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Аннотация
Статья посвящена рассмотрению вопросов систематизации совокупно-

сти ограничений, связанных с участием в дорожном движении некоторых 
разновидностей транспортных средств. На основе анализа положений Пра-
вил дорожного движения и иных нормативных правовых актов исследуется 
совокупность установленных ограничений. Выявляются имеющиеся недо-
статки правового регулирования организации и осуществления дорожного 
движения. С учетом полученных результатов формулируются предложения 
по совершенствованию Правил дорожного движения.

Ключевые слова: дорожное движение, ограничения, связанные с уча-
стием в дорожном движении, организация и осуществление дорожного 
движения, Правила дорожного движения, преимущества, связанные с уча-
стием в дорожном движении, разновидности транспортных средств.

Несколько лет назад в Сборнике трудов ФКУ «НЦ БДД МВД России» 
была опубликована статья автора настоящей работы, посвященная рассмо-
трению вопросов правового регулирования статусов отдельных разновид-
ностей механических транспортных средств, участвующих в дорожном 
движении [1].

В той статье по результатам исследования положений Федерального 
закона от 10 декабря 1995 г. № 196-ФЗ «О безопасности дорожного движе-
ния», Правил дорожного движения Российской Федерации, утвержденных 
Постановлением Совета Министров – Правительства Российской Федера-
ции от 23 октября 1993 г. № 10901, и органично дополняющих их норматив-
ных документов были проанализированы предусмотренные преимущества, 
связанные с участием в дорожном движении определенных разновидно-

1 Далее – ПДД РФ.
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стей транспортных средств, выступающих в качестве основных объектов 
дорожного движения, установленные ограничения, а также требования, 
предъявляемые к указанным транспортным средствам.

Спустя некоторое время в другом Сборнике трудов ФКУ «НЦ БДД 
МВД России» увидела свет статья, в которой были более детально рассмо-
трены преимущества, связанные с участием в дорожном движении некото-
рых разновидностей транспортных средств [2].

Следует иметь в виду, что наличие отдельных ограничений, связанных 
с участием в указанном движении одних разновидностей транспортных 
средств, в значительной мере соотносится с наличием преимуществ, кото-
рые имеют другие разновидности транспортных средств. Это вытекает из 
содержания соответствующих положений ПДД РФ, требований дорожных 
знаков и разметки.

С учетом того, что различные ограничения отличаются своеобразием, 
представляется целесообразным специально исследовать совокупность 
установленных ограничений и систематизировать их, что будет способ-
ствовать выявлению имеющихся недостатков существующего механизма 
правового регулирования организации и осуществления дорожного дви-
жения.

Необходимо уточнить, что речь пойдет не об общих ограничениях, 
распространяющихся на все механические транспортные средства, или об 
ограничениях, распространяющихся на большинство их разновидностей 
(тогда исключения из соответствующих перечней разумно рассматривать 
в виде преимуществ, которые имеются у отдельных разновидностей таких 
транспортных средств), а об ограничениях, установленных именно для не-
которых их разновидностей.

Например, стоянка на краю тротуара, граничащего с проезжей частью, в 
местах, обозначенных соответствующими дорожными знаками, разрешается 
только легковым автомобилям, мотоциклам и мопедам (п. 12.2 ПДД РФ).

Следовательно, грузовым автомобилям, автобусам и троллейбусам такая 
стоянка запрещена, что правомерно считать установленным для них ограни-
чением. Однако, на наш взгляд, исходя из редакции данного пункта, разумно 
интерпретировать приведенное положение как предоставление определен-
ного преимущества легковым автомобилям, мотоциклам и мопедам.

Как и в ранее опубликованной статье, выделим базовые разновидности 
транспортных средств, к которым следует отнести легковые автомобили, гру-
зовые автомобили, автобусы, мотоциклы, мопеды, троллейбусы и трамваи [1].

В качестве дополнительных разновидностей будут выступать конкрет-
ные «подвиды» указанных транспортных средств, отличающиеся по сво-

ему функциональному назначению, конструктивным особенностям или 
техническим характеристикам.

Легковые автомобили имеют самые «мягкие» ограничения по ско-
рости движения вне населенных пунктов на автомагистралях (не более 
110 км/ч) и остальных дорогах (не более 90 км/ч), что установлено в п. 10.3 
ПДД РФ.

Кроме того, в п. 22.9 ПДД РФ установлены ограничения, касающиеся 
перевозки детей. Перевозка детей в возрасте младше 7 лет в легковом авто-
мобиле, конструкцией которого предусмотрены ремни безопасности либо 
ремни безопасности и детская удерживающая система ISOFIX, должна осу-
ществляться с использованием детских удерживающих систем (устройств), 
соответствующих весу и росту ребенка.

Что касается перевозки в указанном легковом автомобиле детей в воз-
расте от 7 до 11 лет (включительно), то она должна осуществляться с ис-
пользованием указанных детских удерживающих систем (устройств) или 
ремней безопасности, а на переднем сиденье легкового автомобиля – толь-
ко с использованием детских удерживающих систем (устройств), соответ-
ствующих весу и росту ребенка.

Применительно к такой дополнительной разновидности, как легковые 
автомобили, буксирующие прицеп, в п. 10.3 ПДД РФ имеются более стро-
гие ограничения по скорости движения вне населенных пунктов, чем для 
обычных легковых автомобилей: на автомагистралях – не более 90 км/ч, на 
остальных дорогах – не более 70 км/ч.

Установлен запрет на перевозку людей не только на грузовом прицепе, 
но и в прицепе-даче (п. 22.8 ПДД РФ), что имеет отношение к составам 
транспортных средств, включающим легковые автомобили.

Грузовые автомобили делятся на две важные разновидности по ве-
личине разрешенной максимальной массы (определение данного термина 
включено в п. 1.2 ПДД РФ): не более 3,5 т и более 3,5 т.

Это отличие проявляется, в частности, в том, что грузовые автомобили 
с разрешенной максимальной массой не более 3,5 т имеют такие же «мяг-
кие» ограничения по скорости движения вне населенных пунктов, как и 
легковые автомобили (п. 10.3 ПДД РФ).

Среди этих грузовых автомобилей выделяется еще одна разновидность – 
грузовые автомобили, имеющие разрешенную максимальную массу более 
2,5 т. В п. 9.4 ПДД РФ для данных автомобилей установлено ограничение, 
касающееся расположения на проезжей части: на любых дорогах, имеющих 
для движения в данном направлении три полосы и более, занимать крайнюю 
левую полосу им разрешается только для поворота налево или разворота.
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Что касается грузовых автомобилей с разрешенной максимальной массой 
более 3,5 т, то их максимальная скорость на соответствующих дорогах вне 
населенных пунктов меньше упомянутой выше скорости на 20 км/ч (п. 10.3 
ПДД РФ). Кроме того, согласно п. 16.1 ПДД РФ предусмотрен запрет на дви-
жение таких грузовых автомобилей далее второй полосы на автомагистралях.

Для них также установлены некоторые ограничения, касающиеся оста-
новки и стоянки. Так, в соответствии с п. 12.1 ПДД РФ на левой стороне до-
рог с односторонним движением указанным грузовым автомобилям разре-
шается лишь остановка для загрузки или разгрузки. Помимо этого, в жилой 
зоне им запрещается стоянка вне специально выделенных и обозначенных 
знаками и (или) разметкой мест (п. 17.2 ПДД РФ).

В качестве дополнительных разновидностей рассматриваемых грузо-
вых автомобилей следует выделить тяжеловесные и (или) крупногабарит-
ные автомобили, а также автомобили, перевозящие опасные грузы.

Необходимо обратить внимание на то, что движение тяжеловесного и 
(или) крупногабаритного транспортного средства, а также транспортного 
средства, перевозящего опасные грузы, осуществляется с учетом требова-
ний Федерального закона «Об автомобильных дорогах и о дорожной дея-
тельности в Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные 
законодательные акты Российской Федерации» (п. 23.5 ПДД РФ).

Помимо данной отсылочной нормы в ПДД предусмотрены определен-
ные положения, регламентирующие движение указанных транспортных 
средств. Например, согласно п. 10.4 ПДД РФ им разрешается движение со 
скоростью, не превышающей скорости, указанной в специальном разреше-
нии, при наличии которого в соответствии с законодательством об авто-
мобильных дорогах и о дорожной деятельности допускается движение по 
автомобильным дорогам таких транспортных средств.

Установлены и некоторые ограничения, связанные с расположением на 
проезжей части. Так, вне населенных пунктов на дорогах с двусторонним 
движением, имеющих две полосы, транспортное средство, для которого 
установлено ограничение скорости, а также транспортное средство (состав 
транспортных средств), имеющее длину, превышающую определенную ве-
личину, должны находиться от движущегося впереди транспортного сред-
ства на такой дистанции, чтобы обгоняющие транспортные средства могли 
без помех перестроиться на ранее занимаемую ими полосу (п. 9.11 ПДД РФ).

Однако это требование не действует при движении по участкам дорог, 
на которых запрещается обгон, а также при интенсивном движении и дви-
жении в организованной транспортной колонне (определение данного тер-
мина содержится в п. 1.2 ПДД РФ).

Кроме того, в п. 11.6 ПДД РФ предусмотрено, что, в случае если вне 
населенных пунктов обгон или опережение крупногабаритного транспорт-
ного средства затруднены, водитель такого транспортного средства должен 
принять как можно правее, а при необходимости остановиться, чтобы про-
пустить следующие за ним транспортные средства.

Данное требование распространяется не только на указанные транспорт-
ные средства, двигающиеся с ограниченной скоростью, но и на такую разно-
видность, как тихоходные транспортные средства, а также транспортные 
средства, двигающиеся со скоростью не более 30 км/ч (п. 11.6 ПДД).

В этой связи целесообразно отметить следующее: термин «тихоходное 
транспортное средство» в п. 1.2 ПДД РФ отсутствует. Однако, согласно п. 8 
Основных положений по допуску транспортных средств к эксплуатации и 
обязанностей должностных лиц по обеспечению безопасности дорожного 
движения, утвержденных Постановлением Совета Министров – Прави-
тельства Российской Федерации от 23 октября 1993 г. № 10902, опознава-
тельным знаком «Тихоходное транспортное средство» обозначаются меха-
нические транспортные средства, для которых предприятием-изготовите-
лем установлена максимальная скорость не более 30 км/ч.

Следовательно, одновременное упоминание в п. 11.6 ПДД РФ тихоход-
ных транспортных средств и транспортных средств, двигающихся со ско-
ростью не более 30 км/ч, представляется излишним.

Что касается тихоходных транспортных средств, то у них есть своя до-
полнительная разновидность, поскольку без разрешения начальника ди-
станции пути железной дороги запрещается движение через переезд «тихо-
ходных машин, скорость которых менее 8 км/ч» (п. 15.3 ПДД РФ).

В п. 9.5 ПДД РФ выделяется еще одна дополнительная разновид-
ность, которую также можно отнести к группе тихоходных транспортных 
средств, – транспортные средства, скорость движения которых не должна 
превышать 40 км/ч или которые по техническим причинам не могут разви-
вать такую скорость.

Для этих транспортных средств установлено ограничение в расположе-
нии на проезжей части: они должны двигаться по крайней правой полосе, 
кроме случаев объезда, обгона или перестроения перед поворотом налево 
разворотом или остановкой в разрешенных случаях на левой стороне дороги.

Данной норме корреспондирует положение, содержащееся в п. 16.1 
ПДД РФ. Согласно данному пункту на автомагистралях запрещается движе-
ние транспортных средств, скорость которых по технической характеристике 
или их состоянию менее 40 км/ч (а равно тракторов и самоходных машин).

2 Далее – основные Положения.
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Думается, что введение подобных разновидностей транспортных 
средств, скорость которых отличается друг от друга на небольшую вели-
чину, затрудняет однозначное определение того, на какие разновидности 
транспортных средств распространяются определенные ограничения.

Следует учесть, что в ПДД РФ содержатся важные положения, касаю-
щиеся соблюдения скоростного режима, поскольку запрещается не только 
превышать максимальную скорость, определенную технической характе-
ристикой транспортного средства, и скорость, указанную на опознаватель-
ном знаке «Ограничение скорости», установленном на транспортном сред-
стве, но и создавать помехи другим транспортным средствам, двигаясь без 
необходимости со слишком малой скоростью (п. 10.5 ПДД РФ).

Дополнительной разновидностью грузовых автомобилей можно счи-
тать грузовые автомобили, перевозящие людей, которые имеют свои допол-
нительные разновидности. Согласно п. 22.8 ПДД РФ запрещается перево-
зить людей вне кабины грузового автомобиля (трактора, других самоход-
ных машин), на грузовом прицепе, в прицепе-даче.

Исключение предусмотрено лишь для случаев перевозки людей в кузо-
вах дополнительных разновидностей грузовых автомобилей – имеющих ку-
зов-фургон или бортовую платформу. Однако в соответствии с п. 22.2 ПДД 
РФ в кузове грузового автомобиля с бортовой платформой не допускается 
перевозка детей.

Проезд в кузове грузового автомобиля с бортовой платформой, не 
оборудованной для перевозки людей, разрешается только лицам, сопрово-
ждающим груз или следующим за его получением, причем обязательным 
является условие их обеспеченности местом для сидения, расположенным 
ниже уровня бортов (п. 22.5 ПДД РФ).

Необходимо учесть, что в соответствии с п. 10.3 ПДД РФ ограничение 
по скорости движения вне населенных пунктов грузовых автомобилей, пе-
ревозящих людей в кузове, составляет 60 км/ч.

В п. 22.3 ПДД РФ установлено, что число перевозимых людей в кузо-
ве грузового автомобиля не должно превышать количества оборудованных 
для сидения мест. Одновременно важно помнить, что в кузове буксируемо-
го грузового автомобиля перевозка людей запрещается (п. 20.2 ПДД РФ).

Перевозка детей в кабине грузового автомобиля, конструкцией которо-
го предусмотрены ремни безопасности либо ремни безопасности и детская 
удерживающая система ISOFIX, регламентирована в п. 22.9 ПДД РФ.

Что касается перевозки детей в возрасте младше 7 лет, то она дол-
жна осуществляться с использованием детских удерживающих систем 
(устройств), соответствующих весу и росту ребенка.

В то же время перевозка детей в возрасте от 7 до 11 лет (включительно) 
должна осуществляться с использованием указанных детских удерживаю-
щих систем (устройств) или ремней безопасности.

Кроме того, следует учитывать, что на различных участках улично-до-
рожной сети с помощью дорожных знаков, предусмотренных в Приложе-
нии 1 к ПДД РФ, устанавливаются конкретные ограничения, касающиеся 
отдельных разновидностей грузовых автомобилей.

Имеются в виду дорожные знаки 3.4 «Движение грузовых автомоби-
лей запрещено», 3.7 «Движение с прицепом запрещено», 3.11 «Ограниче-
ние массы», 3.12 «Ограничение массы, приходящейся на ось транспортно-
го средства», 3.13 «Ограничение высоты», 3.14 «Ограничение ширины» 
3.15 «Ограничение длины», 3.22 «Обгон грузовым автомобилям запрещен», 
3.32 «Движение транспортных средств с опасными грузами запрещено», 
3.33 «Движение транспортных средств с взрывчатыми и легковоспламе-
няющимися грузами запрещено» и другие знаки.

Автобусы (за отдельными исключениями, о которых будет сказано да-
лее) имеют те же ограничения по скорости движения вне населенных пунк-
тов, что и грузовые автомобили с разрешенной максимальной массой более 
3,5 т (п. 10.3 ПДД РФ).

Выделяется такая дополнительная разновидность автобусов, как мало-
местные автобусы. В соответствии с п. 10.3 ПДД РФ им разрешается движе-
ние на всех дорогах вне населенных пунктов со скоростью не более 90 км/ч.

Данным пунктом установлено аналогичное ограничение для другой 
дополнительной разновидности автобусов – междугородних автобусов, 
предназначенных для движения между населенными пунктами.

Еще одной дополнительной разновидностью автобусов являются авто-
бусы, осуществляющие организованные перевозки группы детей (п. 22.6 ПДД 
РФ). На них согласно п. 10.3 ПДД РФ распространяются более жесткие огра-
ничения по скорости движения вне населенных пунктов: не более 60 км/ч.

Среди таких автобусов выделяются школьные автобусы, являющиеся 
специализированными транспортными средствами, которые соответству-
ют установленным законодательством о техническом регулировании тре-
бованиям к транспортным средствам для перевозки детей и принадлежат 
дошкольным образовательным или общеобразовательным организациям 
(п. 1.2 ПДД РФ).

Для некоторых дополнительных разновидностей автобусов предусмо-
трены иные ограничения. Так, в соответствии с п. 20.2 ПДД РФ в буксируе-
мом автобусе запрещается перевозка людей при буксировке на гибкой или 
жесткой сцепке.
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Число перевозимых людей в салоне автобуса, осуществляющего пе-
ревозку на междугородном, горном, туристическом или экскурсионном 
маршруте, и при организованной перевозке группы детей не должно пре-
вышать количества оборудованных для сидения мест (п. 22.3 ПДД РФ).

Кроме того, важно отметить положение, содержащееся в п. 22.6 ПДД 
РФ, в котором упомянуты специальные правила организованной перевозки 
группы детей.

В Правилах организованной перевозки группы детей, утвержденных 
Правительством Российской Федерации от 17 декабря 2013 г. № 1177, уста-
новлено, что указанная перевозка должна осуществляться с использовани-
ем ремней безопасности (п. 16).

Мотоциклы имеют ограничения по скорости движения вне населен-
ных пунктов, идентичные тем, которые установлены в п. 10.3 ПДД РФ для 
легковых автомобилей.

Предусмотрены и ограничения, касающиеся перевозки пассажиров: 
запрещается перевозить людей вне предусмотренных конструкцией мото-
цикла мест для сидения (п. 22.8 ПДД РФ), а также перевозить детей до 
12-летнего возраста на заднем сиденье мотоцикла (п. 22.9 ПДД РФ).

Дополнительной разновидностью мотоциклов следует считать грузо-
вые мотоциклы. В кузове грузового мотоцикла запрещено перевозить лю-
дей (п. 22.8 ПДД РФ).

Еще одной дополнительной разновидностью мотоциклов являются мо-
тоциклы, участвующие в буксировке. В п. 20.4 ПДД РФ установлен запрет 
на буксировку двухколесными мотоциклами без бокового прицепа, а также 
данных мотоциклов.

В то же время буксировка иными мотоциклами и иных мотоциклов не запре-
щена. Имеются в виду двухколесные мотоциклы с боковым прицепом, а также 
приравненные к ним трициклы и определенные квадрициклы (п. 1.2 ПДД РФ).

При этом в п. 20.2 ПДД не предусмотрен запрет на перевозку людей на 
буксируемом двухколесном мотоцикле с боковым прицепом (а равно на три-
цикле и соответствующем квадрицикле) при буксировке на гибкой или жест-
кой сцепке. По нашему мнению, указанный пробел следует устранить [3].

Не будет лишним обратить внимание на то, что в Приложении 1 к ПДД 
РФ имеется дорожный знак 3.5 «Движение мотоциклов запрещено», огра-
ничивающий движение всех мотоциклов.

Мопеды имеют максимальную конструктивную скорость, которая не 
превышает 50 км/ч, что закреплено в определении, содержащемся в п. 1.2 
ПДД РФ (к мопедам приравниваются квадрициклы, имеющие аналогичные 
технические характеристики).

Для мопедов установлен ряд ограничений, связанных с расположением 
на проезжей части и маневрированием. Так, они должны двигаться по пра-
вому краю проезжей части в один ряд (п. 24.7 ПДД РФ). В соответствии с 
п. 16.1 ПДД РФ на автомагистралях движение мопедов запрещено.

Кроме того, на мопеде запрещается поворачивать налево или разво-
рачиваться на дорогах с трамвайным движением и на дорогах, имеющих 
более одной полосы для движения в данном направлении (кроме случаев, 
когда из правой полосы разрешен поворот налево, и за исключением дорог, 
находящихся в велосипедных зонах), а также пересекать дорогу по пеше-
ходным переходам (п. 24.8 ПДД РФ).

Что касается перевозки людей и грузов, то согласно п. 24.8 ПДД РФ 
на мопедах запрещено перевозить пассажиров, если это не предусмотре-
но конструкцией транспортного средства, и детей до 7 лет при отсутствии 
специально оборудованных для них мест, а равно перевозить груз, который 
выступает на определенную величину по длине или ширине за габариты, 
или груз, мешающий управлению.

Одновременно запрещается буксировка мопедов, а также буксировка 
мопедами (кроме буксировки прицепа, предназначенного для эксплуатации 
с мопедом) (п. 24.9 ПДД РФ).

Троллейбусы  имеют лишь одно ограничение. В соответствии с п. 20.2 
ПДД РФ в буксируемом троллейбусе запрещается перевозка людей при бук-
сировке на гибкой или жесткой сцепке.

При этом следует отметить, что, например, в Крыму троллейбусы тради-
ционно используются на междугородних маршрутах, в силу чего отсутствие 
упоминания о них в п. 10.3 ПДД РФ правомерно рассматривать в качестве про-
бела в правовом регулировании скорости движения вне населенных пунктов.

Трамваи не имеют каких-либо специально установленных ограниче-
ний. Будучи рельсовыми транспортными средствами, они ограничены про-
ложенными трамвайными путями.

Своеобразной дополнительной разновидностью транспортных 
средств можно считать учебные транспортные средства. Использование 
по прямому назначению транспортных средств, оборудованных для учеб-
ной езды, имеет ряд ограничений. Так, учебная езда запрещается в жилой 
зоне (п. 17.2 ПДД РФ) и на дорогах, перечень которых объявляется в опре-
деленном порядке (п. 21.6 ПДД РФ).

Следует обратить внимание на то, что постановлением Правительства 
Российской Федерации от 20 декабря 2019 г. № 1734 признано утратившим 
силу положение, содержавшееся в п. 16.1 ПДД РФ, которое запрещало 
учебную езду на автомагистрали.
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При этом в разделе 10 ПДД РФ специального ограничения скорости 
движения при использовании учебных транспортных средств в населенных 
пунктах или вне населенных пунктов не установлено, что, по нашему мне-
нию, можно рассматривать в качестве пробела правового регулирования.

В заключение следует упомянуть о том, что в 2.3.1 ПДД РФ указаны 
определенные ограничения, связанные с техническим состоянием транс-
портных средств. При этом некоторые из них имеют непосредственное от-
ношение к конкретным разновидностям транспортных средств.

Так, запрещается движение при неисправности рабочей тормозной си-
стемы, рулевого управления, сцепного устройства (в составе автопоезда) 
(это наиболее актуально для грузовых автомобилей, особенно с разрешен-
ной максимальной массой более 3,5 т), негорящих (отсутствующих) фарах 
и задних габаритных огнях в темное время суток или в условиях недоста-
точной видимости, недействующем со стороны водителя стеклоочистителе 
во время дождя или снегопада (последнее не имеет отношения к мопедам и 
практически ко всем мотоциклам).

Что касается других неисправностей, предусмотренных в приложении 
к Основным положениям, содержащем Перечень неисправностей и усло-
вий, при которых запрещается эксплуатация транспортных средств, то при 
их наличии разрешается только следовать к месту стоянки или ремонта, 
причем с соблюдением необходимых мер предосторожности.

На основании изложенного представляется возможным сформулиро-
вать следующие выводы.

В ПДД имеется немало ограничений, установленных для некоторых 
разновидностей транспортных средств, которые касаются маневрирования 
и расположения транспортных средств на проезжей части, скорости движе-
ния, обгона, движения через железнодорожные пути, по автомагистралям и 
в жилых зонах, буксировки механических транспортных средств, перевоз-
ки людей и грузов, учебной езды.

Наличие определенных недостатков в правовом регулировании рассмо-
тренных ограничений негативно влияет на эффективность организации и 
осуществления дорожного движения.

