особенные требования к организации дви-
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жения и обеспечению безопасности дорожного 
движения перед началом их движения. После того 
как предъявляемые требования соблюдены, про-
исходит оценка их соответствия уполномоченным 
органом, по результатам которой выдается специ-
альное разрешение на движение по автомобильным 
дорогам тяжеловесного и (или) крупногабаритного 
ТС [11]. 

Аналогичным образом обстоят дела и с допу-
ском к перевозке опасных грузов. На основании  
п. 3 Правил перевозок грузов автомобильным 
транспортом, утвержденных постановлением Пра-
вительства Российской Федерации от 21 декабря 
2020 г. № 2200, перевозка опасных грузов осущест-
вляется в соответствии с требованиями, установ-
ленными приложениями A и B Соглашения о меж-
дународной дорожной перевозке опасных грузов  
от 30 сентября 1957 г. (ДОПОГ) (далее – ДОПОГ). 

Оценка соответствия ТС установленным ДО-
ПОГ требованиям происходит уполномоченным 
органом. Так, на основании п. 9.1.3.1 соответствие 
ТС требованиям ДОПОГ подтверждается сви-
детельством о допуске ТС к перевозке опасных 
грузов, порядок выдачи которого осуществляется  
в соответствии с Административным регламентов 
МВД России по предоставлению государственной 
услуги по выдаче свидетельства о допуске транс-
портных средств к перевозке опасных грузов, 
утвержденным приказом МВД России от 10 сентя-
бря 2019 г. № 611 [12].

В сфере перевозки пассажиров автобусами 
разрешительный порядок допуска к деятельности 
вообще содержит несколько уровней. Помимо со-
ответствия общим требованиям (ст. 20 ФЗ «О без-
опасности дорожного движения»), на основании п. 
24 ч. 1 ст. 12 Федерального закона от 4 мая 2011 г. 
«О лицензировании отдельных видов деятельно-
сти» деятельность по перевозке пассажиров подле-
жит лицензированию [16]. 

Принимая во внимание, что обеспечение без-
опасности дорожного движения является важной 
составляющей социально-экономического раз-
вития [13] и национальной безопасности нашей 
страны [14, 18], а на грузовые ТС ежегодно прихо-
дится четверть от общего числа погибших в ДТП, 
разрешительный порядок допуска к деятельности, 
связанной с перевозкой грузов автомобильным 
транспортом, нуждается в совершенствовании. 
При этом с участием грузовых тяжеловесных и 
(или) крупногабаритных ТС, а также ТС, осущест-
вляющих перевозки опасных грузов, ежегодно 
отмечается около 1% от общего числа погибших  
в ДТП (0,4 и 1,3 соответственно). Доля погибших  
в ДТП с участием автобусов составляет 4,2% от об-
щего числа погибших в ДТП. 

Указанная деятельность должна основываться 
на риск-ориентированном подходе, при котором ее 
организация и осуществление, а также интенсив-
ность принимаемых мер зависят от рисков причи-
нения вреда, существующих в том или ином аспекте 
грузоперевозок автомобильным транспортом [17]. 

Особую актуальность совершенствование разре-
шительного порядка перевозки грузов автомобиль-
ным транспортом приобретает в условиях новой ре-
формы контрольно-надзорной деятельности, в рамках 
которой определена необходимость дифференциации 
сфер общественных отношений, нуждающихся в ос-

лаблении административного давления и иных сфер, 
правовое регулирование которых не может быть обе-
спечено без карательных механизмов. 

Исходя из этого, повышение безопасности до-
рожного движения при перевозке грузов автомо-
бильным транспортом представляется возможным 
повысить либо в рамках совершенствования разре-
шительного порядка допуска к осуществлению дея-
тельности посредством внедрения механизма пред-
варительной оценки соответствия установленным 
требованиям, либо в рамках совершенствования уже 
имеющихся требований, создав условия стимули-
рования добросовестного их соблюдения. Одно из 
решений этой проблемы – включение деятельности 
по перевозке грузов автомобильным транспортом в 
перечень лицензируемых видов деятельности. 
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вопросах, в том числе в области обеспечения безо-
пасности дорожного движения.

Являясь мировой проблемой, обеспечение без-
опасности дорожного движения – сфера интересов 
многих международных общественных организа-
ций и институтов. Сформировавшаяся зарубежная 
практика их деятельности, на наш взгляд, заслужи-
вает внимания.

Зарубежные общественные организации име-
ют различные организационно-правовые формы, 
принципы формирования своей структуры, направ-
ления деятельности и методы воздействия на участ-
ников дорожного движения (далее – УДД). В систе-
ме формирования организаций можно выделить 
следующие уровни построения: международный  
и национальный.

Наибольшее количество международных ин-
ститутов и организаций в сфере обеспечения без-
опасности дорожного движения включают в себя 
негосударственные организации, имеющие такие 
организационно-правовые формы, как федерации, 
союзы, советы, ассоциации, институты, организа-
ции и т.д. 

Спектр их деятельности достаточно широк,  
и обеспечение безопасности дорожного движения 
может быть как основным направлением деятель-
ности, так и одним из нескольких. 

Принцип формирования международных не-
правительственных организаций основывается, как 
правило, на профессиональном критерии, напри-
мер, федерации автомобилистов, грузоперевозчи-
ков, специалистов по строительству и обслужива-
нию дорог, страхованию транспорта и грузов и т.д. 
Рассмотрим наиболее известные организации. 

Международная автомобильная федерация 
(Federation Inertationale de lautomobile – FIA, сайт: 
https://www.fia.com, далее – Федерация) [2] перво-
начально была организована для развития между-
народного автоспорта, обеспечения согласованно-
сти в его организации и повышении безопасности 
при проведении соревнований. 

В настоящее время ее деятельность распростра-
няется не только на спортивные мероприятия, но  
и на обеспечение безопасной устойчивой и доступ-
ной мобильности всех УДД, в том числе на охрану 
окружающей среды. 

Федерация пропагандирует и продвигает основ-
ные правила безопасности на дорогах, такие как 
«Разделяй дорогу» – обращай внимание на велоси-
педные и пешеходные дорожки, соблюдай безопас-
ные интервал и дистанцию, заблаговременно сиг-
нализируй о своем намерении совершить маневр; 
«Замедлись» – снизь скорость в местах возможного 
появления опасности; «Используй детское авто-
кресло» – не перевози ребенка без специальных 
устройств безопасности; «Пристегнись» – в салоне 
автомобиля должны быть пристегнуты все; «Оста-
вайся ярким» – при движении по дороге пешеходы, 
лица, управляющие СИМ, и велосипедисты долж-
ны быть заметными и использовать световозвра-
щающие элементы на одежде и средствах передви-
жения. Популяризация таких правил способствует 
снижению аварийности на дорогах.

Международная дорожная федерация 
(International Road Federation, сайт: https://irfnet.ch) 
[3] является независимой некоммерческой органи-
зацией, деятельность которой направлена на содей-

ствие развитию дорог и дорожных сетей, а также 
свободу передвижения всех УДД, в том числе лиц  
с ограниченными возможностями. 

Организация стремится обеспечить сетевую 
и комплексную стратегию управления дорожным 
движением будущего, внедряет инновационные си-
стемы автоматизации процесса управления транс-
портом, продвигает строительство безопасных до-
рог с разделением траекторий движения.

Международный союз автомобильного 
транспорта (International Road Transport Union, 
сайт: https://www.iru.org/ru) [4] объединяет органи-
зации и предприятия в сфере логистики и перевоз-
ки людей и грузов автомобильным транспортом. 

При непосредственном участии союза разра-
ботаны международные правовые соглашения, ка-
сающиеся работы экипажей ТС, осуществляющих 
международные перевозки, налогообложения ТС, 
используемых для международных перемещений, 
таможенного оформления и проведения контроля 
грузов на границах. Особое место в работе органи-
зации занимают вопросы обеспечения безопасно-
сти перевозки опасных и крупногабаритных гру-
зов, а также организации труда и отдыха водителей.

Международная комиссия по экзаменам  
на право управления транспортными средства-
ми (International Commission For Driver Testing – 
CIECA, сайт: https://www.cieca.eu) [5] функциони-
рует в области допуска водителей к управлению ТС. 

Деятельность организации играет большую 
роль в повышении стандартов управления ТС  
и пропаганды безопасности дорожного движения, 
защите окружающей среды, содействии обучению 
вождению и мобильности грузового и пассажирско-
го транспорта, как частного, так и коммерческого. 

Работа комиссии главным образом заключается 
в исследовании особенностей обучения кандида-
тов в водители и проведения экзаменов, анализе их 
влияния на уровень аварийности, изучении опыта 
подготовки специалистов, проводящих экзамены, 
разработке методик и методических рекомендаций 
проведения экзаменов.

Международная федерация пешеходов 
(International Federation of Pedestrians, сайт: https://
pedestrians-int.org/en) [6] представляет собой сеть 
некоммерческих ассоциаций и частных лиц, дея-
тельность которых направлена на пропаганду без-
опасного передвижения пешком, обеспечение прав 
пешеходов и развитие инфраструктуры для их ком-
фортного передвижения. Организация вносит зна-
чительный вклад в защиту наиболее уязвимых УДД.

