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НОВАЯ СТРАТЕГИЯ БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ ВПЛОТЬ ДО 2036 ГОДА – 
ВАЖНЕЙШИЙ ЭТАП В УПРАВЛЕНИИ БЕЗОПАСНОСТЬЮ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ 

В РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ

Виктор Дмитриевич Кондратьев
Московский автомобильно-дорожный государственный технический университет (МАДИ)
k-051310@mail.ru

Аннотация. В статье проведен анализ Стратегии повышения безопасности дорожного движения до 2030 года и 
на период до 2036 года. Отмечены важность дорожной безопасности с точки зрения национальной безопасности страны, 
необходимость программно-целевого подхода, более гибкий подход в организации деятельности по обеспечению 
безопасности дорожного движения, аспекты деятельности, имеющие принципиальное значение.

Ключевые слова: cтратегия, безопасность дорожного движения, система, управление, национальная безопасность, 
программно-целевой подход, федеральный проект, национальный проект, государственная политика

Для цитирования: Кондратьев В.Д. Новая Стратегия безопасности дорожного движения вплоть до 2036 года – 
важнейший этап в управлении безопасностью дорожного движения в Российской Федерации // Безопасность дорожного 
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THE NEW ROAD SAFETY STRATEGY UP TO 2036 IS THE MOST IMPORTANT STAGE 
IN ROAD SAFETY MANAGEMENT IN THE RUSSIAN FEDERATION

Victor D. Kondratiev
Moscow Automobile and Road Construction State Technical University (MADI)
k-051310@mail.ru

Abstract. The article analyzes the Strategy for improving Road Safety until 2030 and for the period up to 2036. The impor-
tance of road safety from the point of view of the national security of the country, the need for a program-oriented approach, a more 
flexible approach in organizing activities to ensure road safety, and aspects of activities of fundamental importance were noted.
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Президентом Российской Федерации утвер-
ждена Стратегия безопасности дорожного 

движения на период до 2030 года и на перспективу 
до 2036 года (далее – Стратегия). 

В связи с принятием документа, имеюще-
го принципиальное значение для деятельности  
в области безопасности дорожного движения (далее 
– БДД), следует высказать следующее.

Первое. Рассмотрение проекта Стратегии про-
водилось на совещании Президента РФ с постоян-
ными членами Совета Безопасности РФ. 

После одобрения на этом совещании документ 
в установленном порядке был утвержден. Может 
быть сделан вывод о том, что негативные послед-
ствия автомобилизации, прежде всего гибель и ране-
ния участников дорожного движения (далее – УДД), 
повреждения дорожно-транспортной инфраструкту-
ры, социально-экономические и морально-психоло-
гические издержки в своем интегральном измерении 
уже оказывают заметное влияние на национальную 
безопасность страны.

Действительно, за 10 лет –  с 2015 по 2024 год –  
в стране погибли более 170 тысяч и получили ране-
ния различной степени тяжести около 2-х млн чело-
век, реабилитация которых к обычной жизни зани-
мает в целом ряде случаев длительное время. 

В специальных источниках отмечалось, что 
90% семей погибших и 85% семей искалеченных 
жертв заявили о значительном и в половине случаев 

даже драматическом снижении качества жизни [1]. 
За эти 10 лет погибли более 6 тысяч детей в возрасте 
до 16 лет и более 150 тысяч получили ранения [2].

Только за 2024 год социально-экономический 
ущерб от дорожно-транспортных происшествий  
(далее – ДТП ) составил 1,5 трлн рублей [3].

При этом необходимо отметить, что важное 
политическое решение состоялось на фоне опреде-
ленных результатов по снижению дорожно-транс-
портной аварийности и дорожно-транспортного 
травматизма. 

Действительно, за период с 2003 года – год 
второго «пика» аварийности после 1991 года, когда 
все механизмы обеспечения БДД, ранее действую-
щие в СССР, были разрушены – по 2024 год число 
погибших в расчете на 100 тысяч населения сокра-
тилось с 24,9 до 9,86.

Однако, когда в 2024 году 14 403 УДД погиб-
ли и более 164 тысяч получили ранения на фоне 
достижений научной мысли в области борьбы с до-
рожно-транспортной аварийностью и опыта, как за-
рубежного, так и отечественного, такие результаты 
уже признаются неприемлемыми и необходимы до-
полнительные, причем довольно значительные уси-
лия по дальнейшему снижению опасности дорожно-
го движения [2].

В тех странах, которые значительно раньше 
нашей страны встали на путь автомобилизации, по-
следовательно вырабатывались механизмы борьбы с 
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негативными последствиями стремительного роста 
количества автомототранспортных средств. 

Главным результатом проводившейся в тече-
ние многих лет работы стало утверждение о том, что 
БДД можно управлять, то есть снижать смертность 
в результате ДТП, даже в условиях роста автомоби-
лизации [4].

Следовательно, показатель смертности в ре-
зультате ДТП, составивший 9,86 в 2024 году, дол-
жен последовательно снижаться и по прогнозным 
оценкам к 2036 году должен варьироваться уже  
в районе пяти. При этом в соответствии с признан-
ной современной парадигмой в области обеспече-
ния БДД должен продолжать сокращаться и далее, 
несмотря на рост автомобилизации. 

Механизмами должны стать разнообразные 
решения, охватывающие активные, пассивные и по-
слеаварийные периоды, предотвращающие возник-
новение ДТП или существенно снижающие тяжесть 
возможных последствий, если ДТП произошло, так 
как главной целью всей деятельности в этой области 
является сохранение жизни и здоровья человека.

Второе. Начиная с 2006 года вся деятельность 
по предупреждению ДТП и снижению тяжести их 
последствий осуществляется на основе  программ-
но-целевого подхода, суть которого сводится к уста-
новлению целей, сроков достижения этих целей,  
соответствующих ресурсов и исполнителей. 

Так, на период 2006-2012 годов Правитель-
ством РФ была утверждена федеральная целевая 
программа «Повышение безопасности дорожного 
движения в 2006-2012годах», аналогичная програм-
ма была утверждена и на период с 2013 по 2020 год. 

Принятие федеральных целевых программ с 
утверждением их Правительством РФ позволило [5, 
6] обеспечивать стабильное финансирование, опре-
деленную скоординированность в работе, что очень 
важно для такого вида деятельности, как БДД, где 
участвует большое число ведомств и организаций, 
а также значительно возросшую активность регио-
нальных и местных органов исполнительной власти.

Переход на федеральном уровне на националь-
ные проекты, включающие в свою структуру так на-
зываемые федеральные проекты, построенные на 
проектном подходе, фактически основаны на прин-
ципах программно-целевого планирования, в то же 
время более жесткого контроля не только за меро-
приятиями в целом, но и за этапами этих мероприя-
тий, а также и значительное усиление персональной 
ответственности и поставленную на регулярную ос-
нову строго контролируемую отчетность.

Третье. В 2018 году Правительством РФ была 
утверждена Стратегия БДД на 2018-2024 годы [7]. 
Сам факт принятия такого документа знаменовал 
новый этап в организации деятельности в области 
обеспечения БДД. Действительно, стратегии, как 
документы стратегического планирования, облада-
ют более широким видением проблем, на основе по-
ложений которых можно формировать конкретные 
мероприятия, как было предпринято в ФЦП по БДД, 
и федеральных проектах, входящих в состав наци-
ональных проектов, в частности, в национальный 
проект «Безопасные качественные дороги».

Практика показала в целом положительный 
результат такого планирования – и это подтверждено 
в тексте новой Стратегии [3].

Вместе с тем по мере снижения показателей 
аварийности и прежде всего уровня смертности в 
результате ДТП в специальных источниках отмеча-
ется, что по мере снижения этого важнейшего пока-
зателя будет все сложнее обеспечивать его дальней-
шее снижение [8].

Во многом в связи с этим Стратегия ориенти-
рует на более усложненную модель управления дея-
тельностью по обеспечению БДД.

Так, согласно документу, Стратегия является 
основой для формирования и реализации государ-
ственной политики в области обеспечения БДД. 

В свою очередь, как известно, Федеральный 
закон «О безопасности дорожного движения» в по-
нятие государственной политики в области обеспе-
чения БДД включает основные направления дея-
тельности в этой области, полномочия Российской 
Федерации, субъектов Российской Федерации, орга-
нов местного самоуправления и владельцев частных 
автомобильных дорог, участие общественных объе-
динений в осуществлении мероприятий по обеспе-
чению БДД, организацию государственного учета 
основных показателей состояния БДД.

Согласно такому подходу Стратегия определи-
ла стратегические установки на длительный период, 
предусмотрев широкий перечень узловых вопросов, 
как в области БДД, так и дорожного движения.

Установленный Стратегией критерий сниже-
ния смертности в результате ДТП может без сомне-
ния считаться как социальный критерий и теперь 
точно указывает на необходимость приведения в со-
ответствие критерия и организационного механиз-
ма, обеспечивающего достижение соответствующих 
значений этого критерия.

Известно, что БДД является подсистемой си-
стемы ДД и, следовательно, ограничена состоянием 
этой системы, включая достигнутые в настоящее 
время представления о ее границах, а также эффек-
тивностью функционирования как собственно си-
стемы дорожного движения, так и соответствующих 
частей, блоков и подсистем, входящих в систему до-
рожного движения.

Сложившиеся представления о системе до-
рожного движения носят, как правило, сложившийся 
стереотипный характер и в основном ограничивают-
ся традиционными подходами. Об этом более под-
робно изложено в статье В.Д. Кондратьева Обеспе-
чение безопасности дорожного движения. Вопросы 
теории (система «Дорожное движение») [9]. 

В то же время, например, такие решения, как 
обязательность применения ремней безопасности 
фактически вторгаются в такую сферу человеческих 
отношений, как ограничение свободы и личного 
пространства; внедрение фотовидеофиксации нару-
шений Правил дорожного движения базируется на 
принципе презумпции виновности, в то время как 
административное законодательство в основу зало-
жило принцип презумпции невиновности – со всей 
очевидностью указывают на необходимость выхода 
за пределы сложившихся представлений о границах 
системы ДД, и как следствие ее подсистемы БДД.

Таким образом, имея в виду Стратегию, с од-
ной стороны, рассчитанную на длительный период, 
а с другой, – фактически ставшей основополагаю-
щим началом в организации всей деятельности по 
дальнейшему повышению БДД, и прежде всего, 
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снижению смертности в результате ДТП необходим 
постоянный анализ системы ДД для установления ее 
изменений, возможных флуктуаций по определен-
ным направлениям. 

В таких условиях регулярное внесение изме-
нений, дополнений, корректировок Стратегии может 
вносить дезорганизующее начало в практическую 
деятельность по обеспечению БДД.

На основе проактивного подхода, предложен-
ного в Стратегии, могут разрабатываться с учетом 
тенденций изменения обстановки в области БДД со-
ответствующие предложения по возможному уточ-
нению содержательной части Плана мероприятий по 
реализации Стратегии, утверждаемого Правитель-
ством России. 

На основе положений этого Плана будет осу-
ществляться уточнение, либо вообще изменения и 
корректировки федеральных проектов, входящих 
как в Национальный проект «Инфраструктура для 
жизни», так и другие национальные проекты, меро-
приятия которых могут оказывать влияние на БДД.

Следовательно, можно говорить о том, что 
предложен подход, позволяющий более гибко осу-
ществлять и планирование и реализацию соответ-
ствующих мер, учитывая достаточно быструю изме-
няемость, как в целом в дорожно-транспортной си-
стеме, так и в системе ДД и его подсистеме БДД, так 
как мобильность населения постоянно возрастает.

Резюмируя, можно говорить о том, что логика 
построения Стратегии представляется вполне обо-
снованной.

Четвертое. В тексте Стратегии помимо тради-
ционных структурных звеньев, связанных с участ-
никами ДД, транспортом и дорогами обращает на 
себя внимание представленные в расширительном 
формате такие  структурные звенья, как «Управле-
ние в области обеспечения БДД», «Повышение эф-
фективности реагирования на ДТП» и «Механизмы 
оценки состояния БДД, мониторинг и контроль реа-
лизации Стратегии».

Управление безусловно является важнейшим 
условием обеспечения эффективной деятельности 
по обеспечению БДД. 

Действительно, для достижения цели, то есть 
последовательного снижения смертности в результа-
те ДТП, деятельность субъекта управления в каждый 
момент времени должна соответствовать реальным 
процессам в ДД с тем, чтобы все составные части, 
блоки и подсистемы системы ДД находились в со-
стоянии соотносительности, были сбалансированы 
согласно заданному критерию.

Сложность задачи возрастает в связи с тем, 
что в системе присутствуют в качестве активных 
элементов люди, обладающие целенаправленностью 
своего поведения, к сожалению, не всегда совпадаю-
щего с целевыми установками для системы ДД и его 
подсистемы БДД. 

В таких условиях значительно возрастает роль 
мониторинга, контроля, позволяющих отслеживать 
текущее, а что более важно даже прогнозируемое 
состояние процессов в ДД с тем, чтобы в любой мо-
мент оптимизировать управляющие воздействия со 
стороны субъекта управления.

Можно утверждать, что в настоящее время и 
собственно механизмы по управлению БДД, и соот-
ветствующие организационные структуры еще име-

ют значительный потенциал для своего совершен-
ствования [10].

В Стратегии вопрос повышения эффективно-
сти управления предусматривает 34 направления, 
каждое из которых фактически носит интегральный 
характер, то есть требует решения целой совокупно-
сти задач. В стратегии на 2018-2024 годы по вопросу 
управления, если сопоставить подходы в части тер-
минологии, предусматривалось 9 направлений.

Таким образом, очевиден подход к оценке важ-
ности и необходимости решения вопросов и в обла-
сти управления, и в области мониторинга и контроля 
за эффективностью принимаемых решений.

Вопросы, связанные с повышением эффектив-
ности реагирования на ДТП, которые, прежде все-
го, ориентированы на оказание помощи и спасение 
жизни пострадавшим в ДТП, отличаются постоянно 
возрастающей актуальностью. Можно только при-
ветствовать и полностью согласиться с широким 
перечнем направлений по этой работе, указанным в 
Стратегии.

Вывод. Стратегия является документом, кото-
рый обосновывает и требует наращивания усилий 
причем и на федеральном, и региональном, и мест-
ном уровнях, задействования значительного потен-
циала общественных объединений и организаций, 
а также всех УДД для последовательного снижения 
опасности ДД, решения важнейшей задачи по сни-
жению смертности в результате ДТП.
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Повышение безопасности дорожного дви-
жения (далее – БДД) является важной 

составляющей обеспечения национальной безопас-
ности и социально-экономического развития Рос-
сийской Федерации [1] в рамках достижения наци-
ональных целей развития страны [2].

Реализация государственной политики в об-
ласти обеспечения БДД, основанной на программ-
но-целевом подходе и механизмах проектного управ-
ления, позволила добиться значительных успехов:  
с 2004 по 2024 год число погибших в дорожно-транс-
портных происшествиях (далее – ДТП) снизилось 
более чем в два раза, с 34 506 до 14 403 человек.

За период реализации Стратегии безопасно-
сти дорожного движения в Российской Федерации  
на 2018-2024 годы (далее – Стратегия) [3] количе-
ство ДТП относительно 2017 года [4] снизилось  
на 22,1% (с 169 432 до 132 037), число погибших – 
на 24,5% (с 19 088 до 14 403), раненых – на 23,5%  
(с 215 374 до 164 754). 

Таким образом, за последние семь лет удалось 
потенциально предотвратить более 20 тыс. смер-
тельных случаев.

Согласно оценке Всемирной организации 
здравоохранения (далее – ВОЗ) по результатам ре-
ализации первого Десятилетия действий по обеспе-
чению БДД (201-2020 годы) Россия вошла в число 
десяти стран, которым удалось снизить смертность в 

результате ДТП как минимум на 50%. При этом об-
щемировое снижение составило всего 5%. 

Среди стран с населением свыше 100 млн 
человек Россия (9,86) является одним из лидеров 
по уровню БДД, опережая, например, по значению 
социального риска Бангладеш (19), Вьетнам (18), 
Китай (17), Бразилию (16), Индию (15), Соединен-
ные Штаты Америки (14), Мексику (12), Индонезию 
(11), уступая только Японии (3) и Египту (9) [5].

Несмотря на достигнутые результаты, уровень 
смертности в ДТП в Российской Федерации по-преж-
нему высок. В 2024 году социальный риск оказался 
в два раза выше, чем в Европейском союзе (4,4), и в 
несколько раз превысил значения этого показателя в 
странах, добившихся наибольших успехов в области 
обеспечения БДД (Норвегия (1,6), Швеция (2), Япо-
ния (3), Нидерланды (3,1), Германия (3,3), Испания 
(3,5), Беларусь (4,8), Франция (4,8) [6]. 

ДТП продолжают оставаться одной из веду-
щих внешних причин смерти детей и лиц трудоспо-
собного возраста, на которых в 2024 году пришлось 
около 80% всех погибших в ДТП, а также входят в 
число основных причин, препятствующих росту 
ожидаемой продолжительности жизни. 

Вследствие получения тяжелых травм в ДТП 
в 2024 году более 2 тыс. человек впервые признаны 
инвалидами, что составило почти 1,5% от общего 
числа раненых.
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Исходя из числа погибших за последние семь 
лет лиц женского пола репродуктивного и более 
младшего возраста, в стране потенциально не бу-
дут рождены более 20 тыс. детей (в период с 2018 
по 2024 год более половины (54%, или 14 660) по-
гибших женщин находились в репродуктивном  
(15-49 лет) и более молодом возрасте (0-14 лет), то 
есть возраст, в котором женщины в настоящем или 
будущем способны родить детей. Значение рассчи-
тано при условии использования суммарного коэф-
фициента рождаемости на год смерти и неизмен-
ности его в будущем, а также при условии, что все 
погибшие женщины соответствуют генеральной со-
вокупности женщин России).

Дорожно-транспортная аварийность негатив-
но сказывается на развитии экономики страны в 
связи со смертью лиц трудоспособного возраста или 
неспособностью пострадавших лиц осуществлять 
трудовую деятельность в случае инвалидности,  
а также в связи с понесенными затратами на лече-
ние, реабилитацию и социальную поддержку. 

В мире ущерб от ДТП составляет в среднем 
1-3% мирового валового внутреннего продукта, а в 
некоторых странах достигает 6%. 

По экспертным оценкам, в Российской Феде-
рации в 2024 году социально-экономический ущерб 
от ДТП превысил 1,5 трлн рублей [7]. При этом поч-
ти три четверти субъектов Российской Федерации 
имеют величину валового внутреннего продукта 
ниже указанного значения. 

Смертность и тяжелый травматизм в результа-
те ДТП являются устранимыми факторами и долж-
ны быть предотвращены [8]. 

Признавая важность проблемы дорожно-транс-
портной смертности, Генеральная Ассамблея ООН 
приняла резолюцию № 74/299, провозгласившую 
2021-2030 годы вторым Десятилетием действий по 
обеспечению БДД, в рамках которого поставлена 
цель – снизить за этот период смертность и травма-
тизм в результате ДТП не менее чем на 50% [8].

Президентом Российской Федерации постав-
лена цель снизить смертность в результате ДТП  
в полтора раза к 2030 году и в два раза к 2036 году 
по сравнению с показателем 2023 года [2]. Задан-
ные ориентиры в целом соответствуют достигнутым  
ранее темпам. 

При этом необходимо учитывать, что чем ниже 
уровень смертности в результате ДТП, тем сложнее 
обеспечить ее дальнейшее снижение прежними тем-
пами, о чем свидетельствует опыт стран, значитель-
но раньше вставших на путь автомобилизации [9]. 

Перспективы развития ситуации в области 
обеспечения БДД во многом зависят от социально- 
экономических изменений в стране. 

В условиях экономического кризиса и пост-
кризисного состояния смертность в результате ДТП 
резко снижается ввиду сокращения экономической 
мобильности граждан, а затем темпы замедляются 
или происходит рост числа погибших. 

Указанные тенденции наблюдались в Россий-
ской Федерации после экономических кризисов 
1998, 2008, 2014, 2020 годов, последний из которых 
сменился периодом влияния значительных санкци-
онных ограничений в 2022 году, что в совокупности 
с другими факторами обусловило рост показателей 
дорожно-транспортной аварийности в 2023 году. 

В результате первоначальный «сверхамбици-
озный» показатель Стратегии (не более 4 погибших 
на 100 тыс. населения) по итогам расширенного за-
седания президиума Государственного совета, со-
стоявшегося 28 сентября 2020 года, был перенесен 
на 2030 год и заменен на транспортный риск, окон-
чательное значение которого определено с учетом 
«майского» Указа Президента Российской Федера-
ции в 2024 году [2]. 

Зарубежный опыт показывает, что достигнуть 
столь низких показателей смертности в ДТП (не 
более 4 погибших на 100 тыс. населения) в столь 
сжатые сроки (первоначально – 7 лет) не удавалось  
ни одной стране мира. Для снижения смертности  
с 13 до 4 погибших на 100 тыс. населения Японии 
потребовалось 39 лет, Испании – 11 лет.

Дальнейшие векторы государственной поли-
тики в области безопасности дорожного движения 
определены в Стратегии повышения безопасности 
дорожного движения в Российской Федерации на 
период до 2030 года и на перспективу до 2036 года, 
утвержденной Указом Президента Российской Фе-
дерации от 14 ноября 2025 г. № 841. 

Указанный документ определяет цель, прин-
ципы, задачи и основные направления деятельности 
в данной области на среднесрочную и долгосрочную 
перспективу, способы их эффективного достижения 
и решения [10]. 

Принятию мер по обеспечению БДД должен 
предшествовать подробный анализ показателей,  
характеризующих состояние БДД и ситуацию в 
смежных с ней сферах, а также прогнозов стратеги-
ческого и социально-экономического развития [11]. 

Управление в области обеспечения БДД
Система обеспечения БДД охватывает широ-

кий круг субъектов, реализующих свои функции во 
многих сферах государственного управления и об-
ладающих различными компетенциями и подходами 
к организации деятельности, что влечет за собой не-
обходимость высокого уровня координации в целях 
достижения максимального совокупного эффекта.

Успех в достижении целей по снижению 
смертности в результате ДТП во многом зависит 
от предпринимаемых действий на региональном и 
местном уровнях.

В абсолютном большинстве субъектов Рос-
сийской Федерации произошло заметное улучшение 
ситуации на дорогах, что стало результатом прове-
дения единой государственной политики, в том чис-
ле посредством реализации федерального проекта 
«Безопасность дорожного движения» националь-
ного проекта «Безопасные качественные дороги»  
в период 2019-2024 гг., в который по решению Пра-
вительства Российской Федерации [12] был погру-
жен План мероприятий по реализации Стратегии [3]. 

Половина погибших в ДТП приходится всего 
на 20 субъектов Российской Федерации, которые, 
как правило, характеризуются наибольшей числен-
ностью населения и парка ТС, являются крупными 
экономическими, промышленными, транзитными 
или туристическими центрами страны, что требует 
соответствующей концентрации усилий по повыше-
нию БДД, соразмерной их «вкладу» в общую карти-
ну дорожно-транспортной аварийности.  

Завершается интеграция Донецкой Народной 
Республики, Луганской Народной Республики, Запо-
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рожской и Херсонской областей в единую систему 
обеспечения БДД.

Однако на сегодняшний день остается акту-
альной проблема недостаточного внимания к вопро-
сам обеспечения БДД со стороны органов исполни-
тельной власти субъектов Российской Федерации  
и органов местного самоуправления. 

Работа региональных комиссий по обеспе-
чению БДД не всегда позволяет своевременно и в 
полном объеме решать существующие проблемы.  
По состоянию на 2025 год высшие должностные 
лица субъектов Российской Федерации являлись 
председателями соответствующих комиссий только 
в двух третях субъектов Российской Федерации.

Не урегулированы полномочия по коорди-
нации деятельности органов местного самоуправ-
ления, обладающих обширными полномочиями в 
области обеспечения БДД. Такие органы, как пра-
вило, не включены в реализацию соответствую-
щих региональных проектов и не входят в состав 
региональных комиссий по обеспечению БДД.  
Не везде полноценно функционируют муниципаль-
ные комиссии [10]. 

Необходимо отметить, что в завершившей 
свое действие Стратегии органам государственной 
власти субъектов Российской Федерации рекомен-
довалось лишь учесть ее положения при решении 
задач в области обеспечения БДД [3].

Учитывая огромный потенциал региональных 
и местных органов публичной власти в области БДД, 
целесообразно включить их в качестве самостоя-
тельных субъектов реализации новой Стратегии по-
вышения БДД, предусмотрев тем самым обязатель-
ное участие в решении соответствующих вопросов 
всех трех уровней публичной власти: федерального, 
регионального и местного. 

Эффективность обеспечения БДД на всех 
уровнях управления существенно ограничивают 
несбалансированность и дефицит финансирования. 

Субъекты Российской Федерации отличаются 
друг от друга по уровню социально-экономическо-
го, транспортного и градостроительного развития, 
что создает дисбаланс в обеспечении БДД. Менее 
экономически состоятельные субъекты Российской 
Федерации характеризуются более высокими зна-
чениями социального риска и медленными темпами 
его снижения.

До настоящего времени два города федераль-
ного значения (Москва и Санкт-Петербург), обра-
зованная федеральная территория Сириус и новые 
регионы не являются участниками федерального 
проекта «Безопасность дорожного движения». 

При этом по показателю социального риска 
Москва (2,6) и Санкт-Петербург (2,6) в целом сопо-
ставимы с другими городами-миллионниками, на-
пример, Нижний Новгород (2,7), Казань (2,9), Крас-
ноярск (3,2), Омск (3,3) и др. Вместе с тем показа-
тели в столицах стран мира, которые уже достигли 
значения социального риска менее 4 погибших на 
100 тыс. населения, в разы меньше, чем в Москве, 
например, Токио – 1, Стокгольм – 1,1, Лондон – 1,3, 
Берлин – 1,5.

В этой связи целесообразно вовлечение в ре-
ализацию соответствующего федерального проекта 
Москвы, Санкт-Петербурга, федеральной террито-
рии Сириус и новых регионов.

В рамках реализации федерального проекта 
«Безопасность дорожного движения» националь-
ного проекта «Безопасные качественные дороги» 
в соответствующих региональных проектах более 
чем одной трети субъектов Российской Федерации 
в 2024 году не предусматривалось финансирование. 
В девяти из десяти таких субъектов финансирование 
мероприятий по обеспечению БДД не было преду- 
смотрено с начала реализации соответствующих  
региональных проектов [13]. 

Положительно зарекомендовали себя дорож-
ные фонды, предназначенные для финансового обе-
спечения дорожной деятельности. Указанные фонды 
формируются в том числе из средств, полученных от 
оплаты штрафов, установленных КоАП РФ за нару-
шение Правил дорожного движения и правил экс-
плуатации транспортного средства [14]. 

За период реализации национального проекта 
«Безопасные качественные дороги» (2019-2024 гг.) 
общая сумма таких штрафов, поступивших в регио-
нальные бюджеты, составила 546,1 млрд рублей [13].

В соответствии с поручением Президента 
Российской Федерации [15] такие средства должны  
в полном объеме направляться на повышение БДД 
в порядке, определяемом региональными норматив-
ными правовыми актами [16]. 

Вместе с тем целевые расходы на финанси-
рование мероприятий по обеспечению БДД, в том 
числе за счет средств, полученных от уплаты адми-
нистративных штрафов, не нормированы и различа-
ются в субъектах страны. Также отсутствует норми-
рованность соответствующих расходов за счет стра-
ховых взносов в рамках обязательного страхования 
гражданской ответственности владельцев ТС.

Эффективное управление предполагает  
необходимость всесторонней и объективной оценки 
ситуации в области обеспечения БДД. Вместе с тем 
недостаточное межведомственное взаимодействие 
и отсутствие единых подходов к учету показателей, 
отражающих БДД, зачастую приводят к расхожде-
нию сведений и препятствуют выработке и реализа-
ции эффективных мер. 

Нуждается в совершенствовании система ин-
формационного обмена с медицинскими организа-
циями сведениями о пострадавших в ДТП. 

Остается актуальной проблема несогласо-
ванности целевых показателей в смежных сферах. 
Например, нормативное состояние автомобильных 
дорог, согласно утвержденной методике, на сегод-
няшний день оценивается в соответствии с критери-
ями, не в полной мере отражающими уровень БДД 
(продольная ровность и отсутствие дефектов проез-
жей части [17]) [18], что без принятия дополнитель-
ных инфраструктурных и организационных мер,  
в том числе по актуализации перечня критериев оцен-
ки нормативного состояния автомобильных дорог,  
может привести к ухудшению ситуации. 