Что касается основных направлений оптимизации указанного правово-
го регулирования, то, по нашему убеждению, требуется провести серьез-
ную работу, в рамках которой необходимо:

1) детально проанализировать критерии, позволяющие выделять те или 
иные разновидности транспортных средств, в том числе на предмет избы-
точности или недостаточности последних (в отношении избыточности это 
касается, например, тихоходных транспортных средств и транспортных 

средств, скорость которых по технической характеристике или техническо-
му состоянию имеет близкие по величине значения ограничений; в отноше-
нии недостаточности – междугородних троллейбусов);

2) откорректировать положения, устанавливающие наличие соответ-
ствующих ограничений, с целью ликвидации пробелов и оптимизации пра-
вовой основы участия в дорожном движении некоторых разновидностей 
транспортных средств.
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Аннотация
Статья посвящена рассмотрению требований, предъявляемых к некото-

рым разновидностям транспортных средств. На основе анализа положений 
Правил дорожного движения Российской Федерации и иных нормативных 
правовых актов исследуется совокупность установленных требований. Вы-
являются имеющиеся недостатки правового регулирования организации и 
осуществления дорожного движения. С учетом полученных результатов 
формулируются предложения по совершенствованию Правил дорожного 
движения Российской Федерации.

Ключевые слова: дорожное движение, ограничения, связанные с уча-
стием в дорожном движении, организация и осуществление дорожного 
движения, Правила дорожного движения Российской Федерации, преиму-
щества, связанные с участием в дорожном движении, приоритеты, разно-
видности транспортных средств, требования, предъявляемые к транспорт-
ным средствам.

В сборниках научных трудов ФКУ «НЦ БДД МВД России» содержатся 
некоторые статьи автора настоящей публикации, посвященные исследо-
ванию статусов отдельных разновидностей механических транспортных 
средств, участвующих в дорожном движении [1], которые включают пред-
усмотренные преимущества, связанные с таким участием [2], в том числе 
приоритеты, являющиеся важной составной частью механизма правового 
регулирования организации и осуществления дорожного движения [3], 
установленные ограничения, органично сочетающиеся с преимуществами 
(статья входит в данный Сборник), а также требования, предъявляемые к 
соответствующим транспортным средствам.

Следует иметь в виду, что наличие отдельных требований, предъяв-
ляемых к некоторым разновидностям транспортных средств, обусловлено 
наличием преимуществ, связанных с их участием в дорожном движении, 

в том числе приоритетов, наличием ограничений, касающихся участия в 
указанном движении соответствующих разновидностей транспортных 
средств, или необходимостью обеспечения безопасности определенных 
участников дорожного движения, безопасности особых грузов, безопасно-
сти дорожного движения либо общественной безопасности.

Это вытекает из содержания положений Правил дорожного движе-
ния Российской Федерации, утвержденных Постановлением Совета Ми-
нистров – Правительства Российской Федерации от 23 октября 1993 г. 
№ 10903, и других нормативных правовых актов, требований дорожных 
знаков и разметки.

С учетом того, что различные требования отличаются своеобразием, 
представляется целесообразным проанализировать их в совокупности и 
осмыслить с позиции системного подхода, что может способствовать под-
готовке предложений по устранению имеющихся недостатков существую-
щего механизма правового регулирования организации и осуществления 
дорожного движения.

Необходимо уточнить, что речь пойдет не об общих требованиях, 
предъявляемых ко всем механическим транспортным средствам, а о требо-
ваниях, установленных именно для некоторых их разновидностей.

Отметим, что с учетом принципиальных конструктивных особенно-
стей и основополагающих технических характеристик выделяются сле-
дующие базовые разновидности транспортных средств, участвующих в 
дорожном движении, которые упоминаются в ПДД РФ: легковые автомо-
били, грузовые автомобили, автобусы, мотоциклы, мопеды, троллейбусы 
и трамваи [1].

1. Требования к оборудованию некоторых разновидностей транс-
портных средств.

1.1. Оборудование устройствами для подачи специальных световых 
и звукового сигналов.

Для получения преимуществ, связанных с наличием возможности во-
дителям транспортных средств отступать от определенных требований, 
предусмотренных положениями ПДД РФ (разделы 6 (кроме сигналов регу-
лировщика) и 8–18), приложения 1 («Дорожные знаки») и приложения 2 к 
ПДД РФ («Дорожная разметка и ее характеристики»), такие транспортные 
средства должны быть оборудованы проблесковым маячком синего цвета 
(п. 3.1 ПДД РФ).

Для получения приоритета (преимущества в движении перед другими 
транспортными средствами) указанные транспортные средства необходимо 

3 Далее – ПДД РФ.
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одновременно оборудовать устройством для подачи специального звуково-
го сигнала (пп. 3.1–3.3 ПДД РФ).

Для получения преимуществ, связанных с наличием возможности во-
дителям транспортных средств отступать от отдельных требований, пред-
усмотренных в Правилах (пп. 9.4–9.8 и 16.1) и в приложениях 1 и 2 к ним, 
при выполнении работ по строительству, ремонту или содержанию дорог, 
погрузке поврежденных, неисправных и перемещаемых транспортных 
средств, используемые для выполнения работ транспортные средства дол-
жны быть оборудованы проблесковым маячком желтого или оранжевого 
цвета (пп. 3.4 и 3.5 ПДД РФ).

Для обеспечения безопасности определенных участников дорожного 
движения транспортные средства, осуществляющие сопровождение ор-
ганизованных групп велосипедистов при проведении тренировочных ме-
роприятий на автомобильных дорогах общего пользования, оборудуются 
проблесковым маячком желтого или оранжевого цвета (п. 3.4 ПДД РФ).

1.2. Оборудование другими устройствами.
С учетом ограничений, связанных с перевозкой людей в кузове грузово-

го автомобиля с бортовой платформой (п. 22.2 ПДД РФ), такой автомобиль 
должен быть оборудован сиденьями, закрепленными на высоте 0,3–0,5 м от 
пола и не менее 0,3 м от верхнего края борта, причем сиденья, расположен-
ные вдоль заднего или бокового борта, должны иметь прочные спинки, что 
закреплено в п. 4 Основных положений по допуску транспортных средств 
к эксплуатации и обязанностей должностных лиц по обеспечению безопас-
ности дорожного движения, утвержденных Постановлением Совета Мини-
стров – Правительства Российской Федерации от 23 октября 1993 г. № 10904.

Аналогичным образом для проезда лиц, которые сопровождают груз 
или следуют за его получением, в кузове грузового автомобиля с бортовой 
платформой, не оборудованной для перевозки людей, необходимо обеспе-
чить указанных лиц местом для сидения, расположенным ниже уровня 
бортов (п. 22.5 ПДД РФ).

Согласно п. 24.8 ПДД РФ с учетом ограничений, связанных с перевоз-
кой детей до 7 лет на мопедах, требуется специально оборудовать для них 
соответствующие места.

В целях повышения безопасности перевозки детей в легковом автомо-
биле и в кабине грузового автомобиля важно обратить внимание на ограни-
чения, которые содержатся в п. 22.9 ПДД РФ. Имеется в виду обязательное 
использование детских удерживающих систем (устройств), соответствую-
щих весу и росту ребенка, или ремней безопасности.

4 Далее – Основные положения.

Однако в упомянутом пункте ПДД РФ сделана оговорка о том, что это 
относится только к тем транспортным средствам, «конструкцией которых 
предусмотрены ремни безопасности либо ремни безопасности и детская 
удерживающая система ISOFIX».

Несмотря на то, что трудно представить себе грузовые автомобили и 
тем более легковые автомобили, конструкцией которых не предусмотрены 
ремни безопасности, подобная оговорка вызывает недоумение.

По нашему убеждению, следует установить жесткое требование, пред-
усматривающее обязательное оборудование легковых автомобилей и кабин 
грузовых автомобилей, используемых для перевозки детей определенного 
возраста, соответственно ремнями безопасности и детской удерживающей 
системой ISOFIX.

В связи с изложенным уместно указать на то, что для обеспечения без-
опасности перевозки пассажиров в автобусах, используемых для перевозки 
в междугородном сообщении, места для сидения должны быть оборудова-
ны ремнями безопасности (п. 4.1 Основных положений).

Для обеспечения безопасности дорожного движения автобусы, осу-
ществляющие регулярные перевозки пассажиров в городском сообщении 
(вступление этого требования в силу с 1 июля 2020 года), в пригородном и 
междугородном сообщении, и грузовые автомобили с разрешенной макси-
мальной массой более 3,5 т должны быть оснащены тахографами.

Согласно ст. 2 Федерального закона от 10 декабря 1995 г. № 196-ФЗ 
«О безопасности дорожного движения»5 тахографом именуется техническое 
средство контроля, обеспечивающее регистрацию информации о скорости и 
маршруте движения транспортного средства, о времени управления транс-
портным средством и отдыха водителя, транспортного средства, управление 
которым входит в его обязанности, о режиме труда и отдыха водителя.

Приведенное выше требование вытекает из содержания ст. 20 ФЗ «О без-
опасности дорожного движения». В п. 1 данной статьи определено, что юри-
дические лица и индивидуальные предприниматели, осуществляющие экс-
плуатацию транспортных средств, обязаны оснащать их тахографами.

В том же пункте предусмотрено, что категории оснащаемых тахогра-
фами транспортных средств, осуществляющих регулярные перевозки пас-
сажиров, и виды сообщения, в которых осуществляются такие перевозки 
транспортными средствами указанных категорий, устанавливаются Прави-
тельством Российской Федерации.

Соответствующая подзаконная правовая основа представляет собой 
совокупность нормативных актов, положения которых, по нашему убежде-
нию, нуждаются в гармонизации.

5 Далее – ФЗ «О безопасности дорожного движения».
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Так, в Постановлении Правительства Российской Федерации от 23 ноября 
2012 г. № 1213 «О требованиях к тахографам, категориях и видах оснащаемых 
ими транспортных средств, порядке оснащения транспортных средств тахо-
графами, правилах их использования, обслуживания и контроля их работы» 
предусмотрено, что категории и виды транспортных средств, оснащаемых 
тахографами, утверждаются Министерством транспорта Российской Федера-
ции по согласованию с Федеральной службой безопасности Российской Фе-
дерации и Министерством внутренних дел Российской Федерации.

На этом основании в приложении № 2 к приказу Министерства транс-
порта Российской Федерации от 13 февраля 2013 г. № 36 («Категории и 
виды транспортных средств, оснащаемых тахографами») к таким транс-
портным средствам отнесены автобусы и грузовые автомобили с разрешен-
ной максимальной массой более 3,5 т (с определенными исключениями, 
касающимися отдельных разновидностей данных транспортных средств).

В то же время в Постановлении Правительства Российской Федерации 
от 30 марта 2019 г. № 382 «О категориях оснащаемых тахографами транс-
портных средств, осуществляющих регулярные перевозки пассажиров, а 
также видах сообщения, в которых осуществляются такие перевозки транс-
портными средствами указанных категорий» указано, что имеются в виду 
автобусы, осуществляющие регулярные перевозки пассажиров в городском 
сообщении (вступление в силу требования об оснащении тахографами с 
1 июля 2020 года), пригородном и междугородном сообщении.

Кроме того, в соответствии с п. 3 ст. 20 ФЗ «О безопасности дорожного 
движения» физические лица, осуществляющие эксплуатацию грузовых ав-
томобилей, разрешенная максимальная масса которых превышает 3500 кг 
(более 3,5 т), и автобусов, обязаны обеспечивать оснащение эксплуатируе-
мых ими транспортных средств тахографами.

В конце декабря 2019 года в ПДД РФ был введен раздел 26, устанав-
ливающий нормы времени управления транспортным средством и отдыха. 
Согласно примечанию к данному разделу его положения применяются в от-
ношении физических лиц, осуществляющих эксплуатацию грузовых автомо-
билей, разрешенная максимальная масса которых превышает 3500 кг (более 
3,5 т) и автобусов, причем указанные физические лица по требованию упол-
номоченных должностных лиц предоставляют им доступ к тахографу.

2. Требования к об означению некоторых разновидностей транс-
портных средств.

2.1. Установка опознавательных знаков.
Для обеспечения безопасности дорожного движения в соответствии с 

п. 8 Основных положений предусмотрена обязательная установка различ-
ных опознавательных знаков.

Это в полной мере относится к двум опознавательным знакам, характе-
ризующим водителей транспортных средств:

«Начинающий водитель» – на механических транспортных средствах 
(за исключением тракторов, самоходных машин, мотоциклов и мопедов), 
управляемых водителями, имеющими право на управление указанными 
транспортными средствами менее 2 лет;

«Глухой водитель» – на механических транспортных средствах, управ-
ляемых глухонемыми или глухими водителями.

С учетом наличия ограничений, предусмотренных пп. 9.11 и 11.6 ПДД 
РФ, требуется установка следующих опознавательных знаков:

«Ограничение скорости» – на механических транспортных средствах в 
случаях, когда максимальная скорость транспортного средства по техниче-
ской характеристике ниже определенной в пп. 10.3 и 10.4 ПДД РФ;

«Тихоходное транспортное средство» – на механических транспортных 
средствах, для которых предприятием-изготовителем установлена макси-
мальная скорость не более 30 км/ч.

Имеются опознавательные знаки, позволяющие получить преимуще-
ство, предусмотренное в п. 8.7 ПДД РФ:

«Автопоезд» (в виде трех фонарей оранжевого цвета, расположенных 
на крыше кабины) – на грузовых автомобилях и колесных тракторах (класса 
1,4 т и выше) с прицепами, а также на сочлененных автобусах и троллейбусах;

«Крупногабаритный груз» – на механических транспортных средствах, 
если груз выступает за габариты транспортного средства на определенную 
величину, причем в темное время суток и в условиях недостаточной види-
мости он, кроме того, должен быть обозначен спереди фонарем или све-
товозвращателем белого цвета, сзади – фонарем или световозвращателем 
красного цвета (п. 23.4 ПДД РФ).

2.2. Установка указателей маршрутов.
Следует иметь в виду, что маршрутные транспортные средства имеют 

приоритеты и другие преимущества, связанные с участием в дорожном 
движении, что предусмотрено в ПДД РФ (пп. 12.4, 12.5, 18.1–18.3), а также 
в приложениях 1 и 2 к ним.

Согласно п. 1.2 ПДД РФ к указанным транспортным средствам отно-
сятся автобусы, троллейбусы, трамваи, предназначенные для перевозки по 
дорогам людей и движущиеся по установленным маршрутам с обозначен-
ными местами остановок.

Таким образом, все маршрутные транспортные средства должны 
иметь соответствующие обозначения, для чего используются указатели 
маршрутов.
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3. Требования к одновременному оборудованию и обозначению не-
которых разновидностей транспортных средств.

3.1. Оборудование устройствами для подачи специальных световых 
и звукового сигналов и нанесение на наружные поверхности специаль-
ных цветографических схем.

Для получения приоритета транспортного средства и сопровождаемо-
го им транспортного средства (сопровождаемых транспортных средств) 
транспортное средство, осуществляющее сопровождение, должно быть не 
только оборудовано проблесковыми маячком (маячками) синего и красного 
цветов, а также устройством для подачи специального звукового сигнала, 
но и иметь нанесенные на наружные поверхности специальные цветогра-
фические схемы (п. 3.2 ПДД РФ).

Для обеспечения безопасности особых грузов транспортные средства 
организаций федеральной почтовой связи и транспортные средства, пе-
ревозящие денежную выручку и (или) ценные грузы, оборудуются про-
блесковым маячком бело-лунного цвета, устройством для подачи специ-
ального звукового сигнала (п. 3.6 ПДД РФ), а также имеют специальные 
цветографические схемы: соответственно на боковой поверхности белую 
диагональную полосу на синем фоне и нанесенные на наружные поверх-
ности цветографические схемы в соответствии с государственным стандар-
том Российской Федерации (п. 17 Основных положений).

3.2. Оборудование устройствами для подачи специальных световых 
сигналов и установка опознавательных знаков.

Для получения преимуществ, связанных с наличием возможности во-
дителям крупногабаритных транспортных средств, а также транспортных 
средств, сопровождающих тяжеловесные и (или) крупногабаритные транс-
портные средства, отступать от отдельных требований, предусмотренных в 
приложении 2 к ПДД РФ, соответствующие транспортные средства обору-
дуются проблесковым маячком желтого или оранжевого цвета (пп. 3.4 и 
3.5 ПДД РФ), и на них должны быть установлены различные опознаватель-
ные знаки в соответствии с п. 8 Основных положений.

Прежде всего, имеется в виду опознавательный знак «Длинномерное 
транспортное средство», устанавливаемый сзади транспортных средств, 
длина которых с грузом или без груза более 20 м, и автопоездов с двумя и 
более прицепами.

Таким образом, в пп. 3.4 и 3.5 ПДД РФ не упоминаются водители тяже-
ловесных транспортных средств, а в п. 8 Основных положений отсутствует 
опознавательный знак «Тяжеловесный груз», что вызывало определенное 
недоумение [4].

В настоящее время Постановлением Правительства Российской Феде-
рации от 26 марта 2020 г. № 341 термины «транспортные средства, перево-
зящие крупногабаритные и (или) тяжеловесные грузы» заменены термина-
ми «тяжеловесные и (или) крупногабаритные транспортные средства». При 
этом упомянутый ранее опознавательный знак «Крупногабаритный груз» 
сохранен.

На наш взгляд заслуживает внимания проработка вопроса о целесооб-
разности введения новых опознавательных знаков: «Тяжеловесное транс-
портное средство» и «Крупногабаритное транспортное средство» (разуме-
ется, имея в виду наличие опознавательного знака «Длинномерное транс-
портное средство»).

Следует обратить внимание и на то, что согласно п. 3.4 ПДД РФ про-
блесковым маячком желтого или оранжевого цвета оборудуются также 
транспортные средства, осуществляющие перевозку взрывчатых, легко-
воспламеняющихся, радиоактивных веществ и ядовитых веществ высокой 
степени опасности и сопровождение транспортных средств, перевозящих 
опасные грузы. Указанные транспортные средства не упоминаются в п. 3.5 
ПДД РФ [4].

Данное требование наряду с требованием об обязательной установке 
опознавательных знаков «Опасный груз» спереди и сзади транспортных 
средств предусмотрено для обеспечения общественной безопасности.

3.3. Оборудование устройствами для подачи специальных световых 
сигналов, другими устройствами и установка опознавательных знаков.

На основе ограничений, установленных в п. 22.6 ПДД РФ, организо-
ванная перевозка группы детей должна осуществляться в автобусе, на ко-
тором установлены опознавательные знаки «Перевозка детей» в соответ-
ствии с ПДД РФ и Правилами организованной перевозки группы детей, 
утвержденными Правительством Российской Федерации от 17 декабря 
2013 г. № 11776.

Автобус необходимо оборудовать проблесковым маячком желтого или 
оранжевого цвета (п. 3.4 ПДД РФ) и установить на нем опознавательные 
знаки «Перевозка детей» (п. 8 Основных положений).

Кроме того, с учетом предусмотренных в п. 16 Правил ограничений ав-
тобусы, осуществляющие указанную перевозку, должны быть оборудованы 
ремнями безопасности (п. 3).

В п. 3. Правил содержатся и иные требования к подобным автобусам. 
Так, его требуется оснастить тахографом и аппаратурой спутниковой на-
вигации ГЛОНАСС или ГЛОНАСС/GPS.

6 Далее – Правила.
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Еще одно требование (дата вступления в силу – 1 июля 2020 года) 
заключается в том, что с года выпуска автобуса должно пройти не более 
10 лет. Однако следует иметь в виду, что Минэкономразвития подготовило 
проект постановления Правительства Российской Федерации, отменяющее 
данную норму.

В пояснительной записке к этому проекту отмечается, что подобная 
мера приведет к прекращению деятельности ряда перевозчиков в сфере 
детского туризма. При этом, по мнению разработчиков, использование ав-
тобусов, срок эксплуатации которых не превышает 10 лет, не гарантирует 
более высокий уровень безопасности перевозок.

3.4. Оборудование другими устройствами и нанесение на наружные 
поверхности специальных цветографических схем.

Для получения преимуществ, связанных с наличием возможности води-
телям транспортных средств, используемых в качестве легкового такси, от-
ступать от отдельных требований, предусмотренных ПДД РФ (пп. 12.4, 12.5, 
и 18.2), в приложениях 1 и 2 к ним, эти транспортные средства должны быть 
оборудованы таксометром, иметь на кузове (боковых поверхностях кузова) 
цветографическую схему, представляющую собой композицию из квадратов 
контрастного цвета, расположенных в шахматном порядке, и на крыше – 
опознавательный фонарь оранжевого цвета (п. 51 Основных положений).

3.5. Оборудование другими устройствами и установка опознава-
тельных знаков.

Для обеспечения безопасности дорожного движения и с учетом огра-
ничений, установленных в пп. 17.2 и 21.6 ПДД РФ, согласно п. 21.5 ПДД 
РФ механическое транспортное средство, на котором проводится обучение, 
должно быть оборудовано в соответствии с п. 5 Основных положений и 
иметь опознавательные знаки «Учебное транспортное средство» (п. 8 Ос-
новных положений).

Речь идет об оборудовании транспортного средства дополнительными 
педалями привода сцепления (кроме транспортных средств с автомати-
ческой трансмиссией) и тормоза, зеркалом заднего вида для лица, обучаю-
щего вождению.

4. Требования к техническому состоянию некоторых разновидно-
стей транспортных средств.

С учетом ограничений, предусмотренных в п. 2.3.1 ПДД РФ, в При-
ложении к Основным положениям содержится Перечень неисправностей 
и условий, при которых запрещается эксплуатация транспортных средств.

В указанном перечне имеются требования к тормозным системам, ру-
левому управлению, внешним световым приборам, стеклоочистителям и 

стеклоомывателям ветрового стекла, колесам и шинам, двигателю и про-
чим элементам конструкции конкретных разновидностей транспортных 
средств.

В настоящей статье мы не будем останавливаться на этих требованиях, 
поскольку с учетом наличия других нормативных правовых актов (в том 
числе международных) они требуют специального рассмотрения.
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Аннотация
В статье раскрыт вопрос использования Госавтоинспекцией средств авиа-
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Одной из составляющих ежегодных социально-экономических потерь 
в России являются расходы, возникающие в результате дорожно-транс-
портных происшествий7. Экономические потери, связанные только с трав-
матизмом в результате ДТП, оцениваются сотнями тысяч жертв за год. 
Согласно статистическим данным за 2019 год, в ДТП погибло 16981 че-
ловек и 210877 человек получили ранения, при этом в 2018 году погибло 
18214 человек и 214853 ранены [1]. Таким образом, в 2019 году количество 
погибших и раненых уменьшилось на 1233 и 3976 человек соответственно.

По данным Российского Союза Автостраховщиков, материальный ущерб 
от ДТП в России составляет 2,5 % от валового внутреннего продукта [2].

Согласно ст. 3 Федерального закона от 10.12.1995 № 196-ФЗ «О безопас-
ности дорожного движения» одним из основных принципов обеспечения без-
опасности дорожного движения является приоритет жизни и здоровья гр аж-
дан, участвующих в дорожном движении, над экономическими результатами 
хозяйственной деятельности. Вместе с тем в соответствии со ст. 5 данного за-
кона одним из основных направлений обеспечения безопасности дорожного 
движения является осуществление федерального государственного надзора 
в области обеспечения безопасности дорожного движения. При надзоре за 

7 Далее – ДТП.

дорожным движением могут использоваться средства авиации (вертолеты, 
дирижабли, аэростаты, беспилотные летательные аппараты и др.) [4].

Раньше службой Госавтоинспекции использовались вертолеты, ди-
рижабли, аэростаты [5], а в настоящее время – беспилотные летательные 
аппараты. Но, так как применение беспилотных летательных аппаратов 
находится в начале своего развития, можно сказать, на стадии эксперимен-
тального применения [10], в статье мы остановимся на особенностях ис-
пользования вертолетов, дирижаблей и аэростатов [11].

Вертолеты не нуждаются в специальных аэродромах и способны варь-
ировать скорость полета в очень широком диапазоне, а также зависать в 
воздухе [7]. Вертолет имеет возможность осуществить посадку на малую 
площадь либо непосредственно на проезжую часть, а также поддерживать 
стабильную радиосвязь на большом расстоянии.

Еще в 80-е годы ХХ века при надзоре за дорожным движением широ-
ко использовалось вертолетное патрулирование. Ярким примером служит 
Тюменская область. По договору с областным Управлением внутренних 
дел Тобольский авиаотряд выделял отделу ГАИ вертолет МИ-2. В структу-
ре Госавтоинспекции имелся взвод вертолетного патрулирования. Экипаж 
вертолета, в состав которого входил сотрудник взвода, работал в паре с эки-
пажем патрульного автомобиля.