Международная федерация мотоцикли-
стов (Federation Internationale de Motocyclisme / 
International Motorcycling Federation – FIM, сайт: 
https://www.fim-moto.com/en) [7] объединяет мото-
циклетные федерации различных стран. Основным 
направлением деятельности данной организации яв-
ляется координация и проведение спортивных меро-
приятий, обеспечение безопасности передвижения 
мотоциклистов по дорогам общественного пользо-
вания, защита их законных прав и интересов и др.

В решении проблем безопасности дорожного 
движения международные сообщества большое 
внимание уделяют устранению последствий ДТП, 
в частности оказанию помощи пострадавшим в них 
лицам. Такими вопросами занимаются правоза-
щитные и научно-исследовательские организации.
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постфактум по отношению к событию престу-
пления, он должен обладать соответствующими 
знаниями о типичных следственных ситуациях, 
характерных для преступлений различных видов. 

Обладание указанными знаниями позволит 
наиболее эффективно организовать последую-
щую деятельность, что будет в полной мере со-
ответствовать назначению уголовного судопроиз-
водства.

Как справедливо отмечает Н.Г. Шурухнов, «под 
типичными следственными ситуациями понимают 
такие, которые являются наиболее характерными,  
в подавляющем большинстве случаев складыва-
ются в определенный момент, по определенному 
составу преступлений, в определенных условиях 
и т.д.» [7].

В.Л. Колдин и З.Г. Самошина к типичным 
следственным ситуациям относят те, в кото-
рых присутствует измененная обстановка места  
ДТП [8].

К.С. Латыпова указывает на то, что на перво-
начальном этапе расследования, как правило, воз-
никают две типичные следственные ситуации: 

1) виновный водитель известен (и он, и ТС 
находятся на месте происшествия, либо водитель 
скрылся вместе с ТС или без него, но его личность 
установлена); 

2) виновный водитель неизвестен (он скрылся 
с места происшествия вместе с ТС или оставил 
угнанную им автомашину) [9].

Между тем указанных ситуаций для формиро-
вания методики расследования ДТП недостаточ-
но, так как в правоприменительной практике су-
ществуют случаи, в которых ТС под воздействием 
иных материальных объектов и (или) физических 
сил было приведено в движение либо изменило 
его траекторию (например, в результате внешнего 
физического воздействия взрывной волны).

Как показало изучение приговоров судов, 
наиболее типичными являются следующие след-
ственные ситуации, складывающиеся на перво-
начальном этапе расследования уголовных дел  
о ДТП:

на месте ДТП находятся все участники прои-
зошедшего события, транспортные средства, оче-
видцы;

водитель скрылся на своем автомобиле, оста-
вив на месте ДТП потерпевшего;

водитель скрылся, оставив автомобиль и по-
терпевшего на месте ДТП;

водитель скрылся на автомобиле и увез потер-
певшего с места ДТП.

Следует отметить, что В.В. Абрамочкин в сво-
ей работе «Расследование дорожно-транспортных 
преступлений» приходит к таким же выводам [10].

Алгоритм действий следователя в первой 
следственной ситуации следующий: 

1) после прибытия на место ДТП он прини-
мает меры к перекрытию движения ТС (зачастую  
на практике это является проблемой) и недопуще-
нию посторонних лиц на место происшествия; 

2) осматривает место происшествия, ТС; 
3) дает поручение органу дознания о проведе-

нии оперативно-розыскного мероприятия;

4) назначает проведение судебно-медицин-
ской экспертизы с целью установления тяжести 
вреда здоровью, причиненного в результате ДТП, 
а также автотехническую и трасологическую су-
дебные экспертизы.

Впоследствии производятся допросы потер-
певших, следственные эксперименты и другие не-
обходимые следственные действия.

Во второй ситуации следователь должен опре-
делить параметры ТС по характерным следам, 
оставшимся на поверхности кожи и верхней одежде 
потерпевшего, после чего направить поручение  
о проведении оперативно-розыскного мероприя-
тия с целью установления виновного водителя и ТС,  
на котором он передвигался.

Так, в августе 2019 года в г. Буденов-
ске Ставропольского края в ночное время 
суток неизвестный водитель, управляя ав-
томобилем «Мерседес», двигаясь с нару-
шением установленной скорости движения  
60 км/ч, совершил наезд на пешехода граждани-
на Т., которая от полученных травм скончалась на 
месте. 

Водитель остановился на месте происшествия, 
вышел из автомобиля, перенес тело потерпевшей 
Т. на обочину, после чего скрылся на ТС. Участ-
ники следственно-оперативной группы, прибыв 
на место происшествия, изъяли объекты биологи-
ческого происхождения, осколки фар, фрагменты 
одежды потерпевшей Т. [11].

В третьей ситуации следователю известна ин-
формация о ТС водителя, виновного в совершении 
ДТП. Это облегчает поиск водителя – собствен-
ника ТС. Для этого следователь взаимодейству-
ет с должностными лицами Госавтоинспекции, 
направляя запрос о предоставлении информации 
о собственнике автомобиля, указывая в запросе 
марку, а также государственный регистрацион-
ный номер ТС [10].

После установления скрывшегося водите-
ля данная ситуация может осложняться тем, что 
указанное лицо зачастую отрицает свою при-
частность к совершенному ДТП. Также он может 
склонять своих родственников, знакомых к даче 
ложных показаний по уголовному делу [10].

Зачастую подозреваемый избирает линию 
отрицания причастности к совершению престу-
пления либо, не отрицая сам факт ДТП, пытается 
переложить вину за случившееся на других лиц 
(например, пешеходов), стараясь доказать свою 
невиновность в совершении преступления [12].

Для опровержения ложных показаний необхо-
димо собрать необходимые доказательства, благо-
даря которым можно установить, кто управлял ав-
томобилем в момент ДТП, а также владельца ТС. 

Для этого следователю нужно произвести ос-
мотр автомобиля в целях нахождения следов био-
логического происхождения (отпечатков пальцев, 
микроволокон одежды, волос и пр.), после чего 
направить постановление о назначении судеб-
но-медицинской экспертизы. После установления 
лица, подозреваемого в совершении указанного 
преступления, возможно провести его опознание.

Четвертая ситуация самая сложная по причи-
не отсутствия информации об участниках ДТП. 
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Алгоритм действий следователя следующий: 
осмотр места происшествия, поручение органу 
дознания произвести опрос лиц, проживающих 
вблизи произошедшего события, направить за-
просы и т.д. Если обнаружен труп, то назначает-
ся судебно-медицинская экспертиза, а при обна-
ружении автомобиля – автотехническая и трасо-
логическая судебные экспертизы [11].

Иногда возникает ситуация, когда виновный 
водитель скрылся с места происшествия и увез 
потерпевшего (или труп) с целью сокрытия сле-
дов преступления. 

В данном случае алгоритм действий следо-
вателя следующий: осмотр места происшествия, 
допрос очевидцев, направление запросов, поруче-
ние органу дознания проведении оперативно-ро-
зыскных мероприятий, направленных на розыск 
водителя и потерпевшего. При обнаружении тру-
па потерпевшего – назначение судебно-медицин-
ской экспертизы, при обнаружении ТС водителя – 
назначение автотехнической и трасологической 
судебных экспертиз.

В заключение отметим, что успешность рассле-
дования уголовного дела непосредственно зависит 
от оперативности и качества работы следователя 
на первоначальном этапе расследования, чему не-
посредственным образом способствует знание ти-
пичных следственных ситуаций, складывающихся  
в ходе расследования преступлений различных 
видов.
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шие, свидетельствует о необходимости создания 
специализированной инфраструктуры для движения 
СИМ, так как совместное использование проезжей ча-
сти с большой долей вероятности приведет к возник-
новению происшествий с тяжелыми последствиями. 
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такси, урегулированных Федеральным законом от 
29 декабря 2022 года № 580-ФЗ «Об организации 
перевозок пассажиров и багажа легковым такси  
в Российской Федерации, о внесении изменений  
в отдельные законодательные акты Российской Фе-
дерации и о признании утратившими силу отдель-
ных положений законодательных актов Россий-
ской Федерации» (далее – ФЗ от 10 декабря 2022 г. 
№ 580-ФЗ), являются: 

1) индивидуальные предприниматели;
2) юридические лица;
3) лица, применяющее специальный налого-

вый режим «Налог на профессиональный доход»  
и не являющееся индивидуальным предпринимате-
лем (далее – «физическое лицо») [5]. 

Следовательно, указанные выше субъекты обя-
заны страховать свою гражданскую ответствен-
ность в соответствии с законодательством, регули-
рующим правоотношения в области страхования. 

Правоотношения обязательного страхования 
тесно взаимосвязаны с правоотношениями в об-
ласти обеспечения безопасности дорожного дви-
жения (далее – ОБДД) [15]. В законодательстве  
по ОБДД содержится норма, запрещающая эксплу-
атацию транспортных средств, владельцами ко-
торых не исполнена обязанность по страхованию 
гражданской ответственности [3]. 

Также в ст. 20 Федерального закона  
от 10 декабря 1995 г. № 196-ФЗ «О безопасности 
дорожного движения» установлена обязанность по 
обеспечению исполнения установленной федераль-
ным законом обязанности по страхованию граж-
данской ответственности владельцев транспортных 
средств у юридических лиц, индивидуальных пред-
принимателей, физических лиц.