При этом определенный в 2018 году «май-
ским» Указом Президента Российской Федерации 
показатель снижения количества мест концентра-
ции ДТП [19] был исключен из дорожной части 
национального проекта «Безопасные качественные 
дороги».

Учет сведений о раненых в ДТП в Российской 
Федерации не предусматривает разделение этих 
сведений в зависимости от тяжести вреда, причи-
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ненного здоровью потерпевшего. В одну категорию  
попадают лица, получившие незначительные травмы,  
и лица, ставшие инвалидами. 

ВОЗ создан Глобальный регистр оказания не-
отложной помощи и помощи при травмах. Почти  
в половине (45%) зарубежных стран созданы наци-
ональные регистры травм, содержащие информа-
цию о видах травм, клинических вмешательствах 
и результатах мероприятий по охране здоровья  
с целью выявления и устранения конкретных  
недостатков в оказании помощи пострадавшим [20].  
У нас в стране подобный реестр до настоящего вре-
мени отсутствует. 

В некоторых зарубежных странах, добивших-
ся значительных успехов в повышении БДД, эффек-
тивность принимаемых мер оценивается по сниже-
нию числа не только погибших, но и тяжелораненых 
в ДТП [11]. 

В настоящее время отсутствуют способы объ-
ективного установления фактов отвлечения внима-
ния участников дорожного движения, а также болез-
ненного или утомленного состояния водителя. 

Далеко не всегда представляется возможным 
достоверно оценить скорость движения ТС в момент 
ДТП. До настоящего времени нормативно не утвер-
ждена методика оценки социально-экономического 
ущерба от ДТП. Отсутствуют верифицированные 
данные о развитии в регионах нашей страны пеше-
ходной и велосипедной инфраструктуры, инфра-
структуры для общественного транспорта и т.д. 

Разный уровень социально-экономического 
развития субъектов Российской Федерации, их тер-
риториальные, транспортные и логистические осо-
бенности обусловливают целесообразность расчета 
относительных показателей аварийности в зависи-
мости от пробега ТС, что, в свою очередь, предпола-
гает ведение статистического учета такого пробега.

Подобная практика широко используется  
на международном уровне. Показатель смертности 
в ДТП рассчитывается в Канаде на 1 млрд кило-
метров, в США – на 100 млн миль, в Шотландии –  
на 100 млн километров. При этом в Шотландии на-
ряду с механическими ТС принимается во внимание  
пробег велосипедов [11].

Одним из основных направлений обеспечения 
БДД также является нормативно-правовое и техни-
ческое регулирование. Законодательство Российской 
Федерации о БДД актуализируется с учетом измене-
ния ситуации и развития технологий. 

За последние годы приняты меры, направленные 
на уточнение правового статуса субъектов системы 
обеспечения БДД, участников дорожного движения 
и порядка эксплуатации ТС [21], в том числе их но-
вых видов, а также усиления ответственности за на-
рушения требований по обеспечению БДД, особенно 
грубые и (или) систематические нарушения, вплоть  
до установления уголовной ответственности [22].

Продолжается реализация эксперименталь-
ных правовых режимов, направленных на внедрение  
инноваций в дорожное движение и транспортный 
комплекс в целом. Вместе с тем отдельные аспек-
ты остаются вне поля правового регулирования, что 
препятствует принятию своевременных и адекват-
ных мер в интересах БДД. 

Положительное влияние на укрепление дисци-
плины участников дорожного движения, в первую 

очередь водителей ТС, оказывает развитие систе-
мы фотовидеофиксации нарушений правил дорож-
ного движения. За последние семь лет количество 
эксплуатируемых комплексов фотовидеофиксации 
увеличилось более чем в два раза, расширился их 
функционал в части, касающейся видов фиксируе-
мых нарушений. Нормативно урегулирован поря-
док размещения комплексов фотовидеофиксации с 
учетом интересов БДД, предусматривающий в том 
числе информирование населения о местах их раз-
мещения [23]. 

Применение мер, направленных на укрепле-
ние дисциплины участников дорожного движения, 
не всегда позволяет оказать должное профилактиче-
ское влияние на нарушителя, в том числе по причине 
несоразмерности наказания угрозам БДД, создавае-
мым нарушением. 

Отдельные участники дорожного движения 
имеют устойчивую модель противоправного пове-
дения и систематически пренебрегают установлен-
ными требованиями по обеспечению БДД [10]. Та-
кое поведение неизбежно приводит к человеческим 
жертвам. 

Обращает на себя внимание возможность упла-
ты не в полном размере административного штрафа 
за совершение отдельных административных пра-
вонарушений в области дорожного движения. Уста-
новление такой возможности наряду с повышением 
мотивации к добровольной уплате штрафа [24] со-
провождается увеличением количества таких пра-
вонарушений, особенно повторных, совершаемых 
отдельными гражданами. 

С каждым годом возрастает роль обществен-
ности в повышении безопасности на дорогах.  
Расширяются формы участия граждан в обеспече-
нии БДД. 

Важное значение имеет проявление активной 
гражданской позиции, которая выражается в том 
числе в информировании правоохранительных орга-
нов о нарушениях требований по обеспечению БДД 
в целях их оперативного пресечения до наступления 
негативных последствий. 

На основании информации, полученной от об-
щественности, в 2024 году пресечено 1,3 млн про-
тивоправных фактов, что составило 7% всех нару-
шений в сфере БДД, пресеченных непосредственно 
сотрудниками полиции [25]. 

Развивается региональная практика по по-
ощрению граждан за сообщение о нарушениях, 
очевидцами которых они стали. По состоянию на 
конец 2024 года только в 11 субъектах Российской 
Федерации приняты региональные правовые акты, 
которыми установлены выплаты за предоставление 
достоверной информации о нарушениях ПДД, свя-
занных в основном с управлением ТС в состоянии 
опьянения [25].

В то же время фактором, сдерживающим граж-
дан от содействия пресечению нарушений, выступа-
ет сложность возможных последующих процедур 
(например, вызов в качестве свидетеля и т.п.), а так-
же недостаточная мотивация и отсутствие специаль-
ных гарантий правовой защиты. 

Отмечается повышение качества профилак-
тических и контрольных (надзорных) мероприятий 
[26], проводимых в рамках федерального государ-
ственного контроля (надзора) в области БДД. Вме-
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сте с тем в последние годы применение инструмен-
тария надзора ограничено в связи со снижением 
административной нагрузки на контролируемых 
лиц [27] и защиты от нелегитимного санкционного 
давления [28].

В условиях реализации новой модели кон-
трольной (надзорной) деятельности существуют 
риски неэффективного применения контрольными 
(надзорными) органами риск-ориентированного 
подхода и несвоевременного обнаружения угроз 
причинения вреда (ущерба) охраняемым законом 
ценностям. 

Совершенствуются формы информационно-
го взаимодействия органов государственной власти 
между собой, с другими организациями и граждана-
ми по вопросам обеспечения БДД, что способству-
ет оптимизации деятельности таких органов, повы-
шению качества выполнения возложенных на них 
функций, в том числе в рамках разрешительной и 
контрольной (надзорной) деятельности.

Органы государственной власти активно вне-
дряют принципы и стандарты клиентоцентричности 
в свою деятельность, главным образом при орга-
низации оказания государственных услуг в обла-
сти безопасности дорожного движения. Качество 
предоставления государственных услуг в области 
БДД оценивается гражданами на высоком уровне, 
удовлетворенность которым по состоянию на конец  
2024 года составила 99,6% [29].

Важная роль в повышении БДД отводится 
цифровой трансформации и ускоренному внедре-
нию новых технологий, разработанных в том числе 
на основе искусственного интеллекта [30], а также 
внедрению цифровых и платформенных решений 
в сферах государственного управления, включая  
оказание государственных услуг. 

В настоящее время пять государственных ус-
луг в области БДД и три сервиса по их предостав-
лению переведены в электронный формат, что по-
вышает удобство их предоставления и обеспечива-
ет интеграцию данных в единые информационные  
системы. 

Большой популярностью и широким функцио-
налом в области БДД обладает мобильное приложе-
ние «Госуслуги Авто». Помимо прочего с его помо-
щью реализована экспериментальная возможность 
предъявления водителями электронных документов 
для проверки сотрудниками полиции и оформления 
ДТП [31]. 

Вместе с тем на сегодняшний день основными 
барьерами цифровизации выступают нехватка фи-
нансовых ресурсов и специализированных кадров, 
обладающих цифровыми навыками, низкий приори-
тет цифровой трансформации для отдельных участ-
ников правоотношений, а также несоответствие нор-
мативно-правового регулирования темпам развития 
технологий [32].

Одновременно необходимо учесть, что широ-
кое внедрение инновационных, в том числе автома-
тизированных и беспилотных, технологий в сферу 
БДД может повлечь новые угрозы, связанные с кибе-
ратаками и иными вторжениями злоумышленников 
в функционирование информационных систем [30, 
33]. Поэтому важное значение уже сегодня имеет 
укрепление системы обеспечения информационной 
безопасности.

Укрепляется материально-техническое обе-
спечение Госавтоинспекции, в том числе за счет по-
ставок современных технических и транспортных 
средств, способствующих качественному осущест-
влению контроля (надзора) в области БДД. В рамках 
национального проекта «Безопасные качественные 
дороги» закуплено свыше 15 тыс. патрульных ТС и 
более 21 тыс. приборов контроля эксплуатационного 
состояния автодорог и ТС.

Остается сложной проблема комплектования 
Госавтоинспекции. Важное значение приобретает 
оптимизация деятельности Госавтоинспекции, в том 
числе за счет цифровизации процессов и минимиза-
ции выполнения несвойственных функций. 

В этом свете нуждается в совершенствова-
нии практика оформления ДТП без пострадавших в 
упрощенном порядке, без участия уполномоченных 
сотрудников полиции. В 2024 году таким образом 
оформлена только одна треть (832,1 тыс.) происше-
ствий без пострадавших [25]. При этом из всех ДТП 
без пострадавших, оформленных сотрудниками по-
лиции в 2024 году (1,7 млн), с учетом предусмотрен-
ных оснований более половины (55%) могли быть 
оформлены по европротоколу.

Таким образом, с учетом устоявшихся тенден-
ций и имеющихся прогнозов развития ситуации в 
области БДД и смежных с ней сферах в рамках ком-
понента «Управление» могут быть выделены следу-
ющие основные вызовы, риски и угрозы БДД, тре-
бующие внимания и целенаправленного воздействия 
при принятии мер в среднесрочном и долгосрочном 
периоде:

1. Отсутствие комплексного и системного под-
хода к реализации государственной политики в об-
ласти обеспечения БДД, обусловленное в том чис-
ле недостаточной заинтересованностью отдельных 
субъектов системы обеспечения БДД, приоритетом 
решения узковедомственных задач и несогласован-
ностью подходов к планированию и осуществлению 
соответствующей деятельности. 

2. Несоответствие нормативно-правового и 
технического регулирования потребностям обеспе-
чения БДД.

3. Несоответствие уровня финансирования ме-
роприятий по обеспечению БДД поставленным це-
лям по снижению смертности в результате ДТП.

4. Принятие решений в области обеспечения 
безопасности дорожного движения без учета резуль-
татов анализа ситуации, оценки последствий и про-
гнозов, в том числе в пользу конъюнктурных мер, 
игнорирование рискориентированного подхода.

5. Неравномерное социально-экономическое, 
транспортное и градостроительное развитие субъек-
тов Российской Федерации. 

6. Приоритет экономических результатов хо-
зяйственной деятельности перед принципом обеспе-
чения сохранности жизни и здоровья граждан, уча-
ствующих в дорожном движении.

7. Дефицит кадров в области обеспечения БДД 
и в транспортной отрасли в целом, а также их недо-
статочная подготовка, не соответствующая уровню 
решаемых задач.

8. Недостаточное и несвоевременное внедре-
ние достижений науки и техники в работу транс-
портного комплекса с учетом интересов повышения 
БДД.
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Участник дорожного движения
Численность населения Российской Федера-

ции за последние семь лет практически не измени-
лась и на 1 января 2025 года составила 146,1 млн че-
ловек (уменьшение на 1% к 2017 году). При этом со-
циальный риск за тот же период снизился на 24,2%, 
с 13 до 9,86.

Почти половину (в 2024 году – 46,6%) погиб-
ших в ДТП составляют водители ТС. На пассажиров 
и пешеходов приходится в среднем по одной четвер-
той части (26,9 и 24,1% соответственно) погибших. 
На велосипедистов, лиц, использующих для пере-
движения средства индивидуальной мобильности 
(далее – СИМ), и других лиц, принимающих непо-
средственное участие в дорожном движении, при-
ходится менее 3% погибших. За период реализации 
Стратегии наиболее существенные темпы сниже-
ния числа погибших достигнуты среди пешеходов  
(на 39,9%).

По-прежнему девять из десяти ДТП происхо-
дит из-за нарушения правил дорожного движения 
водителями. Общее число погибших из года в год 
практически равномерно распределяется по основ-
ным факторам риска. 

Скорость. В первую очередь фактором, спо-
собствующим совершению ДТП, является выбор не-
безопасной скорости движения ТС. На ДТП, связан-
ные с нарушением скоростного режима, в 2024 году 
пришлось более одной четверти (27,1%) смертель-
ных случаев. За последние семь лет число погибших 
в таких происшествиях увеличилось в полтора раза. 

Однако в действительности влияние на БДД 
нарушения скоростного режима еще более суще-
ственное, поскольку оно сопутствует другим факто-
рам риска совершения ДТП и влияет на тяжесть их 
последствий.

Выезд на полосу встречного движения. Ме-
нее массовой, но имеющей более тяжелые послед-
ствия причиной ДТП является выезд на полосу 
встречного движения (24,9% погибших в 2024 году). 
За период реализации Стратегии число погибших 
в ДТП по данной причине снизилось более чем на 
одну четверть (на 27,9%). Более двух третей таких 
происшествий совершается в местах, где выезд на 
полосу встречного движения разрешен. В большин-
стве случаев (более 70%) такие ДТП не были связа-
ны с выполнением обгона. 

Управление ТС в состоянии опьянения. Фак-
ты управления ТС в состоянии опьянения или не-
выполнения водителем требования о прохождении 
медицинского освидетельствования на состояние 
опьянения (алкогольного, наркотического или ино-
го токсического) зафиксированы в каждом девятом 
ДТП. При этом на такие происшествия приходится 
одна четверть (в 2024 году – 25,3%) всех погибших. 

Водители, находившиеся в состоянии опьяне-
ния, виновны в совершении девяти из десяти ДТП с 
их участием, а тяжесть последствий таких происше-
ствий в два раза выше. 

В среднем каждый десятый установленный 
водитель, управляющий ТС в состоянии опьянения 
либо невыполнивший требование о прохождении 
медицинского освидетельствования на состояние 
опьянения (алкогольного, наркотического или ино-
го токсического), совершает данное нарушение по-
вторно.

За период реализации Стратегии основные по-
казатели аварийности с участием водителей, нахо-
дившихся в состоянии опьянения, снизились почти 
в полтора раза. 

Этому способствовало принятие соответству-
ющих нормативных правовых актов и организаци-
онных мер, а также снижение потребления алкоголя 
населением (более чем на 10%), которое планирует-
ся и в дальнейшем (почти на 8% к 2030 году по срав-
нению с 2023 годом) [34]. 

На фоне достигнутых успехов необходимо 
обратить внимание на то, что в 2024 году при про-
должившемся снижении количества дорожно-транс-
портных происшествий с участием водителей, нахо-
дившихся в состоянии опьянения, число погибших в 
таких происшествиях увеличилось (на 6,2%). 

По сравнению с общемировыми показателя-
ми потребление алкоголя в Российской Федерации 
остается по-прежнему высоким [34]. Более того, на 
протяжении нескольких лет наблюдалась устойчи-
вая тенденция к увеличению розничных продаж ал-
когольной продукции на душу населения [35]. 

Усугубляется проблема управления ТС води-
телями, находящимися в состоянии наркотического 
опьянения. Число погибших в ДТП с участием та-
ких водителей в 2024 году увеличилось на 34,5% по 
сравнению с предшествующим годом. 

За последние семь лет доля погибших возрос-
ла более чем в полтора раза и в 2024 году составила 
почти одну десятую часть всех погибших в проис-
шествиях, в которых у водителя было установлено 
состояние опьянения. 

При этом нельзя исключать латентный харак-
тер указанных фактов при невыполнении требова-
ния о прохождении медицинского освидетельство-
вания на состояние опьянения (алкогольного, нарко-
тического или иного токсического). 

Остается нерешенной проблема управления 
ТС водителями, находящимися под воздействием 
лекарственных препаратов, ухудшающих реакцию и 
внимание.

Ремни безопасности и мотошлемы. Важное 
значение имеет использование средств пассивной 
безопасности, в первую очередь ремней безопасно-
сти и мотошлемов, что в среднем в два раза снижает 
тяжесть последствий ДТП.

Отмечается недостаточно высокий уровень 
дисциплины использования ремней безопасности, 
поскольку в 2024 году ремнем безопасности при его 
наличии не был пристегнут каждый пятый погиб-
ший в ДТП водитель или пассажир. 

Еще более остро стоит проблема, связанная с 
неиспользованием мотошлемов, факты отсутствия 
которых установлены в 2024 году у каждого треть-
его погибшего водителя и у каждого второго погиб-
шего пассажира мототранспортных средств. За семь 
лет число погибших водителей мототранспортных 
средств, не использовавших мотошлемы при движе-
нии, увеличилось более чем в два раза. 

Отвлечение внимания. По данным ВОЗ и за-
рубежных исследований, отвлечение внимания при 
управлении транспортным средством повышает 
риск совершения ДТП в целом в 2 раза. Отдельные 
формы отвлечения внимания, например, ручной на-
бор телефонного номера, способны увеличить риск 
более чем в 12 раз [36]. При этом в Российской Феде-
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рации система достоверной оценки влияния данного 
фактора отсутствует.

С каждым годом расширяется спектр источ-
ников отвлечения внимания, не ограничивающихся 
мобильными телефонами, что связано в том числе  
с развитием технологий. 

Определенные риски представляет наружная 
реклама, размещенная в пределах автомобильных 
дорог. Указанные проблемы приобретают актуаль-
ность не только для водителей, но и для других 
участников дорожного движения (в том числе пе-
шеходов, велосипедистов, лиц, использующих для  
передвижения СИМ).

Лица, не имеющие права на управление ТС. 
Повышенную угрозу БДД создают водители, не име-
ющие права на управление ТС. За последние два 
года число погибших в ДТП с участием таких води-
телей увеличилось на 19,6% и в 2024 году составило  
1906 человек. В общей структуре аварийности доля 
ДТП с участием водителей, не имеющих права управ-
ления ТС, составила более одной десятой части. 

Особенно остро проблема управления ТС во-
дителем, не имеющим соответствующего права, 
проявляется среди водителей мототранспортных 
средств, на которых приходится более половины 
всех ДТП с участием таких водителей. 

Остается актуальной проблема управления ТС 
водителями, лишенными соответствующего права. 
Среди всех таких установленных водителей в сред-
нем каждый седьмой ранее совершал аналогичные 
нарушения. Водители, лишенные права управления 
ТС, склонны к совершению более опасных наруше-
ний, имеющих тяжелые последствия. 

Лица, имеющие ограничения к управлению 
ТС. Требует дальнейшего решения проблема уча-
стия в дорожном движении водителей, имеющих ме-
дицинские противопоказания, медицинские показа-
ния и (или) медицинские ограничения к управлению 
транспортными средствами. 

Ежегодно аннулируется порядка 3 тыс. [37] 
медицинских заключений о наличии (об отсутствии) 
у водителей (кандидатов в водители) медицинских 
противопоказаний, показаний или ограничений к 
управлению ТС, что связано в том числе с установ-
лением в ходе обязательного внеочередного меди-
цинского освидетельствования соответствующих 
условий, которые не были выявлены при выдаче  
заключения [38].

В связи с этим необходимо дальнейшее со-
вершенствование системы медицинского обеспече-
ния допуска к управлению ТС, включая развитие 
механизмов информационного взаимодействия 
между правоохранительными органами и медицин-
скими организациями на всех этапах в целях сво-
евременного установления водителей, имеющих 
медицинские противопоказания, показания и (или) 
ограничения к управлению ТС, и принятия к ним 
соответствующих мер вплоть до исключения из до-
рожного движения. 

Уязвимые участники дорожного движения. 
Повышенного внимания заслуживают уязвимые 
участники дорожного движения [39], а также лица, 
входящие в группы риска. ДТП с их участием ха-
рактеризуются наибольшей тяжестью последствий, 
а погибшие составляют около половины в общей 
структуре аварийности.

Пешеходы. Наиболее многочисленной и са-
мой уязвимой группой участников дорожного дви-
жения являются пешеходы. 

Наезд на пешехода является вторым по массо-
вости видом ДТП (в 2024 году – 26,1%), а погибшие 
в результате наездов пешеходы составляют практи-
чески одну четверть (23,2%) от общего числа по-
гибших в ДТП. Принимаемые меры способствуют 
снижению числа погибших пешеходов, которое за 
последнее десятилетие сократилось более чем в два 
раза.

Более трех четвертей смертельных случаев 
среди пешеходов фиксируется при наездах вне пе-
шеходных переходов, что, помимо прочего, может 
свидетельствовать о недостаточно развитой пеше-
ходной инфраструктуре.

Тяжесть последствий таких происшествий 
более чем в два раза выше, чем на пешеходных пе-
реходах, и в четыре раза выше по сравнению с пе-
реходами, оборудованными искусственными неров-
ностями. 

Две трети (в 2024 году – 67%) всех погибших 
пешеходов приходится на темное время суток. Тя-
жесть последствий таких ДТП более чем в три раза 
выше, чем в светлое время суток. Обустройство ис-
кусственного освещения дорог и использование пе-
шеходами световозвращающих элементов позволя-
ют значительно снизить риск получения смертель-
ной травмы. 

Дети. Вызывает обоснованную тревогу ди-
намика показателей аварийности с участием несо-
вершеннолетних, одной из ведущих причин смер-
ти которых являются ДТП. Среди внешних причин 
смерти лиц в возрасте 5-17 лет на ДТП приходится 
каждый четвертый случай. 

За период реализации Стратегии число детей 
до 16 лет (далее – дети), погибших в ДТП, снизилось 
на 21,2%. При этом динамика снижения не была 
устойчивой, в отдельные годы наблюдался рост 
данного показателя. Почти две трети (в 2024 году – 
61,4%) погибших в ДТП детей участвовали в дорож-
ном движении в качестве пассажиров ТС. 

В отношении более одной четверти из них пе-
ревозки осуществлялись с нарушением установлен-
ных требований, без детских удерживающих систем 
(устройств) или ремней безопасности, что почти в два 
раза увеличивает тяжесть последствий ДТП. Ситуа-
ция осложняется наличием в обороте так называемых 
суррогатов детских удерживающих устройств, не со-
ответствующих требованиям безопасности [40]. 

Число погибших детей-пешеходов за период 
реализации Стратегии снизилось на 38,5%. Более 
чем две трети наездов на детей-пешеходов соверше-
но по вине водителей ТС. 

Значительной угрозой БДД на протяжении по-
следних нескольких лет является участие в дорож-
ном движении детей в качестве водителей механи-
ческих ТС. 

За период реализации Стратегии число погиб-
ших детей, управлявших механическими ТС, увели-
чилось в два с половиной раза (с 26 до 65), раненых – 
почти в пять раз (с 542 до 2 501). В 8 из 10 таких ДТП 
дети управляли мототранспортными средствами. 

Обостряется проблема управления средствами 
передвижения, не предназначенными для эксплуата-
ции на дорогах общего пользования. 
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Стоит отдельно обратить внимание на то, что 
20 погибших детей-водителей управляли так назы-
ваемыми «питбайками», являющимися спортив-
ным инвентарем, не предназначенным для участия 
в дорожном движении, 5 погибших детей-водителей 
управляли квадроциклами [41].

Абсолютное большинство случаев гибели 
детей в ДТП связано с поведением взрослых, что 
обусловливает высокую степень ответственности 
взрослых, в первую очередь родителей (законных 
представителей), за безопасность детей при участии 
в дорожном движении. 

В соответствии со средним вариантом демо-
графического прогноза Росстата после продолжи-
тельного снижения в Российской Федерации рож-
даемости ее рост ожидается c 2028 года [42]. Будут 
создаваться условия для раннего развития детей 
[43], что может повлечь за собой их ускоренное вов-
лечение в процесс дорожного движения и должно 
учитываться при планировании профилактической 
работы. 

Кроме того, прогнозируется увеличение чис-
ленности населения в возрасте 2-29 лет. На данную 
возрастную группу из года в год приходится наи-
большее значение социального риска. Таким обра-
зом, в будущем одну из основных групп риска со-
ставят лица, которые по состоянию на 2025 год не 
достигли возраста 16 лет, что требует повышенного 
внимания к ним уже сегодня.

В настоящее время ведется активная работа 
по профилактике детского дорожно-транспортного 
травматизма. Ежегодно с участием детей и молоде-
жи проводятся десятки тысяч информационно-про-
пагандистских мероприятий. 

Почти 600 тыс. детей по всей стране вовлече-
ны в объединения в области обеспечения безопасно-
сти дорожного движения, из них 515,8 тыс. детей –  
в отряды юных инспекторов движения. В 2022 году 
создана Общероссийская общественная детско-юно-
шеская организация по пропаганде безопасности до-
рожного движения «Юные инспекторы движения».

С 2017 года реализуется проект «Лаборатория 
безопасности», предусматривающий формирование 
культуры поведения на автомобильных дорогах. Во 
всех субъектах Российской Федерации функциони-
руют центры «Лаборатория безопасности», которые 
требуют надлежащего содержания и дальнейшего 
развития.

В рамках Всероссийской онлайн-олимпиады 
«Безопасные дороги» более 20 млн учащихся повы-
сили свою правовую грамотность. 

Начинающие водители. С 2023 года отмеча-
ется поступательное увеличение числа погибших по 
вине начинающих водителей, которое в 2024 году 
составило 812 человек (на 19,8% по сравнению с 
2022 годом). Начинающие водители являются вино-
вными в среднем в 7 из 10 ДТП с их участием, что 
свидетельствует о необходимости принятия допол-
нительных мер, направленных на повышение каче-
ства обучения и проверки полученных знаний и на-
выков.

В соответствии со средним вариантом де-
мографического прогноза Росстата численность 
населения в возрасте 18-24 года, в основном со-
ставляющего категорию начинающих водителей,  
к 2036 году увеличится более чем на четверть, что 

может повлечь за собой рост числа потенциальных 
начинающих водителей и увеличить риски БДД, ко-
торые должны учитываться при работе с данной ка-
тегорией участников дорожного движения [42].

Пожилые люди. Отдельного внимания заслу-
живают пожилые участники дорожного движения. 
Пожилые люди наиболее часто становятся жертва-
ми ДТП в качестве пешеходов и велосипедистов, на 
них приходится более трети всех погибших участ-
ников дорожного движения соответствующих кате-
горий. 

Кроме того, за период реализации Стратегии 
количество ДТП по вине водителей в возрасте 60 лет 
и старше увеличилось на 25%, погибших – на 33%, 
раненых – на 22%. Такие водители наиболее часто 
становятся виновниками ДТП по сравнению с пред-
ставителями других возрастных групп.

На фоне прогнозируемого снижения общей 
численности населения ожидается увеличение доли 
пожилых людей. В 2030 году доля лиц в возрасте  
60 лет и старше в общей структуре населения соста-
вит 25,8%, а уже к 2036 году – 27,7% [42]. 

Одновременно планируется реализация ком-
плекса мероприятий, направленных на создание ус-
ловий для активного участия граждан предпенсион-
ного возраста в жизни общества, продолжения ими 
трудовой деятельности [43], в том числе связанной 
с управлением ТС в целях коммерческой перевозки 
грузов и пассажиров. 

Данные тенденции получили отражение в до-
кументах стратегического планирования в области 
БДД многих зарубежных стран. 

Изложенное обусловливает необходимость по-
вышения эффективности профилактической работы 
в целях информирования пожилых людей о прави-
лах безопасного поведения на дорогах, совершен-
ствования соответствующей инфраструктуры и кон-
струкции ТС с учетом особенностей таких уязвимых 
участников дорожного движения, в первую очередь 
для обеспечения их собственной безопасности.