В основном вертолетное патрулирование велось на автомобильных до-
рогах республиканского значения (ныне – федеральные трассы) – Тоболь-
ском, Ялуторовском, Московском, Червишевском трактах (рис 1).

Рис. 1. Применение вертолета для патрулирования автомобильной дороги
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Экипажем вертолета выявлялись такие грубые нарушения правил до-
рожного движения, как значительное превышение установленной скоро-
сти движения, нарушение правил обгона. Обнаружив автомобиль-наруши-
тель, инспектор, находящийся в кабине вертолета, по рации передавал эки-
пажу патрульного автомобиля данные о транспортном средстве, а также 
с помощью громкоговорящего устройства подавал нарушителю команду 
остановиться.

Определение скорости движущегося автомобиля производилось путем 
замера времени прохождения им специально размеченных на дорогах кон-
трольных участков при помощи секундомера.

Присутствие вертолета ГАИ с соответствующими цветографическими 
схемами и наличие на дорогах щитов с информацией – «Трасса патрулиру-
ется вертолетом ГАИ» дисциплинировало водителей.

На всех патрулируемых направлениях были определены места возмож-
ной посадки вертолета. Такая необходимость возникала иногда в случаях 
совершения на трассе ДТП, использования вертолета для проведения поис-
ковых мероприятий и т.д.

Вертолет применялся также для сопровождения на дорогах кортежей 
руководителей высшего уровня, выявления и пресечении фактов использо-
вания государственного автотранспорта (автотранспорт юридических лиц) 
не по назначению [8].

Кроме того, вертолетный взвод использовался для пресечения мотоху-
лиганства в городах и населенных пунктах.

Главным Управлением ГАИ МВД СССР была установлена периодиче-
ская отчетность о результатах использования вертолета, при этом в содер-
жание отчета входили анализ аварийности на обслуживаемой вертолетным 
взводом территории и информация об эффективности использования вер-
толетов ГАИ по регионам страны. Это мероприятие способствовало повы-
шению ответственности за результаты работы в данном направлении и сти-
мулировало поиск путей дальнейшего ее совершенствования.

Положительный факт применения вертолетов заключается в том, что 
с высоты нескольких сотен метров в движении есть возможность отсле-
живать дорожно-транспортную ситуацию (затруднения в движении транс-
порта, ДТП и т.д.), передавать изображение в режиме онлайн на наземный 
пункт управления, при этом радиус охвата территории может быть около 
100 км. Вертолет может сопровождать нарушителя до того момента, пока 
инспектор не произведет остановку транспортного средства.

Большим недостатком вертолета является объем затрачиваемых финан-
совых вложений на содержание вертолетного расчета и его эксплуатацию.

Что касается дирижаблей, то «новая» эра дирижаблестроения в России 
началась в 1994 году благодаря аппаратам А. Кирилина, который по заказу 
Минобороны России создал дирижабль «Аэростатика-01», затем «Аэроста-
тика-02», появление которого на авиасалоне МАКС-95 стало заметным со-
бытием в мире авиации (рис. 2).

Рис. 2. Дирижабль «Аэростатика-02»

Отметим, что дирижабли выгодно использовать, поскольку они не тре-
буют больших финансовых затрат, при этом могут перевозить грузы.

Дирижабль обладает некоторыми неоспоримыми преимуществами перед 
вертолетом: его эксплуатация обходится примерно в пять раз дешевле; дири-
жабль намного безопаснее даже самой надежной винтокрылой машины: при 
утечке гелия из корпуса дирижабля его падение происходит достаточно мед-
ленно; ему не требуется аэродром (посадочная площадка) – для парковки ис-
пользуются специальные мачты, к которым привязывают аппарат; дирижабль 
практически бесшу-
мен, что очень важно в 
условиях круглосуточ-
ного патрулирования.

В настоящее вре-
мя аэростаты приме-
няются Госавтоин-
спекцией совместно 
с Росгвардией в целях 
осуществления надзо-
ра за дорожным дви-
жением (рис. 3) в Рес-
публике Адыгея, Но-
восибирской и Сверд-
ловской областях. Рис. 3. Аэростат с системой высотного видеонаблюдения
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К аэростату на специальной платформе (подвесе) прикрепляется профес-
сиональная фотовидеокамера, позволяющая вести наблюдение под разными 
углами обзора и имеющая многократный «зум». Камера может фиксировать 
государственный регистрационной знак транспортного средства, водитель ко-
торого нарушил правила дорожного движения, в том числе ночью. Видеосигнал 
с камеры поступает на передвижной пункт управления, после чего информация 
передается ближайшему экипажу ДПС, который осуществляет административ-
ные процедуры исходя из характера выявленного правонарушения (остановка 
транспортного средства, применение мер административного воздействия в со-
ответствии с законодательством Российской Федерации об административных 
правонарушениях, выезд на место дорожно-транспортного происшествия).

Статистика использования аэростатов в Самарской области показывает, 
что за три дня работы аэростата привлечены к ответственности пять води-
телей, совершивших административное правонарушение по ч. 4 ст. 12.15 
Кодекса Российской Федерации об административных правонарушениях. В 
данном регионе аэростаты используются также для профилактики других 
грубых правонарушений.

Отметим, что в период с 2002 по 2004 год Госавтоинспекция исполь-
зовала в своей работе дирижабли и аэростаты в Московском регионе. Ле-
тательные аппараты поднимали над Москвой и с их помощью следили за 
дорожной обстановкой.

Порядок применения средств авиации, формы и методы их использова-
ния в целях реализации возлагаемых на Госавтоинспекцию функций опре-
деляются организационно-распорядительными документами Министер-
ства внутренних дел Российской Федерации, а также совместными прика-
зами с федеральными органами исполнительной власти в зависимости от 
выполняемых конкретных задач.

Средства авиации, применяемые в целях осуществления надзора за до-
рожным движением, повышают уровень безопасности, контролируя объекты 
и людей на определенных территориях. Аэростаты и дирижабли патрулируют 
города и междугородные трассы во время проведения масштабных мероприя-
тий, а с помощью вертолета имеется возможность при необходимости за доста-
точно короткое время доставить сотрудников ДПС в труднодоступные места.

На наш взгляд, применение средств авиации необходимо для оценки 
дорожной обстановки на автомагистралях, оперативной доставки сотруд-
ников Госавтоинспекции и спасательных служб к местам серьезных ДТП, 
экстренной эвакуации пострадавших с мест ДТП, а также для коррекции 
действий авто- и мотопатрулей при преследовании скрывающихся на 
транспортных средствах правонарушителей.

Безусловно, авиационное патрулирование позволяет осуществить большой 
охват территории и транспортных потоков, подлежащих надзору, и достаточно 
быстро обнаружить нарушителей правил дорожного движения. Однако при-
менять к водителю меры административного воздействия непосредственно в 
момент выявления административного правонарушения пока невозможно, так 
как оператор или пилот не является должностным лицом органов внутренних 
дел (сотрудником полиции), а передавать сведения о совершенных правонару-
шениях нарядам ДПС для последующего оформления пока нецелесообразно, 
поскольку разбирательства по делам об административных правонарушениях 
в большинстве случаев могут вызывать конфликтные ситуации.

Не исключено, что в ближайшем будущем на смену стационарным на-
земным постам или в дополнение к ним в массовом порядке могут прийти 
«авиационные расчеты», работа которых позволит снизить аварийность на 
дорогах и поспособствует выполнению мероприятий, предусмотренных на-
циональным проектом «Безопасные и качественные автомобильные дороги».
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Аннотация
В статье на основе анализа положений Правил дорожного движения 

Российской Федерации и иных нормативных правовых актов рассматрива-
ются пробелы и недостатки, создающие угрозу безопасности пешеходов на 
нерегулируемых пешеходных переходах. С учетом приведенных расчетов 
формулируются предложения по совершенствованию нормативных право-
вых актов в сфере безопасности дорожного движения.

Ключевые слова: водитель, пешеход, пешеходный переход, проезжая 
часть, расстояние видимости пешехода, траектория движения, транспортное 
средство, торможение, треугольник закрытого обзора, остановочный путь.

По итогам 2019 года на территории Российской Федерации зареги-
стрировано 47440 наездов на пешеходов, что составляет 28,8 % от общего 
количества дорожно-транспортных происшествий8. В них погибло 4783 
(28 %) и получили ранения 44534 человека (21 %); 13634 (29 %) ДТП про-
изошло на нерегулируемых пешеходных переходах, при которых погибло 
675 (14 %) человек и 13698 (31 %) получили ранения [1]. Но статисти-
ческие данные не отражают всех причин и условий, способствовавших 
возникновению ДТП, так как часть из них происходит в условиях ограни-
ченной видимости, создаваемой припаркованными транспортными сред-
ствами. При этом в действиях водителей припаркованных транспортных 
средств, которые значительно снижают расстояние видимости другим 
участникам дорожного движения, формально отсутствуют нарушения 
правил остановки и стоянки. В этих условиях автотехнические исследо-
вания покажут, что водитель не имел возможности избежать ДТП (с уче-

8 Далее – ДТП.

том расстояния видимости), а в карточках учета ДТП никак не отразится 
наличие транспортных средств перед пешеходными переходами на рас-
стоянии 5 м и более.

Таким образом, в действиях пешехода будет усматриваться нарушение 
п. 4.5 Правил дорожного движения Российской Федерации9, согласно ко-
торому перед выходом на пешеходный переход пешеход должен оценить 
расстояние до приближающегося транспортного средства, его скорость и 
убедиться в безопасности перехода [2]. Указанное требование не учитывает 
особенностей поведения детей и лиц преклонного возраста, следовательно, 
требуется иной подход по обеспечению безопасности этих категорий участ-
ников дорожного движения.

Припаркованные транспортные средства ограничивают видимость во-
дителям и пешеходам и фактически являются скрытой причиной большин-
ства ДТП данного вида в населенных пунктах.

Для исследования этого вопроса воспользуемся следующими величи-
нами (рис. 1):

расстояние между стоящим транспортным средством и краем проезжей 
части (бордюром) равно «0»;

ширина стоящего у края проезжей части транспортного средства со-
ставляет 2,066 м (по габаритам ГАЗ-2705);

удаление глаз водителя от левой боковой стороны транспортного сред-
ства для большинства легковых автомобилей принято считать 0,5 м, при 
этом ширина большинства легковых автомобилей составляет около 1,7 м, 
следовательно, расстояние от глаз водителя до правой стороны транспорт-
ного средства: 1,7 – 0,5 = 1,2 м [3, с. 58–66, 389];

горизонтальные линии разметки, обозначающие границы полосы дви-
жения, отсутствуют либо покрыты снегом;

водитель движется параллельно стоящему транспортному средству с 
минимальным безопасным боковым интервалом, который определяется по 
формуле: U = 0,35 + 0,005V [3, с. 239],

U = 0,35 + 0,005 × 60 = 0,65 м;
средняя скорость пешехода по наземному пешеходному переходу при-

нимается равной 1,4 м/с [4].
Определим, насколько безопасен проезд пешеходного перехода при ви-

димости пешехода за 1 с до момента пересечения им траектории движения 
транспортного средства, т.е. пешеход находится на расстоянии:

Sп = 2,07 + 0,65 – 1,4 = 1,32 м.

9 Далее – ПДД РФ.
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Расстояние от глаз водителя до края проезжей части составит:
Sв = 1,2 + 0,65 + 2,07 = 3,92 м.
Расстояние видимости пешехода составит:
Sпеш. = 5 × 2,6/0,75 = 17,3 м.

Рис. 1

Для определения остановочного пути транспортного средства время 
реакции водителя t1 в расчетах составляет 0,7–0,8 с [5], время срабатывания 
тормозной системы с гидравлическим приводом t2 – 0,1 с [3, с. 52]. Макси-
мальное время t3 нарастания давления в тормозной системе для транспорт-
ных средств категории «М1» равно 0,35 с [3, с. 55].

В этом случае остановочный путь при скорости 60 км/ч для сухого по-
крытия составит:

S = (t1+t2+0,5t3)V/3,6+V2/26j [3, с. 232], где:

j – замедление для транспортных средств М1 в снаряженном состоянии 
6,8 м/с2;

V – скорость транспортного средства 60 км/ч;
S = (0,8+0,1+0,5×0,35)×60/3,6 + 3600/26×6,8 = 38,28 м.
Из этого следует, что после обнаружения водителем опасности автомо-

биль еще около секунды будет продолжать движение, не снижая скорости. 
Учитывая, что максимально разрешенная скорость движения в населенных 
пунктах (согласно п. 10.2 ПДД РФ) составляет 60 км/ч, за секунду авто-
мобиль проедет 16,7 м. Так как передняя часть легкового автомобиля вы-
ступает перед глазами водителя примерно на 1,5 м, наезд на пешехода на 
скорости около 60 км/ч произойдет с вероятностью 100 %.

Следовательно, водитель в момент наезда на пешехода даже не успе-
ет снизить скорость движения. Европейскими и американскими учеными 
были выявлены статистические закономерности, которые показывают, что 
при скорости транспортного средства менее 30 км/ч тяжкие последствия 
для здоровья пешехода возникают очень редко, при скорости 30–50 км/ч 
случаи инвалидности и летальный исход наблюдаются довольно часто, а 
при скорости выше 55 км/ч значительный ущерб здоровью и летальный 
исход практически неотвратимы [6].

В соответствии с п. 143.3 Правил дорожного движения Республики Бе-
ларусь остановка и стоянка транспортных средств запрещаются на пеше-
ходных переходах и ближе 15 м от них на дороге в обе стороны [7].

Таким образом, по Правилам дорожного движения Республики Бела-
русь применительно к ранее принятым параметрам водитель увидит пеше-
хода на расстоянии:

Sпеш.=15 × 2,6/0,75 = 52 м, или за 3,11 с движения при скорости 60 км/ч.
Во-первых, данного расстояния достаточно для остановки транспорт-

ного средства.
Во-вторых, даже при отсутствии действий со стороны водителя пеше-

ход через 1 с окажется на пересечении траектории движения автомобиля, а 
за последующие 2,11 с пройдет путь 2,11×1,4 = 3,14 м.

Таким образом, учитывая габаритную ширину автомобиля, к моменту 
пересечения автомобилем траектории движения пешехода последний уже 
покинет опасную зону на расстояние 1,44 м, а предпринятое водителем 
торможение транспортного средства только увеличит рассчитанные выше 
время и расстояние.

Введенный в действие с 1 апреля 2020 года ГОСТ Р 52289-2019 «На-
циональный стандарт Российской Федерации. Технические средства ор-
ганизации дорожного движения. Правила применения дорожных знаков, 
разметки, светофоров, дорожных ограждений и направляющих устройств» 
[9] дополнил п. 6.2.3, установив, что разметку 1.1 применяют теперь перед 
всеми пешеходными переходами на расстоянии 20 (40) м, а не только при 
наличии линий 1.12 или 1.13. Несомненно, это правильное дополнение вви-
ду наличия прямого запрета остановки и стоянки пп. 12.4 и 12.5 ПДД РФ 
в местах, где расстояние между сплошной линией разметки и остановив-
шимся транспортным средством менее 3 м, но это не запрещает остановку 
на обочине. Необходимо учитывать, что изношенную дорожную разметку 
возможно восстанавливать только в соответствующих СП 78.13330.2012 
«Автомобильные дороги» [10] погодных условиях, а снег и противоголо-
ледные материалы на проезжей части в зимний период ухудшают види-
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мость дорожной разметки. Поэтому наличие дорожной разметки 1.1 только 
частично решает проблему остановки и стоянки транспортных средств в 
непосредственной близости от пешеходных переходов.

С этой целью приведем второй вариант развития событий, который 
представляет опасность в случае, если (рис. 2):

ширина полос движения по 3,5 м;
стоящее транспортное средство располагается на обочине в 5 м от пе-

шеходного перехода;
водитель легкового автомобиля движется по середине полосы движения.

Рис. 2

Определим расстояние видимости пешехода на пешеходном перехо-
де за 1 с до момента пересечения им траектории движения транспортного 
средства.

Расстояние от пешехода до места пересечения с траекторией движения 
транспортного средства составит 1,4 м.

Исходя из данных условий, расстояние от пешехода до глаз водителя в 
поперечном направлении составит: (1,7–0,5) + 1,4 = 2,6 м.

Пешеход при этом находится перед краем проезжей части на расстоя-
нии 0,5 м.

При расчете видимости водителем пешехода важно учитывать расстоя-
ние от припаркованного на обочине транспортного средства до края про-
езжей части. Треугольник закрытого обзора будет иметь следующие значе-
ния, приведенные в таблице 1.

В соответствии с правилом подобия треугольников расстояние, с кото-
рого водитель увидит пешехода, составит следующие значения, приведен-
ные в таблице 2.

Таблица 1
Расстояние

до края проезжей части
Длина большего

катета треугольника
Длина меньшего

катета треугольника
0,2 м 5 м 0,3 м
0,3 м 5 м 0,2 м

Таблица 2
Расстояние

от края проезжей части до стоящего 
транспортного средства

Расстояние
видимости пешехода водителем

0,2 м 20 м
0,3 м 30 м

Учитывая, что передняя часть легкового автомобиля выступает перед 
глазами водителя примерно на 1,5 м и он находится не дальше, чем в 0,2 м до 
края проезжей части, и общее расстояние видимости составляет 20 м, место 
пересечения с траекторией движения пешехода будет находиться в 18,5 м.

Исходя из времени реакции водителя и времени срабатывания привода 
тормозной системы, транспортное средство при скорости 60 км/ч за первую 
секунду проедет 16,7 м, не снижая скорости. Следовательно, длина тормоз-
ного пути составит всего 1,8 м.

Скорость движения транспортного средства в результате торможения 
снизится до   [3, с. 229], где:

Sюj – длина следов торможения до остановки, м;
t3 – время нарастания замедления (с) при экстренном торможении для 

начальной скорости в 60 км/ч:
 = 52,7 км/ч.

Время с момента начала торможения до пересечения траектории дви-
жения пешехода определим по формуле:

t1
T = tT– , или t1

T = tTx (1–  [3, с. 230],
где SТ’’– путь торможения после наезда, м;
S T’– путь торможения до наезда, м;
ST – тормозной путь, м;
t1

T – время торможения до наезда, с;
tT – время движения транспортного средства с момента начала срабаты-

вания тормозного привода до остановки, с;
tT = V/3,6j [3, с. 230]; tT = 60/3,6х6,8 = 2,45 с;
t1

T = 2,45х(1-  ) = 0,05 с.
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Исходя из расчетов, если транспортное средство будет припарковано на 
расстоянии 0,2 м от края проезжей части, пешеход окажется на траектории 
движения транспортного средства за 0,05 с до него, т.е. наезд произойдет 
правой передней частью транспортного средства. Скорость ТС в момент 
наезда при условии хорошего коэффициента сцепления колес с дорогой со-
ставит около 52,7 км/ч.

Проведя аналогичные расчеты, можно вычислить, что при увеличении рас-
стояния от края проезжей части до стоящего ТС до 0,3 м и расстояния видимо-
сти пешехода до 30 м длина тормозного пути составит: 30 – 1,5 – 16,7 = 11,8 м.

При своевременном торможении на сухом дорожном покрытии время до 
наезда t1

T составит около 0,41 с. Таким образом, ТС достигнет траектории пе-
шехода через 1,41 с, и его скорость составит 31,9 км/ч. Это означает, что пе-
шеход будет находиться на расстоянии 1,4 × 1,41 = 1,97 м от первоначального 
положения, т.е. пройдя уже 0,57 м по траектории движения транспортного 
средства. Точка столкновения придется на центр передней части транспорт-
ного средства и предпринятое водителем торможение будет бесполезно.

Проанализировав вышеприведенные расчеты, необходимо обратить вни-
мание на требования к треугольникам видимости, установленные националь-
ным стандартом ГОСТ 50597-2017 [8]. Согласно п. 7.1 вышеуказанного стан-
дарта не допускается устройство земляных валов, посадка деревьев и кустар-
ников, размещение наружной рекламы и других сооружений (кроме техниче-
ских средств, устанавливаемых по ГОСТ Р 52289-2019) высотой более 0,5 м 
в зонах треугольников видимости на нерегулируемых пешеходных переходах 
для дорог при скорости движения транспортных средств 60 км/ч с размерами 
сторон прямоугольного треугольника – 7×85 м и для улиц при скорости дви-
жения транспортных средств 40 км/ч – с размерами не менее 10×50 м.

Исходя из этих условий, можно утверждать, что данные расстояния 
позволяют остановить транспортное средство при появлении пешехода, не 
прибегая к экстренному торможению, при любых коэффициентах сцепле-
ния шин с дорогой.

Учитывая, что с момента обнаружения водителем пешехода транспорт-
ное средство около 1 с движется без изменения скорости и время движения 
заторможенного со скорости 60 км/ч транспортного средства до полной 
остановки – 2,45 с, безопасное расстояние видимости пешехода должно 
быть не менее чем 3,5 с до пересечения с траекторией его движения или не 
менее остановочного пути – 38 м.

На основе проведенного анализа можно выделить ряд факторов, нега-
тивно влияющих на безопасность нерегулируемых пешеходных переходов.

1. Остановка и стоянка транспортных средств в 5 м от пешеходного перехо-
да не обеспечивает необходимого безопасного расстояния видимости пешехода.

2. Действующие нормы ПДД РФ не согласованы с требованиями ГОСТ 
52597-2017 ввиду наличия треугольников видимости перед пешеходны-
ми переходами, вследствие чего стоящие вдоль треугольников видимости 
транспортные средства сводят на нет их значение.

3. ПДД РФ не запрещают остановку и стоянку непосредственно за пе-
шеходным переходом, что фактически ограничивает видимость пешеходов 
для водителей встречных транспортных средств, особенно на дорогах с од-
ной полосой для движения в каждом направлении.

Принимая во внимание вышеизложенное, с целью повышения безопас-
ности пешеходов на нерегулируемых пешеходных переходах необходимо 
внести изменение в требование п. 12.4 ПДД РФ, запретив остановку транс-
портных средств на расстоянии менее 15 м от пешеходного перехода в обе 
стороны дороги при разрешенной скорости движения до 60 км/ч и 30 м при 
разрешенной скорости движения свыше 60 км/ч.
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ченных результатов формулируются предложения по совершенствованию 
нормативных правовых актов в сфере безопасности дорожного движения.

Ключевые слова: методика измерения, нарушение зрения, нечитаемые 
государственные регистрационные знаки, обязанность водителя, острота 
зрения, специальные технические средства, субъективный характер, транс-
портное средство.

Идентификация автомобиля по государственному регистрационному 
знаку10 является важным аспектом контроля и обеспечения безопасности 
дорожного движения. С развитием информационных технологий в послед-
нее время все большее место в сфере контроля за безопасностью дорож-
ного движения занимают специальные технические средства фиксации 
правонарушений, в том числе работающие в автоматическом режиме. Так 
как работа камер фото- и видеофиксации основана на распознавании ГРЗ 
транспортного средства – нечитаемый или поддельный знак позволяет пра-
вонарушителю избежать наказания.

10 Далее – ГРЗ.

Значимость визуального прочтения ГРЗ ушла на второй план. В 
2008 году был отменен абзац 2 пункта 2 Основных положений по допуску 
транспортных средств к эксплуатации и обязанностей должностных лиц 
по обеспечению безопасности дорожного движения, который предписывал 
повторение на задней стенке кузовов грузовых автомобилей, прицепов и ав-
тобусов цифр (высотой не менее 300 мм) и букв (высотой не менее 200 мм) 
регистрационных знаков [1].

В то же время действующие нормативные правовые акты в сфере без-
опасности дорожного движения применительно к участникам дорожного 
движения, а именно к водителям, не имеют критерия читаемости ГРЗ.