В разделе 2 постановления Правительства РФ от 
23 октября 1993 года № 1090 «О Правилах дорожно-
го движения» (вместе с «Основными положениями 
по допуску транспортных средств к эксплуатации  
и обязанности должностных лиц по обеспечению 
безопасности дорожного движения») (далее – 
ПДД РФ) перечислены общие обязанности водите-
лей, в которых представлен перечень документов, 
представляемых водителем сотруднику полиции. 
Среди данных документов присутствует страховой 
полис ОСАГО.

Исходя из указанных выше положений, эксплу-
атация транспортных средств, используемых для 
перевозки пассажиров и багажа легковым такси, за-
висит от исполнения обязательства по страхованию 
гражданской ответственности владельцев транс-
портных средств. Вполне логично возникает вопрос 
о том, может ли владелец транспортного средства, 
используемого в личных целях,  использовать его  
в качестве такси. 

Владелец ТС обязан использовать его только с 
той целью, которая указана им при оформлении до-
говора обязательного страхования, а именно на ста-
дии заключения договора обязательного страхования 
одним из документов, предоставляемых владельцем 
ТС, является заявление, в котором указывается цель 
использования транспортного средства. 

В зависимости от цели использования транс-
портного средства, указанной в заявлении о заклю-
чении договора обязательного страхования, фор-
мируется предмет договора. Цели использования 
транспортного средства могут быть различны. 

Например, личная, учебная езда, такси, пере-
возка опасных и легковоспламеняющихся грузов, 
прокат/краткосрочная аренда, регулярные пасса-
жирские перевозки/перевозки пассажиров по зака-
зам, дорожные и специальные транспортные сред-
ства, экстренные и коммунальные службы и пр. [6].

Исходя из цели использования транспортного 
средства определяется предмет договора обяза-
тельного страхования, о чем проставляется соот-
ветствующая отметка в полисе ОСАГО. 

Полис ОСАГО является документом, который 
подтверждает заключение договора обязательно-
го страхования между владельцем транспортного 
средства и страховой организацией. 

В деятельности по перевозке пассажиров и ба-
гажа легковым такси наличие договора обязатель-
ного страхования является одним из основных кри-
териев для допуска к эксплуатации транспортных 
средств, используемых с целью такси. 

Такой договор должен быть заключен обязатель-
но с целью использования транспортного средства в 
качестве такси. Заключение договора обязательного 
страхования с иной целью, нежели использование 
транспортного средства как легкого такси, влечет  
за собой нарушение норм законодательства.

Управление транспортным средством с нару-
шением условий договора об обязательном стра-
ховании, содержащихся в страховом полисе, в том 
числе управление транспортным средством лицом, 
не указанным в страховом полисе, квалифицирует-
ся по ч. 1 ст. 12. 37 Кодекса Российской Федерации 
об административных правонарушениях (далее – 
КоАП РФ), а по ч. 2 ст. 12.37 КоАП РФ [14] к ад-
министративной ответственности будут привечены 
владельцы или водители транспортных средств, 
которые вовсе не исполнили обязанности по стра-
хованию гражданской ответственности, установ-
ленной ст. 4 Закона об ОСАГО, или за управление 
транспортным средством, если такое обязательное 
страхование заведомо отсутствует.

Так, в определении шестого кассационного 
суда общей юрисдикции от 14 декабря 2022 года 
судьями судебной коллегии по гражданским делам 
было установлено, что истец зарегистрировался 
в качестве самозанятого водителя, заключил до-
говор с ООО «Яндекс.Такси», присоединившись 
к публичной оферте на оказание услуг по предо-
ставлению доступа к сервису «Яндекс.Такси», и 
получал доход, при этом, оказывая услуги такси, 
О. не исполнил свою обязанность застраховать 
свою ответственность владельца транспортного 
средства, используемого в качестве такси, в связи 
с чем был привлечен к административной ответ-
ственности (постановлением по делу об админи-
стративном правонарушении от 12 марта 2021 года  
О. привлечен к административной ответственности 
по ч. 2 ст. 12.37 КоАП РФ). В связи с неисполнени-
ем своей обязанности по обязательному страхова-
нию О. не имел права использовать автомобиль в 
качестве такси. 

Страховые организации не имеют права отка-
зать в заключении договора обязательного стра-
хования владельцу транспортного средства, об-
ратившемуся к нему с заявлением о заключении 
договора ОСАГО и представившему документы  
в соответствии с п. 3 и 10 ст. 15 Закона Об ОСО-
ГО [6]. 
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Однако на сегодняшний день страховые органи-

зации нарушают законные права и обязанности вла-
дельцев ТС такси по страхованию их гражданской 
ответственности, а именно отказывают им в заклю-
чении договора обязательного страхования. 

В ст. 15.34.1 КоАП РФ предусмотрена ответ-
ственность за необоснованный отказ страховой 
организации от заключения публичных договоров, 
предусмотренных федеральными законами о кон-
кретных видах обязательного страхования, либо 
навязывание страхователю или имеющему наме-
рение заключить договор обязательного страхова-
ния лицу дополнительных услуг, не обусловленных 
требованиями федерального закона о конкретном 
виде обязательного страхования [12, 13]. 

Так, в постановлении одиннадцатого арбитраж-
ного апелляционного суда от 2 марта 2020 года  
№ А55-34906/2019 судьями было установлено, что 
страховая организация АО «АльфаСтрахование» от-
казала в оформлении договора обязательного страхо-
вания с гражданином Б. ввиду того, что он не пре-
доставил оригинал документов и некорректно указал 
цель использования транспортного средства [9].

В судебной практике отмечены случаи, когда 
страховые организации целенаправленно затяги-
вают процесс заключения договора обязательного 
страхования, уклоняясь от исполнения обязательств 
по осмотру транспортного средства, или же страхо-
вые организации находят формальные причины для 
отказа в заключении такого договора.

Так, в постановлении седьмого арбитражного 
апелляционного суда от 6 сентября 2017 года по 
делу № А45-3504/2017 судьями было принято реше-
ние об отказе в удовлетворении жалобы закрытого 
акционерного общества «Московская акционерная 
страховая компания» (далее – ЗАО «МАКС) и остав-
лении без удовлетворения решения Арбитражно-
го суда Омской области от 19 октября 2017 года  
по делу № А46-8915/2017. 

По существу дела установлено, что ЗАО «МАКС» 
затягивало заключение договора обязательного стра-
хования с ООО «Такси Рено Омск Плюс». 

Этот факт был установлен судом посредством 
анализа действий ЗАО «МАКС». Сотрудники данной 
организации затягивали дату процедуры осмотра 
транспортного средства перед заключением догово-
ра обязательного страхования, сообщили по телефо-
ну горячей линии, что не заключают договора обя-
зательного страхования с владельцами ТС такси [8].

Можно предположить, что страховые организа-
ции отказывают владельцам ТС такси в заключении 
договора обязательного страхования или же целена-
правленно затягивают его заключение по причине 
того, что водители такси считаются убыточными.

В обзоре показателей страхования ОСАГО лег-
ковых транспортных средств, используемых в ка-
честве такси, опубликованного на сайте Централь-
ного Банка Российской Федерации, представлена 
статистическая информация, подтверждающая 
факт убыточности водителей такси. Частота стра-
ховых случаев по договорам ОСАГО такси в семь 
раз выше, чем у прочих легковых транспортных 
средств. 

При этом для ОСАГО такси физических лиц ча-
стота выше в шесть раз, юридических лиц – в де-
вять раз. К управлению автомобилем такси физиче-

ского лица чаще всего (86% полисов, оформленных  
в 2022 году) допущено не более двух водителей. 

Юридические лица в 99% случаев в 2022 году за-
ключали договоры без ограничения количества лиц, 
допущенных к управлению (полисы мультидрайв). 

Как правило, чем больше количество лиц, до-
пущенных к управлению автомобилем, тем выше 
интенсивность его эксплуатации и, как следствие, 
больше частота страховых случаев.

При этом величина среднего убытка по полисам 
ОСАГО такси сопоставима со средним убытком по 
полисам ОСАГО легковых транспортных средств  
в целом [11].

Следовательно, страховым организациям невы-
годно заключать договоры ОСАГО с владельцами 
ТС такси [10, 11, 12]. Поэтому они целенаправлен-
но отказывают владельцам ТС такси ввиду того, 
что несут убытки из-за страховых выплат страхо-
вателю. 

Стоит отметить, что убыточностью является по-
казатель, отражающий состояние предприятия, при 
котором в течение определенного времени денеж-
ные поступления не компенсируют доходы, а имен-
но не образуется прибыль. 

Убыточность является экономическим показа-
телем, который в правоотношениях по страхова-
нию гражданской ответственности транспортных 
средств, осуществляющих перевозку пассажиров  
и багажа легковым такси, не имеет отношения к 
безопасности дорожного движения. 

Наоборот отсутствие договора обязательного 
страхования запрещает эксплуатацию транспорт-
ных средств, владельцами которых не исполнена 
обязанность по страхованию гражданской ответ-
ственности. Откуда следует, что владельцам ТС 
такси, не исполнившим обязанность по страхова-
нию, запрещено перевозить пассажиров. 

Помимо убыточности страховых организа-
ций, владельцы ТС такси также сталкиваются с 
высокими страховыми коэффициентами. Так, для 
транспортных средств категорий «B», «BE», ис-
пользуемых в качестве такси, установлено самое 
высокое максимальное значение страхового тари-
фа (1490-15 756 рублей) [7], поэтому стоимость по-
лиса ОСАГО значительно выше, чем для легковых 
транспортных средств, используемых в личных 
целях. 