Иностранные граждане. За последние три 
года число погибших в ДТП, совершенных по вине 
водителей, являющихся гражданами иностранных го-
сударств, увеличилось на 22% и в 2024 году составило 
526 человек. Абсолютное большинство (в 2024 году 
– 95%) происшествий совершается гражданами госу-
дарств – участников Содружества Независимых Го-
сударств. В одной пятой части таких происшествий 
водители осуществляли пассажирские или грузовые 
перевозки. 

Изложенное позволяет выделить основные 
факторы и группы риска, которые во многом взаи-
мосвязаны с вызовами, рисками и угрозами БДД и 
требуют целенаправленной системной работы. 

К основным факторам риска совершения ДТП 
с учетом международной практики и приведенных 
аналитических данных относятся:

1) ошибки в выборе скоростного режима; 
2) недооценка опасности при выезде на полосу 

встречного движения;
3) управление транспортным средством в со-

стоянии опьянения;
4) условия, допускающие возможность наезда 

на пешехода;
5) игнорирование установленного порядка 

допуска к участию в дорожном движении (управле-
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ние ТС водителями, не имеющими или лишенными  
соответствующего права);

6) систематические нарушения;
7) отвлечение внимания участников дорожно-

го движения;
8) неиспользование ремней безопасности, мото-

шлемов, детских удерживающих систем (устройств).
Основные группы риска составляют участни-

ки дорожного движения, которые ввиду физических 
и (или) психофизиологических, а также иных инди-
видуальных особенностей имеют более высокую ве-
роятность стать участниками ДТП. К ним в первую 
очередь относятся:

1) уязвимые участники дорожного движения 
(пешеходы, велосипедисты, лица, использующие 
для передвижения СИМ, мотоциклисты);

2) дети, начинающие водители, лица старшего 
возраста;

3) иностранные граждане;
4) лица, ранее совершавшие грубые наруше-

ния и (или) систематические нарушения; 
5) лица, склонные к употреблению алкоголь-

ной продукции, наркотических средств и (или) иных 
психоактивных веществ;

6) лица с ограниченными возможностями здо-
ровья и лица, имеющие заболевания, в том числе 
препятствующие безопасному управлению ТС.

3. Недооценка воспитательной составляю-
щей в подготовке различных категорий участников  
дорожного движения.

4. Приоритет количественных параметров 
оценки образовательной, воспитательной и профи-
лактической работы над качественными.

Транспортное средство 
и услуги в сфере транспорта

Тенденция к снижению основных показате-
лей аварийности наблюдается на фоне ежегодного 
увеличения парка зарегистрированных механи-
ческих ТС, численность которого по сравнению  
с 2017 годом увеличилась более чем на 6 млн единиц 
и в 2024 году составила 63,1 млн. При этом значе-
ние транспортного риска за этот период снизилось 
на 32,5%, с 3,38 до 2,28.

Большинство случаев гибели людей прихо-
дится на ДТП с участием легковых автомобилей  
(в 2024 году – 82,9%). 

Число погибших в ДТП с участием грузовых 
автомобилей составило около одной трети (29,6%) 
общего числа погибших, при том что количество 
ДТП с участием таких ТС составило немногим 
более одной десятой (13,5%). Число погибших в 
ДТП с участием мототранспортных средств соста-
вило 9% всех смертельных случаев, с участием ав-
тобусов – 4%. 

За период реализации Стратегии значительно 
снизилось число погибших в ДТП с участием авто-
бусов (на 40,1%). Число погибших в происшестви-
ях с участием легковых автомобилей снизилось на 
24,7%, с участием грузовых автомобилей – на 17,1%. 

При этом увеличилось число погибших в ДТП 
с участием мототранспортных средств (на 11,3% к 
2017 году). За последние два года значение данно-
го показателя увеличилось на 40% и в 2024 году со-
ставило 1297 человек. Увеличение значения данного 
показателя может продолжаться на фоне развития 
форм активной мобильности. 

СИМ и велосипеды. В свете дальнейшего по-
вышения популярности и развития форм активной 
мобильности (передвижение человека пешком, с 
использованием велосипеда, СИМ и других немо-
торизованных средств передвижения) обращает на 
себя внимание аварийность с участием велосипе-
дов и СИМ, на ДТП с участием которых в 2024 году 
пришлось 307 и 54 погибших соответственно. Одну 
треть пострадавших в таких происшествиях соста-
вили несовершеннолетние. 

Большой общественный резонанс вызывают 
происшествия с участием указанных средств пере-
движения на пешеходной инфраструктуре, что во 
многом обусловлено отсутствием специальной до-
рожной инфраструктуры для передвижения СИМ, 
недостаточным развитием велосипедной инфра-
структуры [32], а также недостаточным техническим 
регулированием, влекущим невозможность отделе-
ния СИМ от транспортных средств, имеющих ха-
рактеристики, аналогичные мопедам и мотоциклам. 

Последнее затрудняет определение поряд-
ка участия в дорожном движении таких устройств 
с учетом объективных угроз, создаваемых как их 
пользователям, так и другим участникам дорожного 
движения. 

ДТП с участием велосипедов и СИМ харак-
теризуются относительно низкой тяжестью послед-
ствий. При этом основная угроза при использова-
нии таких средств передвижения создается для их 
пользователей, на которых в 2024 году пришлось 
96% всех погибших в ДТП с участием велосипедов 
и СИМ. Основная масса смертельных случаев в этих 
происшествиях фиксируется на проезжей части.

Первоочередное значение для обеспечения 
БДД имеет принятие инфраструктурных решений, 
а также регулирование оборота, допуска к участию 
в дорожном движении и непосредственно порядка 
участия в дорожном движении велосипедов, СИМ и 
других средств передвижения. 

Большие сроки эксплуатации ТС. Существен-
ная доля парка ТС по-прежнему характеризуется 
большими сроками эксплуатации. По состоянию на 
2024 год срок эксплуатации 23% легковых автомо-
билей, 38% грузовых автомобилей, 20% автобусов и 
80% мототранспортных средств составляет свыше 
15 лет. 

По мере увеличения срока эксплуатации все 
чаще выявляются технические неисправности ТС и 
увеличивается тяжесть последствий ДТП для лиц, 
находящихся в салоне ТС, что обусловлено в первую 
очередь снижением его прочностных характеристик 
и, как правило, более низким уровнем его активной, 
пассивной и послеаварийной безопасности.

Изменение геополитической ситуации повлек-
ло ряд новых вызовов для транспортной отрасли, 
связанных в первую очередь с нелегитимным санк-
ционным давлением и уходом иностранных произ-
водителей с российского рынка. 

На этом фоне произошел рост потребитель-
ских цен на автомобили и комплектующие. Введе-
ние долгосрочной шкалы индексации утилизацион-
ного сбора способствует дальнейшему росту цен на 
новые автомобили.

В этой связи приоритетной задачей автомо-
бильной отрасли на среднесрочную перспективу 
является насыщение собственного рынка [44], пла-
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нируется увеличение объемов производства ТС [43]. 
Однако планируемые темпы могут оказаться недо-
статочными для полноценного обновления парка ТС 
с учетом его текущего состояния [45]. 

В настоящее время уже реализуются программы 
обновления парка ТС. В дальнейшем важно продол-
жать их расширение и реализацию с уклоном на ТС, 
оснащенные повышенными системами безопасности. 

Неоснащение ТС системами безопасности. 
В выпускаемых в Российской Федерации ТС не по-
лучают массового распространения современные 
системы безопасности, а некоторые автомобили 
не оснащаются даже минимально необходимыми  
системами. 

Возможность неоснащения ТС отдельными 
системами безопасности была предусмотрена Пра-
вилами применения обязательных требований в от-
ношении отдельных колесных транспортных средств 
и проведения оценки их соответствия, утвержден-
ными постановлением Правительства Российской 
Федерации от 12 мая 2022 г. № 855 [46].

За последние три года в среднем 9 из 10 оте- 
чественных легковых автомобилей выпущены без 
отдельных систем безопасности [47], что уже приве-
ло к росту тяжести последствий ДТП для лиц, нахо-
дящихся в салоне автомобиля. Тяжесть последствий 
ДТП для лиц, находящихся в салонах отечественных 
легковых автомобилей, выпущенных в 2024 году,  
в среднем на треть выше по сравнению с такими ав-
томобилями, выпущенными в 2021 году.

Обостряются проблемы повышения стоимо-
сти транспортных средств, использования неориги-
нальных и контрафактных запчастей к ним, а также 
увеличения межсервисных сроков их эксплуатации. 

Неисправные ТС. При ДТП реже фиксируются 
технические неисправности транспортных средств 
либо выявляются условия, при которых запрещена 
их эксплуатация. В общей структуре аварийности 
такие факты составляют менее 4%. 

Однако наличие неисправностей по-прежне-
му наиболее характерно для грузовых автомобилей  
(в 2024 году – 5,5% ДТП с их участием), большин-
ство из которых эксплуатируется в коммерческих 
целях, что предопределяет необходимость концен-
трации усилий и дальнейшего развития технологий 
контроля технического состояния ТС, в том числе с 
использованием предиктивной аналитики. 

Правый руль. В последние годы увеличился 
импорт автомобилей с правым расположением руле-
вого управления, что повлекло рост основных пока-
зателей аварийности с участием таких автомобилей. 
В 2024 году доля ДТП с участием таких автомоби-
лей, как и погибших в них составила более одной 
десятой части в общей структуре аварийности. 

Транспортный риск для автомобилей с правым 
расположением рулевого управления (4,9) более чем в 
два раза превышает значение данного показателя для 
ТС с левым расположением рулевого управления (2,1). 

Повышенные риски БДД, создаваемые при 
эксплуатации праворульных ТС, во многом обуслов-
лены особенностями расположения органов управ-
ления и настройками внешних световых приборов, 
особенно в темное время суток, что приводит к вы-
езду на полосу встречного движения, не убедившись 
в безопасности маневра, а также к совершению ДТП 
на обочине (наезд на стоящее ТС или на пешехода).  

Перечисленные обстоятельства в среднесроч-
ной и долгосрочной перспективе могут оказать не-
гативное влияние на БДД. В складывающихся усло-
виях важное значение приобретают стимулирование 
обновления парка ТС и массовое внедрение совре-
менных систем безопасности, которые способству-
ют минимизации человеческих ошибок.

Важным вектором развития транспортной си-
стемы является внедрение новых технологий [32]. 

Электромобили. В перспективе до 2035 года 
в мире доля транспорта, работающего на альтерна-
тивных видах топлива, может составить до 20% [32]. 

С учетом прогнозируемых темпов обновления 
парка ТС ожидается, что к 2035 году доля электромо-
билей в мире среди всех легковых ТС составит 20%, 
малотоннажных и тяжелых грузовых автомобилей – 
15 и 5% соответственно, автобусов – 25% [32].

Обозначенные тенденции способны создать 
дополнительные риски и угрозы БДД, особенно в 
отношении уязвимых участников дорожного движе-
ния, обусловленные в первую очередь бесшумным 
передвижением таких ТС. 

Кроме того, при эксплуатации ТС на альтерна-
тивных видах топлива повышаются риски нештат-
ных ситуаций, связанных с возгоранием электродви-
гателя, взрывом газа или водорода, что также может 
выступить дополнительными вторичными поража-
ющими факторами при ДТП. Соответствующие осо-
бенности должны быть учтены при совершенствова-
нии методик ликвидации последствий ДТП.

Участие в дорожном движении ТС на альтер-
нативных источниках топлива также может иметь 
особенности, обусловленные, например, максималь-
ным расстоянием, которое может быть пройдено без 
подзарядки (заправки).

Потребуется пересмотр подходов к планирова-
нию дорожной инфраструктуры в части оборудова-
ния зарядных станций и т.д. [48].

Автоматизированные (беспилотные) ТС.  
В настоящее время основные усилия в данном на-
правлении сосредоточены на пассажирских и грузо-
вых перевозках. Возможность реализации соответ-
ствующих экспериментальных правовых режимов 
установлена на территории более одной трети субъ-
ектов Российской Федерации. 

По прогнозам, к 2030 году каждый новый авто-
мобиль в любом сегменте будет содержать элементы 
автоматизированной системы управления (ADAS). 
Темпы внедрения автомобилей с высокой автоном-
ностью (3-го уровня и выше) будут более низкими – 
к 2035 году доля беспилотных автомобилей в общих 
продажах прогнозируется до 10-15% всего объема 
продаж автомобилей в натуральном выражении [44].

В долгосрочной перспективе высокоавтомати-
зированные ТС способны положительно повлиять 
на БДД путем снижения роли человеческого фактора 
и влияния ошибок, совершаемых водителями, что в 
среднесрочной перспективе потребует создания пра-
вовых, организационных, инфраструктурных и тех-
нологических условий для безопасной интеграции 
высокоавтоматизированных ТС с традиционными 
участниками дорожного движения [49].

Перевозки. Ограничения на использование 
других видов транспорта, повышение тарифов на 
железнодорожном и воздушном транспорте, а так-
же развитие внутреннего, в том числе автомобиль-
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ного, туризма [50], повлекло за собой увеличение 
нагрузки на автомобильный транспорт, что особен-
но ощутимо проявилось в секторе коммерческих 
перевозок [32]. 

Традиционно автомобильным транспортом 
перевозится наибольшая часть грузов (в 2024 году – 
82,4% без учета трубопроводного транспорта). Уве-
личивается объем грузоперевозок автомобильным 
транспортом, при этом начиная с 2022 года фактиче-
ский ежегодный объем таких перевозок уже превы-
шает прогнозное значение 2030 года [32].

Более половины ДТП с участием грузовых ав-
томобилей (в 2024 году – 54,4%) и почти половина 
погибших в них (47,7%) приходятся на ДТП, в кото-
рых эксплуатация таких ТС осуществлялась физиче-
скими лицами. 

При этом с 2021 года отмечается ежегодный 
рост основных показателей аварийности по вине 
водителей грузовых ТС, эксплуатируемых хозяй-
ствующими субъектами [10], что обусловливает 
необходимость дальнейшего совершенствования 
разрешительных и контрольных механизмов обе-
спечения БДД. 

Более двух третей пассажиров общественного 
транспорта перевезено в условиях дорожного дви-
жения с использованием автобусов, трамваев и трол-
лейбусов. За период реализации Стратегии число по-
гибших в ДТП с участием общественного транспорта 
снизилось почти на одну треть (с 456 до 309). 

Вместе с тем в полном объеме не реализован 
потенциал лицензирования деятельности по пере-
возкам пассажиров и иных лиц автобусами. Суще-
ствующие механизмы не всегда позволяют своевре-
менно и эффективно предотвратить ущерб, угрозы 
причинения которого возникают в области обеспече-
ния безопасности дорожного движения. 

Далеко не всегда в нормативных правовых 
актах субъектов Российской Федерации и муници-
пальных правовых актах, регламентирующих орга-
низацию регулярных перевозок пассажиров авто-
бусами, учитываются интересы БДД, в том числе 
при субсидировании таких перевозок и проведении  
публичных закупок. 

В рамках национального проекта «Безопас-
ные качественные дороги» в субъекты Российской 
Федерации поставлено более 16 тыс. новых единиц 
общественного транспорта, включая автобусы, элек-
тробусы, троллейбусы и трамваи. 

К 2030 году в агломерациях и городах запла-
нировано увеличение доли парка общественного 
транспорта, имеющего срок эксплуатации не стар-
ше нормативного, до 85%.

Требуется дальнейшее комплексное развитие 
общественного транспорта, что при создании со-
ответствующих условий способно оказать положи-
тельное влияние на БДД. 

Обращает на себя внимание проблема из-
лишнего пробега коммерческих грузовых автомо-
билей, что влечет за собой дополнительные необо-
снованные риски БДД. Порядка трети общего про-
бега грузовых транспортных средств проходится 
без груза [51]. 

Для городского пассажирского транспорта 
остаются актуальными проблемы высокой степе-
ни дублирования маршрутной сети и преобладания 
подвижного состава малой вместимости.

В складывающейся обстановке наряду с други-
ми мерами важна грамотная организация перевозок, 
направленная на минимизацию угроз безопасности 
дорожного движения, а также комплексное развитие 
других видов транспорта.  

В основных сегментах транспортного ком-
плекса существует проблема кадрового дефицита. 
Согласно исследованиям Российской академии наук, 
в грузовых перевозках данная проблема в разной 
степени актуальна практически для 70% компаний 
[52]. В сфере пассажирского транспорта общего 
пользования дефицит водителей составляет от 30 до 
50% [53]. 

Сохраняются проблемы недостаточной квали-
фикации и текучести водительских кадров, а также 
отсутствия мотивации к безопасному осуществле-
нию трудовой деятельности, что обусловлено в том 
числе смещением приоритетов на экономию вре-
мени и ресурсов. Отмечается тенденция к увели-
чению среднего возраста водителей коммерческого 
транспорта, который в настоящее время достигает 
55 лет [54].

В совокупности перечисленные обстоятель-
ства негативно сказываются на качестве осуществле-
ния перевозок и создают повышенные риски БДД.

Такси и шеринги. Важным вектором развития 
городского транспорта является активное распро-
странение такси, форм совместного использования 
ТС [32] (в том числе краткосрочная аренда автомо-
билей, велосипедов, СИМ), расширение рынка до-
ставки товаров и оказания услуг.

В 2024 году число погибших в ДТП с участи-
ем легкового такси относительно предшествующего 
года увеличилось на 42% и составило 159 человек, 
что практически соответствует показателю 2017 года 
(160 погибших).

На ДТП с участием легковых автомобилей, 
находящихся в краткосрочной аренде (каршеринг), 
пришлось 57 погибших. В 2018-2024 годах значение 
данного показателя возросло почти в шесть раз.

В ДТП с участием прокатных СИМ в 2024 году 
погибли 15 человек, что составило более одной чет-
вертой части всех смертельных случаев в происше-
ствиях с участием ТС данной категории. 

Увеличение объема использования прокатных 
ТС, а также появление новых участников правоот-
ношений (например, агрегаторы) предопределя-
ют необходимость совершенствования норматив-
но-правового регулирования и организационных 
мер в области обеспечения БДД, включая повыше-
ние стандартов качества оказания соответствующих 
услуг.

Другие товары и услуги. В настоящее время 
предлагается широкий спектр товаров и услуг, отно-
сящихся к сфере дорожного движения. Не все эти то-
вары и услуги отвечают требованиям безопасности, 
а отдельные из них способствуют осуществлению 
противоправной деятельности (устройства, позво-
ляющие скрыть государственные регистрационные 
знаки, заглушки для ремней безопасности, продажа 
поддельных водительских удостоверений, медицин-
ских справок, лицензий на перевозку пассажиров  
автобусами и др.). 

Стремительно развиваются торговые он-
лайн-площадки (маркетплейсы), на которых про-
даются не только отдельные комплектующие, но и 
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транспортные средства, а также устройства, не пред-
назначенные для движения по автомобильным доро-
гам общего пользования. 

Вместе с тем большинство аспектов перечис-
ленных видов деятельности не урегулировано, отсут-
ствует эффективный контроль за их осуществлени-
ем, что препятствует своевременному исключению с 
рынка товаров и услуг, не отвечающих требованиям 
безопасности, и негативно сказывается на БДД. 

С учетом изложенного в рамках компонента 
«Транспортное средство и услуги в сфере транспор-
та» могут быть выделены следующие основные вы-
зовы, риски и угрозы в области БДД.

1. Значительная доля парка ТС, имеющих 
большие сроки эксплуатации, и замедленное вне-
дрение современных систем безопасности, не соот-
ветствующее объективным потребностям в повы-
шении БДД.

2. Увеличение межсервисных интервалов и 
ухудшение качества проведения работ по техниче-
скому обслуживанию и ремонту ТС вследствие удо-
рожания соответствующих услуг, распространения 
некачественных запасных частей и расходных мате-
риалов.

3. Непрогнозируемое увеличение нагрузки на 
автомобильный транспорт, обусловленное в первую 
очередь ограничением использования других видов 
транспорта (воздушный, водный, железнодорож-
ный) для перевозки пассажиров и грузов.

4. Приоритетное использование личного 
транспорта вместо общественного транспорта и 
форм активной мобильности.

5. Нерегулируемое обращение товаров и ока-
зание услуг, не соответствующих требованиям безо- 
пасности и (или) препятствующих обеспечению 
БДД, в том числе повышение популярности средств 
передвижения, не предназначенных для автомобиль-
ных дорог общего пользования.

Дорожная инфраструктура
В Российской Федерации активно развивает-

ся дорожная инфраструктура. Протяженность ав-
томобильных дорог общего пользования по итогам  
2024 года составила 1,58 млн километров, по данно-
му показателю Российская Федерация занимает пя-
тое место в мире [55]. За последние семь лет общая 
протяженность дорог увеличилась на 5%. При этом 
значение дорожного риска за период реализации 
Стратегии снизилось на 28,3%, с 1,27 до 0,91.

При этом темпы роста численности парка ТС 
с 2017 года более чем в два раза превысили темпы 
увеличения протяженности дорог за тот же период.

За шесть лет реализации национального проекта 
«Безопасные качественные дороги» (2019-2024 годы) 
отремонтировано, реконструировано и построено 
более 150 тыс. километров автомобильных дорог, 
установлено свыше 13 тыс. светофоров и 963 тыс. 
дорожных знаков, обустроено 4,9 млн погонных 
метров барьерного ограждения, 1,4 млн погонных 
метров пешеходного ограждения и более 3,1 млн 
погонных метров стационарного освещения, а так-
же нанесено 103,7 млн погонных метров дорожной 
разметки [56]. 

По уровню развития дорожной сети с учетом 
площади занимаемой территории, численности на-
селения и протяженности дорог Российская Федера-
ция занимает седьмое место среди десяти наиболь-

ших по площади стран и уступает США, Индии, 
Австралии, Канаде, Китаю и Бразилии, опережая 
Аргентину, Алжир и Казахстан [9].

Ситуация существенно осложнилась  
в 2022 году на фоне изменения геополитической 
обстановки, повлекшей переориентацию экономи-
ческих и транспортных связей. Автомобильные по-
токи перераспределились с западного направления 
на юг и восток [57]. Транспортная инфраструктура 
оказалась не готова к таким изменениям, основные 
транспортные артерии стали работать в режиме пе-
регрузки, что привело к обострению угроз БДД [32]. 

В условиях повышения уровня экономической 
связанности с государствами Восточно-Азиатского 
и Южного мировых регионов нагрузка на дорожную 
инфраструктуру в данных направлениях, вероятно, 
будет увеличиваться. Росту трафика также будут 
способствовать перспективы развития автомобиль-
ного туризма [50].  

Территориальные особенности Российской 
Федерации обусловливают необходимость пере-
мещения людей и грузов на значительно большие 
расстояния, чем во многих других государствах, что 
требует развития транспортного, в том числе ско-
ростного, каркаса для удовлетворения потребностей 
населения и экономики. При этом приоритетное 
внимание должно уделяться вопросам обеспечения 
безопасности. 

Российская Федерация входит в число лидеров 
по протяженности скоростных автомобильных до-
рог, однако по доле таких дорог (0,6%) в общей про-
тяженности дорожной сети Российская Федерация 
значительно уступает другим государствам, имею-
щим скоростные автомобильные дороги [58].

Опорная сеть. Для обеспечения устойчивых 
связей между основными точками транспортного 
спроса необходимо дальнейшее развитие опорной 
сети, включающей в себя все автомобильные дороги 
федерального значения (далее – ФАД), а также наи-
более востребованные автомобильные дороги реги-
онального или межмуниципального значения (далее 
– РиММАД) и иные автомобильные дороги [32].

В опорную сеть входит почти одна десятая 
часть (8,7%) протяженности автомобильных дорог 
общего пользования. При этом в 2024 году на такие 
дороги пришлась практически половина всех погиб-
ших в ДТП. 

В связи с этим концентрация усилий, в первую 
очередь принятие инфраструктурных и технологи-
ческих мер в целях развития опорной сети, позволит 
значительно снизить смертность в результате ДТП и 
одновременно повысить эффективность перевозок. 

Дороги федерального значения. За период 
реализации Стратегии средний показатель интен-
сивности движения на ФАД увеличился в полтора 
раза. Однако 79,7% таких дорог являются двух- или 
трехполосными, что не всегда обеспечивает необхо-
димую пропускную способность дороги и негативно 
сказывается на БДД. 

При том что ФАД имеют наименьшую долю 
в общей протяженности дорог (4,1%), на них при-
ходится около одной трети (в 2024 году – 31,8%)  
погибших в ДТП.

За период реализации Стратегии число погиб-
ших в ДТП на ФАД снизилось на 18,2% (с 5600 до 
4583). На каждые 100 километров ФАД приходится 
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в среднем семь погибших, что в шесть раз больше, 
чем на РиММАД, и в 16 раз больше, чем на автомо-
бильных дорогах местного значения. 

В то же время на ФАД отмечается самая низкая 
по сравнению с автомобильными дорогами других 
видов доля ДТП, на местах которых зафиксированы 
нарушения обязательных требований к эксплуатаци-
онному состоянию и обустройству автомобильных 
дорог (8,1%). 

По итогам 2024 года в нормативном состоянии 
находится 74,1% ФАД. До 2030 года планируются 
доведение до нормативного состояния и дальнейшее 
поддержание в нем не менее 85% всех автомобиль-
ных дорог опорной сети, включая ФАД [2]. 

Дороги регионального или межмуниципаль-
ного значения. На РиММАД приходится наиболь-
шая доля погибших в ДТП (в 2024 году – 37,8%), что 
примерно кратно доле таких дорог в общей протя-
женности автомобильных дорог (31,8%). За период 
реализации Стратегии снижение числа погибших в 
ДТП на таких дорогах составило 18,3% (с 6652 до 
5438).

Нарушения обязательных требований к экс-
плуатационному состоянию и обустройству РиМ-
МАД зафиксированы в среднем на месте каждого 
четвертого ДТП (в 2024 году – 25,2%).

По итогам 2024 года только половина (55,2%) 
РиММАД соответствовала нормативным требова-
ниям. В качестве целевого показателя в отношении 
таких дорог определено приведение в соответствие 
с нормативными требованиями к 2030 году не менее 
60% [2]. 

Дороги местного значения. На дороги мест-
ного значения, которые в абсолютном большинстве 
являются улицами городов и других населенных 
пунктов, при наибольшей доле зарегистрированных 
ДТП (в 2024 году – 66,1%) приходится наименьшая 
доля погибших (30,3%).

За последние семь лет на автомобильных до-
рогах местного значения отмечены наибольшие тем-
пы снижения числа погибших (на 25,9%, с 5883 до 
4360). Вместе с тем по сравнению с предшествую-
щим годом число погибших в ДТП на автомобиль-
ных дорогах местного значения в 2024 году возросло 
на 3,3%. 

Доля ДТП, на местах которых выявлены нару-
шения обязательных требований к эксплуатацион-
ному состоянию и обустройству, на автомобильных 
дорогах местного значения составляет одну треть 
(33,9%) в общей структуре аварийности, при этом 
на автомобильные дороги местного значения прихо-
дится около половины (46,5%) погибших на таких 
дорогах. 

Таким образом, для автомобильных дорог, 
входящих в опорную сеть, включая ФАД, с учетом 
обеспечения БДД наряду с поддержанием высокого 
уровня содержания этих дорог в первую очередь ак-
туален вопрос о приведении их параметров в соот-
ветствие с фактической интенсивностью движения. 

РиММАД и автомобильные дороги местного 
значения в большей степени приспособлены для 
своей интенсивности движения, однако, учитывая 
высокую долю ДТП, на местах которых выявлены 
нарушения обязательных требований к эксплуата-
ционному состоянию и обустройству этих дорог, 

требуется больше внимания к их текущему содер-
жанию. 

В среднем 3 из 4 ДТП регистрируются в го-
родах и других населенных пунктах, однако более 
половины погибших приходится на дороги за преде-
лами населенных пунктов. 

Дороги вне населенных пунктов. Число по-
гибших на дорогах вне населенных пунктов за пе-
риод реализации Стратегии снизилось на 25,1%.  
В населенных пунктах снижение данного показателя 
за этот период составило 23,9%, при этом его абсо-
лютное значение увеличивалось на протяжении двух 
последних лет.

Тяжесть последствий ДТП вне населенных 
пунктов почти в три раза выше и характеризуется 
устойчивой тенденцией к увеличению. 

Наиболее распространенными видами ДТП 
вне населенных пунктов являются столкновения и 
съезды с дороги, на них же приходится наибольшее 
число погибших. Наибольшей тяжестью послед-
ствий характеризуются наезды на пешеходов, при 
которых смертельный исход наступает почти в ка-
ждом втором случае.

На дорогах, расположенных вне населенных 
пунктов, наибольшей тяжестью последствий харак-
теризуются ДТП с участием грузовых ТС, на кото-
рые приходится более одной трети всех погибших в 
таких местах.