Отдельные требования содержатся в Приложении Ж (обязательное) 
ГОСТ Р 50577-2018 «Знаки государственные регистрационные транспорт-
ных средств. Типы и основные параметры. Технические требования». ГРЗ 
должен быть видимым в пространстве, ограниченном четырьмя плоскостя-
ми: двумя вертикальными и двумя горизонтальными, касающимися краев 
знака в пределах углов видимости не менее: вверх – 15°, вниз – 0°, влево и 
вправо – 30°, и устанавливаться таким образом, чтобы в темное время суток 
обеспечивалось его прочтение с расстояния не менее 20 м при освещении 
штатным фонарем (фонарями) [2]. Также данные требования повторяются 
в Техническом регламенте Таможенного союза «О безопасности колесных 
транспортных средств» [3].

При этом только примечание к ст. 12.2 Кодекса Российской Федерации 
об административных правонарушениях11 содержит критерий, при котором 
ГРЗ признается нечитаемым: «…если с расстояния 20 м не обеспечивается 
прочтение в темное время суток хотя бы одной из букв или цифр заднего 
ГРЗ, а в светлое время суток хотя бы одной из букв или цифр переднего 
либо заднего ГРЗ» [4].

Отсутствие в законодательстве четкого определения читаемости ГРЗ и 
алгоритма фиксации данного вида правонарушений приводит к тому, что 
судами отменяются вынесенные по делу постановления о наложении ад-
министративных наказаний, например, решение судьи Междуреченского 
городского суда Кемеровской области от 30.05.2016 по делу № 12 116/2016, 
решение судьи Сыктывкарского городского суда (Республика Коми) от 
04.08.2015 по делу № 12-1004/2015.

С юридической точки зрения при квалификации данного вида правона-
рушений существует два проблемных вопроса.

Во-первых, формулировка «нечитаемый» имеет очень субъективный 
подход, т.к. не содержит требования к остроте зрения наблюдателя.

11 Далее – КоАП РФ.
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По данным Всемирной организации здравоохранения, в мире насчи-
тывается не менее 2,2 млрд случаев нарушения зрения или слепоты. При 
этом, по прогнозу, к 2020 году структура нарушений зрения внутри этой 
численности в 1 млрд человек выглядит следующим образом:

пресбиопия (в сумме) – 826 млн,
возрастная макулодистрофия (30–97 лет) – 196 млн,
диабетическая ретинопатия – 146 млн,
нарушения рефракции – 124 млн,
катаракта – 65 млн,
глаукома (40–80 лет) – 6,9 млн [5].
По статистическим данным, в 2018 году на территории Российской 

Федерации болезни глаз наблюдались у 15 234 600 чел., что составляет 
10 375,6 на 100 тыс. чел. (более 10 %) [6].

Директор Национального медицинского исследовательского центра 
глазных болезней имени Гельмгольца В.В. Нероев на VIII Российском об-
щенациональном офтальмологическом форуме в 2015 году сказал, что сре-
ди лиц трудоспособного возраста болезни глаз встречаются с частотой 6505 
на 100 тыс. населения (6,5 %) [7].

По мнению Безденежных В.Н., каждый третий человек на планете стра-
дает близорукостью (миопия). Близорукие люди видят предметы, находя-
щиеся вблизи, а объекты, расположенные на расстоянии, видят нечетко [8].

Научные исследования показывают, что 95 % младенцев рождается с 
нормальным зрением. Но очень малый процент людей достигают пожилого 
возраста с хорошим зрением. Быстрое ухудшение зрения – одна из серьез-
ных проблем современной цивилизации. Так, в школе уже 20 % учащих-
ся имеют дефекты зрения, студенты институтов – 40 %, лица в возрасте 
40 лет – 60 %, а в 60 лет – 95 % [9].

Следует обратить внимание, что положения статей 25.6 и 25.7 КоАП 
РФ не содержат требований, касающихся остроты зрения, ни к свидетелям, 
ни к понятым. Также Постановлением Правительства Российской Федера-
ции от 29.12.2014 № 1604 (ред. от 03.08.2019) «О перечнях медицинских 
противопоказаний, медицинских показаний и медицинских ограничений к 
управлению транспортным средством» [10] и Приказом Минздравсоцраз-
вития России от 12.04.2011 № 302н (ред. от 13.12.2019) «Об утверждении 
перечней вредных и (или) опасных производственных факторов и работ, 
при выполнении которых проводятся обязательные предварительные и пе-
риодические медицинские осмотры (обследования), и Порядка проведения 
обязательных предварительных и периодических медицинских осмотров 
(обследований) работников, занятых на тяжелых работах и на работах с 

вредными и (или) опасными условиями труда» установлено требование к 
остроте зрения водителей транспортных средств категорий «С» и «Д» не 
ниже 0,8 на лучшем глазу и не ниже 0,4 на худшем глазу с переносимой 
коррекцией при двух открытых глазах не более 8 дптр, для водителей дру-
гих категорий эти требования еще ниже. Причем последний из документов 
допускает наличие недостатков зрения и у сотрудников полиции.

Необходимо также учитывать условия освещения. Сумерки не явля-
ются темным временем суток, следовательно, в сумерки должна обеспе-
чиваться читаемость обоих ГРЗ с 20 м, при этом острота зрения человека 
при различных степенях сумеречного освещения также варьируется. Так, 
при снижении освещенности с 2,2 лк до 0,5 лк острота зрения у человека 
снижается до 0,75 [11].

Обычная фото- и видеоаппаратура не позволяет задокументировать не-
читаемость ГРЗ по причине загрязнения вследствие того, что качество изо-
бражения зависит от таких параметров, как светосила объектива техниче-
ского устройства, выбранная экспозиция, чувствительность и разрешение 
матрицы и др.

Исходя из вышесказанного, фиксация нечитаемого ГРЗ сотрудниками 
полиции с привлечением в качестве понятых и свидетелей даже водителей 
транспортных средств имеет субъективный характер, поскольку не содер-
жит абсолютного показателя.

Во-вторых, для привлечения водителя транспортного средства к ад-
министративной ответственности в соответствии со статьями 1.5 и 2.1 
КоАП РФ необходимо, чтобы его действия или бездействия были при-
знаны противоправными, виновными, т.е. должны быть нарушены нор-
мы права. Однако в Федеральном законе «О безопасности дорожного 
движения» от 10.12.1995 № 196-ФЗ12, в Правилах дорожного движения 
Российской Федерации13, а также в других нормативных правовых актах 
обязанность водителя обеспечивать читаемость ГРЗ отсутствует. В соот-
ветствии с п. 2.3.1 ПДД РФ водитель не обязан перед выездом проверять 
и в пути обеспечивать чистоту и читаемость ГРЗ. Здесь не совсем умест-
но применяется фраза «перед выездом», т.к. не имеет четкого опреде-
ления, следовательно, трактоваться может по-разному. Целесообразнее 
в данном абзаце использовать фразу «перед началом движения с места 
парковки, остановки или стоянки», содержащую строго оговоренные в 
ПДД РФ термины.

12 Далее – ФЗ «О безопасности дорожного движения».
13 Далее – ПДД РФ.
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Различные погодно-климатические условия, в которых эксплуатиру-
ются транспортные средства (дождь, снег), а также состояние проезжей 
части (грязь, противогололедные материалы) непременно оказывают 
влияние на читаемость ГРЗ. В данных условиях у водителя реально от-
сутствует возможность постоянного контроля за их чистотой – нет датчи-
ков, видеонаблюдения и т.д., поэтому установить момент, когда ГРЗ ста-
нет нечитаемым с расстояния 20 м в процессе управления транспортным 
средством, он не способен, следовательно, противоправные действия с 
его стороны отсутствуют.

Для устранения вышеуказанных проблем, связанных с документирова-
нием и привлечением виновных лиц к административной ответственности 
за эксплуатацию транспортного средства с нечитаемыми ГРЗ необходимо:

1. Дополнить пункт 2.3.1 ПДД РФ, вменив в обязанность водителю пе-
ред началом движения с места парковки, остановки или стоянки очистить 
государственные регистрационные знаки от загрязнений.

2. Дополнить пункт 11 Основных положений по допуску транспортных 
средств к эксплуатации и обязанностей должностных лиц по обеспечению 
безопасности дорожного движения запретом на эксплуатацию транспорт-
ных средств с нечитаемыми ГРЗ.

3. Учитывая достижения информационных технологий, разработать 
техническое задание на создание специального технического средства – 
портативной аппаратной системы распознавания ГРЗ для контроля пара-
метров их читаемости с функцией вывода результатов измерения на печа-
тающее устройство, устранив таким образом субъективность оценки нечи-
таемости.

4. Дополнить пункт 4.12 «Требования к обеспечению возможности 
идентификации транспортных средств» ГОСТ 33997-2016 Межгосудар-
ственный стандарт. Колесные транспортные средства. Требования к без-
опасности в эксплуатации и методы проверки» [12] методикой измерения 
параметров читаемости ГРЗ с применением специальных технических 
средств контроля. При этом необходимо учесть, что современные системы 
распознавания ГРЗ имеют читаемость около 99 %, следовательно, для чи-
стоты измерений их должно быть три.

5. Закрепить понятие «нечитаемый государственный регистрационный 
знак» с учетом методики измерения данного параметра в ПДД РФ либо в 
ФЗ «О безопасности дорожного движения».
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Аннотация
Статья посвящена анализу состояния безопасности дорожного движе-

ния, проблемам допуска к управлению мототранспортными средствами в 
Российской Федерации и зарубежному опыту приема экзаменов. Описы-
ваются условия, необходимые для предоставления права на управление 
мототранспортными средствами в разных странах, рассматриваются эта-
пы, содержание экзаменов и критерии оценки знаний и навыков кандида-
тов в водители, в том числе их отличия от требований, предусмотренных 
российским законодательством, а также представлены предложения по 
совершенствованию допуска к управлению мототранспортными сред-
ствами.

Ключевые слова: право на управление транспортными средствами, ка-
тегории, подкатегории транспортных средств, мототранспортное средство, 
теоретический экзамен, практический экзамен.

Повышение безопасности дорожного движения является одним из 
приоритетных направлений государственной политики. С 2014 по 2019 год 
количество дорожно-транспортных происшествий14 с участием мотоцикли-
стов снизилось почти вполовину, однако по тяжести последствий они нахо-
дятся на прежнем уровне. С учетом этого водители мотоциклов и их пас-
сажиры входят в число участников дорожного движения с высоким риском 
смертельного исхода или получения травм в результате аварии.

По вине водителей мототранспортных средств в 2019 году было совер-
шено 4438 ДТП, в результате которых 515 человек погибло и 4780 ранены. 
Данные статистики демонстрируют постепенное снижение основных по-
казателей аварийности с участием водителей мототранспортных средств за 
последние 5 лет. Исключением является 2018 год: по сравнению с 2017 го-
дом количество ДТП увеличилось на 5,1 %, число погибших – на 5,8 %, 
раненых – на 4 %.

14 Далее – ДТП.
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Рис. 1. Количество ДТП и число пострадавших из-за нарушения 
правил дорожного движения водителями мотоциклов

Вместе с тем необходимо отметить, что удельный вес ДТП по вине водите-
лей мотоциклов в 2018 году от общего количества составляет 3,1 %, однако доля 
числа погибших в них – 3,8 %. Если говорить о последствиях указанных ДТП, 
то в каждом из них хотя бы один человек получил ранение, а каждое восьмое 
унесло жизнь одного из участников. Основной причиной ДТП, помимо нару-
шения правил дорожного движения, является отсутствие у водителей навыков 
управления мототранспортными средствами в условиях дорожного движения, 
которые в настоящее время при проведении экзамена не проверяются.

Это свидетельствует о необходимости совершенствования системы допу-
ска к управлению мототранспортными средствами. Внесенными в законода-
тельство в 2013 году изменениями, касающимися допуска к управлению ука-
занными ТС, введены дополнительные категории и подкатегории мототранс-
портных средств: категория «М» – мопеды и легкие квадрициклы с рабочим 
объемом двигателя внутреннего сгорания, не превышающим 50 см3; подкате-
гория «A1» – мотоциклы с рабочим объемом двигателя внутреннего сгорания 
не более 125 см3 и максимальной мощностью, не превышающей 11 кВт; под-
категория «B1» – трициклы и квадрициклы (с мотоциклетным типом руля) [1].

Также изменения коснулись примерных программ профессиональной 
подготовки водителей ТС и Правил проведения экзаменов на право управ-
ления транспортными средствами15 в части, касающейся испытательных 
упражнений.

15 Далее – Правила.
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Правилами установлено, что для лиц, желающих получить право на 
управление мототранспортными средствами, проводятся теоретический 
экзамен и экзамен по первоначальным навыкам управления ТС.

Теоретический экзамен проводится по комплекту экзаменационных би-
летов для категорий «A», «B», «M» и подкатегорий «А1», «B1» и рассчитан 
как на проверку знаний кандидата в водители, касающихся мототранспорт-
ных средств, так и ТС категории «В». В комплекте присутствуют вопросы, 
касающиеся автотранспорта, и рисунки, изображающие салон легкового 
автомобиля, что, по нашему мнению, является лишним.

Практический экзамен по первоначальным навыкам управления мото-
транспортом проводится на автодромах, в том числе автоматизированных, 
и на закрытых площадках. При получении положительной оценки за дан-
ный экзамен кандидату в водители выдается водительское удостоверение 
[2]. Проверка навыков управления мотоциклом в реальных дорожных усло-
виях по аналогии с экзаменами на получение права на управления иными 
ТС не проводится. То есть к участию в дорожном движении допускается 
частично подготовленный водитель, имеющий только теоретические зна-
ния и первоначальные навыки управления мотоциклом, и, как он поведет 
себя в условиях реального дорожного движения, неизвестно.

Усугубляется это тем, что на практическом экзамене используются ТС 
соответствующих категорий или подкатегорий с соблюдением минималь-
ных критериев для категорий (подкатегорий) ТС по разрешенной макси-
мальной массе. И если для категории «М» и подкатегории «А1» разница в 
возможной мощности двигателя ТС, которым можно управлять после полу-
чения водительского удостоверения, и тем, на котором кандидат в водители 
сдавал практический экзамен, незначительна, то для категории «А» мощ-
ность двигателя может быть выше более чем в 9 раз.

Зарубежный опыт подготовки водителей свидетельствует о том, что в топ 
рейтинга стран с наименьшим уровнем смертности на дорогах входит боль-
шое количество европейских государств, в которых используется принцип 
поэтапного получения права на управление мототранспортными средствами: 
«А1», «А2», «А». Право на управление мотоциклом так же, как и в Россий-
ской Федерации, можно получить только после завершения соответствующей 
подготовки, успешной сдачи теоретического и практического экзаменов. Од-
нако теоретический экзамен направлен на проверку знаний, касающихся в ос-
новном мототранспортных средств, и состоит из базового (общие вопросы ко 
всем категориям ТС) и специального блоков (для конкретной категории ТС).

В зарубежной практике проведения практического экзамена применя-
ется принцип последовательной проверки знаний и навыков кандидата в 

водители. Сначала проверяется знание им технического состояния ТС, да-
лее – первоначальные навыки управления ТС и навыки управления мото-
транспортными средствами в условиях дорожного движения, в завершаю-
щей части экзамена оцениваются навыки самостоятельного управления мо-
тоциклом, способность принимать решения и выбирать маршрут движения.

Практический экзамен проводится на ТС, имеющих средние значения 
критериев мощности и объема двигателя для категорий и подкатегорий мо-
тотранспортных средств.

Перед практическим экзаменом проверяется наличие у кандидата в 
водители защитной экипировки, которая должна включать мотошлем, 
мотоперчатки, высокие ботинки, брюки и куртку из плотной ткани. При 
отсутствии такой экипировки кандидат в водители до экзамена не допу-
скается. Непосредственно перед экзаменом проводится проверка знаний, 
касающихся технического состояния ТС в части, имеющей отношение к 
безопасности дорожного движения.

Далее на закрытых от движения площадках или в местах с минималь-
ным движением транспорта проверяются первоначальные навыки управ-
ления мотоциклом с помощью испытательных упражнений. Помимо пер-
воначальных навыков особое внимание уделяется способности управления 
мотоциклом на высокой скорости и навыкам экстренного торможения.

После выполнения испытательных упражнений кандидат в водители 
допускается к следующему этапу практического экзамена в условиях до-
рожного движения.

Этот этап начинается с того, что экзаменатор на другом ТС (в основ-
ном на автомобиле, однако возможно и на мотоцикле) начинает движение, 
а кандидат в водители следует за ним на учебном мотоцикле. Экзаменатор 
оценивает, адаптирован ли кандидат к реальным условиям дорожного дви-
жения и его готовность к выполнению определенных маневров и действий. 
На экзамене обязательным является выполнение обгона. В связи с тем, что 
данный маневр считается самым опасным, роль обгоняемого выполняет 
ТС, управляемое экзаменатором. После совершения маневра «обгон» экза-
менатор следует за кандидатом в водители, продолжая подавать команды по 
радиосвязи и оценивать их выполнение.

Экзаменационный маршрут должен пролегать как по населенным пунк-
там, так и по автомагистрали. Медленное движение на экзамене не допускает-
ся, кандидат должен продемонстрировать свои навыки управления мотоцик-
лом на различных скоростях, в том числе на максимально разрешенных [3].

Таким образом, на дорогу выпускается настоящий водитель, у которого 
проверены все знания и навыки, необходимые для самостоятельного управ-
ления мотоциклом.
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Полагаем, что данный положительный зарубежный опыт следует при-
менить и в российском законодательстве.

Так, для поэтапного допуска к управлению мототранспортными сред-
ствами необходимо: введение подкатегории «А2» – двухколесное ТС с 
рабочим объемом двигателя внутреннего сгорания не менее 400 см3 или 
максимальной мощностью не менее 20 кВт; изменение критериев к ТС ка-
тегории «А» – двухколесное ТС с рабочим объемом двигателя внутреннего 
сгорания не менее 600 см3 или максимальной мощностью не менее 50 кВт; 
установление минимального возраста для лиц, желающих получить пра-
во на управление ТС подкатегории «А2», – 18 лет, а для категории «А» – 
24 года, но при наличии двухлетнего стажа управления ТС подкатегории 
«А2» предусмотреть его снижение до 20 лет.

Для допуска к практическому экзамену необходимо ввести требование 
об обязательном наличии у кандидата в водители дополнительной защит-
ной экипировки: мотоциклетных перчаток, брюк и куртки из плотной тка-
ни, высоких ботинок, жилета-накидки с полосами световозвращающего 
материала.

Практический экзамен следует проводить на мототранспортных сред-
ствах, имеющих средние значения критериев мощности, скорости и объема 
двигателя для данных категорий (подкатегорий). При проверке первона-
чальных навыков кандидата в водители необходимо оценивать его умение 
управлять мотоциклом на скорости не менее 50 км/ч, а главное в условиях 
реального дорожного движения, экстренно останавливаться, действовать 
в соответствии с дорожной ситуацией, соблюдать скоростной режим, ин-
тервал и дистанцию, совершать маневры, особенно обгон, контролировать 
дорожную обстановку и своевременно реагировать на ее изменение, в том 
числе прогнозировать возможное развитие опасной ситуации, самостоя-
тельно выбирать маршрут движения.

Введение вышеперечисленных изменений, по нашему мнению, приве-
дет к совершенствованию навыков водителей, необходимых для управления 
мототранспортными средствами в условиях реального дорожного движения, 
и улучшит показатели состояния безопасности дорожного движения.
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Приоритетная задача законодательства в области безопасности дорож-
ного движения – регулирование общественных отношений в данной сфере. 
Одной из составляющих повышения безопасности дорожного движения 
является установление адекватных мер ответственности за нарушение пра-
вил дорожного движения, реализация которых позволит сократить демо-
графический и социально-экономический ущерб от дорожно-транспорт-
ных происшествий.

До настоящего времени дискуссионным остается вопрос о возможно-
сти применения конфискации имущества (транспортного средства) в каче-
стве иной меры уголовно-правового характера за совершение преступле-
ний, предусмотренных ст. 264–2641 Уголовного кодекса Российской Феде-
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рации16 (далее – УК РФ). Институт конфискации имущества в юридической 
науке имеет межотраслевой характер, что обуславливает особый порядок 
его применения. Отношения собственности регулируются гражданским за-
конодательством, что детерминирует, рецептируя данный институт в сфе-
ру уголовно-правовых отношений, учет положений Гражданского кодекса 
Российской Федерации 17 (далее – ГК РФ). В соответствии с ч. 1 ст. 243 ГК 
РФ допускается безвозмездное изъятие имущества у собственника по ре-
шению судебных органов в качестве санкции за совершение преступления 
(правонарушения).

В порядке п. «г» ч. 1 ст. 1041 УК РФ законодатель допустил конфи-
скацию орудий, оборудования и иных средств совершения преступления, 
принадлежащих обвиняемому. В этой связи особый интерес представля-
ют объективные стороны преступлений, предусмотренных ст. 264–2641 
УК РФ. Особую сложность вызывает отнесение транспортного средства 
к конкретному элементу объективной стороны состава преступления. В 
научных кругах ведутся дискуссии по вопросам отнесения транспортного 
средства в преступлениях, предусмотренных ст. 264–2641 УК РФ, либо к 
орудию преступления, либо к средствам совершения преступления, либо 
к предмету преступления. У правоприменителя также не было четкого 
понимания места транспортного средства в системе объективных призна-
ков составов преступлений, предусмотренных ст. 264–2641 УК РФ, что 
подтверждается, например, приговором мирового суда судебного участка 
№ 4 г. Буденновска от 23 декабря 2015 года, на основании которого Б. осу-
жден за совершение преступления, предусмотренного ст. 2641 УК РФ. Суд 
признал транспортное средство орудием совершения преступления, и оно 
было конфисковано, однако данное решение было обжаловано в суд касса-
ционной инстанции, который изменил вышеуказанный приговор, исключив 
из его содержания применение к осужденному иной меры уголовно-право-
вого характера – конфискации транспортного средства. Суд кассационной 
инстанции в мотивировочной части своего решения указал, что суд пер-
вой инстанции не отразил в приговоре, что автомобиль использовался Б. в 
целях достижения какого-либо преступного результата, а значит, не может 
рассматриваться в качестве орудия преступления18.

16 Уголовный кодекс Российской Федерации от 13.06.1996 № 63-ФЗ (ред. от 18.02.2020). 
Доступ из СПС «КонсультантПлюс» (дата обращения: 16.03.2020).

17 Гражданский кодекс Российской Федерации от 30.11.1994 № 51-ФЗ. Доступ из СПС 
«Консультант плюс» (дата обращения: 16.03.2020).

18 Постановление Президиума Ставропольского краевого суда № 44У-205/2016, 
44У-408/16, 4У-360/2016 от 30 августа 2016 г. по делу № 44У-205/2016.

В 2016 году Постановление Пленума Верховного Суда РФ от 09.12.2008 
№ 25 «О судебной практике по делам о преступлениях, связанных с на-
рушением правил дорожного движения и эксплуатации транспортных 
средств, а также с их неправомерным завладением без цели хищения»19 
(далее – ППВС РФ от 09.12.2008 № 25) было дополнено п. 30, в соответ-
ствии с которым транспортное средство в преступлениях, предусмотрен-
ных ст. 264–2641 УК РФ, не может рассматриваться ни в качестве орудия со-
вершения преступления, ни в качестве средства совершения преступления, 
вследствие чего применение п. «г» ч. 1 ст. 1041 УК РФ исключается. Данная 
формулировка позволила разрешить вышеуказанную проблему, однако не-
обходимо выявить причины появления такой нормы-толкования.

По мнению В.В. Сверчкова, под орудиями совершения преступления 
необходимо понимать материальный предмет, который использован или 
предназначен виновным для воздействия непосредственно на объект уго-
ловно-правовой охраны, для достижения преступного результата [1, с. 116].

А.И. Плотников под средствами совершения преступления понимает 
предметы, облегчающие совершение конкретного преступления [2, с. 97]. 
По своей сути орудие совершения преступления лишь увеличивает физиче-
ские возможности субъекта преступления, а средство совершения преступ-
ления облегчает ему реализацию объективной стороны состава преступле-
ния. Конкретную вещь материального мира можно признать орудием или 
средством совершения преступления лишь тогда, когда у субъекта суще-
ствует абстрактная возможность нанести вред охраняемым уголовным за-
коном отношениям и без применения орудия или предмета, используемого 
в качестве него. Проецируя это положение на нормы, сформулированные 
в ст. 264–2641 УК РФ, можно сделать вывод о том, что транспортные сред-
ства не могут являться ни орудиями, ни средствами совершения преступле-
ний, поскольку из природы общественно опасных деяний, предусмотрен-
ных ст. 264–2641 УК РФ, вытекает обязательное наличие транспортного 
средства в качестве структурного элемента объективной стороны соста-
ва преступления. Иными словами, совершить преступления, предусмо-
тренные ст. 264–2641 УК РФ, без использования транспортного средства 
невозможно.