Вопрос о высокой аварийности владельцев ТС 
такси является спорным – в разрезе видов транс-
портных средств удельный вес ДТП [13, 14, 15], 
произошедших по вине водителей транспортных 
средств легковых такси, составляет 1,9% (рис. 1) 
[16, 17, 18, 19].

Высокий страховой тариф для легковых транс-
портных средств, используемых с целью перевозки 
пассажиров и багажа, приводит к тому, что владель-
цы ТС такси стали пренебрегать обязанностью по 
страхованию гражданской ответственности. 

К сожалению, на сегодняшний день складывает-
ся ситуация, в которой владельцам ТС такси прихо-
дится повышать стоимость перевозок пассажиров и 
багажа легковым такси. Ввиду высокой стоимости 
полиса ОСАГО или приобретения дополнительных 
услуг к договору обязательного страхования для ка-
тегории легковых такси. 

Так, для урегулирования вопроса страхования 
владельцев ТС такси Центральному Банку России 
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гающих на безопасность дорожного движения, яв-
ляется наличие большого количества как следообра-
зующих, так и следовоспринимающих объектов на 
месте совершения преступного деяния. 

Этим фактом обусловлено то, что осмотр места 
ДТП является одним из наиболее сложных видов ос-
мотра, поскольку в ходе данного следственного дей-
ствия вся следовая картина может быть не собрана, а 
также вследствие этого дальнейший план расследо-
вания не будет построен должным образом.

Учитывая все вышесказанное, следует отметить, 
что основные следственные ситуации чаще всего 
принято классифицировать следующим образом:

1) пострадавший, водитель и очевидцы находят-
ся на месте происшествия; 

2) водитель скрылся с места происшествия вме-
сте с транспортным средством;

3) водитель скрылся с места происшествия, оста-
вив на нем транспортное средство; 

4) водитель оставил место происшествия вместе 
с транспортным средством, забрав с собой пешехода. 

Использование теоретических знаний кримина-
листической методики при расследовании ДТП на 
практике у многих сотрудников ОВД вызывает опре-
деленные трудности, в особенности уголовные дела, 
возбужденные по факту ДТП, с мест которых водите-
ли транспортных средств скрылись. 

Криминалистическая характеристика ДТП вклю-
чает в себя множество аспектов, которые подлежат 
изучению и анализу. Основными элементами, ко-
торые влияют на характер преступления, являются 
место происшествия, обстоятельства, возможные 
участники и их профессиональный уровень, харак-
теристики ТС, а также виды нарушений правил до-
рожного движения.

1. Место ДТП. Одним из ключевых элементов  
в криминалистической характеристике ДТП явля-
ется место происшествия. Локация происшествия 
может дать полезную информацию о его характере  
и причинах. Для криминалистического анализа 
обычно используются карты, схемы проезда и фото-
графии места происшествия. Каждый элемент места 
происшествия становится важным доказательством, 
которое позволяет восстановить ход событий и опре-
делить причину ДТП.

2. Обстоятельства. Под обстоятельствами по-
нимаются условия, при которых произошло ДТП. 
Этими условиями могут быть погодные условия, со-
стояние дорожного покрытия, освещение, наличие 
дорожных знаков и сигналов светофоров, скорость 
движения, наличие или отсутствие видимости, до-
рожная разметка, а также присутствие других участ-
ников дорожного движения. Изучение обстоятельств 
предоставляет криминалистический анализ с ценной 
информацией о характере преступления.

3. Участники. Криминалистическая характери-
стика ДТП также включает в себя анализ возможных 
участников происшествия: один или несколько води-
телей, пешеходы, пассажиры, фура, мотоциклисты  
и т.д. Каждый участник оказывает важное влияние 
на причины происшествия и его последствия.

4. Характеристики ТС. Транспортные средства 
могут также давать ценную информацию о собы-
тии. Для криминалистической характеристики ДТП 
важно изучить марку и модель ТС, его техническое 
состояние, наличие или отсутствие неисправностей, 
тормозных систем и других элементов. Особое вни-
мание уделяется дефектам в эксплуатации, повреж-
дению, наличию следов аварий и ремонтных работ.

5. Нарушение Правил дорожного движения Рос-
сийской Федерации (далее – ПДД РФ). Криминали-
стическая характеристика отдельного ДТП обяза-
тельно включает в себя те нарушения ПДД РФ, ко-
торые могли привести к его возникновению. Можно 
говорить о различных видах нарушений: превышение 
скорости, нарушение правил обгона, неудовлетвори-
тельное состояние ТС, неправильное выполнение ма-
невра, нахождение в состоянии алкогольного опьяне-
ния, наличие дефектов в эксплуатации ТС и т.п.

Определение нарушения ПДД РФ дает возмож-
ность судить о степени угрозы, которая создавалась 
водителем, а также о его умышленном или неосто-
рожном поведении.

Криминалистическая характеристика ДТП пре-
доставляет средства для определения причин проис-
шествия, а также для установления ответственности 
за преступные действия, связанные с ним. 

Установление факта нарушения ПДД РФ [1] яв-
ляется обязательным и отражается в соответствую-
щих уголовно-процессуальных документах в ходе 
предварительного расследования. Следователи ука-
зывают на нарушение конкретных пунктов ПДД РФ 
в постановлении о привлечении в качестве обвиняе-
мого в обвинительных заключениях. 

Например, в обвинительном заключении по об-
винению С. в совершении преступления, предусмо-
тренного ч. 3 ст. 264 УК РФ, следователь конкрет-
но указал, что «водитель С., в нарушение п. 10.1 
ПДД РФ, согласно которому управлял автомобилем, 
без учета метеорологических условий (темное вре-
мя суток, ограниченная видимость, наличие дымки),  
а также дорожных условий (наличие пешехода  
на проезжей части), двигаясь со скоростью около  
60 км/ч, заблаговременно обнаружив на своей полосе 
движения препятствие, согласно п. 1.2 ПДД РФ, кото-
рым является «неподвижный объект на полосе движе-
ния, не позволяющий продолжить движение по этой 
полосе», нарушил п. 1.3 и 1.5 ПДД РФ, согласно кото-
рым «участники дорожного движения должны знать  
и соблюдать относящиеся к ним требования Правил… 
действовать таким образом, чтобы не создавать опас-
ности для движения и не причинять вреда» [3]. 

Виды ДТП также формируют содержание кри-
миналистической характеристики данных престу-
плений. 

В криминалистический анализ ДТП также следу-
ет включать поведение потерпевшего. Порядка 60% 
случаев возникновения наезда на пешехода возника-
ет исключительно по вине последнего. 

В свою очередь, как указывалось выше, автомо-
биль является средством повышенной опасности, 
и водитель должен был обеспечить не только свою 
безопасность, но и безопасность иных участников 
дорожного движения. 

Поведение потерпевшего помогает восстановить 
картину происшествия, что позволяет грамотно вы-
строить процесс раскрытия и расследования данной 
категории преступлений. 

С другой стороны, потерпевший в корыстных 
целях может давать показания, которые не являются 
правдивыми. Это, безусловно, преступление, однако 
следователь может воспринять показания потерпев-
шего, за неимением других доказательств, как един-
ственную версию случившегося, что может привести 
к тому, что водитель будет привлечен к уголовной от-
ветственности за деяние, которое он не совершал.

Вышеуказанную проблему позволяет избежать 
АПК «Безопасный город», представляющий собой  
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Для решения этих проблем предлагается 

RFID-аутентификация для IoV, которая использу-
ет пограничные серверы, что позволяет снизить 
нагрузку на облачные хранилища. Хотя многие ал-
горитмы шифрования с высокой степенью защиты 
не могут быть применены непосредственно к RFID 
из-за ограниченных вычислительных возможностей  
и возможностей хранения данных на RFID-метках, 
некоторые алгоритмы шифрования все же могут 
быть использованы, например хеш-функции и ал-
горитмы Еrror Checking and Correction (ЕСС). Пре-
имущества хеш-функций заключаются в высокой 
скорости вычислений и высокой защищенности, что 
позволяет применить их в IoV.

Скорость вычисления и высокая степень защиты 
делает их подходящим вариантом для RFID, однако 
использование только хэш-функции может сделать 
RFID уязвимой.

С другой стороны, алгоритм ECC может защи-
тить частные данные в процессе аутентификации, 
а также обеспечивает более высокую скорость вы-
числений. Сегодня криптосистемы на эллиптиче-
ских кривых используются в TLS, PGP и SSH, важ-
нейших технологиях, на которых базируются совре-
менный веб и мир информационных технологий.

Эллиптическая кривая дискретного логарифма 
(ECDLP) алгоритма ECC и антиколлизионные ха-
рактеристики хеш-функции позволяют сбалансиро-
вать безопасность и производительность, обеспе-
чивая низкие накладные расходы на вычисления,  
а также коммуникации и хранение в процессе аутен-
тификации.

Алгоритм ECC над конечными полями представ-
ляет собой алгоритм асимметричного шифрования. 
Наиболее часто используемое уравнение кривой (1) 
для эллиптических кривых над конечными полями 
определяется следующим образом:

y2 ≡ x3+ax + b(mod p)(a, b, x, y GF(p), 4a3 + 27b2 ≠0) (1).