Наибольшее число погибших на дорогах вне 
населенных пунктов приходится на ДТП, совершен-
ные по причинам выезда на полосу встречного дви-
жения и нарушения скоростного режима движения. 
При этом разделительной полосой оборудовано ме-
нее одной пятой части протяженности ФАД и менее 
одной сотой части протяженности РиММАД [10].

За период реализации Стратегии в три раза  
(с 25 до 76) возросло число лиц, погибших при наез-
дах на животных, совершенных на дорогах за преде-
лами населенных пунктов. 

Населенные пункты. В распределении  
по населенным пунктам наибольшее количество ДТП 
приходится на столицы субъектов Российской Фе-
дерации. При этом на сельские населенные пункты 
приходится наибольшее число погибших, которое за 
период реализации Стратегии увеличилось на 7%.  
В населенных пунктах городского типа за тот же пе-
риод число погибших снизилось более чем на одну 
треть. 

На такие места приходится большинство смер-
тельных случаев в результате ДТП с участием мото-
циклов, автобусов, велосипедов, мопедов и прирав-
ненных к ним транспортных средств, СИМ. Кроме 
того, отмечается значительное количество ДТП с 
участием легкового такси, а также легковых автомо-
билей, находящихся в краткосрочной аренде.

Города. В общей структуре аварийности в на-
селенных пунктах наибольшая часть ДТП (82,4%) 
и погибших (62,6%) приходится на городские насе-
ленные пункты.

В городах проживает три четверти (на 1 января 
2025 года – 75,1%) населения Российской Федера-
ции. При этом доля городского населения будет уве-
личиваться и к 2036 году может достигнуть 76,9% 
[42]. Это, в свою очередь, будет способствовать ро-
сту внутриагломерационной подвижности, увеличе-
нию плотности транспортных потоков.
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В отличие от зарубежных стран, являющихся 
лидерами по уровню БДД, для российских городов 
характерно приоритетное использование личного 
транспорта, на котором совершается 17-25% всех 
поездок (на автобусах – 12-17% поездок, на внеулич-
ном транспорте, включая метрополитен, – 3-26%, 
пешие перемещения составляют 29-40%) [32].

Помимо дополнительных рисков БДД, данное 
обстоятельство негативно сказывается на эффек-
тивности использования городского пространства и 
может привести к серьезному транспортному кол-
лапсу. По экспертным оценкам, к 2035 году скорость 
движения автотранспорта в крупных городах может 
снизиться до 13 км/ч, если не будут приняты систем-
ные решения [59].

На сегодняшний день констатируется отсут-
ствие достаточной инфраструктуры для обеспече-
ния активной мобильности, в первую очередь для 
передвижения на велосипедах и СИМ [32]. Соглас-
но Глобальному докладу о состоянии БДД в мире 
в 2023 году лишь 0,2% дорог имели велосипедные 
дорожки, из которых только 23% соответствовали 
минимальному уровню безопасности. 

Протяженность велодорожек в нашей стра-
не в 2023 году составила 5 тыс. километров [60]. В 
Москве соответствующая величина примерно равна 
500 километрам [61], что почти в 14 раз меньше по 
сравнению с протяженностью дорог в этом регионе. 
Остальные субъекты Российской Федерации имеют 
еще меньшую протяженность велодорожек. 

При этом общепризнано, что недостаточность 
соответствующей инфраструктуры значительно уве-
личивает риск гибели в ДТП велосипедистов и лиц, 
использующих для передвижения СИМ [62].

В этой связи необходимо развитие форм ак-
тивной мобильности, общественного транспорта, 
такси, а также форм совместного использования 
транспортных средств (шеринги). Важно создавать 
безопасные и комфортные условия для развития 
указанных способов передвижения и повышения их 
привлекательности, в первую очередь за счет приня-
тия комплекса инфраструктурных мер, что в сред-
несрочной и долгосрочной перспективе способно 
оказать положительное влияние на повышение БДД. 

Безопасность дорожного движения связана с 
качеством среды для жизни. В целях достижения на-
циональной цели «Комфортная и безопасная среда 
для жизни» планируется увеличить к 2030 году не 
менее чем до 85% доли дорожной сети крупнейших 
городских агломераций, соответствующей норма-
тивным требованиям, а также увеличить к 2030 году 
качество среды для жизни в опорных населенных 
пунктах на 30%, к 2036 году – на 60% [2]. При этом 
критерии БДД были исключены из новой методики 
расчета соответствующего показателя [63].

Сельские населенные пункты. Для сельских 
населенных пунктов основные угрозы БДД связа-
ны с грубыми нарушениями правил дорожного дви-
жения. Почти половина (в 2024 году – 41%) смер-
тельных случаев приходится на ДТП с участием 
водителей, находившихся в состоянии опьянения 
либо не выполнивших требование о прохождении 
медицинского освидетельствования на состояние 
опьянения, а также не имеющих либо лишенных 
права управления ТС. 

Указанные проблемы могут быть обуслов-
лены низкой занятостью в сельских населенных 
пунктах, имеющей зачастую сезонный характер, 
низкой доступностью объектов социально-куль-
турного и бытового назначения, неполноценным 
развитием общественного транспорта и такси, не-
достаточностью надзора вследствие большой пло-
щади территории обслуживания подразделениями 
Госавтоинспекции при низкой плотности населе-
ния и другими факторами. 

Транзитный транспорт. На уровень смерт-
ности на дорогах в городах и других населенных 
пунктах оказывают значительное влияние участки 
ФАД и РиММАД, проходящие по территориям на-
селенных пунктов. 

На данные участки дорог приходится почти 
половина (41,4%) от общего числа погибших в го-
родах и других населенных пунктах. При въезде в 
населенный пункт водители своевременно не пере-
страиваются под режим движения, что увеличивает 
риски совершения ДТП. 

Необходимо принятие дополнительных мер по 
повышению БДД на таких участках дорог, включая 
создание условий для снижения скорости движения 
при въезде в населенный пункт и создание автодо-
рожных обходов крупных городов и населенных 
пунктов. К 2030 году запланировано строительство 
не менее 50 таких обходов [64].

Железнодорожные переезды. Одно из наибо-
лее высоких значений показателя тяжести послед-
ствий характерно для ДТП на железнодорожных пе-
реездах. В таких происшествиях в 2024 году погиб 
61 человек. Практически восемь из десяти смертель-
ных случаев произошли на регулируемых железно-
дорожных переездах без дежурного.

Ежегодно снижается пропускная способность 
автомобильных дорог в местах железнодорожных 
переездов [65].

Наиболее эффективными способами повыше-
ния БДД на железнодорожных переездах являются 
оборудование их шлагбаумами и (или) светофорной 
сигнализацией, устройствами заграждения переезда, 
обустройство автодорожных путепроводов в местах 
пересечения железнодорожных путей и автомобиль-
ных дорог. До 2035 года планируются строительство 
и реконструкция 441 такого путепровода [65]. 

Места производства дорожных работ. Обра-
щает на себя внимание проблема обеспечения БДД 
в местах производства дорожных работ. За период 
реализации Стратегии число погибших в ДТП в та-
ких местах возросло почти в два раза (со 192 до 377).

Дорожный сервис. Обеспеченность дорог 
объектами дорожного сервиса в настоящее время не 
в полной мере соответствует установленным требо-
ваниям и потребностям населения, что способствует 
повышению рисков БДД, связанных в том числе с 
управлением ТС в утомленном состоянии. 

По мере увеличения времени непрерывного 
управления ТС возрастают риск совершения ДТП и 
тяжесть их последствий. Кроме того, в связи с недо-
статочным количеством объектов сервиса затрудня-
ется техническое обслуживание и мелкий ремонт ТС 
в пути следования. 

Покрытие дорог связью. Не теряет актуаль-
ности проблема недостаточного покрытия дорог 
устойчивой мобильной связью. При проектирова-
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нии, строительстве и реконструкции дорог не всегда 
создаются условия для размещения объектов и ли-
ний связи [66]. При этом полное покрытие автомо-
бильных дорог общего пользования федерального 
значения планируется только к 2032 году [66].

Это препятствует своевременному информи-
рованию участников дорожного движения и экстрен-
ных оперативных служб, а также может затруднить 
внедрение новых технологий в транспортный ком-
плекс. В связи с этим необходимо развивать объекты 
дорожного сервиса и расширять покрытие устойчи-
вой мобильной связью и интернет-связью, что наря-
ду с повышением комфорта пользования дорогами 
способно положительно сказаться на БДД.

Транспортное и городское планирование. 
Недооценивается важность организации дорожно-
го движения, городского и транспортного планиро-
вания для обеспечения БДД. Не везде разработана 
соответствующая документация. 

При ее разработке не в полной мере обеспе-
чивается приоритет БДД. Нарастает диспропорция 
между количеством ТС и развитием дорожной ин-
фраструктуры, не рассчитанной на современную 
интенсивность дорожного движения, фактическую 
скорость ТС и урбанизацию, что негативно отража-
ется на БДД.

Аудит БДД. Несмотря на то, что одним из 
принципов безопасности на транспорте деклариро-
вано систематическое проведение аудита объектов 
транспортной инфраструктуры [32], до настоящего 
времени не урегулирован и не получил должного 
распространения аудит БДД, призванный улучшить 
показатели безопасности дорожного движения на 
этапах проектирования, строительства, реконструк-
ции и содержания дорог [67], который положитель-
но зарекомендовал себя в зарубежных странах [11]. 

Инновационные технологии. Неотъемле-
мой составляющей цифровизации транспортного 
комплекса и перспективным способом повышения 
безопасности на дорогах является цифровизация 
транспортной инфраструктуры, включающая в 
себя внедрение интеллектуальных транспортных 
систем, цифровых двойников объектов транспорт-
ной инфраструктуры и предиктивные ремонты ее 
объектов [32]. 

С учетом текущего уровня развития техноло-
гий немаловажное значение для обеспечения безо-
пасности в процессе движения транспортного сред-
ства имеют навигационные системы, информация 
которых зачастую воспринимается водителями как 
альтернатива техническим средствам организации 
дорожного движения. По данным социологических 
исследований, навигаторами пользуются 85% рос-
сийских водителей. При этом каждый третий води-
тель полностью полагается на навигатор [68]. 

В связи с этим требуются дальнейшая реали-
зация потенциала и регулирование таких систем в 
интересах БДД, в том числе для обеспечения опера-
тивного информирования о возникающих угрозах.

Изложенное позволяет выделить следующие 
основные вызовы, риски и угрозы БДД, связанные с 
дорожной инфраструктурой: 

1. Несоответствие дорожной инфраструктуры 
фактической интенсивности движения и потребно-
стям населения и экономики, обусловленное в том 
числе переориентацией экономических связей.

2. Несоответствие темпов развития дорожной 
инфраструктуры содержанию дорог в соответствии с 
требованиями и целями в области обеспечения БДД.

3. Отсутствие достаточной инфраструктуры 
для пешеходов, велосипедов, СИМ и иных форм  
активной мобильности.

4. Недооценка важности разработки и внедре-
ния объективных критериев для оценки состояния 
безопасности проектируемой и существующей до-
рожной инфраструктуры.

Реагирование на ДТП
Чрезвычайно важное значение для снижения 

смертности в результате ДТП имеет своевремен-
ное оказание эффективной помощи пострадавшим.  
По данным ВОЗ, до 32% погибших в ДТП могли 
остаться в живых, если бы своевременно получили 
медицинскую помощь [69]. 

В 2024 году в Российской Федерации из об-
щего числа погибших в ДТП 63,5% скончались  
до прибытия скорой медицинской помощи (далее – 
СМП), 4,2% – на месте ДТП по прибытии СМП, но 
до транспортировки в медицинскую организацию, 
3,5% – при транспортировке. 

Информирование. Остается актуальной про-
блема несвоевременного информирования экстрен-
ных оперативных служб о ДТП. На сегодняшний 
день только одна пятая часть ТС оснащена устройства-
ми вызова экстренных оперативных служб. В связи с 
несовершенством существующих устройств их мас-
совое внедрение замедляется.

Первая помощь. Важное значение имеет обу-
чение участников дорожного движения, сотрудников 
экстренных оперативных служб, а также населения 
навыкам оказания первой помощи пострадавшим в 
ДТП. Соответствующим вопросам уделяется внима-
ние при получении общего и профессионального об-
разования, подготовке водителей, а также в рамках 
охраны труда. 

Совершенствуются нормативные правовые 
акты, организационные, материально-технические 
и методические условия в целях повышения эффек-
тивности и качества оказания первой помощи. 

Значительное внимание уделяется повыше-
нию технической оснащенности экстренных опера-
тивных служб. В рамках реализации национального 
проекта «Безопасные качественные дороги» заку-
плено более 18 тыс. укладок для оказания первой 
помощи пострадавшим в ДТП сотрудниками Госав-
тоинспекции.

Вместе с тем участников и очевидцев ДТП от 
оказания первой помощи сдерживает отсутствие до-
статочных навыков и правовых гарантий [70]. При 
подготовке водителей и проведении экзаменов на 
право управления ТС не уделяется должное внима-
ние практической составляющей оказания первой 
помощи. 

Кроме того, специфика отдельных видов про-
фессий в транспортном комплексе (водители коммер-
ческого транспорта, работники объектов дорожного 
сервиса и другие виды профессий) обусловливает 
необходимость углубленного обучения работников 
с уклоном на практические навыки оказания первой 
помощи пострадавшим в ДТП.

Своевременность реагирования. Оператив-
ность прибытия СМП на места ДТП за период реа-
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лизации Стратегии повысилась, доля фактов прибы-
тия в течение 20 минут увеличилась с 83,7 до 85,9%. 

Вместе с тем своевременное оказание меди-
цинской помощи осложняется в связи со значитель-
ной протяженностью дорог и удаленностью насе-
ленных пунктов. 

В 2024 году в границах населенных пунктов 
СМП прибывала на места ДТП в течение 20 минут в 
91,7% случаев, за пределами населенных пунктов – 
только в 69,4% случаев. В отдельных регионах нор-
матив прибытия СМП увеличен [71].

По состоянию на 2024 год на территории Рос-
сийской Федерации функционировали 78 трассовых 
пунктов экстренной медицинской помощи, которы-
ми ежегодно оказывается помощь в среднем 20 тыс. 
пострадавших [72]. 

При этом такие пункты распределены нерав-
номерно. Например, на Дальневосточный федераль-
ный округ, являющийся самым крупным по площа-
ди, приходится всего 3 трассовых пункта [73].

В отдельных случаях ближайшие медицин-
ские организации, имеющие условия для оказания 
экстренной медицинской помощи и лечения на не-
обходимом уровне пострадавших в тяжелом состо-
янии, находятся в соседних субъектах Российской 
Федерации. 

В связи с этим возникает необходимость со-
вершенствования на федеральном и региональном 
уровнях организации оказания медицинской помо-
щи пострадавшим в ДТП, включая порядок маршру-
тизации по трансграничному принципу.

Санитарная авиация. В Российской Федера-
ции интенсивно развивается санитарно-авиацион-
ная эвакуация как элемент системы оказания СМП.  
За последние семь лет применение санитарной ави-
ации способствовало спасению почти 112 тыс. чело-
век, в том числе пострадавших в ДТП. Пятую часть 
из них составили дети [74]. 

Одним из перспективных направлений совер-
шенствования системы санитарно-авиационной эва-
куации является развитие соответствующей инфра-
структуры, включая создание посадочных площа-
док, которыми оснащено менее одной пятой части 
медицинских организаций, оказывающих медицин-
скую помощь в экстренной форме [72].

Маршрутизация. Более 80% всех госпита-
лизированных пострадавших доставляются с мест 
ДТП в травмоцентры 1 и 2 уровней, в которых соз-
даны необходимые условия для оказания высоко-
квалифицированной медицинской помощи с учетом 
характера и степени травм, полученных в ДТП. Вме-
сте с тем в отдельных субъектах Российской Федера-
ции в такие медицинские организации доставляется  
менее половины пострадавших [75].  

Медицинская помощь. Не во всех субъек-
тах Российской Федерации количество медицин-
ских организаций, в которых имеется возможность 
оказания надлежащей медицинской помощи по-
страдавшим в ДТП, отвечает объективным по-
требностям, обусловленным территориальными, 
транспортными и иными особенностями субъекта 
Российской Федерации [10]. 

При этом вероятность наступления смерти 
пострадавших напрямую зависит от уровня меди-
цинской организации, в которую они маршрутизи-
руются: в травмоцентрах 3 уровня умирает каждый 

третий тяжело пострадавший, в то время как в трав-
моцентрах 1 уровня – каждый шестой [72].

Необходимо повышение качества оказания ме-
дицинской помощи пострадавшим в ДТП в стаци-
онарах. Признаки некачественного оказания такой 
помощи устанавливаются примерно в 5% случаев 
наступления смерти в условиях стационара в тече-
ние первых суток после ДТП [34]. Не теряет актуаль-
ности проблема кадрового дефицита врачей-специа-
листов соответствующего профиля и другого меди-
цинского персонала [37].

Реабилитация. Важное значение имеет реаби-
литация пострадавших в ДТП, которая способствует 
сокращению срока возвращения граждан к активной 
социальной и экономической деятельности, снижая 
нагрузку на социальную сферу и сектор здравоохра-
нения и повышая показатели эффективности в от-
раслях, в которых трудоустроены пострадавшие.

С учетом изложенного среди основных вызо-
вов, рисков и угроз БДД в рамках реагирования на 
ДТП могут быть следующие:

1. Несвоевременность и недостаточное каче-
ство оказания помощи пострадавшим в ДТП и их 
реабилитации.

2. Отсутствие у участников и очевидцев ДТП 
достаточных навыков и правовых гарантий для ока-
зания первой помощи пострадавшим.

3. Недостаточная согласованность экстренных 
оперативных служб при планировании и осущест-
влении мероприятий по реагированию на ДТП.

Заключение
Обозначенные в рамках настоящей статьи вы-

зовы, риски и угрозы БДД на среднесрочный и долго-
срочный периоды требуют проведения целенаправ-
ленной системной работы по их предупреждению, 
включающей повышение правосознания участников 
дорожного движения и навыков их безопасного на-
хождения на дороге, совершенствования транспорт-
ных средств и дорожной инфраструктуры, а также 
повышения эффективности реагирования на ДТП и 
осуществления управленческой деятельности в об-
ласти БДД в целом. Такая концепция соответствует 
безопасному системному подходу, который рекомен-
дован Глобальным планом Десятилетия действий по 
обеспечению БДД (2021-2030 гг.) для реализации на 
национальном уровне [62].

Негативное влияние на БДД рассмотренных 
в статье вызовов, рисков и угроз во многом может 
быть нивелировано за счет совершенствования и 
активного внедрения инновационных технологий,  
в том числе на основе искусственного интеллекта. 

Обозначенные факторы должны быть учтены 
при разработке новой Стратегии повышения БДД на 
период до 2030 года и на перспективу до 2036 года.
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Чуть более десяти лет подряд построе-
ние политики в области обеспечения 

безопасности дорожного движения (далее – БДД)   
реализуется на глобальном, региональном и нацио-
нальном уровнях, чему способствовали предприня-
тые усилия «на полях» Организации Объединенных 
Наций, включая объявление 2011–2020 и 2021–
2030 годов десятилетиями действий по обеспечению  
безопасности дорожного движения [1].

В Российской Федерации обеспечение БДД 
представляет собой сложную многоуровневую зада-
чу, решение которой находится в сфере совместных 
интересов Российской Федерации, ее субъектов и 
муниципальных образований. 

В данной системе органы местного самоуправ-
ления (далее – МСУ) выступают важным звеном,  
непосредственно отвечающим за создание безопас-
ных условий для участников дорожного движения 
на территории конкретного муниципалитета. 

Именно на местном уровне формируется та до-
рожная среда, от состояния которой в значительной  
степени зависит уровень аварийности.

Актуальность изучения полномочий органов 
МСУ в области обеспечения БДД многократно воз-

растает в контексте масштабной муниципальной ре-
формы, новый этап которой связан со вступлением в 
силу Федерального закона от 20 марта 2025 г. № 33-
ФЗ «Об общих принципах организации местного са-
моуправления в единой системе публичной власти» 
(далее – Федеральный закон № 33-ФЗ). 

Трансформация системы МСУ, заключающа-
яся в интеграции органов МСУ в единую систему 
публичной власти, переходе на новые принципы 
формирования органов власти и изменении перечня 
вопросов непосредственного обеспечения жизнеде-
ятельности населения, создает принципиально но-
вый правовой и управленческий контекст для реали-
зации полномочий в сфере БДД. 

В Федеральном законе № 33-ФЗ под местным 
самоуправлением понимается «признаваемая и га-
рантируемая Конституцией Российской Федерации 
форма самоорганизации граждан в целях осущест-
вления народом своей власти для самостоятельного 
решения вопросов непосредственного обеспечения 
жизнедеятельности населения (вопросов местного 
значения) в пределах полномочий, предусмотрен-
ных в соответствии с Конституцией Российской Фе-
дерации настоящим Федеральным законом, другими 
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федеральными законами, а в случаях, установлен-
ных федеральными законами, – законами субъектов 
Российской Федерации» [2].

При этом органы МСУ в данном нормативном 
правовом акте признаны частью единой системы пу-
бличной власти в Российской Федерации, однако к 
органам государственной власти не относятся.

В ст. 32 указанного Федерального закона обе-
спечение БДД (а также дорожная деятельность и ор-
ганизация дорожного движения) отнесено к группе 
полномочий, которые могут осуществляться орга-
нами МСУ в целях обеспечения жизнедеятельно-
сти населения в соответствии с законом субъекта  
Российской Федерации. 

Примечательно, что Федеральный закон от 
10 декабря 1995 г. № 196-ФЗ «О безопасности  
дорожного движения» [3] в части полномочий ор-
ганов МСУ пока не был изменен, поскольку ст. 32, 
37, 39 и ч. 23 ст. 89 Федерального закона № 33-ФЗ  
вступают в силу лишь с 1 января 2027 года.

Исходя из этого, в 2026 году должно быть  
проведено комплексное обновление законодатель-
ства в части установления полномочий различных 
субъектов в области БДД, которое давно назрело.

Представляется необходимым в первую оче-
редь изучить текущие полномочия органов МСУ в 
области обеспечения БДД. 

Анализ научных исследований в рассматрива-
емой сфере [4, 5, 6, 7], а также положений норма-
тивных правовых актов позволяет выделить следу-
ющие основные характеристики полномочий ор-
ганов МСУ в области обеспечения БДД на дорогах  
местного значения. 

1. Публично-правовая природа. Полномочия 
органов МСУ носят публичный характер, посколь-
ку реализуются в интересах местного сообщества 
и направлены на обеспечение общественного блага 
– безопасности при участии в дорожном движении. 
Они производны от публичной власти и реализуют-
ся в рамках делегированных государством функций.

2. Субсидиарность – данный принцип пред-
полагает, что социальные задачи решаются на уров-
не власти, максимально приближенном к населе-
нию. Хотя в российском законодательстве формаль-
но он не закреплен, однако проявляется в различных 
аспектах организации МСУ [8]. 

Исходя из текущего объема полномочий, под-
разумевается, что органы МСУ способны более эф-
фективно организовать безопасную дорожную среду 
на территории муниципального образования с уче-
том локальных особенностей.

3. Дуализм за счет сочетания нескольких 
групп полномочий в области обеспечения БДД:

а) самостоятельные (вытекающие из вопросов 
местного значения);

б) отдельные государственные полномо-
чия (переданные для исполнения под контролем  
государственных органов).

4. Комплексный характер. Полномочия ор-
ганов МСУ охватывают различные сферы воздей-
ствия: организационно-планирующую (разработка 
местных программных документов); финансово-эко-
номическую (распределение и освоение бюджетных 
средств); контрольную (муниципальный контроль 
за сохранностью автомобильных дорог местного  
значения) и др.

5. Ограниченная дискреционность. Свобода 
усмотрения органов МСУ при реализации полно-
мочий в области БДД ограничена как положениями 
нормативных правовых актов, так и ресурсными 
возможностями муниципальных образований.

6. Процессуальная обусловленность. Реали-
зация полномочий требует соблюдения установлен-
ных процедур, например, принятия нормативных 
правовых актов или разработки муниципальных 
программ.

7. Ресурсная обеспеченность. Эффектив-
ность реализации полномочий напрямую зависит 
от финансовой обеспеченности местных бюджетов, 
наличия квалифицированных кадров, материаль-
но-технической базы.

8. Подконтрольность. Деятельность орга-
нов МСУ осуществляется под контролем населения  
муниципального образования, а также органов го-
сударственной власти (в пределах установленной  
компетенции). 

В качестве примера можно привести государ-
ственный контроль (надзор) за реализацией орга-
нами МСУ полномочий, связанных с обеспечением 
БДД и соблюдением требований в области обеспе-
чения БДД, осуществляемый Госавтоинспекцией  
МВД России [9].

На основании данных характеристик мож-
но сделать вывод, что полномочия органов МСУ  
в области БДД получают выражение в законодатель-
но регламентированной, обеспеченной ресурсами 
деятельности по созданию безопасных условий для 
участников дорожного движения на территории кон-
кретного муниципального образования в рамках ре-
шения вопросов местного значения, осуществляемой 
под контролем населения и государственных органов.

Современная реформа местного самоуправле-
ния повлекла масштабную трансформацию данного 
института, направленную на интеграцию органов 
МСУ в единую систему публичной власти с выра-
женным вектором на централизацию и унификацию. 

Как отмечается в научных исследованиях, 
«одной из основных задач в рамках реформирова-
ния местного самоуправления является улучшение 
взаимодействия между органами государственной  
власти и органами местного самоуправления» [10].

До 2027 года будет действовать переходный 
период, в течение которого правовое регулирова-
ние осуществляется по принципу «двойного соот-
ветствия», когда принимаемые новые муниципаль-
ные акты должны одновременно соответствовать 
сохранившим действие положениям Федерального 
закона от 6 октября 2003 г. № 131-ФЗ «Об общих 
принципах организации местного самоуправления в  
Российской Федерации» [11] и не противоречить 
нормам Федерального закона № 33-ФЗ. 

Оптимизация регулирования полномочий 
органов МСУ в нормативных правовых актах раз-
личного уровня также является частью переходно-
го периода, поскольку ст. 32 Федерального закона  
№ 33-ФЗ, как уже было отмечено, вступит в силу 
лишь с 1 января 2027 года. 

В данной статье полномочия органов МСУ по 
решению вопросов непосредственного обеспечения 
жизнедеятельности населения (данное понятие за-
менило «вопросы местного значения») разделены на 
три группы:
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1) полномочия, не подлежащие перераспреде-
лению между органами МСУ и органами государ-
ственной власти субъекта Российской Федерации;

2) полномочия, которые могут быть перерас-
пределены законом субъекта Российской Федера-
ции для осуществления органами государственной  
власти субъекта Российской Федерации;

3) полномочия, осуществление которых может 
быть передано органам МСУ в целях обеспечения 
жизнедеятельности населения по решению закона 
субъекта Российской Федерации .

Обеспечение БДД на дорогах местного зна-
чения отнесено к третьей группе полномочий, что 
демонстрирует существенное изменение подхода 
к их регулированию и изменение правовой приро-
ды полномочий органов МСУ в изучаемой области,  
которые с 2027 года становятся обязанностью муни-
ципалитетов лишь при условии принятия субъектом 
РФ соответствующего закона. 

В отсутствие такого закона рассматривае-
мые полномочия автоматически считаются испол-
няемыми региональными органами власти за счет  
региональных бюджетов.

Важную роль также играет содержание зако-
на субъекта РФ о перераспределении полномочий: в 
нем могут устанавливаться ограничения по срокам 
и объему, допускается лишь частичная передача тех 
или иных полномочий. При этом органы государ-
ственной власти субъекта Российской Федерации 
вправе контролировать осуществление полномочий, 
переданных органам МСУ. 

Оценивая последствия муниципальной ре-
формы применительно к обеспечению БДД, следует 
указать, что изменение модели финансирования, от-
четности и контроля усиливает роль государствен-
ных органов в обеспечении БДД на местном уровне. 

Традиционно деятельность органов МСУ 
характеризуется наличием множества проблем, 
включая дефицит бюджетов, недостаток квалифи-
цированных кадров, несогласованность с решения-
ми регионального и федерального уровня, которые  
негативно влияют на состояние БДД. 

Так, по данным Госавтоинспекции МВД Рос-
сии, в 2024 году было проведено 310 внеплановых 
проверок в отношении органов МСУ. По результа-
там данных проверок было выдано 328 предписаний 
об устранении выявленных нарушений, из которых 
83 предписания не были исполнены в установлен-
ный срок [12].