Под предметом преступления Н.И. Коржанский понимает конкретную 
материальную вещь, в которой проявляются определенные признаки охра-

19 Постановление Пленума Верховного Суда РФ от 09.12.2008 № 25 «О судебной прак-
тике по делам о преступлениях, связанных с нарушением правил дорожного движения и экс-
плуатации транспортных средств, а также с их неправомерным завладением без цели хище-
ния» (ред. от 24.05.2016). Доступ из СПС «КонсультантПлюс» (дата обращения: 18.03.2020).
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няемых уголовным законом общественных отношений, с помощью физи-
ческого или психического воздействия на которую причиняется социально 
опасный вред охраняемому уголовным законом общественному отноше-
нию [3, с. 86]. Представляется, что отнесение транспортных средств в каче-
стве конструктивных признаков к предметам преступлений, предусмотрен-
ных ст. 264–2641 УК РФ, является наиболее правильным. Во-первых, транс-
портное средство является материальной вещью, во-вторых, воздействуя на 
него, можно причинить вред охраняемым уголовным законом отношениям 
в сфере безопасности дорожного движения и эксплуатации транспортных 
средств.

В связи с тем, что конфискация предмета преступления, за исключе-
нием случаев, предусмотренных п. «а» ч. 1 ст. 1041 УК РФ, невозможна, 
считаем целесообразным ввести специальную норму о конфискации транс-
портных средств для целей реализации ст. 264–2641 УК РФ. Предлагаем 
дополнить ч. 1 ст. 1041 УК РФ новым пунктом следующего содержания: 
п. «д) транспортных средств, явившихся предметами преступлений, преду-
смотренных статьями 264–2641 УК РФ».

Проблематика реализации предлагаемой выше нормы заключается в 
том, что транспортное средство, подлежащее конфискации, может нахо-
диться в собственности другого лица, которое может и не являться непо-
средственным причинителем вреда охраняемым уголовным законом отно-
шениям. Кроме того, на основании ч. 2 ст. 244 ГК РФ транспортное сред-
ство может находиться в долевой или совместной собственности, что также 
затруднит применение института принудительного безвозмездного изъятия 
имущества за совершение преступления, поскольку такие действия повле-
кут за собой незаконное и необоснованное ограничение прав и законных 
интересов иных лиц. Более того, ч. 1 ст. 243 ГК РФ в качестве лица, имуще-
ство которого может быть подвергнуто конфискации, называет только соб-
ственника. По нашему мнению, для разрешения этих противоречий ст. 1041 
УК РФ можно дополнить следующими формулировками: «4. Имущество, 
указанное в пункте «д» части 1 настоящей статьи, подлежит конфискации 
только в том случае, если субъектом преступления является собственник»; 
«5. Если имущество, указанное в пункте «д» части 1 настоящей статьи, на-
ходится в долевой или совместной собственности, соответствующая доля, 
принадлежащая на праве собственности субъекту преступления, подлежит 
конфискации с последующей реализацией с публичных торгов с предостав-
лением преимущественного права покупки конфискованной доли в общем 
имуществе другим долевым собственникам этого имущества».

Дополнительно с целью недопущения нарушения прав и законных ин-
тересов иных лиц, не причастных к совершению вышеуказанных преступ-
лений, в ст. 255 ГК РФ необходимо внести следующие положения: «Если 
доля имущества, находящаяся в общей собственности, подлежит конфиска-
ции и последующей реализации с публичных торгов в соответствии с п. 
«д» ч. 1 ст. 1041 УК РФ, преимущественное право покупки этой доли пре-
доставляется другим долевым собственникам этого имущества, при этом 
конфискованная доля в общем имуществе реализуется тому долевому соб-
ственнику, который предложит наиболее выгодные условия».

Таким образом, на наш взгляд, применение для целей ст. 264–2641 
УК РФ института конфискации имущества (предмета преступления – 
транспортного средства) повысит дисциплинированность водителей на 
дорогах страны. Особое внимание при решении вопроса о конфискации 
рассматриваемого имущества следует уделять правам и законным интере-
сам иных лиц, не являющихся субъектами вышеуказанных преступлений. 
Применяя жесткий механизм имущественных взысканий к лицам, совер-
шившим вышеуказанные преступления, общество в ближайшей перспек-
тиве может добиться сокращения числа увечий и смертей, причиненных в 
результате преступных нарушений правил дорожного движения и эксплуа-
тации транспортных средств.
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В ОБЛАСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ

Аннотация
В статье рассматриваются некоторые вопросы оптимизации адми-

нистративно-юрисдикционной деятельности Госавтоинспекции в части 
процессуального оформления нарушений в области дорожного движения 
в целях сокращения и упрощения документооборота, решение которых 
предлагается посредством совершенствования законодательства об адми-
нистративной ответственности.
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деятельность, административное правонарушение, дорожное движение.

В 2019 г. подразделениями Госавтоинспекции МВД России на регио-
нальном уровне в ходе осуществления надзора за дорожным движением 
выявлено 145,2 млн административных правонарушений (+10,7 АППГ), из 
которых исполнено 119,2 млн постановлений (+16,2) (в том числе вынесено 

142,4 млн постановлений о назначении административных штрафов (+11,2) 
на сумму 106,5 млрд руб. (+ 8,7), по которым исполнено решений на сумму 
67,9 млрд руб. (+ 16,2)20).

В условиях сокращения штатной численности Госавтоинспекции воз-
никла необходимость оптимизации деятельности по оформлению право-
нарушений в области дорожного движения. Одним из направлений такой 
оптимизации является сокращение и упрощение документооборота, что 
позволит активизировать работу по непосредственному осуществлению 
федерального государственного надзора в области безопасности дорожно-
го движения.

Процессуальное оформление нарушений в области дорожного движе-
ния осуществляется на стадии возбуждения дела и применения мер обес-
печения производства по делу об административном правонарушении. При 
этом оптимизация административно-юрисдикционной деятельности Госав-
тоинспекции в части процессуального оформления нарушений в области 
дорожного движения не должна повлечь нарушение прав и законных инте-
ресов лиц, привлекаемых к административной ответственности за наруше-
ние правил дорожного движения21.

В науке административного права и процесса проблематика процессу-
ального оформления нарушений в области дорожного движения рассматри-
валась в рамках исследований проблем возбуждения дела об администра-
тивном правонарушении и применения мер обеспечения производства по 
делу об административном правонарушении указанной категории22. Вместе 
с тем вопросы оптимизации административно-юрисдикционной деятель-
ности в части процессуального оформления нарушений в области дорожно-
го движения и сокращения документооборота изучены недостаточно.

Как представляется, целью оптимизации документооборота является 
приведение его в соответствие с потребностями управления с одновремен-
ным снижением затрат на его ведение.

Собственно, оптимизация административно-юрисдикционной деятель-
ности Госавтоинспекции в части процессуального оформления нарушений 
в области дорожного движения, на наш взгляд, должна состоять из двух 
сегментов:

снижение количества процессуальных документов;

20 Статистические данные Госавтоинспекции МВД России.
21 Далее – ПДД.
22 См. напр.: Горяинов А.И. Правовые и организационные основы деятельности ГИБДД 

МВД России по применению мер административного принуждения. Дис. … канд. юрид. наук. 
М., 2004; Молчанов П.В. Возбуждение дела об административном правонарушении в области 
дорожного движения Дис. … канд. юрид. наук. М., 2008.
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расширение использования фото-, видео- и звукозаписывающей аппа-
ратуры в качестве доказательств по делу об административном правонару-
шении.

Как представляется, оптимизация в данном случае позволит:
снизить временные затраты;
повысить качество административно-юрисдикционной деятельности;
ускорить принятие решения по делу.
Одна из попыток оптимизации документооборота при применении мер 

обеспечения производства по делу об административном правонарушении 
предпринималась законодателем в 2014 году посредством принятия Феде-
рального закона от 14 октября 2014 г. № 307-ФЗ «О внесении изменений 
в Кодекс Российской Федерации об административных правонарушениях 
и отдельные законодательные акты Российской Федерации и о признании 
утратившими силу отдельных положений законодательных актов Россий-
ской Федерации в связи с уточнением полномочий государственных и му-
ниципальных органов в части осуществления государственного контроля 
(надзора) и муниципального контроля»23. Одной из его основных новелл 
является частичное исключение понятых при оформлении административ-
ных правонарушений. Необходимо отметить, что до этого понятые требо-
вались в случаях освидетельствования водителя на состояние опьянения, 
направления его на медицинское освидетельствование, при проведении 
осмотра и досмотра транспортного средства. В соответствии с требования-
ми указанного закона, если при производстве процессуальных действий 
используется видеозапись, то присутствие понятых не требуется. В этом 
случае видеозапись должна обязательно прилагаться к протоколу. К приме-
ру, наличие понятых требуется при проведении личного досмотра водителя 
или его пассажиров, а также в иных случаях, когда видеозапись процессу-
альных действий производиться не может.

Таким образом, одним из направлений оптимизации документооборо-
та по делам об административных правонарушениях в области дорожно-
го движения должно стать увеличение количества случаев использования 
материалов, полученных с помощью фото-, видео- и звукозаписывающей 
аппаратуры, в качестве доказательств по делу.

Фиксация хода осуществления процессуальных действий с помощью 
средств видеозаписи позволит значительно повысить объективность кон-
троля за соблюдением должностными лицами порядка привлечения лица 
к административной ответственности, по сравнению с их проведением в 
присутствии понятых. Наличие видеозаписи в материалах существенно по-

23 СЗ РФ. 2014. № 42. Ст. 5615.

вышает гарантии привлекаемого к ответственности лица по объективности 
рассмотрения дела.

Об этом указывает также и Верховный Суд Российской Федерации24: 
«Применение видеозаписи при составлении административного материала 
является одной из гарантий обеспечения прав лица, привлекаемого к ад-
министративной ответственности, с целью исключения любых сомнений 
относительно полноты и правильности фиксирования в соответствующем 
протоколе или акте содержания и результатов проводимого процессуально-
го действия».

В процессе защиты лица, привлекаемого к административной ответ-
ственности, видеозапись дает возможность выявления всех нарушений, до-
пущенных должностным лицом при применении мер обеспечения по делу, 
что в конечном счете позволяет прекратить производство по данному делу.

Кроме того, применение видеозаписи не позволит виновному в совер-
шении административного правонарушения лицу уйти от ответственности 
в случаях, когда все процессуальные действия совершаются уполномочен-
ными лицами надлежащим образом. Видеозапись может осуществляться 
не только штатными техническими средствами должностных лиц, но и с 
помощью принадлежащих им мобильных телефонов (видеорегистрато-
ров), поскольку именно само содержание имеет доказательное значение.

Представляется возможным именовать указанные технические сред-
ства как средства объективного контроля25. В данном случае это возможно 
путем заимствования положений из нормативной базы Минобороны Рос-
сии. Так, п. 2 Федеральных авиационных правил по организации объек-
тивного контроля в государственной авиации26, утвержденных приказом 
Минобороны России от 17 октября 2001 г. № 420 «Об утверждении Фе-
деральных авиационных правил по организации объективного контроля в 
государственной авиации»27, предусмотрено, что «объективный контроль 
представляет собой комплекс мероприятий по сбору, обработке и анали-
зу инструментально-регистрируемой информации о полноте и качестве 
выполнения полетных заданий экипажами воздушных судов, о действиях 
лиц группы руководства полетами. Под средствами объективного контроля 
среди прочего понимаются бортовые фото- и видеоконтрольные приборы».

П. 6 Правил установлено, что «первичными носителями информации 
средств объективного контроля являются (среди прочих) носители с меха-

24 Постановление Верховного Суда РФ от 20.01.2017 № 36-АД16-8.
25 См. напр.: Ипполитов С.В., Кучевский В.Л., Юдин В.Т. Методы и средства объективно-

го контроля. Учебное пособие. Воронеж: ВАИУ, 2011. 
26 Далее – Правила.
27 Бюллетень нормативных актов федеральных органов исполнительной власти. 2002. № 10.
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ническим, фотографическим, магнитным или электронным принципом за-
писи параметрической и звуковой информации, а также фото- и видеоплен-
ки бортовых фотоконтрольных и видеоконтрольных приборов».

В соответствии с п. 7 Правил «материалами объективного контроля 
(среди прочих) являются первичные носители информации средств объ-
ективного контроля с зарегистрированной на них параметрической, зву-
ковой, кино-, видео- и другой информацией, а также копии зарегистриро-
ванной информации на вторичных носителях информации (в том числе и 
электронные)».

Сравнительно-правовой анализ положений, соответствующих норма-
тивных правовых актов одной из стран СНГ (Республики Беларусь), а так-
же Франции выявил некоторые нормы, которые могут быть адаптированы 
в национальное законодательство об административных правонарушениях.

Так, представляет интерес статья 6.10 Процессуально-исполнительно-
го кодекса Республики Беларусь об административных правонарушениях 
от 20 декабря 2006 г. № 194-З28, которая содержит понятие «Протокола 
процессуального действия»: «Это процессуальный документ, составлен-
ный должностным лицом органа, ведущего административный процесс, в 
порядке, установленном данным Кодексом, удостоверяющий обстоятель-
ства и факты, установленные при осмотре, освидетельствовании, админи-
стративном задержании физического лица, изъятии вещей и документов, а 
также составленные в установленном порядке протокол опроса, протокол 
судебного заседания или протокол заседания коллегиального органа». Суть 
положительного опыта в данном случае заключается в том, что на все меры 
обеспечения составляется универсальный процессуальный документ. В со-
ответствии с ч. 2 ст. 6.3 ПИКоАП РБ протокол процессуального действия 
является (среди прочих) источником доказательств.

Относительно сокращения документооборота и количества дел об 
административных нарушениях ПДД, полагаем, заслуживает внимания 
норма, закрепленная в ст. 529-10 Уголовно-процессуального кодекса 
Франции, согласно которой в случае оспаривания факта правонарушения 
предусмотрено внесение оспаривающим правонарушение лицом депо-
зита на сумму, превышающую размер штрафа на 10 % (дополнительная 
сумма в 10 % предназначена для оплаты судебных издержек при установ-
лении судом факта правонарушения, в случаях его неподтверждения весь 
депозит возвращается). Полагаем, оптимизация документооборота может 
осуществляться не только путем сокращения количества документов, но 
и посредством введения указанного выше института, так как это позволит 

28 Далее – ПИКоАП РБ, или Кодекс.

избежать случаев возбуждения новых дел об административных право-
нарушениях и, как следствие, осуществления излишних процессуальных 
действий.

Как представляется, исследование проблематики оптимизации адми-
нистративно-юрисдикционной деятельности Госавтоинспекции в части 
процессуального оформления нарушений в области дорожного движения 
является актуальным и отвечает интересам службы.
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Взаимодействие органов исполнительной власти всех уровней при-
обретает особое значение в условиях развития чрезвычайных ситуаций, 
угрожающих жизни и здоровью граждан. В марте 2020 года в Российской 
Федерации сложилась сложная санитарно-эпидемиологическая обстанов-
ка, причиной которой стало стремительное распространение коронавирус-
ной инфекции COVID-19. Масштабы проблемы приобрели международ-
ный характер. В сложившихся условиях исполнительная власть принимала 
оперативные меры по стабилизации обстановки и недопущению развития 
негативных сценариев, которые наблюдались на территории государств Ев-
ропейского союза, Китая и США.

Наличие эффективного нормативного правового регулирования в по-
добных условиях обеспечивает соблюдение законности при реализации 
мер административно-правового воздействия. Инициативы изменений про-
фильного охранительного законодательства поступали как с федерального, 
так и с регионального уровня государственного управления.

В развитие Указа Президента Российской Федерации от 2 апреля 2020 г. 
«О мерах по обеспечению санитарно-эпидемиологического благополучия 
населения на территории Российской Федерации в связи с распростране-
нием новой коронавирусной инфекции (COVID-19)» власти г. Москвы ини-

циировали внесение изменений в Кодекс города Москвы об администра-
тивных правонарушениях29. Часть указанных изменений непосредственно 
затрагивает деятельность органов внутренних дел, обеспечивающих без-
опасность дорожного движения. Однако стремление городских властей 
максимально быстро обеспечить правовым основанием деятельность по 
реализации мер административно-правового принуждения в условиях рас-
пространения коронавирусной инфекции при ближайшем рассмотрении 
вызывает вопросы относительно самой возможности применения законо-
дательных новелл КоАП г. Москвы.

В соответствии с Указом Президента Российской Федерации  высшим 
должностным лицам (руководителям высших исполнительных органов 
государственной власти) субъектов Российской Федерации, исходя из са-
нитарно-эпидемиологической обстановки и особенностей распростране-
ния новой коронавирусной инфекции (COVID-19) в субъекте Российской 
Федерации, поручается обеспечить разработку и реализацию комплекса 
ограничительных и иных мероприятий, в первую очередь, установить осо-
бый порядок передвижения на соответствующей территории лиц и транс-
портных средств, за исключением транспортных средств, осуществляющих 
межрегиональные перевозки.

Такой порядок был установлен Указом Мэра Москвы от 31 марта 
2020 г. № 35-УМ «О внесении изменений в Указ Мэра Москвы от 5 марта 
2020 года № 12-УМ», п. 9.3 которого предусмотрена обязанность граждан 
не покидать мест проживания (пребывания), за исключением перечислен-
ных случаев. Кроме того, 2 апреля вступил в силу Закон города Москвы 
«О внесении изменений  в ст. 2 и 8 Закона города Москвы от 10 декабря 
2003 г. № 77 «Об общественных пунктах охраны порядка в городе Москве» 
и Закон города Москвы от 21 ноября 2007 года № 45 «Кодекс города Мо-
сквы об административных правонарушениях», в соответствии с которым в 
городском Кодексе появилась ст. 3.18.1 «Нарушение требований  норматив-
ных правовых актов города Москвы, направленных на введение и обеспече-
ние режима повышенной готовности на территории города Москвы». Часть 
4 данной статьи предусматривает административную ответственность для 
граждан за указанные нарушения, совершенные с использованием транс-
портного средства.

По замыслу московских властей протоколы по ч. 4 ст. 3.18.1 КоАП 
г. Москвы должны составлять сотрудники полиции. С этой целью ч. 3 
ст. 16.5 Кодекса дополнена п. 1.1 соответствующего компетенционного со-
держания.

29 Далее – КоАП г. Москвы, или Кодекс.
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Вместе с тем необходимо учитывать, что ст. 3.18.1 КоАП г. Москвы 
находится именно в третьей главе, которая содержит составы администра-
тивных правонарушений, посягающих на общественный порядок и обще-
ственную безопасность, составление протоколов сотрудниками полиции по 
таким правонарушениям в соответствии с ч. 6 ст. 28.3 Кодекса Российской 
Федерации об административных правонарушениях30 возможно только 
после заключения соглашения о передаче полномочий между администра-
цией г. Москвы и МВД России. Таким образом, при отсутствии специаль-
ного соглашения сотрудники полиции не вправе составлять протоколы по 
ст. 3.18.1 КоАП г. Москвы. На момент подготовки данной статьи такого со-
глашения заключено не было.

В целом, оценивая изменения, вносимые в административно-деликтное 
законодательство в период сложной санитарно-эпидемиологической обста-
новки, следует констатировать принятие представительными органами вла-
сти федерального и регионального уровня фактически дублирующих друг 
друга норм (ст. 3.18.1 КоАП г. Москвы и ст. 20.6.1 КоАП РФ), конкурен-
ция которых создает условия для неоднозначного понимания гражданами 
и правоприменителями возможностей реализации указанных норм, что, в 
свою очередь, негативно сказывается на уровне правовой защищенности 
граждан, юридических лиц и государственных интересов.

30 Далее – КоАП РФ.
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Королевство Швеция достигло значительных успехов в вопросах обес-
печения безопасности дорожного движения и по признанию мирового со-
общества занимает ведущую позицию в борьбе с дорожно-транспортным 
травматизмом.

По данным Международной группы по анализу данных о безопасности 
дорожного движения (IRTAD), в Швеции с 1990 по 2017 год количество 
ежегодных дорожно-транспортных происшествий снизилось на 67 %, а 
уровень социального риска в 2018 году составил 3,2 погибшего на 100 тыс. 
населения (в 2000 году этот показатель составлял – 6,7)31. Для сравнения в 
2018 году в Европейском союзе средний показатель составлял 4,9 смерти на 
100 тыс. человек, в России по данным за 2019 год – 11,7.

С 1997 года Швеция приступила к осуществлению собственной на-
циональной концепции по безопасности дорожного движения, известной 
как концепция нулевой смертности Vision Zero32, целью которой стало пол-
ное предотвращение гибели участников дорожного движения и серьезных 
травм. Имея широкую политическую поддержку, эта инициатива изменила 
подход к вопросу дорожной безопасности в стране33.

31 Электронный ресурс URL: https://www.itf-oecd.org/sites/default/fi les/sweden-road-safety.
pdf (дата обращения: 20.02.2020).

32 Далее – Концепция.
33 Электронный ресурс URL: https://www.citylab.com/transportation/2014/11/the-swedish-

approach-to-road-safety-the-accident-is-not-the-major-problem/382995 (дата обращения: 
20.02.2020).
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Согласно Vision Zero необходимо организовать дорожное движение та-
ким образом, чтобы ошибки его участников не приводили к смертельным 
исходам или серьезным травмам. В концепции применяется интегрирован-
ный подход к пользователям дорог, особенно к незащищенным участникам 
дорожного движения, транспорту и дорожной сети в рамках широкого диа-
пазона мероприятий с акцентом на научно обоснованные меры по регули-
рованию скорости и проектированию транспортных средств и дорог. При 
этом важно, чтобы дороги и транспортные средства были адаптированы к 
пределам устойчивости человеческого организма к биомеханическим воз-
действиям. Кроме того, согласно шведскому законодательству ответствен-
ность за безопасность дорожного движения распределена между создателя-
ми дорожно-транспортной системы (в первую очередь это дорожные служ-
бы, автомобильная промышленность, полиция, законодательные органы) и 
ее пользователями.

За 22 года существования Концепция показала значительные резуль-
таты по сокращению ДТП со смертельным исходом и серьезных травм и 
в настоящий момент является образцом для подражания во всем мире, что 
было отмечено на третьей Всемирной министерской конференции по без-
опасности дорожного движения в Стокгольме 19–20 февраля 2020 года. 
Опыт Швеции является примером для многих государств: части Канады, 
Норвегия, различные штаты США и некоторые страны ЕС эксперименти-
ровали с вариантами схемы Vizion Zero34.

Рассмотрим ряд конкретных мер, принимаемых Швецией для преду-
преждения дорожно-транспортного травматизма.

Во-первых, это создание более безопасной общественной инфра-
структуры. В настоящее время шведская дорожная сеть протяженностью 
579 564 км (из них автомагистралей – 2050 км) входит в число самых без-
опасных в ЕС. Швеция осуществила реконструкцию наиболее опасных 
участков дорог, уделив первостепенное внимание вопросам безопасности 
в ущерб скорости и другим критериям. Сюда следует отнести создание с 
2000 года сельских дорог типа «2+1» с двумя полосами движения в одном 
направлении и одной встречной, одна из которых переменного направления 
в зависимости от напряженности потока, и разделительным барьером из 
металлических тросов. Таким образом, каждые несколько километров в од-
ном направлении движения имеются две полосы, что позволяет водителям 
спокойно опережать транспорт, следующий в попутном направлении. А 
барьеры из металлических тросов очень плавно тормозят автомобиль при 

34 Электронный ресурс URL: https://www.weforum.org/agenda/2018/04/sweden-zero-vision-
traffi c-road-deaths/ (дата обращения: 20.02.2020).

возникновении аварийной ситуации и служат дополнительными ремнями 
безопасности, только вне автомобиля. Следует отметить, что на дорогах с 
разделительным барьером скорость ограничена до 100 км/ч.