Для реализации протокола аутентификации 
должна быть выбрана соответствующая эллиптиче-
ская кривая, а в качестве закрытого ключа погранич-
ного сервера должно быть случайно сгенерировано 
большое простое число.

Аутентификация выполняется через пограничный 
сервер, что снижает вычислительные и коммуникаци-
онные затраты облака, а для передачи прав доступа − 
криптография на эллиптических кривых (ECC).

На основе вышерассмотренного материала мож-
но утверждать о том, что для решения задач безопас-
ности и конфиденциальности потребителей метод 
RFID-аутентификации, основанный на эллиптиче-
ской кривой, достаточно высокоэффективен. 

По сравнению с другими асимметричными 
криптографиями, этот метод имеет более высокую 
безопасность, меньшую длину ключа, меньший объ-
ем вычислений. 

Метод аутентификации RFID, основанный  
на технологии эллиптической кривой, может либо 
повысить безопасность сертификации RFID, либо 
обеспечить более высокую производительность, 
чем технология аутентификации, основанная на ква-
дратичном остатке.

Схемы аутентификации, основанные на тради-
ционных многоразовых паролях, не обладают доста-
точной безопасностью. В данном случае генерация 
сеансового ключа на основе одноразового значения 

неповторяющихся случайных чисел осуществляется 
программным или аппаратным способом, чтобы из-
бежать атаки, кражи или перехвата данных. Учиты-
вая фактор временной синхронизации ключа, а так-
же то, что меткам не нужно отправлять собственную 
идентификацию, динамический механизм задания 
пароля является одним из лучших способов защиты 
процесса аутентификации от внешних угроз. Рас-
смотренная выше радиочастотная идентификация 
(RFID) и способ ее применения относительно Интер-
нета транспортных средств (IoV) для обеспечения 
безопасности частных данных является хорошим 
средством проверки удаленных пользователей.
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за 2020 и 2021 годы следует учитывать с учетом 
пандемийного карантина [10].

В период с 2011 по 2021 год количество погиб-
ших водителей мототранспорта в результате ДТП 
в ЕС сократилось на 25% (с 5216 до 3891 человек).

Количество погибших водителей мотоциклов 
в ДТП за указанный период ежегодно снижалось 
в среднем на 2. Латвия добилась самого высокого 
среднегодового снижения показателя (6%) [2].

Количество погибших в ДТП с участием мо-
тоциклов за указанный период ежегодно снижа-
лось в среднем на 3% в Швеции, Франции, Италии  
и Хорватии, и на 2% – в Германии [1]. 

Количество погибших водителей – мотоцикли-
стов в ДТП за период 2011-2021 годов увеличилось  

в Израиле (6%), Словакии и Португалии (3%), Ис-
пании (2%), Австрии и Нидерландах (1%) [1].

В Российской Федерации с 2011 по 2020 год 
количество погибших в результате ДТП с участи-
ем мототранспорта снизилось почти на половину 
(40,7%), с 20 681 до 11 643 [12, 14, 15].

Статистические данные по количеству погиб-
ших водителей мотоциклов в странах ЕС за указан-
ный период представлены в таблице 1.

Количество погибших в ЕС в результате ДТП 
с участием мопедов за указанный период ежегодно 
снижалось в среднем на 6%. 

Норвегия и Литва добились самого высокого 
среднегодового снижения показателя на 20 и 18% 
соответственно, количество погибших водителей 

Количество погибших водителей мотоциклов в ЕС с 2011 по 2021 г.

Таблица 1

№ 
п/п 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

1. Австрия 67 68 87 75 83 85 83 102 79 74 75
2. Бельгия 132 99 106 84 105 79 77 87 84 78 62
3. Болгария 35 48 49 47 50 47 43 42 55 33 38
4. Венгрия 52 39 58 58 50 48 43 49 64 42 55
5. Германия 708 586 568 587 639 536 583 619 542 499 553
6. Греция 305 282 271 278 237 240 216 190 228 188 202
7. Дания 23 10 15 18 19 26 11 21 27 11 12
8. Ирландия 18 19 26 24 22 22 19 15 16 17 22
9. Испания 347 304 302 287 329 343 359 359 417 313 357
10. Италия 923 847 728 704 773 657 735 687 698 586 695
11. Кипр 14 14 15 10 13 11 14 14 16 14 12
12. Латвия 4 7 10 10 5 12 1 3 1 6 10
13. Литва 12 15 15 13 13 12 10 13 19 17 10
14. Люксембург 3 5 8 8 6 3 7 9 3 7 3
15. Мальта - - - - - 9 2 6 4 - -
16. Нидерланды 50 53 29 51 43 44 53 42 45 44 53
17. Польша 292 261 253 237 208 244 231 238 295 244 215
18. Португалия 107 104 78 91 73 59 106 112 127 116 113
19. Румыния 69 62 52 45 55 46 52 55 51 64 47
20. Словакия 20 26 14 21 29 23 26 23 21 30 27
21. Словения 30 19 18 17 25 23 25 16 22 18 28
22. Финляндия 28 20 24 17 20 17 13 24 25 20 28
23. Франция 786 692 658 649 614 613 669 627 615 479 572
24. Хорватия 76 62 49 44 58 38 42 55 45 44 58
25. Чехия 82 90 68 93 93 63 69 97 85 60 87
26. Швеция 46 31 40 31 42 36 38 44 29 28 27
27. Эстония 4 2 4 5 4 1 0 6 3 3 3

мопедов в ДТП в указанных странах снизилось  
с 4 до 1. 

Количество погибших водителей мопедов  
в ДТП ежегодно снижалось в Румынии на 13%, на 
Кипре и в Хорватии – на 10%, в Финляндии и Вен-
грии – на 9%. Число водителей мопедов, погибших 
в результате ДТП, в Чехии, Эстонии, Финляндии, 
Латвии, Литве, Словении, Словакии не превышает 
10 в любой год за период с 2011 по 2021 год. [1].

В указанный период количество погибших во-
дителей мопедов в результате ДТП в среднем еже-
годно увеличивалось в Словении (8%), Словакии 
(6%), Эстонии (3%). 

Статистические данные по количеству погиб-
ших водителей мопедов в странах ЕС за указанный 
период представлены в таблице 2.

Причины ДТП с участием мототранспорта  
и обстоятельства, при которых они происходят, яв-
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ляются ключевыми элементами в разработке эф-
фективных контрмер.

В рамках исследования «Безопасные колеса», 
проведенного Европейской Комиссией в 2018 году, 

получены данные по 500 ДТП с участием мото-
транспорта и велосипедов в ЕС [1]. Исследование 
показало, что несоответствующая скорость стала 
фактором, способствующим 22% ДТП. 

Количество погибших водителей мопедов в ЕС с 2011 по 2021 год

Таблица 2

№ 
п/п 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

1. Австрия 18 18 15 14 7 7 13 8 10 4 13
2. Бельгия 23 17 14 19 20 15 25 19 20 15 17
3. Болгария 10 4 6 8 11 8 11 7 2 5 4
4. Венгрия 31 25 24 17 27 16 17 13 10 16 12
5. Германия 70 93 73 87 62 68 59 78 63 53 65
6. Греция 34 35 25 20 32 25 32 27 19 24 23
7. Дания 14 14 11 13 19 8 9 10 13 8 5
8. Испания 74 58 55 53 56 54 49 62 49 32 38
9. Италия 165 127 125 112 105 116 92 108 88 59 67
10. Кипр 3 3 0 4 2 2 2 2 0 0 2
11. Латвия 5 3 3 6 6 6 6 4 1 2 4
12. Литва 4 6 4 1 3 0 4 1 0 1 1
13. Люксембург 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0
14. Мальта 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
15. Нидерланды 37 40 41 32 37 34 37 33 37 28 41
16. Польша 87 82 62 71 66 77 55 76 87 71 54
17. Португалия 66 57 51 43 42 44 43 42 36 26 29
18. Румыния 87 99 39 30 34 33 17 18 18 21 33
19. Словакия - - - - - 8 2 3 2 10 5
20. Словения 2 4 3 2 1 2 4 2 3 6 6
21. Финляндия 10 7 5 3 2 5 5 3 3 2 4
22. Франция 220 179 159 165 155 121 117 133 134 100 96
23. Хорватия 10 16 14 11 14 10 8 4 9 5 6
24. Чехия 2 3 4 3 4 0 2 2 1 2 2
25. Швеция 11 8 3 8 5 8 1 7 5 4 3
26. Эстония 0 1 1 2 0 1 2 0 1 1 1

25% ДТП произошли с участием одного ТС, 
64% водителей, погибших или серьезно раненных 
в ДТП с участием одного ТС, потеряли управление 
мотоциклом на повороте [3].

На безопасность водителей таких ТС также 
оказали влияние такие факторы, как возраст, опыт 
и подготовка водителей, а также уровень инфра-
структуры, использование защитного оборудова-
ния и безопасность транспортных средств.

Первая контрмера – повышение навыков водите-
лей со стажем и обучение начинающих водителей. 

Навыки, подготовка и опыт водителей мото-
транспорта имеют основополагающее значение 
для безопасного управления такими ТС. Для этого 
необходимо обеспечить, чтобы водители ТС про-
ходили надлежащую первоначальную подготовку  
и обучение на получение права управления мото-
циклом [4].