Перенос рассматриваемой деятельности на 
уровень регулирования субъекта Российской Феде-
рации позволяет унифицировать подходы не только 
к обеспечению БДД, но и к организации дорожного 
движения, содержанию дорог и обустройству пар-
ковочного пространства в масштабах всего региона, 
тем самым нивелировав ограниченные возможности 
отдельных муниципалитетов. 

Деятельность по обеспечению БДД может 
быть более тесно интегрирована в региональные 
программы развития транспортной инфраструкту-
ры, что повысит ее эффективность.

Таким образом, в ходе муниципальной ре-
формы планируется формирование новой иерар-
хической модели взаимоотношений региональных  
органов власти и органов МСУ. 

Переход полномочий в области обеспечения 
БДД на дорогах местного значения в ведение орга-
нов государственной власти субъектов РФ с возмож-
ной передачей органам МСУ в перспективе спосо-
бен повысить эффективность данной деятельности 
за счет централизации и унификации.

Однако следствием высокой зависимости 
от решений региональных органов государствен-
ной власти может стать риск неравенства усло-
вий и уровня БДД в различных муниципалитетах  
и субъектах Российской Федерации.
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Безопасность дорожного движения (далее – 
БДД) остаtтся одной из ключевых социаль-

но‑значимых проблем современного общества. Не-
смотря на совершенствование технических средств 
и нормативной базы в сфере БДД, человеческий фак-
тор продолжает играть решающую роль в возникно-
вении дорожно‑транспортных происшествий (далее 
– ДТП). 

Тот факт, что девять из десяти ДТП происхо-
дит из-за нарушения правил дорожного движения 
водителями транспортных средств [1], подтвержда-
ет данное утверждение. 

В этой связи пропаганда БДД приобретает осо-
бую значимость как инструмент формирования куль-
туры безопасного поведения участников дорожного 
движения и соблюдения Правил дорожного движения 
Российской Федерации (далее – ПДД РФ) [2].

Пропаганда безопасности дорожного движе-
ния представляет собой системную деятельность, 
призванную изменить отношение участников до-
рожного движения к вопросам безопасности и сфор-
мировать устойчивые модели поведения, минимизи-
рующие риски ДТП. 

Ее цели носят многогранный характер и вы-
страиваются вокруг ключевой – повышение БДД, а 
также снижение смертности в результате ДТП, за-
крепленной п. 87 Стратегии повышения безопасно-
сти дорожного движения в Российской Федерации 
на период до 2030 и на перспективу до 2036 года, 
утвержденной Указом Президента Российской Фе-
дерации от 14 ноября 2025 г. № 841 [1]. 

В основе пропаганды БДД лежит стремле-
ние не просто информировать, а трансформировать  
сознание и привычки участников дорожного  
движения. 

Это достигается через постепенное формиро-
вание внутренней установки на безусловное соблю-
дение правил, осознание личной ответственности за 
свои действия и понимание последствий нарушений.

Важнейшая задача при этом – превратить тре-
бования ПДД РФ из формальных предписаний в 
естественные нормы поведения, которые человек 
применяет автоматически, вне зависимости от нали-
чия контроля со стороны государства.

Современное общество переживает экспонен-
циальный рост потребления цифровой информации. 
По данным Международной корпорации обработки 
данных (International Data Corporation, IDC) – иссле-
довательской компании, занимающейся изучением 
мирового рынка информационных, телекоммуни-
каций и потребительских технологий, объем гене-
рируемых данных удваивается каждые 1,5-2 года и  
к концу 2025 года глобальный объем данных достиг-
нет примерно 175 зеттабайт (единица измерения 
количества информации, равная 1021 секстиллио-
ну байт) [3]. В 2024 году создано в 9 000 раз боль-
ше контента, чем весь запас цифровой информации  
по состоянию на 1993 год [4].

В современную эпоху увеличения медиапотре-
бления пропаганда безопасности дорожного движе-
ния должна опираться на многоканальную систему 
коммуникаций, органично сочетающую традицион-
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ные и цифровые форматы взаимодействия с аудито-
рией. 

Важнейшую роль в системе пропаганды со-
храняют средства массовой информации (далее 
– СМИ) – телевидение, радио и печатные издания, 
которые обеспечивают охват широкой аудитории, 
включая возрастные группы, менее активные в циф-
ровой среде. 

Результаты анализа данных Тотал Радио рей-
тинга и мобильной панели «Медиаскоп» (Mediascope) 

[4], подтверждая тенденцию увеличения потребления 
информации, демонстрируют рост аудитории радио 
за период с января по октябрь 2025 года по сравнению 
с аналогичным периодом 2024 года. 

Наибольшее увеличение радиоаудитории на 
одну пятую часть приходится на лиц в возрасте  
от 12 до 24 лет, среди лиц в возрасте от 45 до 54 лет 
зафиксирован рост более чем на одну десятую часть 
(+11 %) (рис. 1).

Рисунок 1 – Увеличение аудитории радио в Российской Федерации в зависимости от возраста

В ходе исследования установлено, что 99% 
населения России смотрит телевидение хотя бы раз 
в месяц, 65% населения – ежедневные потребители 
ТВ-контента при среднем времени просмотра ТВ  
на россиянина в день 3 часа 36 минут [5]. 

В этой связи телевизионные сюжеты и соци-
альные ролики по БДД продолжают оставаться эф-
фективными традиционными инструментами про-
пагандистской деятельности, воздействующими  
на широкую аудиторию.

Согласно данным исследовательской компа-
нии «Медиаскоп» (Mediascope) [6], распределение 
времени в медиасреде между телевидением и интер-
нетом разнится в зависимости от возраста целевой 
группы: чем моложе пользователь, тем больше вре-
мени он проводит в интернете. Данные о российском 
сегменте потребителей медиаинформации за период 
с сентября 2024 по август 2025 года представлены 
ниже (рис. 2).

Рисунок 2 – Процентное соотношение распределения времени на телевидение и интернет
в Российской Федерации в зависимости от возраста аудитории
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Согласно аналитическим данным «Медиа-
скоп» (Mediascope) за период с января по октябрь 
2025 года 86% населения России пользуются интер-
нетом хотя бы 1 раз в месяц, около 84% населения 
пользуются интернетом ежедневно, проводя там 
примерно 4 часа 21 минуту в день [7].

Прослеживается тенденция к переходу целе-
вой аудитории от традиционных СМИ к цифровым 
платформам с целью получения информации. 

Ключевыми драйверами данного перехода 
являются повсеместное распространение высоко-
скоростного интернета, доступность мобильных 
устройств, потребность в оперативном получении 
новостей, стремление к социальной вовлеченно-
сти в социальных сетях и мессенджерах, привычка 
к многозадачности и параллельному потреблению 
контента, а также поиск развлечений и способов  
релаксации в цифровой среде.

В эпоху дофаномики (концепции, объясняю-
щей, как маркетинг, экономика и сервисы воздей-
ствуют на поведение людей, используя дофами-
новую систему) для манипулирования вниманием 
потребителей используются техники стимуляции 
производства дофамина, отвечающего за мотивацию 
и предвкушение удовольствия. 

В условиях роста за конкуренцию внимания 
основной целью потребления контента для людей 
становится развлекательный материал, влекущий за 
собой получение дешевого дофамина в интернете, а 
не в реальной жизни. Для этих целей наиболее под-
ходящими стали короткие видеоролики – общемиро-
вой тренд и основной формат контента по виртуаль-
ному охвату.

Ключевая особенность текущего этапа – пе-
реход от односторонней трансляции информации 
к диалогу с участниками дорожного движения, где 
акцент смещается с простого информирования на 
вовлечение и формирование устойчивых поведенче-
ских моделей. 

В современном мире, где социальные сети 
стали основным каналом коммуникации, особенно 
с молодежной аудиторией, через короткие видео, 
инфографику, интерактивные опросы и челленджи 
можно донести ключевую информацию в формате, 
соответствующем современным паттернам потре-
бления контента.

Постоянно изменяющиеся алгоритмы цифро-
вых платформ диктуют новые требования к разме-
щаемой информации, соответственно, необходима 
трансформация инструментария пропагандистской 
деятельности. 

Примером популярного формата интер-
нет-контента является подготовленный сотрудни-
ками Госавтоинспекции по Нижегородской обла-
сти видеоролик с применением так называемого 
«вязаного тренда» – стиля, в котором нейросети 
превращают реальные локации, персонажей и це-
лые сцены в «текстильный мир», который выглядит 
как выполненные из пряжи, шерсти и войлока мяг-
кие фигурки с четко видимыми петлями и нитями  
(рис. 3).

Особое внимание в пропагандистской деятель-
ности следует обратить на ведение так называемых 
«госпабликов» – официальных сообществ (страниц) 
органов власти и подведомственных им учреждений 
в социальных сетях. 

Учитывая превращение социальных сетей из 
факультатива в одну из главных технологий пред-
ставленности в публичном поле, использование 
государственных пабликов в качестве инструмен-
та пропаганды безопасности дорожного движения  
в деятельности сотрудников Госавтоинспекции  
МВД России особенно актуально.

На формирование правосознания участни-
ков дорожного движения в условиях цифровизации 
оказывают влияние продвигающие культуру безо-
пасного поведения интеграции Госавтоинспекции с 
инфлюенсерами (лидерами общественного мнения) 
– блогерами, знаменитостями или экспертами, мне-
ние которых важно для большого количества людей.

Положительным примером указанного взаи-
модействия является обращение участников груп-
пы «Ай Йола» (Ay Yola) на фестивале «Новая волна 
2025» в г. Казани с призывом строгого соблюдения 
ПДД РФ с последующем размещением информации 
об этом на официальной странице Госавтоинспек-
ции Республики Татарстан.

Отдельную нишу развития современных 
средств и методов пропаганды занимают специали-
зированные цифровые решения – мобильные при-
ложения и онлайн‑платформы, которые позволят не 
только получать информацию, но и отрабатывать на-
выки в интерактивной среде. 

К таковым можно отнести приложения с си-
муляторами дорожных ситуаций, дающие возмож-
ность в безопасной виртуальной среде научиться 
принимать решения в сложных условиях. 

Уже сейчас технологии виртуальной и допол-
ненной реальности могут использоваться для фор-
мирования правосознания участников дорожного 
движения, например, проект по формированию 
безопасного дорожного поведения с применением 
технологии виртуальной реальности для молодежи 
старше 16 лет «Анатомия аварии: взгляд изнутри», 

 Рисунок 2. Пример использования 
актуального тренда сотрудниками 

Госавтоинспекции. 

Рисунок 3 – Пример использования актуального тренда 
сотрудниками
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представленный в формате тренинга с применением 
VR-очков для просмотра обучающего сценария, мо-
делирующего ДТП (рис. 4). 

Существуют иные проекты, использующие 
аналогичные технологии, например, социальный 
проект «Автотрезвость», позволяющий участникам 
ощутить влияние употребления различного количе-
ства алкоголя на навыки управления транспортным 
средством с помощью технологий дополненной  
реальности (рис. 5). 

Говоря о технологических инновациях в про-
паганде БДД в современных условиях развития 
цифровой среды, необходимо затронуть вопрос ис-
пользования в пропагандистской деятельности ис-
кусственного интеллекта – комплекса инструментов, 
позволяющих решать задачи уровня человеческого 
интеллекта компьютерными системами. 

В настоящее время отсутствует систематиче-
ское массовое применения искусственного интел-
лекта в деятельности Госавтоинспекции России, но 
эпизодически искусственный интеллект может ис-
пользоваться сотрудниками подразделений Госав-
тоинспекции по пропаганде БДД как инструмент 
генерации изображений, видеороликов и других  
материалов.

Возможное развитие систем искусственно-
го интеллекта и их потенциал позволяет предполо-
жить, что с течением времени указанные технологии 
могут быть задействованы для автоматизированной 
обработки большого объема данных, анализа видео-
контента на предмет нарушений ПДД РФ, функци-
онирования чат-ботов с оперативными ответами на 
вопросы о ПДД РФ, формирования персонализиро-
ванных рекомендаций по безопасному вождению  
на основе анализа стиля езды и др.

Вместе с тем для использования систем искус-
ственного интеллекта в обеспечении БДД необходи-
мо решение вопросов обучения, внедрения, эксплуа-
тации и регулирования указанных систем. 

Таким образом, современные каналы пропа-
ганды БДД образуют гибкую экосистему, где тради-
ционные методы дополняются цифровыми иннова-
циями, а односторонняя коммуникация сменяется 
многосторонним взаимодействием. 

Адаптированный к изменяющимся реалиям 
инструментарий пропаганды БДД позволит адрес-

но воздействовать на целевые группы, учитывая 
особенности их медиапотребления и формиро-
вать устойчивую культуру безопасного поведения  
на дорогах.

Список источников
1. Указ Президента Российской Федерации № 841  

от 14 ноября 2025 г. «Об утверждении Стратегии повышения 
безопасности дорожного движения в Российской Федерации 
на период до 2030 года и на перспективу до 2036 года» // СПС 
«Гарант» (дата обращения: 15.10.2025).

2. Постановление Совета Министров – Правитель-
ства Российской Федерации от 23 октября 1993 г. № 1090  
«О правилах дорожного движения» // СПС «Консультант 
Плюс» (дата обращения: 15.10.2025).

3. Бакулин Н.П. Пропаганда правовых норм действий 
участников дорожного движения как элемент безопасности 
// Научно-методический электронный журнал «Концепт». 
2014. Т. 20. С. 3706–3710. 

4. Афонин В.В. Актуальные вопросы функциониро-
вания системы пропаганды безопасности дорожного движе-
ния в Российской // Научный вестник ОрЮИ МВД России  
им. В.В. Лукьянова. 2024. № 2(99). 

5. Скляренко И. С., Синицына О. В. Пропаганда безо- 
пасности дорожного движения ГИБДД МВД России среди 
несовершеннолетних // Прикладная психология и педагоги-
ка. 2021. №. 2. С. 219–232. DOI: https://doi.org/10.12737/2500-
0543-2021-6-2-219-232.

6. URL: https://mediascope.net/ (дата обращения: 
15.10.2025).

7. URL: https://mediascope.net/upload/iblock/fc8/wi9nn7
wct0ugydp4jbfr9mc1s6ss6z3p/ТВ_ День%2 0бренда.pdf (дата 
обращения: 15.10.2025).

Рисунок 4. Логотип VR-тренинга 
«Анатомия аварии» 

 

Рисунок 4 – Логотип VR-тренинга «Анатомия аварии»

Рисунок 5 – Занятия в рамках проекта «Автотрезвость».



№ 4/2025

Road Safety

39

References
1. Decree of the President of the Russian Federation dated 

14.11.2025 № 841 «On approval of the Strategy for improving 
road safety in the Russian Federation for the period up to 2030 
and for the future up to 2036» // Legal reference system «Garant» 
(date of access: 15.10.2025).

2. Decree of the Council of Ministers – the Government of 
the Russian Federation dated 23.10.1993 № 1090 «On the rules 
of the road» // Legal reference system «Consultant Plus» (date of 
access: 15.10.2025).

3. Bakulin N.P. Promotion of Legal Norms for Road 
Users as an Element of Safety // Scientific and Methodological 
Electronic Journal «Concept». 2014. Vol. 20. P. 3706–3710.

4. Afonin V.V. Actual Issues of the Road Safety Promotion 
System Functioning in Russia // Scientific Bulletin of the 
Lukyanov Russian Law Institute of the Ministry of Internal 
Affairs of Russia. 2024. № 2(99).

5. Sklyarenko I.S., Sinitsyna O.V. Road Safety Promotion 
by the State Traffic Safety Inspectorate of the Ministry of Internal 
Affairs of the Russian Federation among Minors // Applied 
Psychology and Pedagogy. apien.ru/2021/2/219-232.pdf.

6. URL: https://mediascope.net/ (date of access: 
15.10.2025).

7. URL: https://mediascope.net/upload/iblock/fc8/wi9n
n7wct0ugydp4jbfr9mc1s6ss6z3p/TV_Brand Day.pdf (date of 
access: 15.10.2025).

Информация об авторе
Н.В. Айсанова – научный сотрудник отдела научного обеспечения профилактических мероприятий и деятельности по формированию 
правосознания участников дорожного движения Научного центра БДД МВД России 
Контакты: ул. Поклонная, д. 17, Москва, Россия, 121293
Information about the author
N.V. Aisanova – Researcher of the Department of Scientific Support of Preventive Measures and Activities for the Formation of Legal Awareness 
of Road Users of Scientific State Institution of Road Safety of the Ministry of the Interior of the Russian Federation
Contacts: ul. Poklonnaya, d. 17, Moscow, Russia, 121293
Статья поступила в редакцию 07.11.2025; одобрена после рецензирования 08.12.2025; принята к публикации 17.12.2025.
The article was submitted 07.11.2025; approved after reviewing 08.12.2025; accepted for publication 17.12.2025.



 Безопасность дорожного движения

40 № 4/2025

Научная статья						                                                                                  © Марцога Е.В., 2025
УДК 34 	

ДОПУСК К УПРАВЛЕНИЮ ТРАНСПОРТНЫМИ СРЕДСТВАМИ 
НА ТЕРРИТОРИИ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ ЛИЦ, ИМЕЮЩИХ ИНОСТРАННЫЕ ВОДИТЕЛЬСКИЕ 

УДОСТОВЕРЕНИЯ, КОТОРЫЕ НЕ ЯВЛЯЮТСЯ ГРАЖДАНАМИ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ
(НА ПРИМЕРЕ ГРАЖДАН КИРГИЗСКОЙ РЕСПУБЛИКИ)

Екатерина Владимирона Марцога
Научный центр БДД МВД России
emartcoga@mvd.ru

Аннотация. В статье приведен анализ законодательства Российской Федерации, а также некоторых международных 
и национальных законодательных и подзаконных актов, касающихся порядка допуска к управлению транспортными 
средствами иностранных граждан на примере граждан Киргизской Республики. На основании исследования указанного 
порядка, включающего допуск к управлению транспортными средствами, непосредственно связанный с осуществлением 
предпринимательской деятельности, а также анализа дорожно-транспортных происшествий с участием иностранных 
граждан, формулируются выводы и предложения, касающиеся его совершенствования. 

Ключевые слова: безопасность дорожного движения, граждане Киргизской Республики, допуск к управлению 
транспортными средствами, иностранные граждане, международные водительские удостоверения, национальные 
водительские удостоверения

Для цитирования: Марцога Е.В. Допуск к управлению транспортными средствами на территории Российской 
Федерации лиц, имеющих иностранные водительские удостоверения, которые не являются гражданами Российской 
Федерации (на примере граждан Киргизской Республики) . 2025. № 4. С. 40–47.

Original article

PERMITTING THE DRIVING OF VEHICLES IN THE RUSSIAN FEDERATION FOR PERSONS 
WITH FOREIGN DRIVER'S LICENSEES WHO ARE NOT CITIZENS OF THE RUSSIAN FEDERATION 

(USING THE EXAMPLE OF CITIZENS OF THE KYRGYZ REPUBLIC)

Ekaterina V. Martsoga
Scientific State Institution of Road Safety of the Ministry of the Interior of the Russian Federation
emartcoga@mvd.ru

Abstract. This article analyzes Russian legislation, as well as certain international and national laws and regulations, regard-
ing the procedure for permitting foreign citizens to drive vehicles, using citizens of the Kyrgyz Republic as an example. Based on 
a study of this procedure, which includes permitting foreign citizens to drive vehicles directly related to business activities, and an 
analysis of road accidents involving foreign citizens, conclusions and proposals for its improvement are formulated.

Keywords: road safety, citizens of the Kyrgyz Republic, driving permits, foreign citizens, international driving permits, 
national driving permits

For citation: Martsoga E.V. Permitting the driving of vehicles in the Russian Federation for persons with foreign driver's 
licensees who are not citizens of the Russian Federation (using the example of citizens of the Kyrgyz Republic) // Road Safety. 
2025. № 4. P. 40–47.

В соответствии с п. 13 ст. 25 Федерального 
закона от 10 декабря 1995 г. № 196-ФЗ «О 

безопасности дорожного движения» [1] (далее – ФЗ 
о БДД) «не допускается управление транспортными 
средствами на основании иностранных националь-
ных или международных водительских удостове-
рений при осуществлении предпринимательской  
и трудовой деятельности, непосредственно связан-
ной с управлением транспортными средствами». 

Однако во втором абзаце того же пункта указа-
но, что приведенное положение не распространяет-
ся на граждан Киргизской Республики (далее – КР),  
а также граждан государств, законодательство кото-
рых закрепляет использование русского языка в ка-
честве официального, осуществляющих указанную 
предпринимательскую и трудовую деятельность на 
территории Российской Федерации на основании 
иностранных национальных или международных 
водительских удостоверений, выданных в государ-
ствах, гражданами которых они являются.

Следовательно, в отличие от граждан иных 
иностранных государств, желающих заниматься тру-
довой деятельностью в качестве водителей в России, 

указанные лица не несут обязанности по получению 
российского водительского удостоверения. Более 
того, на территории Российской Федерации они до-
пускаются к работе водителями в сфере перевозок 
грузов и пассажиров.

Таким образом, в рассматриваемом случае 
основным критерием беспрепятственного допуска 
к управлению транспортными средствами (далее – 
ТС) при осуществлении предпринимательской и тру-
довой деятельности является не подтверждение ква-
лификации путем прохождения соответствующих 
экзаменов, предусмотренных в п. 38 постановления 
Правительства Российской Федерации от 24 октября  
2014 г. № 1097 «О допуске к управлению транспорт-
ными средствами» [2] при выдаче российского води-
тельского удостоверения на основании иностранного,  
а иностранное водительское удостоверение, выдан-
ное в стране, где русский язык законодательно за-
креплен в качестве второго официального.

Отметим, что упомянутый второй абзац п. 13 
ст. 25 ФЗ о БДД был дополнительно включен Фе-
деральным законом от 26 июля 2017 г. № 204-ФЗ  
«О внесении изменения в статью 25 Федерального 
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закона «О безопасности дорожного движения» [3], 
а действующая редакция вступила в силу с 1 апре-
ля 2024 года в соответствии с Федеральным законом  
от 10 июля 2023 г. № 313-ФЗ [4]. 

Более того, гражданам Киргизии не требуется 
патент для работы в такси в России, так как КР вхо-
дит в ЕАЭС, что дает право ее гражданам работать 
без патентов и разрешений, достаточно прохожде-
ния миграционного учета и наличия миграционной 
карты. 

Попробуем разобраться, чем обусловлена це-
лесообразность установления указанных исклю-
чений в ФЗ о БДД. Для этого сопоставим порядок 
допуска к управлению ТС в Российской Федерации 
и КР. 

Закон «О дорожном движении в Киргизской 
Республике» от 20 апреля 1998 г. № 52 [5] в части, 
касающейся допуска к управлению ТС, несколько 
отличается от ФЗ о БДД. 

Например, допуск к управлению ТС категории 
«А» предоставляется с 16 лет (в Российской Федера-
ции – с 18 лет), категории «В» – с 17 лет (в Россий-
ской Федерации – с 18 лет), категории «D» – лицам, 
достигшим 21 года и имеющим непрерывный води-
тельский стаж не менее четырех лет (в Российской 
Федерации – лицам, достигшим 21 года, при нали-
чии стажа управления не менее 1 года применитель-
но как к категории «D», так и к подкатегории «D1»).

Правила приема квалификационных экзаме-
нов и выдачи водительских удостоверений утверж-
дены постановлением Правительства КР от 18 дека-
бря 2017 г. № 819 [6]. 

Работу по регистрации и перерегистрации 
автотранспортных средств и выдаче водительских 
удостоверений в КР осуществляет Государственное 
агентство по регистрации транспортных средств и 
водительского состава при Кабинете Министров КР. 

Для приема квалификационных экзаменов в 
подразделениях уполномоченного органа создают-
ся экзаменационные комиссии. Экзаменационная 
комиссия по приему квалификационных экзаменов 
должна состоять не менее чем из трех человек. 

Состав комиссии утверждается руководите-
лем соответствующего подразделения уполномо-
ченного органа по обеспечению безопасности до-
рожного движения КР. В комиссию входят не менее 
двух сотрудников подразделения уполномоченного 
органа, причем один из них является председате-
лем комиссии. 

Экзаменационные билеты, как и в Российской 
Федерации, состоят из 20 задач, содержащихся в 
автоматизированной информационной системе для 
сдачи теоретического экзамена. 

Вопросы задач тридцати шести билетов тео-
ретического экзамена, как и изображения дорожных 
ситуаций, знаков и разметки, схожи с используемы-
ми при приеме теоретического экзамена в Россий-
ской Федерации задачами сорока билетам.

Время для сдачи теоретического экзамена  
составляет 25 минут (в Российской Федерации –  
20 минут). Сдавшим теоретический экзамен счита-
ется кандидат в водители, который правильно отве-
тил на 18 и более вопросов экзаменационных задач. 

В Российской Федерации несколько иной, бо-
лее жесткий порядок оценки, предусмотренный в 
Административном регламенте МВД России по пре-

доставлению государственной услуги по проведе-
нию экзаменов на право управления транспортными 
средствами и выдаче водительских удостоверений [7]  
(далее – Административный регламент МВД России).

Согласно п. 138 Административного регламен-
та МВД России в случае, если при ответе на вопросы 
билета кандидат в водители допустил одну ошибку, 
ему предоставляется возможность в течение 5 ми-
нут ответить на 5 вопросов одного дополнительного 
тематического блока, который выбирается из той же 
группы, что и тематический блок, при ответе на во-
просы которого была допущена ошибка.

Если кандидат в водители в отведенное время 
ответил правильно на 5 вопросов дополнительно-
го тематического блока, ему выставляется оценка 
«СДАЛ».

В п. 139 Административного регламента  
МВД России установлено другое правило: если при 
ответе на вопросы билета кандидат в водители допу-
стил две ошибки в разных тематических блоках, ему 
предоставляется возможность в течение 10 минут от-
ветить на 10 вопросов двух дополнительных темати-
ческих блоков, которые выбираются из тех же групп, 
что и тематические блоки, при ответе на вопросы ко-
торых кандидатом были допущены ошибки.

Оценка «СДАЛ» выставляется кандидату в во-
дители, если в отведенное время он правильно отве-
тил на все 10 вопросов дополнительных тематиче-
ских блоков. 

В КР практический экзамен состоит из следу-
ющих этапов: 

1) подготовка к движению автомототранспорт-
ного средства;

2) начало движения с места автомототранс-
портного средства;

3) проезд перекрестков (регулируемых, нере-
гулируемых); 

4) разворот автомототранспортного средства; 
5) движение и маневрирование задним ходом 

автомототранспортного средства; 
6) остановка и торможение автомототранс-

портного средства (парковка); 
7) проезд по участку, размеченному фишками 

(змейка);
8) заезд и съезд с эстакады. 
Значительная часть (6 из 8) этапов, таких как, 

например, подготовка к движению автомототранс-
портного средства, проезд по участку, размеченно-
му фишками (змейка), заезд и съезд с эстакады, от-
носится, скорее, к оценке первоначальных навыков 
управления ТС. 

Время сдачи практического экзамена по на-
выкам вождения не ограничено. При невыполнении 
кандидатом в водители двух и более этапов прак-
тический экзамен по навыкам вождения считается 
несданным.

Что касается Российской Федерации, то огра-
ничимся описанием содержания п. 14 Правил прове-
дения экзаменов на право управления транспортны-
ми средствами и выдачи водительских удостовере-
ний, утвержденных Постановлением Правительства 
Российской Федерации от 24 октября 2014 г. № 1097 
(в редакции от 14 ноября 2024 г.) [8].

При проведении практического экзамена на 
право управления транспортными средствами кате-
гории «B» у кандидата в водители проверяются на-
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выки управления транспортным средством указан-
ных категорий и подкатегорий путем выполнения 
следующих маневров:

а) постановка транспортного средства на ме-
сто стоянки при движении задним ходом с поворо-
том на 90 градусов;

б) постановка транспортного средства на ме-
сто стоянки параллельно тротуару (краю проезжей 
части) при движении задним ходом;

г) разворот транспортного средства в ограни-
ченном пространстве (при ограниченной ширине 
проезжей части) с использованием движения задним 
ходом;

д) остановка и начало движения на подъеме;
е) проезд регулируемого перекрестка (при его 

наличии);
ж) проезд нерегулируемого перекрестка рав-

нозначных дорог (при его наличии);
з) проезд нерегулируемого перекрестка нерав-

нозначных дорог;
и) левые и правые повороты;
к) разворот на перекрестке и вне перекрестка;
л) проезд железнодорожного переезда (при на-

личии);
м) перестроение на участке дороги, имеющей 

2 или более полосы для движения в одном направле-
нии (при наличии);

н) обгон или опережение (при наличии такой 
возможности);

о) движение с максимальной разрешенной  
скоростью;

п) проезд пешеходных переходов и мест оста-
новок маршрутных транспортных средств;

р) торможение и остановка при движении  
на различных скоростях;

с) постановка транспортного средства парал-
лельно тротуару (краю проезжей части) при движе-
нии по направлению вперед.