Реконструированные дороги оправдали свою экономическую эффек-
тивность за счет сокращения встречных лобовых столкновений. По дан-
ным The Economist, за первые 10 лет реализации Vision Zero такое распо-
ложение полос позволило предотвратить смерть примерно 145 человек35.

Одна из задач концепции нулевой смертности – к 2025 году устано-
вить на всех сельских дорогах со среднегодовой пропускной способностью 
(AADT) свыше 2 000 транспортных средств в день разделительный барьер 
или ограничение скорости до 80 км/ч.

Кроме того, за последние 20 лет произошло значительное увеличение 
перекрестков с круговым движением и искусственных преград для сни-
жения скорости (они построены по принципу «лежачего полицейского»). 
Светофорное регулирование способствует снижению количества аварий 
и увеличивает пропускную способность перекрестка. Однако подобные 
ДТП, как правило, приводят к более тяжелым последствиям, чем на пере-
крестках с круговым движением, перед въездом на которые большинство 
водителей снижают скорость, в результате последствия ДТП становятся 
менее тяжелыми.

В настоящее время принимаются меры по реализации Национального 
плана развития транспорта на 2018–2029 гг. (принят правительством стра-
ны 31 мая 2018 года), направленные на улучшение городской дорожной 
сети за счет строительства велосипедных дорожек, безопасных пешеход-
ных переходов, в том числе пешеходных мостов и «зебр», не только обозна-
ченных разметкой, но и оборудованных световой сигнализацией, а также 
«лежачими полицейскими», и других инфраструктурных мероприятий.

Во-вторых, это совершенствование законодательства в области обес-
печения безопасности дорожного движения. Исходя из уровня безопасно-
сти в Швеции введены следующие ограничения скорости: от 30 до 50 км/ч 
на городских дорогах с наибольшей вероятностью бокового столкновения 
транспортных средств и конфликта между автомобилями и уязвимыми 
участниками дорожного движения, от 60 до 100 км/ч на сельских дорогах, 
110–120 км/ч – на автомагистралях с отсутствием вероятности бокового 
или лобового столкновения участников дорожного движения. Штрафы за 
превышение скорости очень высокие. В частности, за превышение скоро-
сти на 1–10 км/ч на территории с действующим ограничением в 50 км/ч 

35 Электронный ресурс URL: https://inosmi.ru/world/20150102/225308328.html (дата обра-
щения: 20.02.2020).
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взимается штраф в размере 179 евро, на 16–20 км/ч – 250 евро, на дорогах 
с ограничением скорости более 50 км/ч – 134 и 214 евро соответственно. 
Декларируется отказ от каких-либо неадминистрируемых порогов превы-
шения скорости, однако погрешность устройств фиксации установлена на 
уровне 3 км/ч.

Шведы научно доказали, что скорость в 30 км/ч является пределом, при 
котором большинство незащищенных участников дорожного движения 
(велосипедист, пешеход) выживают при наездах транспорта.

Королевство Швеция разделено на 290 коммун (муниципалитетов), ко-
торые несут ответственность за местную безопасность дорожного движения 
и с мая 2000 года обладают полномочиями самостоятельно устанавливать 
ограничение скорости в жилых районах до 30 км/ч. Реализации этой возмож-
ности способствовал изданный Ассоциацией коммун и ландстингов Швеции 
материал «Спокойные улицы», представляющий собой практическое руко-
водство по применению концепции нулевой смертности в жилых районах36.

Камеры фиксации нарушений скоростного режима получили широкое 
распространение на шведских дорогах в связи с тем, что их использование 
является эффективным способом предотвращения превышения ограниче-
ний скорости и снижения количества аварий. Стоит отметить, что в Россий-
ской Федерации фиксация административного правонарушения работаю-
щими в автоматическом режиме специальными техническими средства-
ми, имеющими функции фото- и киносъемки, видеозаписи, также давно 
доказала свою эффективность в вопросах привлечения к ответственности 
за административные правонарушения в области дорожного движения и 
является необходимым условием успешной реализации принципа неотвра-
тимости наказания, играющего важную роль в обеспечении безопасности 
дорожного движения37.

В конце 2017 года в Швеции на дорожной сети в сельской местности 
было установлено около 1550 камер, в 2018 году их использовалось уже 
около 1800, целевой ориентир на 2020 год – 2300 камер.

36 Электронный ресурс URL: https://www.unece.org/fi leadmin/DAM/trans/roadsafe/unda/
Sweden_Rus_VisionZero.pdf (дата обращения: 20.02.2020).

37 Подробнее см.: Антонов С.Н., Баканов К.С. О некоторых подходах к определению вида 
и размеров административного наказания// Наука и практика. 2016. № 1 (66). С. 16–19; Гордее-
ва А.Д. Развитие международного сотрудничества в сфере привлечения к административной 
ответственности за совершение правонарушений в области дорожного движения водителей, 
являющихся иностранными гражданами // Вестник Московского университета МВД России. 
2019. № 1. С. 170–176; Гордеева А.Д., Якимов А.Ю. Механизм реализации компетентными ор-
ганами государств-участников СНГ и иных иностранных государств принципа взаимного при-
знания административной ответственности за нарушения в области дорожного движения //
Административное право и процесс. 2018. № 2. С. 31–37.

Согласно шведскому законодательству о дорожном движении с 
2013 года водителям запрещено использование мобильных телефонов и 
иных устройств связи при управлении транспортным средством. Среди 
мер, направленных на предупреждение управления ТС в нетрезвом состоя-
нии, следует отметить установление допустимого предела содержания ал-
коголя в крови для всех участников дорожного движения равного 0,2 г/л. 
Если уровень алкоголя в крови превышает допустимый, то законом пред-
усмотрено лишение нарушителя свободы, а также изъятие водительского 
удостоверения.

В-третьих, это подробное расследование аварий со смертельным исхо-
дом. Начиная с 1997 года все дорожные аварии с летальным исходом рас-
следуются специальной комиссией с целью сбора информации о причинах, 
вызвавших смертельно опасные телесные повреждения. По окончании 
расследования проводится встреча заинтересованных создателей дорожно-
транспортной системы, в ходе которой предлагаются решения, позволяю-
щие избежать повторения происшедшего. Вопросы, связанные с управле-
нием транспортным средством водителем, находящимся в состоянии опья-
нения, и мерами, которые необходимо предпринимать по недопущению по-
добных фактов, также неоднократно становились предметом обсуждения в 
научных кругах в нашей стране38.

В-четвертых, это акцент на пассивную безопасность и разработка но-
вых транспортных средств с современными требованиями к безопасности 
и воздействию на окружающую среду.

Швеция является ведущей страной в разработке технических решений, 
направленных на повышение использования ремней безопасности. Пред-
ставителями промышленности, науки, госучреждений и страховых компа-
ний разработан общий подход к вопросу повышения уровня использова-
ния ремней безопасности с помощью системы напоминания. Применение 
ремней безопасности является обязательным в Швеции с 1975 года на пе-
редних сиденьях и с 1986 года – на задних. Для детей (до 12 лет) ростом 
ниже 135 см использование детской удерживающей системы обязательно 

38 Подробнее см.: Баканов К.С. Административно-правовой запрет на управление транс-
портным средством в состоянии опьянении: Автореф. дисс. на соискание ученой степени 
канд. юрид. наук. М., 2018. С. 22.; Гордеева А.Д. Административные правонарушения и виды 
решений, подлежащие взаимному признанию и исполнению компетентными органами го-
сударств, ратифицировавших Конвенцию о взаимном признании и исполнении решений по 
делам об административных нарушениях правил дорожного движения // Административное 
право и процесс. 2019. № 1. С. 75–81; Порташников О.М., Антонов С.Н., Баканов К.С. и др. 
Выявление и доказывание сотрудниками Госавтоинспекции фактов управления транспортны-
ми средствами водителями, находящимися в состоянии опьянения. Методические рекоменда-
ции / Москва, 2016, с. 56. 
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с 1988 года, при этом дети весом до 13 кг должны перевозиться в детском 
удерживающем устройстве, установленном против направления движения.

В целях снижения роли человеческого фактора производимые в стране 
автомобили оснащаются интеллектуальными системами предотвращения 
столкновений и адаптивного круиз-контроля, защиты от засыпания, при-
нудительного снижения скорости на пересечениях дорог и пешеходных 
переходах, также ведется разработка и внедрение беспилотных транспорт-
ных средств. Кроме того, новые шведские автомобили в составе заводской 
комплектации имеют систему активной безопасности Alсolock (алкозамок), 
которая подключается к системе запуска двигателя автомобиля и блокирует 
его, если водитель не пройдет тест на содержание алкоголя в выдыхаемом 
воздухе. Сейчас 90 % всех школьных автобусов в Швеции оборудованы та-
кой технологией.

Модернизируется антиблокировочная тормозная система (ABS) в каче-
стве стандартного оборудования для большинства основных моделей мо-
тоциклов. С 2016 года в Европейском союзе наличие ABS обязательно для 
всех выпускаемых мотоциклов с рабочим объемом двигателя более 125 см3. 
Доля мотоциклов с ABS увеличилась с 9 % в 2007 году до 55 % в 2017 году.

В Швеции шлемы являются обязательными для мотоциклистов с 
1975 года, для водителей мопедов – с 1978 года. В 2005 году принят закон, 
согласно которому дети в возрасте до 15 лет обязаны использовать шлем 
во время езды на велосипеде (уровень использования – 60–70 %). В апреле 
2017 года правительство Швеции представило Национальную стратегию в 
области велоспорта, которая предусматривает создание безопасных усло-
вий для велосипедистов при социальном планировании, а также функцио-
нальной и удобной для пользователей инфраструктуры.

В-пятых, в Швеции особое внимание уделяется вопросам обеспече-
ния безопасности перевозки грузов. Все предприятия и организации, яв-
ляющиеся заказчиками или исполнителями грузовых перевозок, несут 
ответственность за их воздействие на окружающую среду и безопасность. 
В результате проведенных мероприятий, направленных на безопасность 
грузовых перевозок, многие шведские организации стали предъявлять бо-
лее высокие требования к транспортным средствам и их эксплуатации. Все 
больше заказчиков исходят из экологических соображений и требований 
безопасности при выборе перевозчика, и все больше компаний-перевозчи-
ков учитывают эти требования при осуществлении грузовых перевозок.

В-шестых, это не только осуществление эффективных мероприятий в 
области безопасности дорожного движения заинтересованными органами 
власти и организациями, но и совместное сотрудничество.

В 2005 году правительство Швеции инициировало несколько реформ в 
транспортном секторе, которые в итоге в 2009–2010 годах привели к созда-
нию двух новых правительственных учреждений, отвечающих за органи-
зацию безопасности дорожного движения, а именно Шведской транспорт-
ной администрации (Trafi kverket) и Шведского транспортного агентства 
(Transportstyrelsen).

В 2016 году в связи со стагнацией числа жертв ДТП с 2010 года прави-
тельство решило возобновить свои обязательства в отношении Vision Zero, 
в результате чего была принята обновленная концепция нулевой смертно-
сти, направленная на активизацию работы по обеспечению безопасности на 
транспорте и акцентированная на уязвимых участников дорожного движения 
при проектировании и обслуживании инфраструктуры. Возглавить работу в 
направлении Vision Zero, в том числе распространение знаний о концепции, 
было поручено Шведской транспортной администрации39. Благодаря усили-
ям, принимаемым Trafi kverket для руководства работой по реализации Vision 
Zero на национальном и региональном уровнях, принят План действий по 
безопасному дорожному движению на 2019–2022 годы, предусматривающий 
111 мероприятий, которые инициативно внесены 14 заинтересованными 
субъектами для реализации собственных амбиций по созданию безопасных 
дорог. Под руководством Шведской транспортной администрации информа-
ция по выполнению вышеуказанного плана ежегодно анализируется, пред-
ставляется в виде отчета и учитывается на предстоящий год заинтересован-
ными субъектами при планировании и осуществлении своих мероприятий.

В 2019 году Шведская транспортная администрация учредила Акаде-
мию Vision Zero (Vision Zero Academy), представляющую собой глобаль-
ный центр знаний, основная цель которого – распространять знания о 
концепции, а также сотрудничать с различными заинтересованными сто-
ронами по всему миру в стремлении создать безопасные автомобильные 
транспортные системы40.

Положительный опыт Швеции в области обеспечения безопасности до-
рожного движения свидетельствует о том, что в его основе лежит разработ-
ка и принятие на государственном уровне перспективной и амбициозной 
концепции, предусматривающей всесторонний подход к решению проблем 
безопасности дорожного движения, которую можно контролировать и кор-
ректировать в процессе реализации.

39 Электронный ресурс URL: https://www.trafi kverket.se/en/startpage/operations/Operations-
road/vision-zero-academy/Background-Vision-Zero / (дата обращения: 20.02.2020).

40 Электронный ресурс URL: https://www.trafi kverket.se/en/startpage/operations/Operations-
road/vision-zero-academy / (дата обращения: 20.02.2020).
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Для достижения нулевого уровня смертности на дорогах к 2030 году, 
предусмотренного Стратегией безопасности дорожного движения в Рос-
сийской Федерации на 2018–2024 годы41, целесообразно рассмотреть во-
прос о внедрении некоторых схем шведского опыта в регионы нашей стра-
ны через призму национального законодательства.
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МЧС России в период с 2013 по 2019 год в рамках реализации феде-
ральной целевой программы «Повышение безопасности дорожного движе-
ния в 2013–2020 годах»42 выполнен комплекс мероприятий, направленных 
на развитие системы оказания помощи пострадавшим в дорожно-транс-
портных происшествиях43 [1].

В рамках реализации аналогичной Программы в 2006–2012 годах со-
здан Центр мониторинга ликвидации последствий дорожно-транспортных 
происшествий44 и разработана федеральная государственная информацион-
ная система «Информационно-аналитическая система в области ликвида-
ции последствий дорожно-транспортных происшествий»45 [2, 3].

Используя ресурсы и сведения, содержащиеся в ИАС-ДТП, сотрудни-
ки Центра ДТП ежедневно осуществляют информационно-аналитическое 
сопровождение деятельности территориальных органов МЧС России в об-
ласти реагирования на ДТП и развития системы спасения пострадавших 
в автоавариях. За последние 10 лет проведено более 100 мероприятий по 

42 Далее – Программа.
43 Далее – ДТП.
44 Далее – Центр ДТП.
45 Далее – ИАС-ДТП.
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оказанию методической помощи территориальным органам МЧС России и 
подготовлен ряд нормативных правовых и методических документов.

В рамках учений, тренировок, соревнований выполняются мероприятия по 
отработке приемов и навыков личного состава пожарно-спасательных подраз-
делений, реагирующих на ДТП. За период реализации Программы проведено 
более 300 тактико-специальных учений с привлечением взаимодействующих 
экстренных служб. Ежегодно организуются и проводятся итоговые Всероссий-
ские соревнования на звание «Лучшая команда МЧС России по ликвидации 
последствий чрезвычайных ситуаций на автомобильном транспорте» (рис. 1).

   
Рис. 1. Итоговые Всероссийские соревнования на звание «Лучшая команда МЧС России 
по ликвидации последствий чрезвычайных ситуаций на автомобильном транспорте»

Основными являются мероприятия Программы, в рамках которых по-
жарно-спасательные подразделения МЧС России оснащаются современны-
ми образцами техники и аварийно-спасательного инструмента для прове-
дения работ на месте ДТП. Подразделения МЧС России, которые имеют 
в своем штате медицинскую службу, оснащаются пожарно-спасательными 
автомобилями с медицинским модулем «ПСА-ММ – Мегаполис» (рис. 2).

   
Рис. 2. Пожарно-спасательный автомобиль с медицинским модулем «ПСА-ММ – Мегаполис»

В целях сокращения времени прибытия на автоаварии в крупных горо-
дах создаются специальные части экстренного реагирования, в которые по-
ставляются мотоциклы, оснащенные современным пожарно-спасательным 
оборудованием (рис. 3) [4].

   
Рис. 3. Мотоциклы, оснащенные современным пожарно-спасательным оборудованием

С целью прикрытия участков дорог, которые находятся на удаленном 
расстоянии от населенных пунктов, разработан мобильный комплекс «Ки-
расир» – пожарный автокемпер, в котором размещаются мотоциклы и ква-
дроциклы, а также модуль для проживания и питания личного состава с 
кухней, гигиеническим отсеком, что дает возможность нести посменное 
дежурство (рис. 4).

Рис. 4. Мобильный комплекс «Кирасир» – пожарный автокемпер
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Перспективной разработкой МЧС России является мобильный про-
граммно-технический комплекс обеспечения проведения аварийно-спа-
сательных работ при ликвидации последствий дорожно-транспортных 
происшествий46 (рис. 5). МПТК-АСР-ДТП предназначен для комплексной 
оценки пожарно-спасательным расчетом обстановки на месте ДТП, в том 
числе обусловленной перевозкой опасных грузов, и определения в окру-
жающей среде наличия радиационно, химически, пожаровзрывоопасных 
веществ.

Образцы МПТК-АСР-ДТП поставлены в Главные управления МЧС 
России по г. Санкт-Петербургу, Тверской, Московской и Пензенской обла-
стям и ФГКУ «Центр по проведению спасательных операций особого риска 
«Лидер».

   
Рис. 5. МПТК-АСР-ДТП

В рамках выполнения мероприятий Программы осуществлено строи-
тельство пяти учебно-тренировочных комплексов в Центральном, Южном, 
Северо-Кавказском, Дальневосточном и Сибирском федеральных округах. 
Для пожарно-спасательных подразделений МЧС России, осуществляющих 
индивидуальную подготовку пожарных и спасателей, был разработан ти-
повой комплект учебного класса для отработки действий при ликвидации 
последствий ДТП.

С целью обмена опытом и популяризации деятельности МЧС России в 
области развития системы спасения пострадавших в ДТП сотрудники Цен-
тра ДТП принимают активное участие в коммуникативных мероприятиях 
(конференциях, форумах, выставках и иных общественных мероприятиях), 
в том числе международных.

46 Далее – МПТК-АСР-ДТП.

В период с 2013 по 2019 год обеспечено представление более 25 выста-
вочных экспозиций, пропагандирующих деятельность МЧС России в обла-
сти развития системы оказания помощи пострадавшим в дорожно-транс-
портных происшествиях, в том числе в рамках Международного салона 
средств обеспечения безопасности «Комплексная безопасность», Между-
народного конгресса «Безопасность на дорогах ради безопасности жизни», 
Международной выставки средств обеспечения безопасности государства 
«Интерполитех», Международного форума «Армия» и др.

Таким образом, выполнение мероприятий Программы, внедрение но-
вых образцов современной техники, инструмента и технологий позволит 
обеспечить более качественную подготовку личного состава пожарно-спа-
сательных подразделений МЧС России к выполнению аварийно-спасатель-
ных работ по ликвидации последствий ДТП и оказанию помощи постра-
давшим.
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В соответствии с положениями статей 2 и 5 Федерального закона от 
10.12.1995 № 196-ФЗ «О безопасности дорожного движения» обеспечение 
безопасности дорожного движения – деятельность, направленная на пред-
упреждение причин возникновения дорожно-транспортных происшествий, 
снижение тяжести их последствий, которая осуществляется в том числе 
путем регулирования деятельности в дорожном хозяйстве и организации 
дорожного движения.

При этом одним из основных принципов обеспечения безопасности 
дорожного движения является приоритет жизни и здоровья граждан, участ-

вующих в дорожном движении, над экономическими результатами хозяй-
ственной деятельности47.

Объекты дорожного сервиса – здания, строения, сооружения, иные объ-
екты, предназначенные для обслуживания участников дорожного движения 
по пути следования (автозаправочные станции, автостанции, автовокзалы, 
гостиницы, кемпинги, мотели, пункты общественного питания, станции 
технического обслуживания, подобные объекты, а также необходимые для 
их функционирования места отдыха и стоянки транспортных средств)48.

Автомобильные дороги общего пользования федерального, региональ-
ного, межмуниципального и местного значения обустраиваются различны-
ми видами объектов дорожного сервиса, размещаемых в границах полос 
отвода таких автомобильных дорог, исходя из транспортно-эксплуатацион-
ных характеристик и потребительских свойств этих дорог49.

Объекты дорожного сервиса размещаются в полосе отвода автомобиль-
ных дорог на основании специального договора присоединения, заключен-
ного с владельцем автомобильной дороги50.

При этом реконструкция, капитальный ремонт и ремонт самих примы-
каний к автомобильным дорогам (пересечений с ними), необходимых для 
объектов дорожного сервиса, допускаются при наличии согласия в пись-
менной форме владельцев автомобильных дорог на выполнение указанных 
работ51. Это согласие должно содержать технические требования и усло-
вия, подлежащие обязательному исполнению лицами, осуществляющими 
такую реконструкцию, капитальный ремонт и ремонт.

Обеспечение автодорог объектами дорожного сервиса не должно ухуд-
шать условия безопасности дорожного движения52, при этом в целях повы-

47 Статья 3 Федерального закона от 10.12.1995 № 196-ФЗ «О безопасности дорожного 
движения».

48 Пункт 13 статьи 3 Федерального закона от 08.11.2007 № 257-ФЗ «Об автомобильных 
дорогах и о дорожной деятельности в Российской Федерации и о внесении изменений в от-
дельные законодательные акты Российской Федерации».

49 Постановление Правительства Российской Федерации от 29.10.2009 № 860 «О требо-
ваниях к обеспеченности автомобильных дорог общего пользования объектами дорожного 
сервиса, размещаемыми в границах полос отвода».

50 Часть 7 статьи 22 Федерального закона от 08.11.2007 № 257-ФЗ «Об автомобильных 
дорогах и о дорожной деятельности в Российской Федерации и о внесении изменений в от-
дельные законодательные акты Российской Федерации».

51 Пункт 11 статьи 22 Федерального закона от 08.11.2007 № 257-ФЗ «Об автомобильных 
дорогах и о дорожной деятельности в Российской Федерации и о внесении изменений в от-
дельные законодательные акты Российской Федерации».

52 Пункт 3 статьи 22 Федерального закона от 08.11.2007 № 257-ФЗ «Об автомобильных 
дорогах и о дорожной деятельности в Российской Федерации и о внесении изменений в от-
дельные законодательные акты Российской Федерации».
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шения безопасности и пропускной способности дорог необходимо прово-
дить мероприятия по организации дорожного движения53.

Любой объект дорожного сервиса не может и не должен функциониро-
вать без подъездов, съездов и примыканий, посредством которых обеспечи-
вается доступ к ним с автомобильной дороги. Данные примыкания должны 
быть оборудованы переходно-скоростными полосами, освещением и ины-
ми требуемыми законодательством элементами обустройства автомобиль-
ной дороги, а на прилегающей к объекту территории должно быть разме-
щено необходимое количество парковок54, бытовые помещения и иные эле-
менты, включая технические средства организации дорожного движения55.

Исходя из вышеуказанного перечня обязательных дополнительных эле-
ментов обустройства, объекты дорожного сервиса не могут существовать 
как отдельные обособленные строения (здания, сооружения). Их размеще-
ние рассматривается в совокупности с самой автодорогой и ее элементами 
в целях комплексного обеспечения безопасности дорожного движения.

С учетом того, что объекты дорожного сервиса располагаются (или 
могут располагаться) в полосе отвода автомобильной дороги, а сама авто-
мобильная дорога включает в себя земельные участки в границах полосы 
отвода56, то и уровень содержания объекта дорожного сервиса должен со-
ответствовать той автодороге, к которой он присоединен, т.к. земельные 
участки под данным объектом также расположены в полосе отвода и входят 
в состав автомобильной дороги.

Капитальный ремонт, ремонт и содержание подъездов, съездов и при-
мыканий, стоянок и мест остановки транспортных средств, переходно-
скоростных полос осуществляются в соответствии с Классификацией 
работ по капитальному ремонту, ремонту и содержанию автомобильных 
дорог, утвержденной Приказом Минтранса России от 16.11.2012 № 40257. 

53 Пункт 1 статьи 21 Федерального закона от 10.12.1995 № 196-ФЗ «О безопасности до-
рожного движения».

54 Часть 6 статьи 22 Федерального закона от 08.11.2007 № 257-ФЗ «Об автомобильных 
дорогах и о дорожной деятельности в Российской Федерации и о внесении изменений в от-
дельные законодательные акты Российской Федерации».