Вторая контрмера – принятие законодательства 
в отношении получения водительского удостовере-
ния на право управления мототранспортом.

Директива ЕС о водительских удостоверениях 
содержит факторы, позволяющие поэтапное пре-
доставление возможности управления мотоциклом 
или мопедом с менее к более мощным. 

Согласно поправкам к Директиве ЕС 2006/126/
EC о водительских удостоверениях с 2013 года  
в ЕС запрещено управлять мопедом без водитель-
ского удостоверения. Для получения категории А 

(мотоциклы без ограничений мощности) установ-
лено возрастное ограничение в 20 лет, если води-
тель уже имеет двухлетний опыт управления ТС 
категории A2 (мотоциклы мощностью до 35 кВт), 
при ее отсутствии возрастное ограничение со-
ставляет 24 года [5].

В 6 государствах-членах ЕС (Бельгия, Кипр, 
Дания, Греция, Мальта, Нидерланды) минималь-
ный возраст для поэтапного получения катего-
рии A составляет 22 года, в Венгрии – 21 год, что 
выше, чем рекомендовано Директивой ЕС. 

Поправки к Директиве также касаются введе-
ния новой категории транспортных средств – AM. 
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К категории АМ относятся: мопед – двухколесные 
или трехколесные транспортные средства с мак-
симальной расчетной скоростью более 25 км/ч и 
не более 45 км/ч; легкий квадрицикл с массой не 
более 350 кг, не считая массы аккумуляторных ба-
тарей. После вступления Директивы в силу сдача 
теоретического теста стала обязательной для по-
лучения новой категории, а практическая подго-
товка осталась необязательной [6]. 

В большинстве государств-членов ЕС дей-
ствуют более строгие требования к получению во-
дительского удостоверения на право управления 
мопедом – требуется обязательная практическая 
подготовка или прохождение теста [5].

В Директиве установлен минимальный воз-
раст для получения водительского удостоверения 
категории AM – 16 лет.

Принимая во внимание положения Директи-
вы, Австрия, Чехия, Германия, Дания, Испания, 
Финляндия, Хорватия, Литва, Словакия и Сло-
вения установили минимальный возраст 15 лет, 
Эстония, Франция, Венгрия, Италия, Латвия  
и Польша – 14 лет. 

На Кипре водительское удостоверение на 
управление ТС категории АМ можно получить 
только в 17 лет, на Мальте – в 18 лет. 

Третья контрмера – оснащение всех мотоци-
клов объемом более 125 куб. см антиблокировоч-
ной системой тормозов в ЕС с 2016 года. Помимо 
этого, мотоциклы до 125 куб. см должны быть 
оснащены усовершенствованной тормозной си-
стемой, состоящей либо из антиблокировочной 
системы тормозов, либо из комбинированной тор-
мозной системы, либо из обеих (на усмотрение 
изготовителя) [1].

Четвертая контрмера – безопасная дорожная 
инфраструктура.

Директива ЕС по безопасной дорожной ин-
фраструктуре 2019/193650 расширила сферу свое-
го действия за пределы дорог трансъевропейской 
транспортной сети, включив в нее все автомаги-
страли и основные дороги, а также установила тре-
бования по защите уязвимых участников дорожно-
го движения, включая водителей мототранспорта.

В информационном пособии «Индекс безопас-
ности дорожного движения» Европейского совета 
по безопасности на транспорте определены пере-
довые методы при проектировании дорог, напри-
мер, использование противоскользящих покры-
тий [5]. Безопасность водителей мототранспорта 
можно повысить, если защитные системы, такие 
как ограждения, будут устанавливаться только 
там, где это необходимо, и будут сертифицирова-
ны как «безопасные для мотоциклистов». 

Дорожная разметка на поворотах, предназна-
ченная для мотоциклистов, также может повысить 
их безопасность на дорогах [8]. Так, например,  
в Германии в обновленных рекомендациях по 
улучшению дорожной инфраструктуры представ-
лены различия между мерами, которые следует 
принимать в городах и за их пределами.

Следующей контрмерой является защитная 
экипировка.

Согласно материалам обзора международно-
го исследования, использование мотоциклетного 

шлема снижает риск смертности в ДТП с мото-
циклом примерно на 42%, а риск получения тяже-
лых травм головы – на 69% [1]. 

Использование мотоциклетного шлема явля-
ется обязательным во всех странах ЕС, и в целом 
показатели соблюдения этого требования высоки. 
Тем не менее в некоторых странах доля погибших 
водителей мототранспорта, не использовавших 
шлем, остается выше.

В Греции и Бельгии уровень использования 
шлемов остается относительно низким, в то время 
как в Австрии, Чехии, Дании, Финляндии, Герма-
нии и Португалии – 99-100%.

В Рамочной политике ЕС в области безопас-
ности дорожного движения на 2021-2030 годы 
предусмотрен список ключевых показателей эф-
фективности, которые будут использоваться для 
оценки общего уровня безопасности дорожного 
движения в предстоящее десятилетие. В этот спи-
сок входит «процент водителей мототранспорта  
и велосипедов, использующих шлемы» [9]. 

Количество погибших водителей мототран-
спорта, не использующих шлемы, варьируется в 
разных странах ЕС. В Греции в 2019 году погибли 
114 водителей, не использовавших шлем, что со-
ставило 46% от общего числа погибших участни-
ков дорожного движения. На Кипре в 2021 году 6 
погибших водителей не использовали шлемы, что 
составило 43% от общего числа погибших водите-
лей. В Австрии в 2021 году 1 погибший водитель 
находился без шлема, что составило 1% от всех 
погибших в ДТП.

На основании вышеизложенного можно сде-
лать вывод, что, несмотря на значительное сниже-
ние числа погибших в ДТП с участием водителей 
мототранспорта, показатель смертности все еще 
не равен 0. Ввиду этих обстоятельств ЕС продол-
жает работу по снижению смертности в результате 
ДТП с участием водителей мототранспорта. Так, 
например, значимой мерой в этой области явля-
ется проведение профилактических мероприятий 
в начале каждого сезона в отношении водителей 
таких ТС. Работая во взаимодействии с предста-
вителями мотоциклетных ассоциаций и клубов, 
полиция проводит совместные профилактические 
и просветительские мероприятия.
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дислокации, что в совокупности может негатив-
но влиять на здоровье и обусловливает высокую 
частоту стресс-индуцированных состояний. Это 
означает, что сотрудники подвергаются не только 
физическому, но и психотравмирующему воздей-
ствию [1].

Все это накладывает определенный отпечаток 
на содержание физической подготовки в образо-
вательных организациях МВД России, осущест-
вляющих подготовку специалистов для различных 
подразделений Госавтоинспекции, которая детер-
минирована условиями осуществления и требова-
ниями их профессиональной деятельности. 

Дисциплина «Физическая подготовка» обе-
спечивает гармоничное развитие духовных и фи-
зических сил, формирование таких общечелове-
ческих ценностей, как физическое и психическое 
здоровье, психофизическое благополучие, физи-
ческое совершенство, а также повышение уровня 
работоспособности и формирование целостной 
психофизической готовности выпускников к бу-
дущей профессии. Физическая подготовка явля-
ется важнейшим компонентом профессиональной 
подготовленности будущего специалиста органов 
внутренних дел [2].

Поскольку главной задачей обучения является 
формирование необходимых качеств и навыков 
для дальнейшей работы, нельзя не согласиться  
с тем, что для получения данных навыков необхо-
димо определенное время. 

При этом нельзя также забывать, что к посту-
пающим на службу или в образовательные органи-
зации системы МВД России предъявляются перво-
начальные требования, которым будущие курсан-
ты и сотрудники должны соответствовать. 

Так, для поступления абитуриентам необходи-
мо сдать вступительное испытание по физической 
подготовке, которое включает в себя бег на 100 м, 
бег (кросс) на 1 км, а также подтягивание на пе-
рекладине для кандидатов на обучение мужского 
пола и силовое комплексное упражнение для кан-
дидатов на обучение женского пола. 

Кроме того, к кандидатам на обучение на фа-
культете подготовки специалистов Госавтоинспек-
ции предъявляются особые требования по состоя-
нию здоровья – они должны иметь первую группу 
предназначения. 

Указанное требование необходимо, поскольку 
неотъемлемой частью деятельности сотрудников 
Госавтоинспекции являются значительные физи-
ческие нагрузки.

Критерии, по которым происходит отбор наи-
более способных кандидатов на обучение, могут 
дать определенные знания о состоянии физиче-
ской подготовленности лица, однако не дают пол-
ного понимания о всех возможностях и способно-
стях будущего курсанта. 

Несмотря на то, что курсант уже является пол-
ноценным сотрудником органов внутренних дел, 
он не может иметь необходимую подготовку с са-
мого начала обучения. 

В связи с этим необходимо понимать, что 
должный уровень физической подготовленности 
курсантов факультета подготовки специалистов 
Госавтоинспекции, как и других курсантов, дости-
гается посредством решения следующих задач:

обучение основам теории и методики физиче-
ского воспитания, спорта и здорового образа жизни;

обучение боевым приемам борьбы и формиро-
вание служебно-прикладных двигательных уме-
ний и навыков;

развитие профессионально важных физиче-
ских качеств, обеспечивающих должный уровень 
физической подготовленности и высокую работо-
способность;

формирование системы практических умений 
и навыков, обеспечивающих адекватное (право-
мерное) применение физической силы, специаль-
ных средств для пресечения противоправных про-
явлений в типичных и экстремальных ситуациях 
оперативно-служебной деятельности;

воспитание психической устойчивости, мо-
рально-волевых качеств.