Согласно п. 56 Правил приема квалификаци-
онных экзаменов и выдачи водительских удостове-
рений в Киргизской Республике обмен действитель-
ных иностранных водительских удостоверений на 
национальные водительские удостоверения произ-
водится только после получения письменного под-
тверждения выдачи водительского удостоверения 
иностранному гражданину путем обращения в упол-
номоченный государственный орган в сфере внеш-
ней политики либо в уполномоченный государствен-
ный орган в сфере регистрации ТС и водительского 
состава (Государственное агентство по регистрации 
транспортных средств и водительского состава при 
Кабинете Министров КР) в рамках международных 
соглашений, участницей которых является КР [6].

В соответствии с п. 97 Административного 
регламента МВД России [7] запрос о проверке све-
дений, содержащихся в иностранном национальном 
водительском удостоверении, и подтверждении вы-
дачи такого удостоверения направляется в компе-
тентный орган иностранного государства в случае 
необходимости. 

Отсюда вытекает следующий вывод: в отли-
чие от нормативных правовых актов КР в Россий-
ской Федерации не требуется обязательного направ-
ления запросов о подтверждении выдачи водитель-
ских удостоверений, а также запросов о проведении 
проверок по базам данных лиц, лишенных права на 

управление ТС, как при выдаче водительских удо-
стоверений на основании иностранных, так и при 
признании иностранных водительских удостовере-
ний действительными и достаточными для допуска 
к работе водителями в сфере перевозок грузов и пас-
сажиров. Кроме того, отсутствие ответа на запрос не 
может являться основанием для отказа в получении 
соответствующей государственной услуги.

Что касается водителей, имеющих водительские 
удостоверения других стран, то выдача им российских 
национальных водительских удостоверений на основа-
нии иностранных водительских удостоверений соглас-
но п. 18.1, 18.2, 18.3 ст. 25 ФЗ о БДД осуществляется 
после успешной сдачи квалификационных экзаменов: 
до внесения соответствующих изменений в 2024 году 
– теоретического и практического для всех категорий 
ТС, после – в зависимости от категории ТС. 

Например, для получения российского води-
тельского удостоверения категорий «M», «A», «B» и 
подкатегорий «A1», «B1» достаточно сдачи только 
теоретического экзамена без прохождения профес-
сионального обучения.

Однако в соответствии с Федеральным за-
коном от 10 июля 2023 г. № 313-ФЗ [4] с 1 апреля 
2024 года по 1 апреля 2025 года лицам, имеющим 
иностранные воительские удостоверения, была пре-
доставлена возможность получить российское води-
тельское удостоверение без экзаменов.  

Основными условиями для подобной упро-
щенной процедуры являлись наличие вида на жи-
тельства или приобретение гражданства Российской 
Федерации до 1 апреля 2024 года. 

Оценить количество лиц, которые воспользо-
вались такой возможностью, нельзя, так как в стати-
стической отчетности по форме № 1 БДД в разделе 
«Сведения о деятельности по допуску к управлению 
транспортными средствами» [9] информация о коли-
честве российских водительских удостоверений, вы-
данных на основании иностранных без сдачи экзаме-
нов, а также сведения о лицах, сдавших экзамены со 
второго и третьего раза, с 2018 года отсутствует. 

Количество лиц, желающих сдать экзамены 
при получении российского водительского удосто-
верения на основании иностранного, в 2024 году 
сократилось по сравнению с 2023 годом в четыре  
с половиной раза (табл.).

Таблица
Количество лиц, получивших российское водительское 

удостоверение на основании иностранного 
после сдачи соответствующих экзаменов

2020 2021 2022 2023 2024

Получили 
российское 
водительское 
удостоверение 
на основании 
иностранного 
после сдачи 
экзаменов

29462 30992 44470 71597 16677

Из них сдали 
экзамен 
с первого раза 
(%)

9294 
(31,5%)

8399
(27%)

5686
(12,7%)

5377
(0,07%)

3939
(23,6%)
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Попытаемся осмыслить причины, по которым 
в 2024 году в ФЗ о БДД были внесены изменения, 
фактически отменившие существовавший в течение 
18 лет в прежних редакциях ФЗ о БДД запрет на ра-
боту водителями в сфере коммерческой перевозки 
пассажиров и грузов лиц, имеющих иностранные 
водительские удостоверения.

В статье «Международный обмен трудовы-
ми ресурсами: глобальное взаимодействие стран 
БРИКС» [10] указано, что работодатели в России все 
чаще говорят о кадровом голоде.

В то же время, по данным Росстата, в 2024 году 
уровень безработицы в России достиг историче-
ского минимума – 2,3% от численности населения.  
Относительно декабря 2023 года показатель снизил-
ся на 0,7% (с 3%).

В первом полугодии 2025 года число откры-
тых кадровых позиций в стране сократилось почти 
на 15%, особенно в сфере услуг, технологий и про-
мышленности. 

Тем не менее, эксперты полагают, что в насто-
ящее время в Российской Федерации наблюдается 
дефицит рабочей силы в пассажирских и грузовых 
перевозках, который оценивается в 25% [11]

При этом объемы грузовых перевозок ощути-
мо выросли, в силу чего увеличиваются потребность 
в водительском составе и необходимость увеличения 
заработной платы для его привлечения [11]. 

Допуск мигрантов к работе по перевозке пас-
сажиров, по мнению экспертов, поможет решить 
проблему дефицита кадров в отрасли, которая осо-
бенно остро ощущается с начала 2023 года [12].

Также было отмечено, что мигрантам следует 
разрешить работать в такси или в сфере обществен-
ного транспорта, так как это поможет снизить стои-
мость поездки за счет притока водителей [12].

Считается, что эти проблемы можно решить, 
прежде всего, путем увеличения объема трудовой 
миграции, что и происходит в настоящее время в 
Российской Федерации.

По результатам исследования, проведенного 
профессором Высшей школы социальных и гумани-
тарных наук Международного университета «Аста-
на» Т. Мармонтовой [13], в КР трудовую миграцию 
оценивают как важный фактор поддержания эконо-
мической и социальной стабильности.

По официальным данным на начало текущего 
года, в зарубежных странах работают 1 млн 118 тыс. 
граждан КР, из которых 1 млн – в России. С начала 
2022 года число кыргызстанцев, выехавших в Рос-
сию в поисках работы, и тех, кто уже получил вид 
на жительство в Российской Федерации, выросло на 
десятки тысяч по сравнению с 2021 годом. 

В марте 2025 года Государственная Дума Рос-
сийской Федерации на пленарном заседании откло-
нила в первом чтении законопроект, в соответствии 
с которым предлагалось обязать иностранных граж-
дан сдавать практический экзамен по вождению, 
если они намереваются работать в такси, а также 
обязать иностранных граждан, которые уже полу-
чили российское водительское удостоверение кате-
гории «B» и работают в такси, сдать практический 
экзамен в срок до 1 июня 2025 года. 

Законопроект был внесен на рассмотрение па-
латы парламента группой депутатов Государствен-
ной Думы Федерального Собрания Российской Фе-

дерации от ЛДПР. Лидер партии Леонид Слуцкий 
привел статистические данные, согласно которым  
в 2023 году количество дорожно-транспортных про-
исшествий (далее – ДТП) со смертельным исходом по 
вине водителей-мигрантов увеличилось на 24% [14].

Следует привести статистические данные, со-
держащиеся в информационно-аналитических обзо-
рах Научного центра БДД МВД России за 2021, 2022 
и 2023 годы.

Они свидетельствуют о том, что на фоне об-
щего снижения дорожно-транспортной аварийности 
в Российской Федерации в последние годы наблюда-
ется рост количества ДТП по вине водителей – ино-
странных граждан. Например, в 2022 году по срав-
нению с предыдущим годом количество таких ДТП 
увеличилось на 4,4%, число погибших – на 15,8%,  
а раненых – на 4,6% [15, 16, 17]. 

Отмечается, что рост показателей аварийности 
происходит на фоне увеличения числа иностран-
ных граждан и лиц без гражданства, прибывших  
на территорию страны. 

Наибольшее количество ДТП происходит по 
вине водителей, являющихся гражданами КР, Респу-
блики Узбекистан и Республики Таджикистан. Ана-
логичным образом, наибольшее число погибших  
зафиксировано в ДТП, произошедших по вине таких 
водителей.

В 2024 году с участием водителей легково-
го такси, которые являются гражданами иностран-
ных государств, зарегистрировано 971 ДТП (29,8%  
от всех происшествий с участием данного транспор-
та). В них погибли 46 и ранены 1174 человека (28,9 
и 29% от всех погибших и раненых соответственно). 
Данные водители виновны в 61,5% ДТП с их уча-
стием (18).

ДТП с участием указанных водителей зареги-
стрированы в 23 субъектах Российской Федерации. 
Подавляющее большинство ДТП (74,2%) произошло 
в г. Москве, причем на эти происшествия пришлось 
практически две трети от общего числа погибших с 
участием таких водителей легковых такси (63%). 

В Московской области зафиксировано 10,1% 
(98) таких происшествий, однако доля погибших 
значительно выше – 23,9% (11). В других регионах 
России количество зарегистрированных ДТП суще-
ственно ниже [19]. 

По данным Департамента транспорта Москвы, 
в столице в такси работают 220 тыс. водителей, из 
них 27% (59,4 тыс.) составляют граждане других 
стран. Среди них больше всего уроженцев КР 
(44,6 тыс.), Республики Таджикистан (5,2 тыс.) и 
Республики Узбекистан (3,4 тыс.) [20]. 

Рассмотрим также состояние дорожно-транс-
портной аварийности в самой КР. По данным Наци-
онального статистического комитета КР со ссылкой 
на Главное управление информационных техноло-
гий правовой статистики и учетов Генпрокуратуры 
КР, в 2024 году на территории Киргизии зарегистри-
ровано более 7 тыс. ДТП [21].

По сравнению с 2023 годом число таких проис-
шествий увеличилось на 2,3%. Наибольшая их доля 
пришлась на г. Бишкек (45%), Чуйскую (19%), Ош-
скую (10%) и Джалал-Абадскую (8,5%) области [22]. 

Водителями, находившимися в состоянии алко-
гольного опьянения, за 2024 год совершено 355 ДТП, 
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что по сравнению с предыдущим годом больше  
на 5% [23].

Согласно сведениям Главного управления ин-
формационных технологий и по надзору за испол-
нением законов в сфере правовой статистики Гене-
ральной прокуратуры КР, в январе-июне 2025 года 
в стране зарегистрировано 3 729 ДТП, что на 21,9% 
больше, чем за аналогичный период 2024 года. 

Уровень аварийности в Киргизии в пересчете 
на 100 тыс. человек не указан в доступных источни-
ках. С учетом то, что смертность на дорогах соста-
вила 743 человека, попробуем рассчитать показатель 
смертности в ДТП на душу населения [22].

Нужно иметь в виду, что для расчета уровня 
смертности в ДТП на 100 тыс. человек требуются 
данные о численности населения, непосредственно 
находящегося на территории КР.

Общая численность населения Киргизии на 
начало 2025 года – около 7,35 млн человек. По од-
ним сведениям, более 5% официально работают в 
России, по другим – более 14% [24]. 

На основании изложенного можно лишь по до-
статочно приблизительным расчетам полагать, что в 
КР смертность в ДТП составляет 10-11 человек на 
100 тыс. населения. 

В Российской Федерации, согласно данным 
Росстата, эта величина по состоянию на начало  
2024 года составляет 9,9 человек на 100 тыс. насе-
ления (14 403 погибших на 146 150 789 населения).

В КР за последние два года почти 18 тыс. че-
ловек потеряли право на управление ТС из-за во-
ждения в нетрезвом состоянии [25]. Водителями 
в состоянии алкогольного опьянения за 2024 год  
совершено 355 ДТП, что по сравнению с предыду-
щим годом выше на 5% [26]. 

Сравнивать количество выявленных наруше-
ний в области дорожного движения в Российской 
Федерации и КР было бы не совсем корректно, по-
скольку абсолютное большинство (236,8 млн, или 
93%) всех правонарушений в этой области выявлены 
в России с использованием работающих в автомати-
ческом режиме специальных технических средств, 
которые представляют собой комплексы фотовиде-
офиксации нарушений [27].

Если сопоставить общую протяженность до-
рог с твердым покрытием и количество используе-
мых комплексов фотовидеофиксации, то в России 
одно специальное техническое средство приходится  
на 37 км дорог, а в КР – на 65 км указанных дорог [28].

Возвращаясь к тематике настоящей статьи, не-
обходимо отметить, что согласно подп. 4 ст. 26 Фе-
дерального закона от 15 августа 1996 г. № 114-ФЗ  
«О порядке выезда из Российской Федерации и въез-
да в Российскую Федерацию», если иностранный 
гражданин был привлечен к административной от-
ветственности  более двух раз в течение трех лет, это 
может стать основанием для запрета на въезд [29].

На основании выявленных нарушений, совер-
шенных иностранными гражданами, в 2024 году 
подготовлено 1 397 ходатайств о нежелательности 
пребывания иностранных граждан в Российской Фе-
дерации. При этом почти половина (41,4%, или 579) 
таких ходатайств было удовлетворено. 

Значительный удельный вес в общем коли-
честве нарушений в области дорожного движения, 
совершенных иностранными гражданами, имеют 

управление ТС при наличии неисправностей или 
условий, при которых запрещена его эксплуатация 
(11,7%), нарушение правил применения ремней без-
опасности или мотошлемов (10,5%), несоблюдение 
требований об ОСАГО (10,4%) [27]. 

С учетом вышеизложенного представляется 
целесообразным сделать ряд выводов.

Для граждан КР в России созданы льготные 
условия для работы в сфере перевозок пассажиров 
легковым такси. С 2017 года им не требуется обя-
зательное получение национального водительского 
удостоверения Российской Федерации и оформле-
ние патента.

По ряду причин использование труда мигран-
тов выгодно работодателям, поэтому они постоянно 
выступают за их допуск к работе в такси с целью ре-
шения проблемы дефицита кадров в этой сфере де-
ятельности и снижения стоимости поездки за счет 
притока водителей. 

Для найма в качестве водителя такси гражда-
нину КР достаточно приобрести статус самозанято-
го и зарегистрироваться в приложении «Мой Налог». 

Агрегаторы такси приветствуют наличие соб-
ственного ТС, однако всегда есть возможность взять 
автомобиль в аренду у самого сервиса. В этих случа-
ях они лишь предоставляют услугу, а оказывают ее 
непосредственно перевозчики. 

Однако при использовании труда водителей-и-
ностранцев возникает и ряд рисков, в частности, до-
статочно высокая аварийность. Следует указать на 
то, что при найме их на работу не проводится про-
верка на наличие лишения права на управление ТС в 
стране постоянного проживания. 

Гарантии того, что владельцы указанных води-
тельских удостоверений получили их законно, так-
же отсутствуют. В сети Интернет существует мно-
жество предложений по оформлению национальных 
водительских удостоверений, в частности КР, даже 
не выезжая за пределы Российской Федерации. 

Полагаем необходимым допускать указанных 
лиц к осуществлению предпринимательской дея-
тельности, непосредственно связанной с управле-
нием ТС, только при наличии возможности доку-
ментального подтверждения достоверности   наци-
ональных водительских удостоверений, выданных 
компетентными органами государств, гражданами 
которого они являются. 

В этой связи обратим внимание на то, что 
согласно п. 6. ст. 3. Конвенции о дорожном движе-
нии [30] Договаривающиеся Стороны обязуются 
сообщать любой Договаривающейся Стороне по ее 
просьбе информацию, необходимую для установле-
ния водителя, который допустил серьезное наруше-
ние правил дорожного движения и в этой связи под-
лежит серьезному наказанию или лишению права на 
управление ТС на территории Договаривающейся 
Стороны, обратившейся с такой просьбой. 

Однако в настоящее время в России отсутству-
ет практика обращения к базам данных c целью по-
лучения информации о легитимности выдачи води-
тельского удостоверения и сведений о лишении пра-
ва на управление ТС к компетентным органам стран 
постоянного проживания владельцев иностранных 
водительских удостоверений.

Показательно, что в средствах массовой ин-
формации КР можно найти сообщения о коррупции 
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в Государственном агентстве регистрации транс-
портных средств – организации, занимающейся в 
том числе выдачей водительских удостоверений. 

В интервью СМИ Президент Киргизии Садыр 
Жапаров жестко прокомментировал массовое задер-
жание силовиками сотрудников указанного государ-
ственного учреждения, в том числе его руководителя 
Рустама Джокоева, которые подозреваются в прода-
же водительских удостоверений. Он упомянул о том, 
что была установлена ставка на продажу водитель-
ских удостоверений. В итоге примерно 10% всех вы-
данных удостоверений были проданы [31].

Согласно ст. 3 ФЗ о БДД основными принци-
пами обеспечения безопасности дорожного движе-
ния являются приоритет жизни и здоровья граждан, 
участвующих в дорожном движении, над экономи-
ческими результатами хозяйственной деятельности; 
приоритет ответственности государства за обеспе-
чение безопасности дорожного движения над от-
ветственностью граждан, участвующих в дорожном 
движении; соблюдение интересов граждан, обще-
ства и государства при обеспечении безопасности 
дорожного движения; программно-целевой подход к 
деятельности по обеспечению безопасности дорож-
ного движения.

В Стратегии повышения безопасности дорож-
ного движения в Российской Федерации на период 
до 2030 года и на перспективу до 2036 года (далее – 
Стратегия) особо выделены основные вызовы, риски 
и угрозы безопасности дорожного движения [32]. 

В рамках управления в области обеспечения 
безопасности дорожного движения – это существу-
ющий ныне приоритет экономических результатов 
хозяйственной деятельности перед принципом обе-
спечения сохранности жизни и здоровья граждан, 
участвующих в дорожном движении. 

В рамках обеспечения безопасности участни-
ков дорожного движения – это увеличение числен-
ности групп риска и категорий уязвимых участников 
дорожного движения вследствие демографических, 
социально-экономических, миграционных и других 
изменений.

При этом следует обратить внимание на то, что 
к основным группам риска среди участников дорож-
ного движения в Стратегии отнесены в том числе и 
иностранные граждане.

В Стратегии также отмечено, что повышение 
безопасности участников дорожного движения долж-
но включать в себя принятие комплекса мер (в том 
числе с использованием механизмов международно-
го сотрудничества), направленных на адаптацию ино-
странных граждан к установленному порядку дорож-
ного движения на территории Российской Федерации, 
а также способствующих реализации принципа неот-
вратимости наказания за несоблюдение требований 
по обеспечению безопасности дорожного движения.

По нашему мнению, принятию решений, каса-
ющихся допуска к управлению транспортными сред-
ствами при осуществлении предпринимательской и 
трудовой деятельности, связанной с перевозкой пас-
сажиров, на основании водительских удостоверений, 
выданных иностранными государствами, должен 
предшествовать серьезный подход к изучению зако-
нодательства этих государств, касающегося порядка 
получения права на управление ТС, а также статисти-
ки аварийности и смертности в ДТП.

Для исполнения поставленных Стратегией  
задач и минимизации указанных рисков предлагаем 
установить общие для всех основания замены води-
тельских удостоверений, соответствующих требова-
ниям Конвенции о дорожном движении, после сдачи 
теоретического и практического экзамена, как это 
было ранее, не делая ни для кого исключений.

При этом считаем обязательным при выдаче 
российских водительских удостоверений на основа-
нии иностранных национальных водительских удо-
стоверений направлять соответствующий запрос в 
компетентные органы иностранного государства о 
легитимности выданного водительского удостовере-
ния, а также иную важную информацию. 

Имеются в виду упомянутые в п. 6 ст. 3 Конвен-
ции о дорожном движении сведения о совершении 
грубых нарушений правил дорожнго движения и при-
влечении к ответственности в виде лишения права 
на управление ТС или назначения других серьезных 
наказаний на территории указанного иностранного  
государства. 
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В одном из предыдущих номеров журна-
ла «Безопасность дорожного движения» 

была опубликована научная работа автора настоя-
щей статьи, посвященная рассмотрению вопросов, 
касающихся субъектов административной ответ-
ственности, которая установлена за различные пра-
вонарушения, связанные с перевозкой пассажиров 
автомобильным транспортом [1]. 

На наш взгляд, значительный интерес представ-
ляет и нормативно-правовая основа выявления ука-
занных административных правонарушений с учетом 
того, что соответствующие полномочия распределены 
между несколькими государственными органами.

При этом внимание акцентируется на автомо-
бильных пассажирских перевозках, на которые рас-
пространяется действие норм Федерального закона от 
14 июня 2012 г. № 67-ФЗ «Об обязательном страхо-
вании гражданской ответственности перевозчика за 
причинение вреда жизни, здоровью, имуществу пас-
сажиров и о порядке возмещения такого вреда, при-
чиненного при перевозках пассажиров метрополите-
ном» [2] (далее – ФЗ об ОСГОП).

Что касается перевозчиков, то согласно п. 3 
ст. 3 ФЗ об ОСГОП под перевозчиком понимается 
юридическое лицо или индивидуальный предпри-
ниматель, которые зарегистрированы на террито-

рии Российской Федерации и в соответствии с зако-
нодательством Российской Федерации осуществля-
ют перевозки пассажиров, в том числе по договору 
фрахтования (независимо от того обстоятельства, 
являются ли они перевозчиками по договору пере-
возки или осуществляют перевозку фактически). 

Перевозчиком также признается лицо, являю-
щееся перевозчиком легковым такси в соответствии с 
Федеральным законом от 8 ноября 2007 года № 259-ФЗ 
«Устав автомобильного транспорта и городского на-
земного электрического транспорта» [3] (далее – Устав 
автомобильного транспорта).

Определение понятия «перевозчик легковым 
такси» включено в п. 37 ч. 1 ст. 2 Устава автомобильно-
го транспорта и представляет собой следующую фор-
мулировку: юридическое лицо, индивидуальный пред-
приниматель или физическое лицо, которым в соот-
ветствии с законодательством Российской Федерации 
предоставлено право на осуществление деятельности  
по перевозке пассажиров и багажа легковым такси.

Далее представляется целесообразным рас-
смотреть разновидности автомобильного транспор-
та, используемого для выполнения пассажирских 
перевозок. 

В этой связи обратимся к содержанию Прило-
жения № 1 к Техническому регламенту Таможенно-
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го союза «О безопасности колесных транспортных 
средств» (ТР ТС 018/2011) [4] (далее – Технический 
регламент ТР ТС 018/2011).

 В Приложение № 1 включен Перечень объ-
ектов технического регулирования, на которые рас-
пространяется действие Технического регламен-
та ТР ТС 018/2011. Данный Перечень содержит 
Классификацию указанных транспортных средств  
по категориям. 

К категориям М2 и М3 (транспортные средства, 
имеющие не менее четырех колес и используемые для 
перевозки пассажиров, в которых имеется, помимо 
места водителя, более восьми мест для сидения; они 
различаются технически допустимой максимальной 
массой: такая масса соответственно не превышает 5 
т или превышает 5 т) относятся автобусы, а также 
специализированные пассажирские транспортные 
средства и их шасси. 

Следует иметь в виду, что в соответствии с  
п. 24 ч. 1 ст. 12 Федерального закона от 4 мая 2011 г.  
№ 99-ФЗ «О лицензировании отдельных видов дея-
тельности» [5] деятельность по перевозкам пассажиров  
(и иных лиц) автобусами подлежит лицензированию. 

Положение о лицензировании деятельности 
по перевозкам пассажиров и иных лиц автобусами 
утверждено постановлением Правительства Рос-
сийской Федерации от 7 октября 2020 г. № 1616 [6]  
(далее – Положение о лицензировании). 

В п. 2 Положения о лицензировании определе-
но, что лицензирование данной деятельности осущест-
вляется Федеральной службой по надзору в сфере 
транспорта (ее территориальными органами).

 Что касается автобусов лицензиата, то в слу-
чаях и в порядке, которые предусмотрены законода-
тельством Российской Федерации, они должны быть 
оснащены тахографами (контрольными устройствами 
регистрации режима труда и отдыха водителей транс-
портных средств), а также аппаратурой спутниковой 
навигации ГЛОНАСС или ГЛОНАСС/GPS (подп. «д» 
п. 8 Положения о лицензировании).

Кроме того, нужно обратить внимание на неко-
торые дополнительные требования, предъявляемые 
к автобусам, на которых выполняются определенные 
разновидности пассажирских перевозок.

Правовое регулирование организации регуляр-
ных пассажирских перевозок автобусами осущест-
вляется Федеральным законом от 13 июля 2015 года  
№ 220-ФЗ «Об организации регулярных перевозок пас-
сажиров и багажа автомобильным транспортом и го-
родским наземным электрическим транспортом в Рос-
сийской Федерации и о внесении изменений в отдель-
ные законодательные акты Российской Федерации» [7] 
(далее – ФЗ об организации регулярных пассажирских 
перевозок автомобильным транспортом).

В ч. 4 ст. 28 ФЗ об организации регулярных пас-
сажирских перевозок автомобильным транспортом 
установлено, что в карте маршрута регулярных пере-
возок указываются следующие сведения: вид и класс 
транспортного средства, характеристики транспорт-
ных средств, влияющие на качество перевозок, макси-
мальный срок эксплуатации и иные сведения, которые 
предусмотрены в п. 12 и 13 ч. 1 ст. 26 данного законо-
дательного акта. 

В соответствии с п. 4.1 Основных положений 
по допуску транспортных средств к эксплуатации 
и обязанностей должностных лиц по обеспечению 
безопасности дорожного движения, утвержденных 

Постановлением Совета Министров – Правитель-
ства Российской Федерации от 23 октября 1993 г.  
№ 1090 [8] (далее – Основные положения), в автобу-
сах, используемых для перевозки пассажиров в меж-
дугородном сообщении, места для сидения должны 
быть оборудованы ремнями безопасности.

Аналогичное требование касается автобусов, 
использующихся для перевозки организованной 
перевозки группы детей. Под ней понимается пе-
ревозка в автобусе, не относящемся к маршрутно-
му транспортному средству, группы детей числен-
ностью 8 и более человек, осуществляемая без их  
родителей или иных законных представителей. 

Это определение включено в п. 1.2 Правил 
дорожного движения Российской Федерации, ко-
торые также утверждены Постановлением Совета 
Министров – Правительства Российской Федерации  
от 23 октября 1993 г. № 1090 (далее – ПДД РФ).

Соответствующая норма есть в п. 16 Правил 
организованной перевозки группы детей автобу-
сами, утвержденных постановлением Правитель-
ства Российской Федерации от 23 сентября 2020 г.  
№ 1527 [9] (далее – Правила организованной перевоз-
ки группы детей).

Имеется особая разновидность автобусов – 
«Школьный автобус». Речь идет о специализирован-
ном транспортном средстве, которое соответствует 
требованиям к транспортным средствам для пере-
возки детей, установленным законодательством о 
техническом регулировании, и принадлежит на пра-
ве собственности или на ином законном основании 
дошкольной образовательной либо общеобразова-
тельной организации (п. 1.2 ПДД РФ).

Требования к этим автобусам закреплены в 
Межгосударственном стандарте ГОСТ 33552-2015 
«Автобусы для перевозки детей. Технические требо-
вания и методы испытаний», принятом Межгосудар-
ственным советом по стандартизации, метрологии и 
сертификации 27 октября 2015 г. № 81-П [10] (далее 
– ГОСТ 33552-2015). 

Так, автобусы, максимальная конструктив-
ная скорость которых превышает 60 км/ч, должны 
оборудоваться устройством ограничения скорости  
(п. 2.2.1 ГОСТ 33552-2015).

Кроме того, требуется оснащение школьных 
автобусов устройством, обеспечивающим автома-
тическую подачу звукового сигнала при движении  
задним ходом (п. 2.2.5).

Применительно к сидениям в п. 2.4.1 ГОСТ 
33552-2015 указано следующее: по усмотрению изго-
товителя автобусы можно комплектовать сиденьями 
для детей и/или сиденьями, предназначенными для 
размещения детских удерживающих устройств, кото-
рые могут быть оборудованы системой ISOFIX. Кон-
кретные требования к оборудованию детских сидений 
содержатся в п. 2.4.10-2.4.12.3.