55 С учетом требований Приложения К Свода правил 42.13330.2011 «Градостроитель-
ство. Планировка и застройка городских и сельских поселений», региональных и местных 
норм градостроительного проектирования, ГОСТ 33062-2014 «Дороги автомобильные общего 
пользования. Требования к размещению объектов дорожного и придорожного сервиса».

56 Статья 3 Федерального закона от 08.11.2007 № 257-ФЗ «Об автомобильных дорогах 
и о дорожной деятельности в Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные 
законодательные акты Российской Федерации».

57 Далее – Классификация.

Данные мероприятия проводятся владельцем объекта дорожного сервиса 
или за его счет58.

Деятельность по организации дорожного движения регулируется Фе-
деральным законом от 29.12.2017 № 443-ФЗ «Об организации дорожного 
движения в Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные 
законодательные акты Российской Федерации», согласно пункту 7 ста-
тьи 11 которого размещение на дороге технических средств организации 
дорожного движения, не предусмотренных документацией по организации 
дорожного движения, не допускается.

Требования к порядку разработки, оформлению и составу проектов 
организации дорожного движения утверждены Приказом Министерства 
транспорта Российской Федерации от 26.12.2018 № 480.

Согласно подпункту 17 пункта 9 Классификации работы по организа-
ции дорожного движения входят в прочие работы по содержанию дорог. 
При этом приказом Минтранса России от 13.11.2018 № 406 утверждена от-
дельная Классификация работ по организации дорожного движения.

После заключения между владельцем автомобильной дороги и вла-
дельцем (инициатором размещения) объекта дорожного сервиса соответ-
ствующего договора присоединения и получения письменного согласия с 
техническими условиями и требованиями вышеуказанных нормативных 
документов обусловлены и определены необходимость и порядок разработ-
ки проектов организации дорожного движения59 на каждый объект дорож-
ного сервиса, которые предусматривают в том числе:

порядок движения к объекту дорожного сервиса и на его территории;
параметры сооружений и элементов обустройства;
схему расстановки и перечень технических средств организации до-

рожного движения (дорожные знаки, разметка, светофоры, ограждения, 
направляющие устройства).

Порядок и нормативы обустройства каждого из элементов обустрой-
ства объекта дорожного сервиса регламентированы следующими основны-
ми ГОСТами и Сводами правил60.

Выбор типа примыкания к основной автодороге должен соответство-
вать требованиям пунктов 6.11 и 6.20 СП 34.13330.2012.

Согласно пункту 5.5.8 ГОСТ Р 52766-2007 «Дороги автомобильные об-
щего пользования. Элементы обустройства. Общие требования» и пункта 

58 Часть 10 статьи 22 Федерального закона от 08.11.2007 № 257-ФЗ «Об автомобильных 
дорогах и о дорожной деятельности в Российской Федерации и о внесении изменений в от-
дельные законодательные акты Российской Федерации».

59 Далее – ПОДД.
60 Включая содержащиеся в них ссылки на иные нормативные документы.
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6.38 Свода правил 34.13330.2012 «Автомобильные дороги» для обеспече-
ния беспрепятственного проезда транзитного транспорта съезды и выезды 
в местах размещения объектов дорожного сервиса должны быть оборудова-
ны переходно-скоростными полосами определенных размеров.

В соответствии с пунктом 4.6.1.1 ГОСТ Р 52766-2007 на участках дорог 
в зонах размещения переходно-скоростных полос на съездах к сооружени-
ям обслуживания движения, действующим в темное время суток, должно 
предусматриваться стационарное электрическое освещение.

Согласно пункту 6.4 СП 34.13330.2012 все съезды и выезды на под-
ходах к дорогам IБ, IВ, II, III и IV категорий должны иметь покрытия на 
протяжении от 50 до 100 м с укрепленной обочиной на ширину 0,5–0,75 м.

В соответствии с пунктами 6.16–6.19 СП 34.13330.2012 и пунктом 7.1 
ГОСТ Р 50597-2017 «Дороги автомобильные и улицы. Требования к экс-
плуатационному состоянию, допустимому по условиям обеспечения без-
опасности дорожного движения. Методы контроля» на подходах к пересе-
чениям и примыканиям должны обеспечиваться треугольники видимости, 
в границах которых недопустимо размещение посторонних предметов, 
объектов и сооружений высотой более 0,5 м.

Определение перечня и порядка размещения необходимых техниче-
ских средств организации дорожного движения должно осуществляться 
в соответствии с ГОСТ Р 52289-2019 «Технические средства организации 
дорожного движения. Правила применения дорожных знаков, разметки, 
светофоров, дорожных ограждений и направляющих устройств».

Контроль за соблюдением перечисленных выше норм обеспечивается 
Госавтоинспекцией МВД России в рамках федерального государственного 
надзора в области безопасности дорожного движения путем осуществле-
ния административных процедур,  включая н   адзор за дорожным движением 
 в соответствии с положениями Административного регламента Министер-
ства внутренних дел Российской Федерации исполнения государственной 
функции по осуществлению федерального государственного надзора в об-
ласти безопасности дорожного движения в части соблюдения требований 
законодательства Российской Федерации о безопасности дорожного движе-
ния, правил, стандартов, технических норм и иных требований норматив-
ных документов в области обеспечения безопасности дорожного движения 
при строительстве, реконструкции, ремонте и эксплуатации автомобиль-
ных дорог, утвержденного Приказом МВД России от 30.03.2015 № 38061, и 
с Федеральным законом от 07.02.2011 № 3-ФЗ «О полиции»62.

61 Далее – Административный регламент. 
62 Далее – ФЗ «О полиции».

Согласно пункту 83  Административного регламента при надзоре за 
дорожным движением степень соответствия обязательным требованиям 
безопасности дорожного движения устанавливается в том числе и для объ-
ектов дорожного сервиса.

 При проверке определяется наличие и соответствие договора присо-
единения, проектной документации на объект дорожного сервиса, осу-
ществляется проверка наличия и состояния необходимых и предусмо-
тренных ПОДД технических средств организации дорожного движения, 
наличия переходно-скоростных полос, стационарного электрического 
освещения.

Отсутствие (утрата) данных элементов на объекте дорожного сервиса 
либо наличие в их состоянии дефектов, предусмотренных ГОСТ Р 50597-
2017, ГОСТ 33180-2014 «Дороги автомобильные общего пользования. Тре-
бования к уровню летнего содержания» или ГОСТ 33181 «Дороги автомо-
бильные общего пользования. Требования к уровню зимнего содержания» 
(для объектов, расположенных на дорогах вне населенных пунктов) являет-
ся основанием для реализации надзорных мер, аналогичных тем, которые 
необходимо выполнить при выявлении таких нарушений на самой автодо-
роге, в соответствии с пунктом 17 Административного регламента.

В случае предоставления ПОДД, разработанного до вступления в силу 
Федерального закона от 29.12.2017 № 443-ФЗ «Об организации дорожного 
движения в Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные за-
конодательные акты Российской Федерации» и Приказа Минтранса России 
от 26.12.2018 № 480, необходимо обеспечить внесение владельцу объекта 
дорожного сервиса представления в рамках ФЗ «О полиции».

Отсутствие ПОДД является основанием для возбуждения дела об ад-
министративном правонарушении в порядке части 1 статьи 12.34 Кодекса 
Российской Федерации об административных правонарушениях63 в связи 
с несоблюдением требований по обеспечению безопасности дорожного 
движения при содержании объекта дорожного сервиса, присоединенного 
к автодороге.

Выполнение следующих работ (в том числе после их окончания) без со-
гласования с владельцем автомобильной дороги или с нарушением техни-
ческих требований и условий является основанием для возбуждения дела 
об административном правонарушении по ч. 2 ст. 11.21 КоАП РФ:

строительство, реконструкция, капитальный ремонт, ремонт пересече-
ний автомобильных дорог с другими автомобильными дорогами и примы-
каний автомобильных дорог к другим автомобильным дорогам;

63 Далее – КоАП РФ.
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реконструкция, капитальный ремонт и ремонт примыканий объектов 
дорожного сервиса к автомобильным дорогам;

строительство, реконструкция объектов дорожного сервиса.
Установление виновных лиц в рамках расследования данных дел пред-

полагает последующее вручение им требований о прекращении противо-
правных действий с запрещением производства незаконных работ, а также 
выдачу предписаний на устранение нарушений обязательных требований 
безопасности.

Таким образом, применение изложенных выше положений норматив-
ных правовых актов при регулярном проведении со стороны Госавтоин-
спекции МВД России надзорных и проверочных мероприятий в отноше-
нии объектов дорожного сервиса призвано способствовать соблюдению со 
стороны их владельцев обязательных требований в области обеспечения 
безопасности дорожного движения, что соответствует целям защиты жиз-
ни, здоровья, прав и свобод граждан.
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В ОЦЕНКЕ НАДЕЖНОСТИ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ 

В ЭКСПЛУАТАЦИИ

Аннотация
В статье рассматриваются основы проведения анализа остаточного 

ресурса транспортных средств в эксплуатации, по которым можно судить 
об их надежности. Так как среди эксплуатационных факторов наибольшее 
влияние на остаточный ресурс транспортного средства оказывают дорож-
но-транспортные происшествия, особое внимание уделяется именно во-
просам восстановительного ремонта и обслуживания.
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Проблема безопасности дорожного движения сильно переплетена с по-
нятием надежности транспортных средств64 на этапе эксплуатации. Если на 
этапе проектирования и производства безопасность и, следовательно, на-
дежность ТС определяется стандартами, то при эксплуатации она регули-
руется косвенно посредством систем предупреждения возможных отказов и 
их устранения. Другими словами, систем технического осмотра и обслужи-
вания (проверка технического состояния транспортных средств (в том числе 
их частей, предметов их дополнительного оборудования) на предмет их со-
ответствия обязательным требованиям безопасности ТС в целях их допуска 
к участию в дорожном движении на территории Российской Федерации, а 
также за ее пределами [1] в случаях, предусмотренных международными 
договорами Российской Федерации) и восстановительного ремонта (ком-
плекс операций по техническому воздействию на транспортное средство, 
выполняемых по потребности, для устранения повреждений, отказов и не-
исправностей с целью восстановления его работоспособности [2]).

64 Далее – ТС.

Тогда критерием оценки будет являться остаточный ресурс, под кото-
рым понимается суммарная наработка на отказ на момент измерения, то 
есть на момент оценки технического состояния объекта. Соответственно, 
переход объекта в предельное состояние означает, что наработка на отказ 
достигла пикового для данного объекта значения, а срок службы подошел 
к концу. Если принимать во внимание конкретную специфику сложной 
технической системы (эксплуатационную надежность транспортного сред-
ства), то на первый план выходит такой показатель надежности, как рабо-
тоспособность. Это исходит из Венского соглашения [3], которое требует 
контролировать заданное значение свойств транспортного средства в экс-
плуатации посредством технического осмотра.

Однако для того, чтобы поддерживать работоспособное состояние объ-
екта, недостаточно выявить его текущее техническое состояние на предмет 
работоспособности только на момент технического контроля – техническо-
го осмотра. Это объясняется тем, что дорожно-транспортные происшествия 
являются вероятностными всплесками, определяющими неизвестную функ-
циональную зависимость в преобразовании свойств транспортного средства. 
Если углубляться в это, то предположим, что ориентировочная функциональ-
ная зависимость снижения остаточного ресурса с течением эксплуатации 
транспортного средства известна и просчитана изготовителем еще на этапе 
проектирования и производства. Тогда, после n-ого количества аварий, рабо-
тоспособность в «заданных», требуемых пределах может сохраниться, тогда 
как функция изменения остаточного ресурса уже станет неизвестной.

Стоит отметить, что учет эксплуатационной надежности ведется изго-
товителем только для этапа приработки, что примерно соответствует сроку 
службы в три года и называется гарантия или готовность изготовителя воз-
мещать траты собственника на отказы, вызванные технической неисправ-
ностью. Исходя из этого видно, что даже зарубежная система учета отказов 
основана именно на принципе работоспособности сложной технической 
системы не ниже определенного заданного значения (по каждой функции). 
Однако эксплуатация также подразумевает действие на объект суммы не-
известных факторов, которые влияют на характер изменения остаточного 
ресурса. Поэтому задача состоит в выявлении соответствия транспортного 
средства установленным значениям не только в ходе технического осмотра 
(контроля), но и на этапе восстановления после аварии. Другими словами, 
требуется производить оценку не конкретных свойств транспортного сред-
ства, а учитывать динамику их изменения для выявления функциональной 
зависимости изменения остаточного ресурса сложной технической систе-
мы под влиянием многочисленных эксплуатационных факторов.
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Теперь более подробно рассмотрим возможность и целесообразность 
покомпонентной оценки транспортного средства. По статистической ин-
формации изготовителя транспортных средств марки Toyota, современный 
автомобиль состоит примерно из 30 000 деталей. Если исходить из ресур-
са каждой отдельной детали, то при грубом анализе их можно разделить 
на несколько групп. Очевидно, что наиболее уязвимыми при циклических 
нагрузках (городской цикл, подверженность износу движущихся частей) 
будут резинометаллические изделия и расходные компоненты (фильтры и 
т.п.). Износ остального пласта деталей в целом также будет зависеть от ог-
ромного числа эксплуатационных факторов, например, манеры вождения 
собственника транспортного средства.

Из этого следует, что остаточный ресурс автомобиля в эксплуатации 
нельзя приравнивать только к сохраняемости его свойств в заданных пре-
делах с течением времени, так как существует ряд косвенных причин, ко-
торые также влияют на их изменение, на математическую функцию это-
го изменения и физику появления отказов вследствие такого изменения. 
Поэтому физическая оценка ресурса каждого компонента с последующей 
комплексной аппроксимацией не принесут должного результата в связи с 
огромной погрешностью, вызванной неучтенным эксплуатационным фак-
тором. Он является своеобразным «черным ящиком», который содержит в 
себе подавляющее количество причин отказов, которые возможно оценить 
с минимальной погрешностью в комплексе на основе реальных данных 
теории вероятности.

Таким образом, для комплексного полноценного исследования изме-
нения ресурса транспортного средства в эксплуатации требуется не по-
строение математической модели, основанной лишь на прогнозируемой в 
лабораторных условиях наработке на отказ каждого компонента или груп-
пы компонентов на этапе приработки (что из-за количества компонентов 
нецелесообразно и просто невозможно), а анализ статистических данных, 
формирующих «черный ящик», и разработка методики обработки боль-
шого объема постоянно обновляемых данных. Также стоит отметить, что 
при должном учете «черного ящика» возможно полностью оценить ресурс 
транспортного средства, в том числе наиболее уязвимых к износу деталей, 
а также остальных по принципу значимости.

Из этого следует, что аппроксимация полученных данных с оценочной 
методикой (алгоритмом) возникновения аварий даст полную картину воз-
никновения неисправностей. Принимая во внимание восстановительный 
ремонт, перечень требуемых алгоритмов для комплексного моделирования 
динамики остаточного ресурса ТС следующий:

• алгоритм анализа процессов возникновения неисправностей (по веро-
ятности безотказной работы),

• алгоритм оценки износа,
• алгоритм оценки остаточного ресурса,
• алгоритм оценки повреждений (поглощенной энергии),
• алгоритм оценки диагностических параметров (вероятных связей),
• алгоритм вариативности ремонтных воздействий,
• алгоритм допуска ТС к эксплуатации.
Важным моментом является то, что для обеспечения взаимосвязи 

алгоритмов потребуется обратная связь по изменению/восстановлению 
утраченных или ухудшенных свойств по результатам восстановительного 
ремонта. Однако, просчитать эмпирически данное изменение не представ-
ляется возможным, так как большинство ремонтных работ проводятся по 
технологии восстановительного ремонта «вслепую» без фактической оцен-
ки параметров. Другими словами, возникнет ситуация, связанная либо с 
отсутствием исходных данных, либо с проблемой их достоверности и тре-
буемой точности. Поэтому в текущих условиях потребуется минимальный 
перечень испытаний, фиксирующих изменение конкретных свойств транс-
портного средства после ремонта и не нагружающих процедуру техниче-
ского осмотра.

Таблица
Виды 

исследований
Что 

исследуется
Исходные 
данные (ИД) ИД в методике

Анализ физики 
отказов

Механизм 
возникновения 
отказов

Справочники, от-
четы об испытани-
ях и эксплуатации

Алгоритм анализа про-
цессов возникновения 
неисправностей (с уче-
том оценки ДТП)

Эмпирический 
анализ результатов 
стресс-испытаний

Число отказав-
ших элементов

Лабораторные ис-
пытания типового 
образца

Алгоритм оценки оста-
точного ресурса (с уче-
том «черного ящика»)

Эмпирическая функция распределения времени отказа
Определение 
распределения 
отказов на отрезке 
времени цензури-
рования

Отказы на эта-
пе приработки

Лабораторные ис-
пытания на малом 
отрезке времени

Аппроксимация испы-
таний ТС после восста-
новительного ремонта

Нулевой экспери-
мент (безотказовое 
наблюдение)

Верхняя грани-
ца распределе-
ния отказов

Лабораторные 
испытания малой 
выборки

Испытания конкретно-
го ТС после восстано-
вительного ремонта
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Из представленной таблицы видно, что фактически все исходные дан-
ные, используемые для прогнозирования, заменены динамическими ста-
тистическими данными, получаемыми при эксплуатации транспортных 
средств.

Дополнительно стоит отметить, что используемый для выявления и 
устранения предсерийных дефектов производства при проектировании по-
компонентный анализ невозможен для применения на практике в процессе 
эксплуатации, в связи с тем, что повреждение при испытаниях принадлежа-
щего владельцу транспортного средства и его компонентов недопустимо.

Вышесказанное подтверждает, что единственным методом оценки 
остаточного ресурса в эксплуатации, несмотря на возможность упрощенно-
го проведения испытаний (которые несут больше уточняющий характер), 
является программно-целевой подход в статистическом анализе, основан-
ном на проведении испытаний на местах. Однако на сегодняшний день ста-
тистические данные собираются в недостаточном количестве, носят крайне 
разрозненный и противоречивый характер. Они наиболее применимы для 
анализа коммерческой составляющей рынка, нежели для проведения на-
учного исследования и конкретной оценки изменения свойств с привязкой 
к остаточному ресурсу транспортного средства в целом. Именно поэтому 
крайне важны систематизация и выработка отлаженных процессов на уже 
имеющейся инфраструктуре по сбору и обработке статистических данных 
согласно алгоритмам, описанным в разрабатываемой методике.
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С использованием математических методов и моделей рассчитано про-

гнозное значение числа погибших в дорожно-транспортных происшестви-
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Исходя из теории и практики, а также, по мнению специалистов, долго-
срочные прогнозы, как правило, не сбываются. В лучшем случае с той или 
иной вероятностью можно предсказать развитие событий на два-три года 
вперед. При этом качество расчетов зависит от обоснованно выбранного 
математического аппарата и достоверности анализируемых данных.

Для решаемой задачи прогнозирования значения nkx   числа погибших 
в ДТП в момент времени (n+k) с учетом наличия тренда предложена [1] 
следующая формула (прогноз на глубину k в момент n; αk  , βk  – параметры)

knknknk xxx    1)1( ,   

где xn – фактическое значение прогнозируемой величины.
В частном случае при прогнозировании на один год формула имеет вид:

   11 )1( nnn xxx  , ( ,...2n ).   (1)

Параметр в этой формуле находится путем решения оптимизационной 
задачи:
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Для этой цели использован метод Нелдера и Мида [2], ориентирован-
ный на поиск оптимума целевой функции произвольного вида, а также мас-
сив данных – число погибших в ДТП в 2012–2019 годах (табл. 1). Такое 
ограничение по годам вызвано неоднократными отдельными корректиров-
ками правил учета ДТП, однако этих значений достаточно для краткосроч-
ного прогнозирования.

Таблица 1
Число погибших в ДТП в Российской Федерации

Год 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Значение 27991 27025 26963 23114 20308 19088 18214 16981

Ранее подобный подход использовался для соответствующего прогно-
зирования для двух предыдущих лет, и были получены значения 18218 по-
гибших для 2018 года и 17555 для 2019 года.

На основе статистических данных рассчитаны коэффициенты и вели-
чина свободного члена в формуле (1):

,0855.127391.027391.1 21   iii xxx
 ),...,3( ni  ,  (3)

где

tx  – прогнозируемое значение в момент t;
1tx  – фактическое значение годом раньше;
2tx  – фактическое значение двумя годами раньше.

Расчетные и фактические данные для восьмилетнего периода представ-
лены на рис. 1.

Прогнозируемое для 2020 года значение, полученное по формуле (3), – 
15558 человек. Таким образом, предполагается дальнейшее снижение чис-
ла погибших в ДТП на 8,38 %.

Поскольку формула (1) позволяет достаточно неплохо смоделировать 
процесс аварийности, представляется целесообразным в рамках предло-
женного модельного подхода оценить диапазон возможного предельного 
изменения рассматриваемого показателя сверху и снизу, т.е. лучший и худ-
ший вариант исходя из истории процесса.
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Рис. 1. Фактические и расчетные значения числа погибших в ДТП 
в Российской Федерации с прогнозом на 2020 год

Предполагается, что эти предельные изменения также описываются 
формулой (1) и при этом соответствующие расчетные значения при худшем 
варианте не меньше (при лучшем – не больше) фактических значений. Па-
раметры модели выбираются из условия минимальности расстояния между 
фактическими и расчетными значениями. В формализованном виде это 
означает решение следующей задачи (ограничение снизу):

,)1( 21    iii xxx  ( ),...,3( ni  , ii xx   )  (4)

min,)(
,3

2






n

i
ii xx

где α, β параметры.
Для решения также используется упомянутый метод Нелдера и Мида 

со штрафной функцией [2].
Результат оптимизации следующий

86606.327541.072459.0 21   ttt xxx .  (5)

Аналогичная формула для ограничения сверху имеет вид

24335.031611.031611.1 21   ttt xxx .  (6)

На рис. 2 представлены фактические значения числа погибших в ДТП 
и кривые, соответствующие значениям, полученным по формулам (5) и (6). 
Таким образом, диапазон предельного изменения числа погибших в ДТП в 
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2020 году от 13455 до 16835. Это означает, исходя из истории, что вряд ли 
без каких-то особых мер воздействия на процесс удастся выйти из этого 
диапазона.

15558

13455

16835

10000

15000

20000

25000

30000

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Фактические значения

Расчетные значения (нижняя граница)
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Год

Рис. 2. Фактические значения и диапазон предельного изменения числа погибших 
в ДТП в Российской Федерации с прогнозом на 2020 год

Предлагаемый подход к количественному определению прогнозной 
оценки числа погибших в ДТП в Российской Федерации на последующий 
год подтвержден соответствующими расчетами для 2018 и 2019 года. Реа-
лизация этого подхода для 2020 года свидетельствует о дальнейшем сни-
жении числа погибших в ДТП более чем на 8 %. Кроме того, определены 
пределы изменения рассчитываемой величины в диапазоне от 13455 до 
16835 человек.
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Аннотация
В настоящей статье представлены общая характеристика состояния дорож-

но-транспортной аварийности при перевозках пассажиров автобусами в Рос-
сийской Федерации, а также анализ нормативных правовых актов, регулирую-
щих организацию данного вида перевозок и обеспечение их безопасности, на 
основании которых разработаны предложения по совершенствованию норма-
тивно-правовой базы в целях повышения безопасности дорожного движения.

Ключевые слова: безопасность дорожного движения, дорожно-транс-
портная аварийность, дорожно-транспортное происшествие, пассажирские 
перевозки, нормативно-правовая база.

Автобусы – наиболее аварийно-опасная категория транспортных средств, 
причем в первую очередь автобусы, принадлежащие физическим лицам.

Одной из основных причин ДТП является нарушение водителями авто-
бусов Правил дорожного движения Российской Федерации65.

Начиная с 2013 года происходило последовательное ежегодное увеличение 
количества происшествий, связанных с нарушением ПДД водителями автобу-
сов, и числа раненых в таких дорожно-транспортных происшествиях66. При 
этом отмечалась тенденция к снижению числа погибших в ДТП данного вида67.