Для того, чтобы лучше понять, как развиваются 
физические качества курсанта, рассмотрим, что яв-
ляется физической подготовкой. Существует общая 
физическая подготовка – это система физических 
упражнений для укрепления здоровья и развития 
всех физических качеств (ловкости, силы, вынос-
ливости, быстроты и гибкости), направленных  
на всестороннее физическое развитие человека. 

Общая физическая подготовка приводит к по-
вышению функциональных возможностей, а также 
является основополагающим фактором для специ-
альной подготовки и достижения более высоких 
результатов в профессиональной или спортивной 
сферах, то есть служит для физического развития 
тела в целом, приведения в тонус мышц и улучше-
ния здоровья. 

Всестороннее развитие физических качеств 
и улучшение здоровья играют важную роль для 
специалистов любых профессий, особенно тех,  
в которых предполагается применение данных ка-
честв в прикладном аспекте. 

Однако необходимо учитывать, что, несмо-
тря на наличие первоначальных требований  
к физической подготовленности при поступлении 
в вузы МВД, ее уровень среди курсантов одной 
группы будет отличаться, поскольку физические 
способности и приобретенные ранее навыки ин-
дивидуальны для каждого человека. В этой связи 
наиболее рациональным подходом к развитию фи-
зических качеств курсантов была бы дифферен-
цированная физическая подготовка атлетической 
направленности [3]. 

Так, существует ряд исследований дифферен-
циации нагрузок по типологическим признакам, 
основанным на принципах биологического закона 
гетерохронности и неравномерности темпов раз-
вития по различным категориям. 

То есть каждый конкретный человек относит-
ся к определенной типологической группе, что 
позволяет узнать индивиду о наиболее сильных  
и слабых сторонах своего физического состояния. 
В процессе обучения преподавателю необходимо 
подвести всех курсантов под один установленный 
уровень, однако, поскольку способности и склон-
ности курсантов к определенным видам физиче-
ской нагрузки разные, то и результаты в конечном 
итоге неодинаковые [4]. 

Кто-то лучше проявляет себя на силовых 
упражнениях, у других более развита быстрота, 
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а у третьих – выносливость. Несмотря на то, что 
одни курсанты могут уступать другим в упраж-
нениях на быстроту или силу, они с наибольшей 
вероятностью пробегут длительную дистанцию за 
меньшее время, либо будут менее восприимчивы к 
длительной нагрузке, что также немаловажно, учи-
тывая специфику будущей деятельности. 

Склонность к определенным видам нагрузки 
не означает, что развитие остальных качеств не-
обязательно, поскольку, будучи, предположим, 
специалистом Госавтоинспекции, оправдать свое 
бездействие отсутствием склонности к опреде-
ленному виду физической нагрузки не получится,  
в связи с чем, курсанту необходимо также разви-
вать свои слабые стороны, в том числе в рамках 
самостоятельной подготовки. 

Важно отметить, что не всегда высокий уро-
вень общей физической подготовки может обеспе-
чить успех в подготовке к профессиональной дея-
тельности различного вида. 

В подобных ситуациях необходима дополни-
тельная специальная подготовка. В профессио-
нальной области – профессионально-прикладная 
физическая подготовка, в спортивной области – 
специальная физическая подготовка. 

Специальная физическая подготовка, как пра-
вило, характеризуется уровнем развития физи-
ческих способностей, функциональных систем,  
а также возможностями органов, напрямую опре-
деляющими достижения в отдельном виде спорта.

Профессионально-прикладная физическая 
подготовка заключается в выработке навыков, 
умений и волевых характеристик, которые необ-
ходимы для прохождения службы по выбранной 
специальности. 

К вышеперечисленному можно отнести: уме-
ние управлять своим эмоциональным состоянием, 
способность мобилизовать внутренние резервы 
для достижения цели, смелость, мужество, реши-
тельность, высокий уровень физической подго-
товленности, уверенное владение приемами само-
защиты, рукопашного боя и табельным оружием, 
юридически грамотным и соразмерным примене-
нием мер специального пресечения. 

Успешность развития данных качеств и уме-
ний во многом зависит от состояния физической 
подготовки, но не менее важными являются и лич-
ностные качества, которые можно выделить как 
профессионально значимые. 

Это прежде всего волевые качества, в основе 
которых лежит способность к преодолению труд-
ностей в достижении цели, настойчивость, целе-
устремленность, а также ответственность, само-
контроль, адекватная самооценка, эмоциональ-
ная устойчивость, психологическая надежность, 
склонность к риску. 

Волевые качества невозможно развить в услови-
ях отсутствия физических и умственных упражне-
ний, поэтому физическая подготовка, а также заня-
тие отдельными видами спорта позволяют добиться 
определенных результатов и в указанной сфере.

Нормативной базой для совершенствования 
мер по развитию физических качеств курсантов во 
время занятий физической подготовкой являются 
Приказ МВД России от 1 июля 2017 года № 450 
«Об утверждении Наставления по организации 

физической подготовки в органах внутренних дел 
Российской Федерации», в котором содержатся за-
дачи и цели физической подготовки, в том числе 
развитие и поддержание профессионально важных 
физических качеств на уровне, необходимом для 
успешного выполнения оперативно-служебных за-
дач [5]; Федеральный закон от 4 декабря 2007 года 
№ 329-ФЗ «О физической культуре и спорте  
в Российской Федерации», содержащий общие 
правовые положения о физической культуре  
и спорте в Российской Федерации [6]; Федераль-
ный закон от 7 февраля 2011 года № 3-ФЗ «О поли-
ции», содержащий положение о применении физи-
ческой силы, специальных средств и огнестрель-
ного оружия [7].

В заключение отметим, что развитие физиче-
ских качеств курсантов факультета подготовки 
специалистов Госавтоинспекции является одной 
из приоритетных задач в образовательных органи-
зациях МВД России, поскольку дальнейшая слу-
жебная деятельность не исключает возможности 
возникновения экстремальных ситуаций, а также 
ситуаций, сопряженных с риском для жизни и здо-
ровья участников дорожного движения или самого 
сотрудника. 

Необходимый уровень общей и специальной 
физической подготовленности в совокупности  
с личностными качествами сотрудника позволят 
достойно выполнять служебные обязанности на 
протяжении всего периода прохождения службы.
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Такой вид практической деятельности, как обу-

чение, часто требует способности оперативно при-
нимать решения. Рефлексия, размышление о соб-
ственной деятельности является основной частью 
преподавания и обучения. 

Рефлексия позволяет провести анализ ситуа-
ции, детально разобрать свои действия с возмож-
ностью оценки их эффективности и правильности 
выбора того или иного решения, для чего необхо-
димы следующие шаги: идентификация проблемы, 
осознание альтернативных точек зрения, выбор ре-
шения, оценка последствий, размышления. 

То есть углубление рефлексивной способности 
крайне важно для формирования педагога-профес-
сионала. Оно должно быть направлено на развитие 
таких аспектов рефлексии, как целеустремленность 
(глубокая приверженность профессии), непреду-
бежденность (способность понимать и принимать 
различные точки зрения), критический анализ (спо-
собность выявлять и устранять недостатки в своих 
предположениях, понимать сложность и многопла-
новость проблемы), нестандартность мышления 
(умение не использовать стереотипы, искать новые 
решения), ответственность (способность учиты-
вать последствия своих действий). 

В результате развития рефлексивных умений 
у педагога происходит повышение самосознания, 
вырабатывается навык принятия решений с оцен-
кой возможных рисков.

Еще одним важным фактором, оказывающим 
влияние на формирование педагога-профессиона-
ла, является взаимодействие внутри педагогическо-
го коллектива. Взаимное наблюдение и взаимное 
обучение представляют собой мощный инструмент 
профессионального развития.

 Взаимное наблюдение с обратной связью позво-
ляет значимым образом улучшить педагогическую 
практику. Взаимная оценка помогает развивать ме-
такогнитивные навыки, в том числе коммуникатив-
ные навыки, навыки самооценки, наблюдения и са-
мокритики, что, в свою очередь, приводит к более 
легкому принятию обратной связи. 

В этом процессе важную роль играют межлич-
ностные процессы, психологическая безопасность, 
взаимозависимость, доверие и открытость. По-
скольку довольно часто опробовать новые методы 
преподавания начинающему педагогу мешают не-
определенность и неуверенность в себе, именно 
творческое сотрудничество участников педагогиче-
ского коллектива снимает большую часть подобных 
проблем, а эмоциональная поддержка позволяет 
развивать корпоративную культуру в отношении со-
вместных усилий по профессиональному развитию. 

Наставничество является неотъемлемой частью 
становления педагога-профессионала, и в этой свя-
зи чрезвычайно важно, чтобы в педагогическом кол-
лективе выстраивались доверительные отношения.

 Традиционно наставничество рассматривается 
как совместная работа более опытного и квалифи-
цированного специалиста с начинающим педаго-
гом. Это структурированные отношения с четким 
планированием типа запрашиваемой поддержки  
и ее целей.

Однако наставничество может с успехом приме-
няться не только в отношении молодых педагогов. 
Опытные преподаватели также могут оттачивать 

различные аспекты своих навыков преподавания  
в процессе сотрудничества с наставником. 