К категории М1 Технического регламента ТР 
ТС 018/2011 (транспортные средства, используемые 
для перевозки пассажиров и имеющие, помимо места 
водителя, не более восьми мест для сидения) относят-
ся легковые автомобили.

Легковой автомобиль, используемый для осу-
ществления перевозок пассажиров и багажа на осно-
вании публичного договора фрахтования, именуется 
легковым такси. 

Приведенное определение легкового такси дано 
в п. 1 ст. 2 Федерального закона от 29 декабря 2022 г.  
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№ 580-ФЗ «Об организации перевозок пассажиров 
и багажа легковым такси в Российской Федерации, о 
внесении изменений в отдельные законодательные 
акты Российской Федерации и о признании утративши-
ми силу отдельных положений законодательных актов 
Российской Федерации» (далее – ФЗ об организации 
перевозок легковым такси) [11].

Практически аналогичное определение содер-
жится в п. 2 Правил перевозок пассажиров и багажа 
автомобильным транспортом и городским наземным 
электрическим транспортом, утвержденных поста-
новлением Правительства Российской Федерации от 
1 октября 2020 г. № 1586 [12] (далее – Правила пас-
сажирских перевозок автомобильным транспортом), 
где уточнено, что речь идет о транспортном средстве 
категории «M1».

В ч. 1 ст. 3 ФЗ об организации перевозок лег-
ковым такси установлено, что соответствующая пере-
возочная деятельность осуществляется на основании 
разрешения, подтверждаемого записью в региональ-
ном реестре перевозчиков легковым такси, с исполь-
зованием транспортных средств, сведения о которых 
внесены в региональный реестр легковых такси. 

В соответствии с ч. 1 ст. 5 того же Федераль-
ного закона разрешение предоставляется уполномо-
ченным органом субъекта Российской Федерации,  
на территории которого расположено место нахожде-
ния (место жительства) заявителя.

В этой связи полагаем целесообразным остано-
виться на некоторых вопросах, касающихся важности 
данного разрешения. Прежде всего, обратимся к со-
держанию предыдущей публикации [1].

В соответствии с п. 91 Правил пассажирских пе-
ревозок автомобильным транспортом на передней па-
нели легкового такси справа от водителя размещается 
информация, включающая номер выданного разреше-
ния на осуществление деятельности по перевозке лег-
ковым такси, срок действия указанного разрешения и 
наименование органа, выдавшего это разрешение.

Согласно ч. 1 ст. 11.14.1 Кодекса Российской 
Федерации об административных правонарушениях 
[13] (далее – КоАП РФ) отсутствие в салоне легкового 
такси данной информации влечет наложение штрафа 
на водителя, должностных лиц (к которым по ст. 2.4 
КоАП РФ относятся индивидуальные предпринима-
тели) и юридических лиц.

Отметим наличие и другой обязанности, которая 
содержится в п. 2.1.1 ПДД РФ: водитель легкового так-
си должен иметь при себе и по требованию сотрудни-
ков полиции передавать им для проверки разрешение на 
осуществление перевозочной деятельности.

При этом в ч. 2.1 ст. 12.3 КоАП РФ предусмо-
трено, что перевозка пассажиров и багажа легковым 
транспортным средством, используемым для оказа-
ния услуг по перевозке пассажиров и багажа, водите-
лем, который не имеет при себе разрешения на осу-
ществление деятельности по перевозке пассажиров 
и багажа легковым такси, влечет наложение штрафа 
на водителя.

Транспортные средства, использующиеся в 
качестве легкового такси, в обязательном порядке 
оборудуются таксометром, что закреплено в п. 5(1)  
Основных положений.

Что касается перевозки детей, то в п. 22.9 ПДД 
РФ предусмотрены определенные правила, касающи-
еся их транспортировки в легковом автомобиле (а так-
же в кабине грузового автомобиля).

Перевозка детей в возрасте младше 7 лет долж-
на осуществляться с использованием детских удержи-
вающих систем (устройств), соответствующих весу и 
росту ребенка.

В отношении перевозки детей в возрасте от 7 
до 11 лет (включительно) имеется следующее тре-
бование: она выполняется с использованием данных 
систем (устройств) или ремней безопасности, а на пе-
реднем сиденье легкового автомобиля – только таких 
систем (устройств). 

Важное значение имеет внесенное поста-
новлением Правительства Российской Федерации 
от 16 июля 2025 г. № 1071 дополнение п. 1.2 ПДД 
РФ определением термина «Детская удерживающая  
система (устройство).

Под ней понимается конструкция, предназна-
ченная для перевозки детей в транспортном средстве 
в целях снижения риска причинения вреда их жизни 
и здоровью.

Одновременно специально указано, что лямки, 
гибкие элементы с пряжками, адаптеры, фиксаторы, 
накладки на ремни безопасности и другие аналогич-
ные предметы не являются детскими удерживающи-
ми системами (устройствами).

Необходимо обратить внимание на отсутствие 
изменений редакции п. 22.9 ПДД РФ, содержащего 
оговорки следующего характера: описанные выше 
правила относятся к перевозке детей только теми ав-
томобилями, «конструкцией которых предусмотре-
ны ремни безопасности либо ремни безопасности и 
детская удерживающая система ISOFIX». По нашему 
глубокому убеждению, такие оговорки давно следо-
вало бы исключить из содержания указанного пункта 
ПДД РФ [14].

Нужно иметь в виду и категорию N (транспорт-
ные средства, используемые для перевозки грузов), 
охватывающую соответствующие модификации гру-
зовых автомобилей и их шасси.

Это обусловлено содержанием п. 22.8 ПДД РФ. 
В нем определены условия, при наличии которых 
разрешается использовать грузовой автомобиль для 
«массовой» перевозки пассажиров. 

Так, помимо использования кабины автомобиля 
допускается перевозка людей в кузове грузового авто-
мобиля с бортовой платформой или в кузове-фургоне.

В соответствии с п. 22.2 ПДД РФ имеется в 
виду перевозка людей в кузове с бортовой плат-
формой, если он оборудован в соответствии с п. 4  
Основных положений.

Речь идет об оборудовании кузова сиденьями, 
закрепленными на высоте 0,3-0,5 м от пола и не менее 
0,3 м от верхнего края борта, причем сиденья, распо-
ложенные вдоль заднего или бокового борта, должны 
иметь прочные спинки. При этом перевозка детей не 
допускается. 

Применительно к грузовым автомобилям, кото-
рые могут использоваться для перевозки пассажиров, 
представляется целесообразным проработать вопро-
сы об определенном расширении перечня таких ус-
ловий и о возможном установлении порядка выдачи 
компетентными органами специальных разрешений 
на перевозки пассажиров в кузовах грузовых автомо-
билей. 

Отдельные разновидности транспортных 
средств, используемых для осуществления пассажир-
ских перевозок, имеют специальные обозначения, 
включая цвет кузова, надписи и цветографические схе-
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мы, а также оснащаются определенными отличитель-
ными знаками, проблесковыми маячками желтого или 
оранжевого цвета и иными устройствами. 

Маршрутным транспортным средством яв-
ляется транспортное средство общего пользования 
(автобус и др.), предназначенное для перевозки по 
дорогам людей и движущееся по установленно-
му маршруту с обозначенными местами остановок  
(п. 1.2 ПДД РФ).

Отсюда вытекает, что маршрутные автобусы в 
обязательном порядке должны иметь соответствую-
щие обозначения, для чего используются указатели 
маршрутов.

В этой связи представляется целесообразным 
проанализировать Национальный стандарт Россий-
ской Федерации ГОСТ Р 58287-2018 «Отличительные 
знаки и информационное обеспечение транспортных 
средств пассажирского наземного транспорта, оста-
новочных пунктов и автостанций», утвержденный 
приказом Федерального агентства по техническому 
регулированию и метрологии от 27 ноября 2018 г.  
№ 1032-ст. [15] (далее – ГОСТ Р 58287-2018).

Согласно ГОСТ Р 58287-2018 указатели марш-
рутов соответствующих транспортных средств долж-
ны содержать информацию о номерах маршрутов и 
наименованиях начальных, конечных и основных 
промежуточных остановочных пунктов (п. 5.4).

По месту расположения на транспортном сред-
стве указатели маршрутов подразделяют на передние, 
боковые и задние (п. 5.5), а в п. 5.6-5.8 перечислены 
устанавливаемые указатели и отражены особенности 
содержащейся в них информации в автобусах город-
ского, пригородного и междугородного сообщений. 

В п. 17 ранее упомянутых Правил пассажир-
ских перевозок автомобильным транспортом, опре-
делено, что указатели маршрута регулярных пе-
ревозок размещаются на транспортных средствах, 
используемых для таких перевозок, следующим  
образом: 

а) над лобовым стеклом транспортного средства 
и (или) в верхней части лобового стекла;

б) на правой стороне кузова по ходу транспорт-
ного средства;

в) на заднем окне транспортного средства.
Содержание указателей маршрута регулярных 

перевозок раскрыто в п. 18-20, причем указатель 
маршрута, размещаемый над лобовым стеклом транс-
портного средства и (или) в верхней части лобового 
стекла, должен быть в темное время суток освещен  
(п. 22). 

Кроме того, в соответствии с п. 21 Правил пас-
сажирских перевозок автомобильным транспортом в 
качестве указателя маршрута регулярных перевозок 
допускается использование информационного элек-
тронного табло.

Как уже было отмечено, имеются другие разно-
видности автобусов. Так, в п. 10.3 ПДД РФ установле-
ны ограничения скорости движения вне населенных 
пунктов автобусов, осуществляющих организованные 
перевозки групп детей, – не более 60 км/ч. 

При этом в соответствии с п. 8 Основных поло-
жений на этих транспортных средствах должны быть 
установлены опознавательные знаки «Ограничение 
скорости».

Согласно п. 22.6 ПДД РФ данная перевозка 
должна осуществляться в соответствии с положе-
ниями, предусмотренными в ПДД РФ и в Правилах 

организованной перевозки группы детей, причем 
автобусы обозначаются опознавательными знаками 
«Перевозка детей» (п. 8 Основных положений), а на 
них устанавливаются проблесковые маячки желтого 
или оранжевого цвета (п. 16 Основных положений). 

Отметим, что в п. 20 Основных положений со-
держатся общие требования, касающиеся установ-
ки проблесковых маячков: на крыше транспортного 
средства или над ней с условием, что должна быть 
обеспечена видимость светового сигнала на угол  
360 градусов в горизонтальной плоскости.

В п. 3.4 ПДД РФ определено, что проблесковый 
маячок желтого или оранжевого цвета должен быть 
включен во время движения автобуса, осуществляю-
щего рассматриваемую перевозку. Аналогичные тре-
бования содержатся в п. 21 Правил организованной 
перевозки группы детей. 

Для школьных автобусов в п. 2.2.2-2.2.4 ГОСТ 
33552-2015 предусмотрены следующие обозначения: 
1) спереди и сзади устанавливаются опознавательные 
знаки «Перевозка детей»; 2) кузов окрашивается в 
желтый цвет; 3) на боковых сторонах кузова, а так-
же спереди и сзади наносятся контрастные надписи 
«ДЕТИ».

С учетом оборудования подобных автобусов, 
максимальная конструктивная скорость которых пре-
вышает 60 км/ч, устройством ограничения скорости 
(п. 2.2.1), необходима установка на них опознаватель-
ного знака «Ограничение скорости» в соответствии с 
п. 8 Основных положений. 

Помимо этого, согласно п. 2.2.6 ГОСТ 33552-
2015 в целях привлечения внимания участников до-
рожного движения в случае остановки автобуса в 
верхней части передней и задней панели кузова пред-
усмотрена установка дополнительных сигнальных 
устройств автожелтого цвета, отвечающих определен-
ным требованиям и работающих совместно со штат-
ной аварийной сигнализацией (они должны срабаты-
вать при открытии служебных дверей и работать до 
полного закрытия дверей).

Ранее уже предлагалось внесение изменений в 
п. 3.4 ПДД РФ и п. 16 Основных положений, которые 
предусматривали бы установку на школьных автобу-
сах проблесковых маячков желтого или оранжевого 
цвета [14].

Что касается транспортного средства, которое 
используется в качестве легкового такси, то важно 
помнить о наличии требований, включенных в п. 5(1) 
Основных положений и продублированных в п. 89 и 
90 Правил пассажирских перевозок автомобильным 
транспортом.

Такое транспортное средство должно иметь на 
кузове (боковых поверхностях кузова) цветографи-
ческую схему, представляющую собой композицию 
из квадратов контрастного цвета, расположенных в 
шахматном порядке, а на крыше – опознавательный  
фонарь оранжевого цвета.

Описанные особенности обозначения соответ-
ствующих транспортных средств, используемых для 
выполнения пассажирских перевозок, способствуют 
выявлению административных правонарушений, свя-
занных с осуществлением указанной деятельности.

Далее проведем исследование полномочий кон-
трольно-надзорного и административно-юрисдикци-
онного характера в рассматриваемой области, кото-
рыми наделены как федеральные, так и региональные 
государственные органы.
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Вначале обратимся к соответствующим нор-
мам ФЗ об ОСГОП. Так, в ч. 1 ст. 6 установлено, что 
контроль за исполнением перевозчиком соответству-
ющих обязанностей осуществляется органом транс-
портного контроля и надзора.

На федеральном уровне указанным органом 
является упомянутая ранее Федеральная служба по 
надзору в сфере транспорта (Ространснадзор), ко-
торая функционирует в соответствии с Положением 
о ней, утвержденным постановлением Правительства 
Российской Федерации от 30 июля 2004 г. № 398 [16] 
(далее – Положение о Ространснадзоре).

В Положении о Ространснадзоре закрепле-
ны общие обязанности и права данной федеральной 
службы (например, в подп. 6.1 предусмотрено пра-
во проверять в установленном порядке деятельность 
юридических и физических лиц, выполняющих  
перевозочную деятельность). 

Согласно ч. 2 ст. 6 ФЗ об ОСГОП функция кон-
троля за исполнением перевозчиком обязанности 
страховать свою гражданскую ответственность, пред-
усмотренной в ч. 1 ст. 5 данного Федерального зако-
на, реализуется путем установления наличия у пере-
возчика договора обязательного страхования, в том 
числе с использованием сведений, содержащихся в 
региональном реестре перевозчиков легковым такси и 
(или) федеральной государственной информационной 
системе легковых такси. 

В соответствии с ч. 3 ст. 6 контроль за испол-
нением перевозчиком процедур, связанных с ин-
формированием об исполнении данной обязанности  
(ч. 6-9 ст. 5), осуществляется при проверках, основа-
ниями для проведения которых являются в том числе 
поступившие в орган транспортного контроля и над-
зора обращения и заявления потребителей.

В ч. 1 ст. 35 ФЗ об организации регулярных пас-
сажирских перевозок автомобильным транспортом 
предусмотрено, что оценка соблюдения обязатель-
ных требований в области организации указанных 
перевозок производится в рамках федерального го-
сударственного контроля (надзора) на автомобиль-
ном транспорте, регионального государственного 
контроля (надзора) на автомобильном транспор-
те и муниципального контроля на автомобильном  
транспорте.

При этом Федеральный орган исполнитель-
ной власти, осуществляющий функции по контро-
лю и надзору в сфере транспорта, по соглашению с 
исполнительными органами субъектов Российской 
Федерации может передавать им осуществление фе-
дерального государственного контроля (надзора) на 
автомобильном транспорте в порядке, установленном 
законодательством Российской Федерации (ч. 5 той 
же статьи).

Упомянутая ч. 1 ст. 35 ФЗ об организации ре-
гулярных пассажирских перевозок автомобильным 
транспортом, гармонично сочетается с ч. 3 этой ста-
тьи: водитель транспортного средства, используемого 
для регулярных перевозок, обязан иметь при себе и 
предоставлять для проверки должностным лицам ор-
гана государственного транспортного контроля карту 
маршрута регулярных перевозок, содержание которой 
уже было рассмотрено ранее. 

Следует иметь в виду, что согласно ч. 1 ст. 2 
Федерального закона от 7 февраля 2011 г. № 3-ФЗ 
«О полиции» [17] (далее – ФЗ о полиции) к основ-
ным направлениям деятельности полиции относят-

ся обеспечение безопасности дорожного движения  
(п. 7), предупреждение и пресечение административ-
ных правонарушений (п. 2), производство по делам об 
административных правонарушениях (п. 5).

В ч. 1 ст. 12 данного законодательного акта уста-
новлены обязанности полиции, которые включают 
осуществление федерального государственного кон-
троля (надзора) в области безопасности дорожного 
движения в порядке, определяемом Правительством 
Российской Федерации (п. 19).

При этом указанная обязанность дополняется 
следующим образом: осуществление надзора за со-
блюдением участниками дорожного движения тре-
бований законодательства Российской Федерации  
о безопасности дорожного движения в порядке, опре-
деляемом федеральным органом исполнительной вла-
сти в сфере внутренних дел (п. 19.1).

Предусматриваются также выявление и пресе-
чение административных правонарушений, осущест-
вление производства по делам об административных 
правонарушениях, отнесенных законодательством  
к подведомственности полиции (п. 11).

Корреспондирующие обязанностям права поли-
ции касаются совершения разнообразных процессуаль-
ных действий, к которым относятся следующие: сбор 
доказательств, применение мер обеспечения производ-
ства по делам о таких правонарушениях, составление 
протоколов об административных правонарушениях,  
а также применение иных мер, предусмотренных зако-
нодательством Российской Федерации (п. 8 ч. 1 ст. 13).

Схожие обязанности и права закреплены в По-
ложении о Государственной инспекции безопасности 
дорожного движения Министерства внутренних дел 
Российской Федерации, утвержденном Указом Пре-
зидента Российской Федерации от 15 июня 1998 г.  
№ 711 «О дополнительных мерах по обеспечению 
безопасности дорожного движения» [18] (далее – По-
ложение о Госавтоинспекции). 

В соответствии с п. 11 Положения о Го-
савтоинспекции на нее возлагаются обязанности  
по осуществлению контроля (надзора) в области без-
опасности дорожного движения (подп. «а») и произ-
водства по делам об административных правонаруше-
ниях (подп. «з»).

Аналогичным образом согласно подп. «п»  
п. 12 данного Положения Госавтоинспекция име-
ет право составлять протоколы об административ-
ных правонарушениях, назначать в пределах своей 
компетенции административные наказания юриди-
ческим лицам, должностным лицам и гражданам,  
совершившим подобные нарушения, применять иные 
меры, установленные в КоАП РФ. 

Приведенным положениям рассмотренных зако-
нодательных и иных нормативных правовых актов кор-
респондируют материальные, процессуальные и так 
называемые компетенционные нормы, содержащиеся 
в гл. 23, ст. 28.3 и некоторых других статьях КоАП РФ.

Прежде всего, нужно обратить внимание 
на следующую важную норму, включенную в ч. 1  
ст. 28.3 КоАП РФ: протоколы об административных 
правонарушениях, предусмотренных в КоАП РФ, 
составляются должностными лицами органов, упол-
номоченных рассматривать дела о таких правонару-
шениях в соответствии с гл. 23 КоАП РФ, в пределах 
компетенции соответствующего органа.

На этом основании вначале рассмотрим адми-
нистративно-юрисдикционную компетенцию государ-



№ 4/2025

Road Safety

53

ственных органов, которые реализуют контрольно-над-
зорную функцию в отношении выполнения пассажир-
ских перевозок автомобильным транспортом.

Согласно ч. 1 ст. 23.36 КоАП РФ дела о соот-
ветствующих правонарушениях рассматриваются 
федеральным органом исполнительной власти, 
осуществляющим федеральный государственный 
транспортный надзор. 

Имеется в виду, целый ряд специальных со-
ставов административных деликтов. Это относится, 
например, к осуществлению перевозок пассажиров 
перевозчиком, риск гражданской ответственности ко-
торого за причинение при перевозках вреда жизни, 
здоровью, имуществу пассажиров не застрахован в 
соответствии с требованиями, определенными в ФЗ 
об ОСГОП (ч. 1 ст. 11.31 КоАП РФ).

В ч. 4 ст. 11.33 КоАП РФ установлено админи-
стративное наказание за использование автобуса для 
осуществления регулярных перевозок пассажиров 
при отсутствии карты маршрута регулярных перевоз-
ок (если наличие такой карты является обязательным). 

По ч. 5 данной статьи наказывается использова-
ние автобуса с иными характеристиками, чем те, ко-
торые предусмотрены картой маршрута регулярных 
перевозок.

В компетенцию указанного федерального органа 
входит рассмотрение дел и о других правонарушениях 
в области перевозочной деятельности: нарушение пра-
вил перевозок пассажиров и багажа по заказу (ст. 11.14.2 
КоАП РФ); нарушение определенных требований Пра-
вил организованной перевозки группы детей (ч. 4 и 6  
ст. 12.23 КоАП РФ); нарушения требований обеспече-
ния безопасности перевозок пассажиров и багажа ав-
томобильным транспортом (ст. 12.31.1 КоАП РФ) и др. 

Тот же федеральный орган уполномочен приме-
нять административные наказания за совершение не-
которых нарушений, носящих более общий характер. 

Например, это касается управления транспорт-
ным средством или выпуска на линию транспортно-
го средства без тахографа, несоблюдения норм вре-
мени управления транспортным средством и отдыха 
либо нарушения режима труда и отдыха водителей  
(ст. 11.23 КоАП РФ). 

Что касается органов исполнительной власти 
субъектов Российской Федерации, осуществляю-
щих государственный контроль в сфере перевозок 
пассажиров и багажа автомобильным транспор-
том, то они также рассматривают дела об админи-
стративных правонарушениях, квалифицируемых по  
ч. 4 и 5 ст. 11.33 КоАП РФ, в случае, если соглашени-
ями между федеральными органами исполнительной 
власти и органами исполнительной власти субъектов 
Российской Федерации предусматривается передача 
осуществления соответствующих полномочий (ч. 1  
ст. 23.36.2 КоАП РФ).

В то же время в ч. 1 ст. 23.36.1 КоАП РФ опре-
делено, что применение административных нака-
заний за нарушения правил перевозок пассажи-
ров и багажа легковым такси, предусмотренных в  
ст. 11.14.1 КоАП РФ, относится к исключительной 
компетенции органов исполнительной власти субъ-
ектов Российской Федерации, осуществляющих 
региональный государственный контроль в сфере 
перевозок пассажиров и багажа легковым такси.

С учетом описанных ранее обозначений авто-
мобильного транспорта отметим, что в ч. 3 ст. 11.14.1 
КоАП РФ предусмотрена ответственность за отсут-

ствие на транспортном средстве, используемом для 
оказания услуг по перевозке пассажиров и багажа, цве-
тографической схемы легкового такси и (или) опозна-
вательного фонаря на крыше указанного транспортно-
го средства. 

Указанные органы исполнительной власти субъ-
ектов Российской Федерации также рассматривают 
дела об упомянутых ранее административных право-
нарушениях, квалифицируемых по ст. 12.31.1 КоАП 
РФ, но применительно только к легковым такси.

В качестве примера следует привести соот-
ветствующий орган исполнительной власти города 
Москвы – Московскую административную дорож-
ную инспекцию, Положение о которой утверждено 
постановлением Правительства Москвы от 14 ок-
тября 2013 года № 679-ПП [19] (далее – Положение  
о МАДИ).

Согласно п. 1 Положения о МАДИ данная ин-
спекция является функциональным органом испол-
нительной власти города Москвы, осуществляющим 
следующую деятельность:

привлечение лиц, совершивших администра-
тивные правонарушения на транспорте, в области 
дорожного движения, к административной ответ-
ственности в соответствии с законодательством 
Российской Федерации и города Москвы об адми-
нистративных правонарушениях, соглашениями с 
федеральными органами исполнительной власти 
о передаче части их полномочий Правительству  
Москвы; 

функции по региональному государственному 
контролю (надзору) в сфере перевозок пассажиров и 
багажа легковым такси, по региональному государ-
ственному контролю (надзору) на автомобильном 
транспорте, а также по муниципальному контролю 
на автомобильном транспорте на территории города 
Москвы.

К полномочиям данной инспекции относится 
реализация на территории города Москвы функций 
регионального государственного контроля (надзора) в 
сфере перевозок пассажиров и багажа легковым такси 
(п. 4.4) и регионального государственного контроля 
(надзора) на автомобильном транспорте в части со-
блюдения контролируемыми лицами установленных 
требований (п. 4.4(2)).

В п. 4.2.2 установлено, что МАДИ принима-
ет решения о возбуждении дел об административ-
ных правонарушениях, принятии мер обеспечения 
производства по делам об указанных правонару-
шениях и рассмотрении таких дел в соответствии с 
КоАП РФ, а также о возбуждении и рассмотрении 
дел об административных правонарушениях в со-
ответствии с Законом города Москвы от 21 ноября  
2007 г. № 45 «Кодекс города Москвы об администра-
тивных правонарушениях» [20] (далее – КоАП горо- 
да Москвы). 

Обратим особое внимание на то, что в ст. 10.8 
КоАП города Москвы установлена административная 
ответственность за осуществление перевозки пасса-
жиров по маршрутам наземного городского транспор-
та общего пользования с нарушением требований к 
оборудованию транспортного средства отличитель-
ными знаками. 

Что касается органов внутренних дел (поли-
ции), то в соответствии с ч. 1 ст. 23.3 КоАП РФ они 
уполномочены рассматривать дела об административ-
ных правонарушениях, предусмотренных в упомяну-
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тых ранее ст. 11.23, 12.23, 12.31.1 (за исключением лег-
ковых такси) и в ряде других статей КоАП РФ.

Следовательно, в отношении отдельных со-
ставов административных деликтов имеет место 
частичное совпадение предметной административ-
но-юрисдикционной компетенции органов внутрен-
них дел (полиции) и федерального органа испол-
нительной власти, осуществляющего федеральный  
государственный транспортный надзор.

Таким образом, с учетом ч. 1 ст. 28.3 КоАП РФ 
должностные лица федерального органа исполни-
тельной власти, осуществляющего федеральный го-
сударственный транспортный надзор, органов испол-
нительной власти субъектов Российской Федерации, 
осуществляющих государственный контроль в сфе-
ре перевозок пассажиров и багажа автомобильным 
транспортом и/или региональный государственный 
контроль в сфере перевозок пассажиров и багажа лег-
ковым такси (что было наглядно показано на примере 
МАДИ), и органов внутренних дел имеют контроль-
но-надзорные полномочия, органично сочетающие-
ся с составлением протоколов об административных 
правонарушениях. 

Кроме того, важно помнить о том, что в ч. 2  
ст. 28.3 КоАП РФ определены дополнительные пол-
номочия должностных лиц различных органов по 
составлению протоколов об административных пра-
вонарушениях, не связанные с административно-ю-
рисдикционными полномочиями. 

Согласно п. 1 ч. 2 ст. 28.3 КоАП РФ это непосред-
ственно касается органов внутренних дел (полиции). 
В качестве такого правонарушения можно привести 
рассмотренную ранее ч. 2.1 ст. 12.3 КоАП РФ.

Аналогичными полномочиями наделены долж-
ностные лица органов внутренних дел (полиции) в от-
ношении нарушений, ответственность за совершение 
которых установлена в определенных частях ст. 12.5 
КоАП РФ. 

Эти противоправные деяния заключаются в 
управлении транспортным средством, на котором: без 
соответствующего разрешения установлены устрой-
ства для подачи специальных световых сигналов  
(ч. 4); незаконно установлен опознавательный фонарь 
легкового такси (ч. 4.1); незаконно нанесена цветогра-
фическая схема легкового такси (ч. 7). 

Еще один состав административного правона-
рушения представляет собой использование при дви-
жении устройств для подачи специальных световых 
сигналов, установленных без соответствующего раз-
решения (ч. 5 той же статьи).

В соответствии с ч. 1 ст. 23.3, ч. 1 и п. 1 ч. 2  
ст. 28.3 КоАП РФ должностные лица органов внутрен-
них дел (полиции) составляют протоколы и о других 
нарушениях, некоторые из которых неразрывно свя-
заны с упомянутыми административными деликтами.

Имеются в виду установка на транспортном 
средстве без соответствующего разрешения устройств 
для подачи специальных световых сигналов, незакон-
ной установке опознавательного фонаря легкового 
такси, а также о незаконном нанесении на наружные 
поверхности транспортного средства цветографиче-
ской схемы легкового такси. Перечисленные правона-
рушения квалифицируются соответственно по ч. 2 и 3 
ст. 12.4 КоАП РФ.