Обучение в партнерстве помогает проанали-
зировать сильные и слабые стороны собственной 
педагогической практики, повысить вовлеченность 
в процесс преподавания и осмыслить различные 
стратегии обучения и методы преподавания [3]. 

Кроме того, взаимное наблюдение и совмест-
ные обсуждения часто помогают выявить и проа-
нализировать проблемные области и определить 
предметное содержание и траекторию дальнейше-
го профессионального развития педагога. 

Причем речь идет не только о молодых педаго-
гах, нуждающихся в дальнейшем профессиональ-
ном развитии и углублении своих педагогических 
навыков, но и о повышении квалификации и рас-
ширении навыков педагогов-наставников, в том 
числе, например, в сфере использования современ-
ных информационных технологий. 

Кроме того, хотелось бы обратиться к такой 
проблеме, как роль руководителя, его способность 
взять на себя функцию лидера, что позволяет эф-
фективно внедрять изменения в педагогический 
процесс, мотивировать сотрудников к постоянному 
саморазвитию. 

Жесткое следование стандартным методам ру-
ководства мешает коллективу эффективно подго-
товиться к неизбежным изменениям делового кли-
мата и неминуемым трудностям и препятствиям  
на пути его развития. 

Креативное лидерство заключается в новатор-
ском подходе к лидерству, внедрении новых мето-
дов мышления и решения организационных задач, 
в создании благоприятного рабочего климата, ха-
рактеризующегося доброжелательностью, довери-
ем, взаимопомощью и способствующего развитию 
культуры инновации. 

Креативность является одним из наиболее 
важных лидерских качеств, в основе креативно-
го лидерства лежат такие ключевые аспекты, как 
постановка целей, выявление проблем и областей 
педагогической практики, которые можно усовер-
шенствовать, акцент на сотрудничество педагогов, 
расширение их прав и возможностей, доверие, ло-
яльность, способность направить коллектив к до-
стижению новых целей [4]. 

Успешные креативные лидеры должны быть 
способны: 

осознавать необходимость и стимулировать раз-
витие лидерских качеств у сотрудников, предостав-
лять им возможность брать на себя роль лидера; 

предвидеть изменения делового климата и ми-
нимизировать отрицательные перемены; 

управлять успехами и неудачами в деятельно-
сти коллектива, воспринимая проблемы как новые 
возможности для его развития; 

поощрять обмен идеями, творчество, сотрудни-
чество, совместную работу педагогов над решени-
ем актуальных проблем;

придавать большое значение индивидуально-
сти сотрудников, то есть давать им возможность 
использовать свои уникальные сильные стороны, 
таланты и интересы;

ценить внутренние мотивы сотрудников, поощ-
рять их достижения и профессиональный рост;

содействовать углублению профессиональных 
отношений, распределять сферы ответственности;
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со ст. 3 Федерального закона от 10 декабря 1995 г. 
№ 196-ФЗ «О безопасности дорожного движения» 
(далее – ФЗ «О безопасности дорожного движения») 
[3] – «приоритете жизни и здоровья граждан, уча-
ствующих в дорожном движении, над экономически-
ми результатами хозяйственной деятельности».

Далее авторы формулируют основной тезис ре-
цензируемой монографии: «...к принципам обеспе-
чения БДД также относится соблюдение интересов 
граждан, общества и государства, что не исключает 
отнесение к ним коммерческих интересов. 

В сложившихся условиях важно соблюсти баланс 
переплетающихся интересов и не допустить обрат-
ного эффекта, когда в целях удовлетворения одно-
го интереса происходит пренебрежение другими. ... 
уделить должное внимание реализации принципа 
приоритета жизни и здоровья граждан над экономи-
ческими результатами хозяйственной деятельности,  
не ущемив последние».

Рецензент выражает согласие с позицией авторов 
и одновременно обращает внимание на тот факт, что 
процитированная формулировка ст. 3 ФЗ «О безо-
пасности дорожного движения» не имеет аналогов  
в законодательстве стран-лидеров мирового рейтинга 
БДД и является, по нашему мнению, сугубо деклара-
тивной. 

В рамках общепринятых в упомянутых странах 
правовых норм и сложившейся там правоприменитель-
ной практики «экономические результаты хозяйствен-
ной деятельности» тех компаний, которые пренебре-
гают требованиями обеспечения БДД на любом этапе 
организации и выполнения пассажирских перевозок, 
будут заведомо негативными – такие компании будут 
разорены страховщиками и адвокатами жертв ДТП.

Полагаю, что авторы монографии, даже не поку-
шаясь на формулировку ст. 3 ФЗ «О безопасности до-
рожного движения», по существу дела разделяют мои 
соображения, что наглядно иллюстрируется кейсом, 
представленным на с. 77.

«... в Тамбовской области при значении коэф-
фициента: аварийности (количество ДТП в расчете 
на количество автобусов) от 0,05 до 0,1 у участника 
открытого конкурса вычитается 6 баллов. Вместе  
с тем при наличии в салоне транспортного средства 
системы кондиционирования воздуха добавляется  
7 баллов за каждое транспортное средство.

Исходя из приведенных условий, в случае, если 
перевозчик-участник конкурса, имеющий 10 автобу-
сов, один из которых оснащен кондиционером, совер-
шил в течение года по своей вине одно ДТП с чело-
веческими жертвами (число не уточняется), то у него 
будет преимущество по отношению к другому участ-
нику того же конкурса, у которого не зарегистрирова-
но ДТП, совершенных по его вине, но в то же время 
отсутствуют автобусы, оснащенные системой конди-
ционирования воздуха».

Представленный кейс показывает, что компани-
я-перевозчик, имеющая в своей недавней истории 
ДТП с человеческими жертвами, может отделаться 
«легким испугом», во всяком случае, сохранить юри-
дическое лицо и финансовый потенциал для участия 
в очередном отрытом конкурсе на маршрут, проводи-
мом в некотором регионе Российской Федерации.

На правах многолетнего члена руководящих 
структур Международного союза общественного 
транспорта (UITP) сообщаю: такая ситуация была 
бы невозможной в любой стране, где действуют об-
щепринятые механизмы страховой и/или иной граж-

данско-правовой ответственности продуцента любых 
услуг, в том числе транспортных.

Не менее показательный кейс из московской 
практики представлен на с. 112:

«... в случае совершения по вине перевозчика 
ДТП с одним пострадавшим, получившим среднюю 
степень вреда здоровью, перевозчик понесет кон-
трактную ответственность в виде штрафа в размере 
100 000 рублей, что составляет 0,001% от начальной 
цены контракта (7,6 млрд рублей)».

Вполне очевидно, что меры ответственности  
в данном случае обесцениваются и воспринимаются 
перевозчиком как некие малозначительные издерж-
ки его предпринимательской деятельности, соответ-
ственно, никакого «приоритета жизни и здоровья 
граждан ... над экономическими результатами хозяй-
ственной деятельности» здесь не просматривается!

Судя по тексту монографии, авторы тщательным 
образом продумали «дорожную карту», обеспечива-
ющую решение означенных проблем, а именно раз-
витие механизмов экономического стимулирования, 
направленных на соблюдение требований по БДД, 
включая вопросы налогообложения, лицензирования, 
имущественного страхования и тарифообразования, 
вплоть до установления специальной ответственно-
сти перевозчика, включая правопрекращающие меры.

Авторы подвергают справедливой критике су-
ществующую на сегодняшний день правовую кон-
струкцию лицензирования автобусных перевозок.  
Я бы сказал резче: инструментарий лицензирования 
практически не работает на предотвращение угроз, 
возникающих в сфере БДД:

лицензионные требования в части БДД недоста-
точны (они в ослабленном виде повторяют требова-
ния ст. 20 Закона о БДД, не возлагая на перевозчи-
ка, к примеру, обязанности устранять причины ДТП  
и нарушений);

правовые последствия нарушения неоднозначны.
Например, одно и то же нарушение может по-

влечь для нарушителя разные последствия в зависи-
мости от правового режима, в рамках которого оно 
выявлено.

В случае выдачи предписания об устранении гру-
бого нарушения лицензионных требований в рамках 
транспортного надзора в отношении нарушителя мо-
гут применяться меры лицензионного воздействия, 
позволяющие временно или окончательно исключить 
его из сферы деятельности. 

Если же по факту того же нарушения предписание 
выдано в рамках надзора в области БДД, нарушитель 
ограничится административным штрафом (зачастую 
незначительным по масштабам его текущих доходов) 
и беспрепятственно продолжит осуществление своей 
деятельности.

В упомянутых выше условиях исход противо-
правного поведения перевозчика, создавшего опреде-
ленную угрозу, зависит от того, «куда посмотрело» 
должностное лицо при квалификации деяния: в зако-
нодательство о БДД или в Положение о лицензирова-
нии, и нарушение какой нормы вменено.

Авторы монографии предлагают конкретные пути 
устранения указанных дефектов, что особенно важно 
в аспекте противодействия систематическим наруше-
ниям требований по БДД, в частности, понуждения 
компании-перевозчика к отладке профилактической 
деятельности, направленной на устранение причин  
и условий совершения дорожно-транспортных про-
исшествий (далее – ДТП) и нарушений правил до-
рожного движения (далее – ПДД) водителями. 