На тех же основаниях указанные должностные 
лица уполномочены составлять протоколы о противо-
правных деяниях, представляющих собой превыше-

ние установленной скорости движения транспортно-
го средства на определенную величину, которые пред-
усмотрены в ст. 12.9 КоАП РФ. 

Обратим внимание на то, что согласно п. 20  
ч. 1 ст. 13 ФЗ о полиции она наделена правом оста-
навливать транспортные средства, если это необхо-
димо для выполнения возложенных на полицию обя-
занностей по обеспечению безопасности дорожного 
движения. Данное право закреплено и в подп. «и»  
п. 12 Положения о Госавтоинспекции.

Аналогичные положения включены в п. 2.4 ПДД 
РФ, согласно которому право остановки транспортных 
средств предоставлено регулировщикам, к которым от-
носятся сотрудники полиции (п. 1.2 ПДД РФ).

В то же время в соответствии с п. 2.4 ПДД РФ 
уполномоченные должностные лица Федеральной 
службы по надзору в сфере транспорта наделены 
правом остановки лишь автобусов (и грузовых авто-
мобилей), причем только в пунктах транспортного 
контроля, которые специально обозначены дорож-
ным знаком 7.14.2 «Пункт транспортного контроля».

Что касается должностных лиц органов ис-
полнительной власти субъектов Российской Фе-
дерации, осуществляющих соответствующие кон-
трольно-надзорные функции, то они не имеют пра-
ва остановки транспортных средств.

С учетом этого остановимся на рассмотрении 
вопроса, который касается выявления правонару-
шения, влекущего привлечение к административной  
ответственности по ч. 1 ст. 11.31 КоАП РФ. 

Напомним, что речь идет об административном 
правонарушении, которое заключается в осуществле-
нии перевозочной деятельности в случае, когда риск 
гражданской ответственности перевозчика за причи-
нение вреда жизни, здоровью, имуществу пассажиров 
не застрахован.

В п. 2.1.1(2) ПДД РФ содержатся обязанности 
водителей определенных транспортных средств оста-
навливаться в пунктах транспортного контроля по 
требованию уполномоченных должностных лиц Фе-
деральной службы по надзору в сфере транспорта 
и предъявлять им для совершения контрольных (над-
зорных) действий транспортное средство, а также  
соответствующие документы. 

Имеются в виду автобус (и грузовой автомо-
биль), в отношении которых в рамках осуществления 
федерального государственного контроля (надзора) 
на автомобильном транспорте осуществляется посто-
янный рейд. 

При этом упоминаются документы, предъявле-
ние которых является обязательным в соответствии с 
Положением о федеральном государственном контроле 
(надзоре) на автомобильном транспорте, городском на-
земном электрическом транспорте и в дорожном хозяй-
стве, утвержденным постановлением Правительства 
Российской Федерации от 29 июня 2021 г. № 1043 [21] 
(далее – Положение о федеральном государственном 
контроле (надзоре) на автомобильном транспорте). 

Согласно подп. «л» п. 2 и подп. «н» п. 73 По-
ложения о федеральном государственном контроле 
(надзоре) на автомобильном транспорте указанный 
надзор включает проверку соблюдения требований об 
обязательном страховании гражданской ответствен-
ности перевозчика за причинение вреда жизни, здоро-
вью, имуществу пассажиров.

По нашему убеждению, подобное правовое ре-
гулирование нельзя признать оптимальным, посколь-
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ку водитель транспортного средства, выполняющего 
пассажирские перевозки, должен ясно понимать свою 
обязанность заключить договор обязательного стра-
хования гражданской ответственности перевозчика за 
причинение вреда жизни, здоровью, имуществу пас-
сажиров (далее – договор ОСГОП), а равно знать об 
административной ответственности, установленной за 
отсутствие заключенного договора.

Иная ситуация имеет место в отношении регла-
ментации контрольно-надзорной деятельности, на-
правленной на выявление отсутствия договора обяза-
тельного страхования гражданской ответственности 
владельца транспортного средства, который предусмо-
трен в Федеральном законе от 25 апреля 2002 г. № 40-
ФЗ «Об обязательном страховании гражданской ответ-
ственности владельцев транспортных средств» [22]. 

Об этом свидетельствует содержание п. 20  
ч. 1 ст. 13 ФЗ о полиции и подп. «и» п. 12 Положения о 
Госавтоинспекции. В них установлено право соответ-
ственно полиции и Госавтоинспекции проверять на-
личие страхового полиса обязательного страхования 
гражданской ответственности владельца транспорт-
ного средства (далее – полис ОСАГО). 

В ПДД РФ имеется отдельный п. 2.1.1(1), содер-
жащий корреспондирующее положение: в случаях, 
когда установлена обязанность по страхованию своей 
гражданской ответственности, водитель механическо-
го транспортного средства обязан представить по тре-
бованию уполномоченных сотрудников полиции для 
проверки полис ОСАГО.

Подобное отличие в правовом регулировании 
контрольно-надзорной деятельности, касающейся 
анализируемых видов обязательного страхования 
гражданской ответственности, имеется и некоторых 
других нормативных правовых актах.

В качестве примера, как и в ранее опублико-
ванной работе [1], вкратце рассмотрим нормы ст. 20 
Федерального закона от 10 декабря 1995 г. № 196-ФЗ  
«О безопасности дорожного движения» [23] (далее – 
ФЗ о БДД). 

В п. 1 данной статьи установлены основные 
обязанности юридических лиц и индивидуальных 
предпринимателей, осуществляющих эксплуатацию 
транспортных средств. 

Соответствующие требования включают обе-
спечение исполнения установленной федеральным 
законом обязанности по страхованию гражданской 
ответственности владельцев транспортных средств.

В п. 2 определены дополнительные обязанно-
сти тех же лиц, выполняющих перевозки пассажиров 
на основании договора перевозки или договора фрах-
тования.

Что касается п. 3 ст. 20 ФЗ о БДД, то в нем пред-
усмотрены обязанности физических лиц, осущест-
вляющих эксплуатацию автобусов (а также грузовых 
автомобилей, разрешенная максимальная масса кото-
рых превышает 3500 килограммов), причем в отличие 
от п. 1 анализируемой статьи в этом пункте о стра-
ховании гражданской ответственности владельцев 
транспортных средств речь не идет.

При этом во всех перечисленных пунктах вооб-
ще не упоминается об обязанности заключать договор 
ОСГОП, что вызывает обоснованное недоумение.

В то же время в соответствии с п. 4 рассматри-
ваемой статьи физические лица, не являющиеся ин-
дивидуальными предпринимателями, которым пре-
доставлено право на осуществление деятельности 

по перевозке пассажиров и багажа легковым такси, 
должны обеспечивать исполнение обязанности по 
страхованию гражданской ответственности перевоз-
чика за причинение вреда жизни, здоровью, имуще-
ству пассажиров. 

Отметим, что данная обязанность гармонич-
но сочетается с обязанностью по страхованию граж-
данской ответственности владельцев транспортных 
средств, причем в полисе ОСАГО требуется указывать 
сведения об использовании транспортного средства 
для перевозки пассажиров и багажа легковым такси.

Одновременно следует указать на то, что со-
гласно п. 2 ст. 19 ФЗ о БДД запрещается эксплуатация 
транспортных средств, владельцами которых не ис-
полнена установленная обязанность по страхованию 
своей гражданской ответственности.

В заключение сформулируем следующий вы-
вод: сопоставление соответствующих полномочий 
должностных лиц Федеральной службы по надзору 
в сфере транспорта, органов исполнительной власти 
субъектов Российской Федерации, осуществляющих 
государственный контроль в сфере перевозок пасса-
жиров и багажа автомобильным транспортом и/или 
региональный государственный контроль в сфере 
перевозок пассажиров и багажа легковым такси, и 
должностных лиц органов внутренних дел (полиции) 
дает серьезные основания для размышлений о важно-
сти совершенствования нормативно-правовой осно-
вы выявления административных правонарушений, 
связанных с перевозкой пассажиров автомобильным 
транспортом. 

Об этом свидетельствует и существующая прак-
тика реализации своих полномочий должностными 
лицами указанных органов. Нередко ими организуют-
ся совместные мероприятия контрольно-надзорного 
характера, при проведении которых они взаимно до-
полняют свои полномочия по применению соответ-
ствующих мер административного принуждения. 

Например, подобное взаимодействие сотруд-
ников дорожно-патрульной службы Госавтоинспек-
ции и инспекторов МАДИ достаточно активно осу-
ществляется в г. Москве, что нередко освещается  
в материалах различных СМИ [24].

Однако такую фактически вынужденную «кол-
лективную» реализацию соответствующими долж-
ностными лицами своих контрольно-надзорных пол-
номочий в отношении выполнения пассажирских пе-
ревозок автомобильным транспортом вряд ли можно 
считать рациональной. 

С учетом изложенного представляется целесо-
образной детальная проработка вопросов повыше-
ния качества правового регулирования всех направ-
лений деятельности по обеспечению организации 
и осуществления безопасных перевозок пассажи-
ров и багажа соответствующими разновидностями  
автомобильного транспорта. 

Особого внимания требует реализация функции 
контроля (надзора) за указанными перевозками, эф-
фективность которой может быть существенно повы-
шена путем определенного увеличения объема компе-
тенции некоторых рассмотренных государственных 
органов в части, касающейся применения мер адми-
нистративного принуждения. 

Это будет способствовать расширению перечня 
контрольно-надзорных полномочий их должностных 
лиц, причем данные полномочия тесно сопряжены с 
составлением протоколов об административных пра-
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вонарушениях, связанных с эксплуатацией вышеука-
занных транспортных средств при выполнении пере-
возочной деятельности.
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Высокий уровень детского дорожно-транс-
портного травматизма (далее – ДДТТ) 

представляет собой одну из наиболее острых про-
блем современного общества. 

Уязвимость детей как участников дорож-
ного движения, обусловленная их психофизи-
ологическими особенностями, диктует необхо-
димость применения комплексных и превентив-
ных мер в области обеспечения безопасности  
дорожного движения.

Одной из ключевых причин дорожно-транс-
портных происшествий является человеческий фак-
тор. По статистике, большая доля дорожно-транс-
портных происшествий происходит именно из-за 
ошибок водителей, пешеходов и других участников 
дорожного движения [1].

Решению данной проблемы призван способ-
ствовать международно признанный подход «Безо- 
пасная система» (Safe System Approach), который 
представляет собой комплексную концепцию обе-
спечения безопасности дорожного движения, бази-
рующуюся на пяти взаимосвязанных компонентах, 
к которым относятся управление в области обеспе-
чения безопасности дорожного движения, созда-

ние условий для безопасного участника дорожного 
движения, разработка и применение безопасных 
транспортных средств, формирование безопас-
ной инфраструктуры, а также совершенствование  
системы реагирования после дорожно-транспортных  
происшествий. 

По мнению Всемирной организации здраво-
охранения, в странах, где применяется системный 
подход к обеспечению безопасности дорожного 
движения, достигается наибольший прогресс, по-
скольку при таком подходе приоритетом безопас-
ной мобильности является сохранение жизни и 
здоровья людей [2].

Актуальность рассматриваемого подхода 
подтверждается его институциональным закре-
плением в научных документах стратегического 
планирования. 

В Российской Федерации повышение безопас-
ности дорожного движения рассматривается в каче-
стве одного из приоритетов государственной поли-
тики, важного фактора устойчивого социально-эко-
номического и демографического развития [3].

Формирование нормативной правовой осно-
вы дорожного движения на международном уровне 
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и ее имплементация в национальные нормативные 
правовые акты рассматриваются в качестве одного 
из ключевых механизмов достижения поставленных 
целей по снижению смертности на дорогах [4].

В Российской Федерации 14 ноября 2025 года 
соответствующим Указом Президента Российской 
Федерации утверждена Стратегия повышения безо- 
пасности дорожного движения в Российской Фе-
дерации на период до 2030 года и на перспективу  
до 2036 года [5].

В данном документе подчеркивается, что дети 
относятся к основным группам риска среди участ-
ников дорожного движения. При этом к числу при-
оритетных направлений относятся ответственность 
взрослых за обеспечение безопасности детей при 
участии в дорожном движении, реализация ком-
плексного подхода к мероприятиям по профилак-
тике ДДТТ, ориентированного на детей, родителей 
(законных представителей) и педагогических ра-
ботников, а также повышение заинтересованности 
родителей (законных представителей) в создании 
условий безопасного участия детей в дорожном дви-
жении.

С 2017 по 2024 год число детей, погибших в 
дорожно-транспортных происшествиях, снизилось 
на 21,2%. Абсолютное большинство случаев гибе-
ли детей в дорожно-транспортных происшествиях 
связано с поведением взрослых. Почти две трети (в 
2024 году – 61,4%) погибших в дорожно-транспорт-
ных происшествиях детей участвовали в дорожном 
движении в качестве пассажиров транспортных 
средств [5].

Реализации направлений по снижению ДДТТ 
способствует вовлечение в эту деятельность самого 
широкого круга участников – от государственных 
органов до общественных организаций.

Неслучайно новая Стратегия повышения безо-
пасности дорожного движения относит к ключевым 
направлениям в сфере защиты детей развитие форм 
общественного участия, укрепление роли граждан-
ских институтов, а также повышение привлекатель-
ности и функциональной результативности детских 
и молодежных организаций, работающих в области 
обеспечения безопасности дорожного движения. 

Современная государственная политика в сфе-
ре предупреждения ДДТТ ориентируется на инте-
грацию механизмов образования с практиками граж-
данской активности. 

В условиях развития институтов гражданского 
общества особую значимость приобретают обще-
ственные объединения и детско-юношеские движе-
ния, участвующие в формировании культуры безо-
пасного поведения несовершеннолетних.

В структуре указанных направлений значимое 
место занимает Всероссийское движение детей и 
молодежи «Движение Первых», которое имеет своей 
целью воспитание социально активных, ответствен-
ных и осознанных граждан. 

Движение Первых действует как обществен-
но-государственная структура, созданная на осно-
вании Федерального закона от 14 июля 2022 года  
№ 261-ФЗ «О Российском движении детей и молоде-
жи «Движение Первых». 

Законодательно закрепленные приоритетные 
направления деятельности объединения включают 
гражданское воспитание, развитие добровольче-

ства, патриотическое и экологическое просвеще-
ние, а также формирование культуры здоровья и 
безопасности.

В рамках данных направлений на федеральном, 
региональном и муниципальном уровнях реализуют-
ся проекты, направленные на профилактику ДДТТ 
и формирование у школьников устойчивых навыков 
безопасного поведения в условиях дорожной среды. 

Реализация инициатив осуществляется в парт- 
нерстве с Министерством просвещения Российской 
Федерации, Госавтоинспекцией, Российским движе-
нием школьников и образовательными организаци-
ями, что обеспечивает межведомственный характер 
деятельности и расширяет охват целевой аудитории.

Особое внимание уделяется практическим 
формам работы, тематическим сменам, акциям и 
интерактивным школам. Одной из инициатив в этом 
направлении является «Школа «Безопасность в дви-
жении», функционирующая в разных субъектах Рос-
сийской Федерации.

Проект «Школа «Безопасность в движении» 
направлен на повышение уровня знаний детей и под-
ростков о правилах дорожного движения, развитие 
ответственного отношения к участию в дорожной 
среде и формирование устойчивых навыков безо- 
пасного поведения.

Ключевые задачи проекта включают формиро-
вание у школьников представлений о нормах поведе-
ния пешеходов, пассажиров и пользователей средств 
индивидуальной мобильности, развитие практиче-
ских навыков безопасного передвижения на вело-
сипедах, самокатах и электросамокатах, обучение 
оказанию первой помощи пострадавшим при дорож-
но-транспортных происшествиях, профилактику до-
рожно-транспортного травматизма через игровые, со-
ревновательные и интерактивные методы обучения.

Участники также осваивают базовые навы-
ки оказания помощи пострадавшим при травмах и 
дорожно-транспортных происшествиях, учатся ал-
горитмам вызова экстренных служб и безопасного 
поведения на месте происшествий.

На фоне расширяющейся роли общественных 
и детско-юношеских движений в формировании 
культуры безопасного поведения на дорогах одним 
из наиболее устойчивых форматов профилактиче-
ской работы с детьми и подростками уже более по-
лувека остается движение Юных инспекторов дви-
жения, функционирующее при поддержке Госавто-
инспекции и образовательных организаций. 

Движение создано в СССР в 1973 году и с мо-
мента основания сохранило преемственность целе-
вых установок, последовательно адаптируя формы 
и методы работы к современным образовательным, 
технологическим и информационным условиям.

Деятельность ЮИД базируется на принципах 
формирования активной гражданской позиции у де-
тей и подростков, ранней правовой социализации и 
практико-ориентированного обучения основам безо-
пасности дорожного движения. 

Важным методологическим элементом высту-
пает формат «равный обучает равного», предполага-
ющий передачу знаний и навыков через коммуника-
цию внутри возрастной группы. 

Участники движения не только осваивают 
правила дорожного движения, но и развивают ком-
петенции межличностного взаимодействия, лидер-
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ства, организационного планирования и публичной 
коммуникации, что позволяет им выполнять как 
воспитательную, так и просветительскую функции 
в школьной среде.

Вовлеченность ЮИД в систему непрерывного 
образования проявляется через его интеграцию во 
внеурочную деятельность и воспитательные про-
граммы образовательных организаций. 

Отряды ЮИД функционируют на базе школ, 
центров дополнительного образования, домов дет-
ского творчества и при активном участии родитель-
ских комитетов. 

Участие в движении способствует повыше-
нию правовой культуры школьников, снижению 
уровня правонарушений среди несовершеннолетних 
и укреплению профилактической работы по сниже-
нию ДДТТ.

Масштаб охвата включает тысячи образова-
тельных организаций по всей стране. На базе дви-
жения систематически реализуются обучающие и 
просветительские конкурсы, акции, региональные 
и федеральные слеты, включающие патрульные,  
агитационные и проектные компоненты.

Общественное движение «Юные инспекторы 
движения» выстроило свою работу вокруг междис-
циплинарных и возрастно-адаптированных меро-
приятий, направленных на формирование у детей 
устойчивых навыков и культуры безопасного пове-
дения на дороге. 

Система мероприятий ЮИД объединяет на-
ставничество, просвещение, межрегиональную 
и международную коммуникацию, профильную 
и спортивную направленность, что обеспечивает  
целостное и устойчивое воздействие на детей. 

Такой многокомпонентный подход способ-
ствует не только адаптации правил дорожного дви-
жения в повседневной жизни, но и формированию 
у детей ответственности, лидерства, патриотизма 
и осознанного социального поведения – ключевых 
факторов профилактики дорожно-транспортного 
травматизма среди несовершеннолетних.

Движение ЮИД реализует комплексную стра-
тегию по формированию культуры безопасного 
дорожного движения, охватывающую различные 
аспекты обучения и вовлечения. 

Проект «Наставник ЮИД» стимулирует мо-
дель «ребенок–ребенку», где старшеклассники пере-
дают знания младшим школьникам, используя мето-
дические материалы для интерактивного обучения. 

Инициативы, такие как «ЮИД в движении», 
интегрируют изучение правил дорожного движения 
с познавательными экскурсиями, формируя осоз-
нанное отношение к безопасности в повседневной  
активности. 

Проекты «Профессия ЮИД» и «Автомного-
борье» способствуют профориентации и развитию 
практических навыков, включая фигурное вождение 
и оказание первой помощи. 

Федеральные и межгосударственные ме-
роприятия, включая форумы и слеты, укрепляют 
общественную значимость безопасности дорож-
ного движения и способствуют обмену передовым 
опытом.

Анализируя деятельность российских обще-
ственных объединений, ориентированных на про-
филактику детского дорожно-транспортного трав-

матизма, следует обратить внимание на то, что в 
мировом масштабе действует ряд структур, форми-
рующих международную основу молодежного уча-
стия в повышении дорожной безопасности.

Одним из наиболее значимых примеров та-
кой деятельности является организация Youth for 
Road Safety (YOURS), чья работа демонстриру-
ет современный подход к вовлечению молодежи 
в глобальную повестку безопасности дорожного 
движения [6].

В 2009 году YOURS официально представлена 
на первой Всемирной министерской конференции 
по безопасности дорожного движения в Москве, а в 
2010 году получила статус официального члена Со-
трудничества ООН по безопасности дорожного дви-
жения (UNRSC) [7].

Деятельность организации направлена на сни-
жение количества ДТП и минимизацию их послед-
ствий, прежде всего среди молодежи как одной из 
наиболее уязвимых групп участников дорожного 
движения.

Структура деятельности YOURS включает не-
сколько взаимосвязанных направлений. Ключевое 
место занимает реализация образовательных про-
грамм, направленных на повышение осведомленно-
сти молодежи о факторах риска и принципах безо-
пасного поведения на дорогах. 

Существенную роль играет исследовательская 
работа, позволяющая выявлять системные пробле-
мы в сфере безопасности дорожного движения и 
разрабатывать эффективные решения [8].

Важным элементом является межсекторное 
сотрудничество. Организация активно взаимодей-
ствует с государственными структурами, неправи-
тельственными организациями и представителями 
частного сектора.

YOURS организует масштабные информаци-
онные кампании, использующие возможности соци-
альных медиа, интерактивных форматов и молодеж-
ных событий. 

Кроме того, организация является инициа-
тором международных форумов и конференций, в 
рамках которых обсуждаются актуальные вызовы 
в области безопасности дорожного движения, что 
позволяет выработать важные направления дальней-
шей работы.

Существенным вкладом в развитие глобаль-
ной образовательной инфраструктуры стала Ака-
демия YOURS, представляющая собой платформу 
дистанционного обучения, содержащую материалы 
и описание интерактивных занятий по безопасности 
дорожного движения.

В рамках дистанционного обучения пользова-
тель может освоить программу, состоящую из четы-
рех модулей: глобальная проблема безопасности до-
рожного движения и молодежь, безопасный систем-
ный подход и факторы риска, безопасность дорожного 
движения и устойчивое развитие, участие молодежи в 
обеспечении безопасности дорожного движения.

Среди значимых инициатив YOURS выделя-
ется глобальная кампания «Claiming Our Space», на-
правленная на мобилизацию молодежи и сообществ 
для принятия активной роли в улучшении дорожной 
инфраструктуры и профилактике ДТП. 

Кампания акцентирует внимание на расшире-
нии участия молодых людей в процессах, связанных 
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с проектированием и совершенствованием транс-
портной среды. 

Другим направлением является проект «Youth 
Road Safety Advocacy», ориентированный на обуче-
ние молодежи правовым основам, позволяя молодым 
лидерам представлять интересы своих сообществ и 
участвовать в разработке решений по повышению 
безопасности дорожного движения на глобальном и 
локальном уровнях.

Наряду с YOURS существенный вклад в 
развитие системной профилактики ДДТТ вносит 
международная некоммерческая организация AIP 
Foundation (Asian Injury Prevention Foundation) [9].

Деятельность AIP Foundation ориентирована 
на страны Азии с низким и средним уровнем дохода, 
где высокий уровень мобильности на двухколесном 
транспорте делает детей, пешеходов и мотоцикли-
стов самыми уязвимыми участниками дорожного 
движения. 

Организация реализует комплексный подход, 
объединяющий образовательные программы, мето-
дические материалы и руководства по мерам в обла-
сти совершенствования транспортной инфраструк-
туры, а также поддержку жертв дорожно-транспорт-
ных происшествий.

Ключевые направления деятельности AIP 
Foundation включают образовательные и просвети-
тельские программы, направленные на повышение 
осведомленности о необходимости использова-
ния защитных средств и безопасного поведения на  
дороге. 

Особое внимание уделяется популяризации 
использования шлемов среди детей и взрослых, 
применения ремней безопасности и формирования 
навыков безопасного управления транспортными 
средствами. 

В области нормативного регулирования орга-
низация взаимодействует с правительствами стран 
региона, содействуя совершенствованию законода-
тельства, включая нормы об обязательном исполь-
зовании шлемов и другие меры, направленные на 
снижение рисков в дорожной среде. 

Работа по улучшению инфраструктуры осу-
ществляется в партнерстве с местными органами 
власти и направлена на создание безопасных зон 
движения: пешеходных переходов, островков безо-
пасности, улучшенных дорожных указателей и иных 
элементов инфраструктурной поддержки. 

Отдельные направления деятельности связа-
ны с оказанием содействия пострадавшим в дорож-
но-транспортных происшествиях и их семей, вклю-
чая реабилитацию и защиту их прав.

Одной из наиболее глобальных инициатив 
AIP Foundation является программа «Шлемы для 
детей» [10], ориентированная на распространение 
качественных защитных шлемов и обучение школь-
ников, педагогов и родителей основам безопасного 
поведения на дороге. 

Эффективность программы обусловлена осо-
быми условиями транспортной системы развиваю-
щихся стран, где мотоциклы составляют значитель-
ную долю транспортных средств и связаны с повы-
шенным уровнем травматизма. 

Международные исследования подтверждают, 
что использование шлема снижает риск смерти на 
42% и риск тяжелых травм на 69% [10]. 

В рамках программы организация обеспечива-
ет целевые группы защитными шлемами, проводит 
информационные кампании, реализует образова-
тельные модули, а также осуществляет подготовку 
сотрудников полиции и педагогов. 

Программа сопровождается научными иссле-
дованиями, включая мониторинг и оценку знаний 
участников до и после ее реализации.

Программа впервые реализована во Вьетна-
ме. До введения общенационального закона об обя-
зательном ношении шлемов (2006 год) уровень их 
использования составлял менее 30%, а в ряде горо-
дов не превышал 10%. Результаты многолетней де-
ятельности AIP Foundation и партнерских организа-
ций Вьетнама привели к увеличению использования 
шлемов до 96%. 

По оценкам организации, за десятилетие уда-
лось предотвратить около 502 774 дорожно-транс-
портных происшествий и более 15 000 пострадавших.

Другим значимым направлением деятельно-
сти AIP Foundation является программа «Ремни безо- 
пасности и детские удерживающие устройства»,  
реализуемая также во Вьетнаме [11].

Программа включает проведение кампаний и 
мероприятий по повышению осведомленности, се-
минары для родителей («Защити своих драгоценных 
детей», «#3500Lives», «Инициатива по безопасности 
детей в автомобилях») и сотрудничество со школа-
ми в Ханое, Дананге и Хошимине для внедрения 
информации о правильном использовании детских 
удерживающих устройств.

Указанные инициативы дополняются про-
граммами, направленными на создание безо-
пасных школьных зон и улучшение условий для  
пешеходов [12].

В рамках проектов «Зоны замедленного дви-
жения», «Street Wise», «Идите этим путем» и «Walk 
Wise» организация внедряет комплекс мер, включа-
ющих обучение учащихся и педагогов, информаци-
онные кампании для автомобилистов и пешеходов, 
защиту интересов на уровне органов власти и моди-
фикацию дорожной инфраструктуры. 

Для оценки эффективности программ исполь-
зуется приложение iRAP Star Rating for Schools, а 
также проводится анализ поведенческих и образова-
тельных изменений.

Показательным является кейс реализации про-
граммы Walk This Way во Вьетнаме. С 2009 года AIP 
Foundation, первоначально работая под названием 
Safe Kids Vietnam, внедряет многоуровневый ком-
плекс мероприятий, направленных на повышение 
безопасности передвижения школьников. 

Пилотная безопасная школьная зона с уста-
новкой кнопочного светофора привела к значитель-
ному росту использования пешеходных переходов 
(на 32%) и тротуаров (на 34%). Положительные ре-
зультаты пилотного проекта способствовали внедре-
нию инициативы в 37 школах. 

Успех реализации программ также стал осно-
ванием для разработки проекта «Медленные зоны 
– безопасные зоны», который фокусируется на сни-
жении скоростного режима транспортных средств 
вблизи образовательных учреждений.

Профилактика детского дорожно-транспортного 
травматизма представляет собой комплексное направ-
ление, требующее согласованных усилий государства, 
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образовательных организаций, институтов граждан-
ского общества и международных партнерств. 

Анализ российских стратегических докумен-
тов, детско-юношеских движений и глобальных 
инициатив показывает, что устойчивое снижение 
рисков возможно только при условии системного и 
многоуровневого подхода, включающего развитие 
нормативной базы, совершенствование образова-
тельных программ, модернизацию инфраструктуры 
и повышение активности молодежных сообществ.

Результаты проведенного анализа подтвержда-
ют, что особое значение приобретает включение дет-
ско-юношеских организаций в системные проекты.

Интеграция национального и международного 
опыта создает потенциал для формирования целост-
ной и устойчивой модели профилактики, ориенти-
рованной на снижение ДДТТ и повышение уровня 
безопасности дорожного движения в долгосрочной 
перспективе.
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