65 Далее – ПДД РФ.
66 Далее – ДТП.
67 Данные основаны на сведениях, содержащихся в базе Многопараметрической инфор-

мационно-аналитической системы прогнозирования и моделирования ситуации в области 
обеспечения безопасности дорожного движения, введенной в эксплуатацию приказом МВД 
России от 16.08.2014 № 700 «О порядке эксплуатации в органах внутренних дел Российской 
Федерации автоматизированных систем оперативного сбора, учета и анализа сведений о пока-
зателях в области обеспечения безопасности дорожного движения».
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Рис. 1. Основные показатели аварийности в ДТП 
по вине водителей автобусов (2008–2018 гг.)

В ходе анализа состояния аварийности при перевозках пассажиров ав-
тобусами установлено, что 88 % ДТП из-за нарушения ПДД водителями 
произошло вне городов и населенных пунктов, а 12 % на дорогах вне горо-
дов и населенных пунктов. При этом 73 % от общего числа пассажиров ав-
тобусов, погибших в ДТП, допущенных водителями автобусов в результате 
нарушения ПДД, имели место вне городов и населенных пунктов, 27 % – в 
городах и населенных пунктах.

Приведенные выше данные свидетельствуют о том, что ДТП с авто-
бусами, происшедшие вне населенных пунктов, характеризуются высокой 
тяжестью последствий по сравнению с аналогичными ДТП в городах и на-
селенных пунктах.

По результатам проведенного анализа нарушения ПДД водителями ав-
тобусов, ставшие причиной ДТП, распределились следующим образом:

• несоблюдение очередности проезда перекрестков (1609);
• неправильный выбор дистанции (1483);
• выезд на полосу встречного движения (658);
• несоответствие скорости конкретным условиям движения (504);
• нарушение правил проезда пешеходного перехода (485);
• нарушение правил расположения ТС на проезжей части (430);
• нарушение требований сигналов светофора (336).

Следует отметить, что за последние 5 лет приняты основополагающие 
законодательные и нормативные правовые акты, регулирующие сферу пас-
сажирских перевозок автомобильным транспортом68.

Таким образом, большинство требований по обеспечению безопасности 
дорожного движения, предъявляемых к юридическим лицам, индивидуаль-
ным предпринимателям, физическим лицам при эксплуатации транспортных 
средств, согласно ст. 20 Федерального закона от 10 декабря 1995 г. № 196–ФЗ 
«О безопасности дорожного движения»69, обеспечены соответствующими 
актуализированными подзаконными нормативными правовыми актами.

На основании практики применения действующих в сфере организации 
пассажирских перевозок нормативных правовых актов и анализа статисти-
ческих данных об аварийности предлагается внести следующие изменения 
в нормативные правовые акты, регулирующие сферу перевозок пассажиров 
автомобильным транспортом.

1. Совершенствование нормативных требований к режиму труда 
и отдыха водителей автобусов.

Одним из существенных факторов, влияющих на безопасность дорож-
ного движения, является соблюдение режима труда и отдыха водителями 
транспортных средств. При управлении автомобилем в состоянии снижен-
ной работоспособности водители допускают ошибки, которые могут при-
вести к ДТП с особо тяжкими последствиями. Причиной снижения работо-
способности водителей чаще всего становится утомление.

Следует отметить, что зарубежное законодательство в отличие от оте-
чественного характеризуется значительной дифференциацией ответствен-

68 Федеральный закон от 30 октября 2018 года № 386-ФЗ «О внесении изменений в от-
дельные законодательные акты Российской Федерации в части совершенствования лицензи-
рования деятельности по перевозкам пассажиров и иных лиц автобусами» // Собрание законо-
дательства РФ, 2018, № 45, ст. 6841;

Федеральный закон от 13 июля 2015 г. № 220-ФЗ «Об организации регулярных перево-
зок пассажиров и багажа автомобильным транспортом и городским наземным электрическим 
транспортом в Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные законодательные 
акты Российской Федерации» (ред. от 29.12.2017) // Собрание законодательства РФ, 2015, 
№ 29 ч. 1, ст. 4346;

Приказ Минтранса России от 15 января 2014 года № 7 «Об утверждении Правил обеспе-
чения безопасности перевозок пассажиров и грузов автомобильным транспортом и городским 
наземным электрическим транспортом и Перечня мероприятий по подготовке работников 
юридических лиц и индивидуальных предпринимателей, осуществляющих перевозки авто-
мобильным транспортом и городским наземным электрическим транспортом, к безопасной 
работе и транспортных средств к безопасной эксплуатации» (ред. от 01.03.2018) // Российская 
газета, 2014, № 136.

69 Федеральный закон от 10 декабря 1995 года № 196-ФЗ «О безопасности дорожного 
движения» (ред. от 27.12.2018) // Собрание законодательства РФ, 1995, № 50, ст. 4873. Далее – 
Федеральный закон № 196-ФЗ.



96 97

ности за нарушения режима труда и отдыха в зависимости от вида правона-
рушения и степени общественной опасности. Ответственность варьируется 
также в зависимости от количественных показателей времени, на которые 
превышены нормативы.

В этой связи предлагается дополнить ст. 11.23 Кодекса Российской Феде-
рации об административных правонарушениях70 соответствующими частями.

2. Обеспечение соответствия категории и класса автобуса виду перевозки.
Одной из мер, направленных на снижение числа погибших в ДТП с уча-

стием автобусов, по нашему мнению, является обеспечение соответствия 
категории и класса автобуса виду перевозки (на городском, пригородном, 
междугороднем и международном сообщении).

Вместе с тем в нормативных правовых актах не определено, в каких 
случаях могут использоваться те или иные категории и классы автобусов.

В этой связи предлагаем п. 61 Правил обеспечения безопасности пере-
возок пассажиров и грузов автомобильным транспортом и городским на-
земным электрическим транспортом, утвержденных приказом Минтранса 
России от 15.01.2014 № 7, дополнить текстом следующего содержания:

«Перевозки в междугородном сообщении должны осуществляться автобу-
сами, относящимися к категории транспортных средств М3 класса В или III71».

3. Регламентация применения шин на автобусах в соответствии с сезоном.
Одним из мероприятий, позволяющих сократить количество ДТП, мо-

жет являться регламентация применения различных типов шин в зависимо-
сти от климатического сезона.

Несмотря на наличие нормы технического регламента Таможенного 
союза «О безопасности колесных транспортных средств» ТР ТС 018/2011 
об укомплектовании зимними шинами транспортных средств в зимний пе-
риод, данное требование не является обязательным, так как за его наруше-
ние не установлена какая-либо ответственность.

Поэтому представляется целесообразным включить аналогичную норму 
в приложение к Основным положениям по допуску транспортных средств к 
эксплуатации и обязанностям должностных лиц, утвержденным постановле-
нием Совета Министров – Правительства Российской Федерации от 23 октя-
бря 1993 г. № 1090, дополнив его пунктом следующего содержания:

«Транспортные средства укомплектованы шинами с шипами противо-
скольжения в летний период (июнь, июль, август).

70 Далее – КоАП РФ.
71 Категории и классы автобусов в соответствии с техническим регламентом Таможенного 

союза «О безопасности колесных транспортных средств» (ТР ТС 018/2011), утвержденным 
Решением Комиссии Таможенного союза от 09.12.2011 № 877.

Транспортные средства категорий М1, М2 и N1 не укомпле ктованы 
зимними шинами в зимний период (декабрь, январь, февраль).

Примечание. По решению органов исполнительной власти субъектов 
Российской Федерации сроки, определяющие летний и зимний период, мо-
гут быть изменены в сторону увеличения».

4. Регламентация применения светоотражающей маркировки на на-
ружных поверхностях автобусов.

Полагаем, одной из профилактических мер, направленной на сокраще-
ние аварийности с участием автобусов в темное время суток, является приме-
нение светоотражающей маркировки на наружных поверхностях автобусов.

Однако в настоящее время в Российской Федерации требование об ис-
пользовании светоотражающей маркировки является необязательным, так 
как законодательством не предусмотрено какой-либо ответственности за ее 
отсутствие.

В этой связи предлагаем ст. 12.5 КоАП РФ дополнить новой частью 
следующего содержания:

«Управление транспортным средством большой длины и грузоподъем-
ности, на котором отсутствует светоотражающая маркировка, предусмо-
тренная техническим регламентом о безопасности колесных транспортных 
средств, – влечет наложение административного штрафа в размере двух 
тысяч рублей».

5. Регламентация порядка получения, хранения и использования, в том 
числе в надзорной деятельности, информации о работе пассажирского 
транспорта, подключенного к системе спутниковой навигации ГЛОНАСС.

Постановлением Правительства Российской Федерации от 13 февраля 
2018 г. № 153 утверждены Правила оснащения транспортных средств ка-
тегорий М2, М3 и транспортных средств категории N, используемых для 
перевозки опасных грузов, аппаратурой спутниковой навигации ГЛОНАСС 
или ГЛОНАСС/GPS (действие данного документа приостановлено до 
31 мая 2020 года).

В настоящее время существует пробел нормативного регулирования 
вопросов, связанных с получением, хранением и использованием инфор-
мации о работе пассажирского транспорта, подключенного к системе спут-
никовой навигации ГЛОНАСС.

Предлагается предусмотреть передачу данных пространственно-времен-
ных характеристик транспортного средства через систему «ЭРА-ГЛОНАСС» 
наравне с Ространснадзором в подразделения Госавтоинспекции.

В перспективе целесообразно рассмотреть возможность привлечения 
к административной ответственности нарушителей правил дорожного дви-
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жения на основании данных системы спутниковой навигации ГЛОНАСС, 
например, при превышении допустимой скорости движения.

6. Обеспечение безопасности дорожного движения при посадке и вы-
садке пассажиров автобусов.

Для повышения безопасности пассажиров во время посадки или вы-
садки целесообразно рассмотреть вопрос об обязательном оснащении 
рейсовых автобусов системами блокировки движения при открытых пас-
сажирских дверях. При этом должна быть предусмотрена защита от само-
произвольного движения автобуса при закрытии дверей.

7. Внедрение дистанционных телемедицинских технологий для про-
ведения предрейсовых и других медицинских осмотров водителей транс-
портных средств и оформления электронных путевых листов.

Одним из перспективных направлений повышения объективности 
предрейсовых и других медицинских осмотров является внедрение дистан-
ционных телемедицинских технологий.

Для внедрения данных технологий абзац 5 ч. 1 ст. 20 Федерального за-
кона № 196-ФЗ предлагается изложить в следующей редакции:

«организовывать в соответствии с требованиями настоящего Федераль-
ного закона проведение обязательных медицинских осмотров, в том числе с 
использованием дистанционных телемедицинских технологий».

8. Совершенствование квалификационных требований к водителям, осу-
ществляющим управление автобусами вне городов и населенных пунктов.

В целях повышения уровня подготовки водителей автобусов статью 
26 Федерального закона № 196-ФЗ предлагается дополнить следующими 
условиями допуска к обучению:

категории «D1» лиц, достигших возраста 21 год и имеющих право на 
управление транспортными средствами категории «В», «С» или подкатего-
рии «С1» в течение не менее двадцати четырех месяцев;

категории «D» лиц, имеющих право на управление транспортными 
средствами категории «D1» в течение не менее двенадцати месяцев [3].
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рожно-транспортной аварийности при перевозках пассажиров легковыми так-
си в Российской Федерации, а также анализ нормативных правовых актов, ре-
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ности, на основании которых разработаны предложения по совершенствова-
нию нормативно-правовой базы в целях повышения безопасности дорожного 
движения при перевозках пассажиров автомобильным транспортом (такси).
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За последние пять лет рынок такси существенно изменился в связи с 
увеличением числа активных пользователей и водителей, проблемы обес-
печения безопасности при перевозках легковым такси приобрели повы-
шенную актуальность.

В 2019 году отмечен рост основных показателей аварийности с участи-
ем автомобилей такси. Так, количество дорожно-транспортных происше-
ствий72 составило 3613 (на 61,9 % выше аналогичного показателя прошло-

72 Далее – ДТП.
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го года73), в которых погибло 145 (+43,6 % АППГ) и ранены 4748 человек 
(+60,6 %).

Похожая ситуация складывалась в 2019 году с ДТП, совершенными не-
посредственно из-за нарушения правил дорожного движения74 водителями 
такси. Количество таких происшествий составило 2323 (+67 % АППГ), в 
них погибли 73 человека (+29,2 %) и 3001 ранен (+59,3)75.

Рис. 1. Аварийность с участием автомобилей такси

Следует отметить, что в 2019 году в населенных пунктах из-за наруше-
ния ПДД водителями такси совершено 2183 ДТП, в которых погибло 30 че-
ловек, тогда как вне населенных пунктов по указанной причине произошло 
140 ДТП, в которых погиб 21 человек.

Как видно из представленных данных, в населенных пунктах ДТП 
из-за нарушения ПДД водителями такси совершаются в 15 раз чаще, чем 
за их пределами.

Вместе с тем тяжесть последствий ДТП вне населенных пунктов по 
данной причине значительно превышает средние показатели и составляет 
8,6, тогда как в населенных пунктах тяжесть последствий таких ДТП 1,8.

73 Далее – АППГ.
74 Далее – ПДД.
75 Данные основаны на сведениях, содержащихся в базе Многопараметрической инфор-

мационно-аналитической системы прогнозирования и моделирования ситуации в области 
обеспечения безопасности дорожного движения, введенной в эксплуатацию приказом МВД 
России от 16.08.2014 № 700 «О порядке эксплуатации в органах внутренних дел Российской 
Федерации автоматизированных систем оперативного сбора, учета и анализа сведений о пока-
зателях в области обеспечения безопасности дорожного движения».

При наезде на препятствие водителями такси тяжесть последствий 
ДТП составляет 8,3, что более чем в 3 раза превышает тяжесть последствий 
при других видах ДТП.

Рис. 2. Погибшие в ДТП с участием автомобилей такси

Виды ДТП в 2018 году из-за нарушения ПДД водителями такси рас-
пределились следующим образом: столкновение (56,8 %), наезд на пешехо-
да (26,6 %), наезд на препятствие (5,4 %), наезд на стоящее транспортное 
средство (4,7 %), наезд на велосипедиста (1,9 %), опрокидывание (1,4 %), 
падение пассажира (0,98 %), иные (2,22 %).

Нарушения правил дорожного движения водителями такси, ставшие 
причиной ДТП, распределились следующим образом: несоблюдение оче-
редности проезда перекрестков (22,2 %), неправильный выбор дистанции 
(15 %), нарушение правил проезда пешеходного перехода (14,8 %), нару-
шение требований сигналов светофора (6,5 %), несоответствие скорости 
конкретным условиям движения (5,7 %), нарушение правил перестроения 
(5,2 %), нарушение правил расположения ТС на проезжей части (4,9 %), 
иные (25,7 %).

Представленные данные указывают на необходимость принятия допол-
нительных мер, направленных на повышение безопасности дорожного дви-
жения при перевозках пассажиров легковым такси.

Основным нормативным правовым актом, регулирующим деятельность 
по перевозке пассажиров и багажа легковым такси, является Федеральный 
закон от 21 апреля 2011 г. № 69-ФЗ «О внесении изменений в отдельные 
законодательные акты Российской Федерации».
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Согласно указанному закону деятельность такси осуществляется на ос-
новании разрешения регионального органа власти, выдаваемого не менее 
чем на 5 лет на каждое транспортное средство. Данный документ должен 
находиться в салоне автомобиля и предъявляться по требованию пассажи-
ра, уполномоченного должностного лица или сотрудника Госавтоинспек-
ции. Реестр выданных разрешений размещается в сети Интернет.

Автомобиль, используемый в качестве такси, должен быть оборудо-
ван таксометром, иметь на кузове цветографическую схему, представляю-
щую собой композицию из квадратов контрастного цвета, расположенных 
в шахматном порядке, и на крыше – опознавательный фонарь оранжевого 
цвета, а также подлежит техосмотру каждые 6 месяцев. Общий водитель-
ский стаж водителя такси должен составлять не менее трех лет.

В настоящее время подготовлен проект Федерального закона № 481004-7 
«О государственном регулировании отношений в области организации и 
осуществления деятельности по перевозке легковым такси и деятельности 
служб заказа легкового такси, внесении изменений в отдельные законода-
тельные акты Российской Федерации и признании утратившими силу от-
дельных положений законодательных актов Российской Федерации».

В данной редакции закона затрагивается регуляция деятельности агре-
гаторов (служб заказа такси), а также водителей такси. Предполагается, что 
информация по заказам должна храниться в течение полугода, а в случае ДТП 
с участием транспортного средства, за рулем которого находился водитель без 
разрешения, агрегатор будет привлекаться к ответственности. Если ранее раз-
решение на работу такси выдавалось на конкретную машину, то теперь плани-
руется выдавать разрешение на каждого водителя индивидуально. Из прочих 
пунктов стоит выделить отмену требования к цвету кузова автомобиля.

Следует отметить, что законопроект принят только в первом чтении и, 
скорее всего, последует его корректировка.

Повышение доступности и популярности услуги заказа легкового так-
си явилось следствием создания программных решений, позволяющих осу-
ществлять заказ легкового такси с помощью соответствующих мобильных 
приложений.

Вместе с тем в процессе борьбы за клиента, в том числе посредством 
снижения стоимости предоставляемой услуги по перевозке, забывается 
один из основных принципов обеспечения безопасности дорожного движе-
ния – приоритет жизни и здоровья граждан, участвующих в дорожном дви-
жении, над экономическими результатами хозяйственной деятельности76.

76 Федеральный закон от 10 декабря 1995 года № 196-ФЗ «О безопасности дорожного 
движения» (ред. от 27.12.2018) // Собрание законодательства РФ, 1995, № 50, ст. 4873.

В результате перевозчики пренебрегают исполнением своих обязанно-
стей: транспортные средства хранятся во дворах, контроль технического 
состояния легковых такси не осуществляется, не обеспечивается прохо-
ждение водителями медицинского осмотра, режим их труда и отдыха не 
соблюдается, путевые листы оформляются формально и не учитываются 
перевозчиками. Зачастую перевозка пассажиров осуществляется легковы-
ми такси, не прошедшими технический осмотр.

В качестве основных направлений совершенствования нормативно-
правовой базы в целях повышения безопасности дорожного движения при 
перевозках пассажиров автомобильным транспортом можно определить 
следующие:

• установление правового статуса, требований к ним и ответствен-
ности;

• установление обязательных требований для доступа перевозчиков к 
электронным ресурсам заказа легкового такси (соответствие транспортного 
средства и водителя установленным требованиям, наличие разрешения на 
деятельность такси и страховки, а также водительских прав и необходи-
мого стажа управления, отсутствие грубых нарушений правил дорожного 
движения и т.д.);

• разработка нормативного правового акта, устанавливающего состав 
информации, предоставляемой агрегатором пассажирам посредством элек-
тронных сервисов (сведений о транспортном средстве, водителе, тарифах 
на перевозку и т.д.);

• наличие возможности обратной связи пассажира с агрегатором;
• введение обязательной функции отключения автомобиля такси от 

электронного сервиса заказа такси в случае нарушения режима труда и от-
дыха водителя, а также других грубых нарушений законодательства о пере-
возке легковым такси;

• разработка и внедрение информационного ресурса, содержащего 
информацию о водителях транспортных средств, в целях осуществления 
проверки наличия у них водительского удостоверения, подтверждающе-
го право на управление транспортными средствами соответствующей ка-
тегории, и отсутствия действующих санкций в виде лишения права на 
управление транспортными средствами, а также на обеспечение доступа 
к этому информационному ресурсу юридических лиц и индивидуальных 
предпринимателей, оказывающих услуги по перевозке пассажиров лег-
ковым такси для осуществления в обязательном порядке необходимых 
проверок;
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• внедрение дистанционных телемедицинских технологий для прове-
дения предрейсовых и других медицинских осмотров водителей легковых 
такси;

• оснащение автомобилей такси аппаратурой спутниковой навигации 
ГЛОНАСС или ГЛОНАСС/GPS.
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На протяжении последних лет в Российской Федерации наблюдает-
ся устойчивое сокращение количества дорожно-транспортных происше-
ствий77 и числа погибших в них. Несмотря на положительные тенденции, 
дорожно-транспортный травматизм остается одной из основных социаль-
но-экономических и демографических проблем. В этой связи Президентом 
РФ поставлена задача снижения смертности в результате ДТП в 3,5 раза по 
сравнению с 2017 годом до уровня, не превышающего четырех погибших в 
ДТП на 100 тысяч населения к 2024 году. Для решения этой задачи в рамках 
национального проекта «Безопасные и качественные автомобильные доро-
ги» разработан федеральный проект «Безопасность дорожного движения». 
Несмотря на достижение общероссийского целевого показателя (11,6 по-
гибшего в ДТП на 100 тыс. населения) национального проекта, в 2019 году 
более трети (34) субъектов не достигли региональных целевых показателей 

77 Далее – ДТП.



106 107

социального риска. Одним из критериев недостижения показателей стало 
отсутствие мероприятий по медицинскому обеспечению безопасности до-
рожного движения и оказанию специализированной помощи пострадав-
шим в ДТП78.

Для снижения тяжести последствий ДТП в некоторых субъектах РФ, в 
частности в Северо-Кавказском федеральном округе, на федеральных авто-
дорогах работает трассовая служба медицины катастроф, которая занима-
ется оказанием экстренной медицинской помощи пострадавшим в ДТП, а 
также их транспортировкой в специализированные медицинские учрежде-
ния субъекта. Следует отметить, что, несмотря на большое количество ДТП 
в пределах населенных пунктов, наиболее тяжелые последствия прослежи-
ваются именно на федеральных дорогах. Почти каждый второй (44,1 %) 
из погибших вне городов и населенных пунктов получил несовместимые 
с жизнью травмы. В 2019 году на автомобильных дорогах вне городов и 
населенных пунктов произошло каждое пятое (20,9 %) ДТП (13740 ДТП; 
-7,2 %) и почти половина (48,7 %) смертельных случаев.

Создание вдоль федеральных автомобильных дорог, как правило на 
наиболее опасных участках, системы мобильных медицинских пунктов – 
трассовой службы, уже показало свою эффективность в ряде регионов. В 
целях более детального освещения данного вопроса представляется целе-
сообразным рассмотреть опыт Кабардино-Балкарской Республики, касаю-
щийся создания трассовой службы.

Так, по данным Министерства здравоохранения Кабардино-Балкар-
ской Республики, в 2010 г. госпитальная летальность составляла 10–15 %. 
За 9 лет существования трассовой службы Кабардино-Балкарского центра 
медицины катастроф и скорой медицинской помощи смертность после при-
езда в лечебное учреждение снизилась до 2,7 %79.

78 См. например: Порташников О.М., Антонов С.Н., Баканов К.С. и др. Выявление и дока-
зывание сотрудниками Госавтоинспекции фактов управления транспортными средствами во-
дителями, находящимися в состоянии опьянения. Методические рекомендации / Москва, 2016, 
с. 56; Баканов К.С. Перспективы внедрения современных средств диагностики наркотическо-
го опьянения в деятельность Госавтоинспекции // Труды Академии управления МВД России. 
2018. № 3 (47). С. 173–178; Баканов К.С. Административно-правовой запрет на управление 
транспортным средством в состоянии опьянении: Автореф. дисс. на соискание ученой степени 
канд. юрид. наук. М., 2018. С. 22; Гордеева А.Д. Правовые и организационные основы взаим-
ного признания и исполнения компетентными органами государств-участников СНГ и иных 
иностранных государств решений по делам об административных нарушениях правил дорож-
ного движения: Автореф. дисс. на соискание ученой степени канд. юрид. наук. М., 2019. С. 30.

79 Медицина катастроф – отрасль медицины, задача которой является ликвидация медико-
санитарных последствий ЧС и ДТП. Оказание экстренной медицинской помощи пострадав-
шим в результате ЧС и ДТП. 

ГБУЗ «Кабардино-Балкарский центр медицины катастроф и скорой 
медицинской помощи»80 осуществляет тесное сотрудничество с УГИБДД 
по Кабардино-Балкарской Республике в области обеспечения безопасности 
дорожного движения в целях снижения смертности в ДТП.

Деятельность медицинских организаций, в частности КБЦМК, в сфере 
дорожного движения регулируется Федеральным законом «О безопасности 
дорожного движения» от 10.12.1995 № 196-ФЗ, в соответствии с которым 
пострадавшим в ДТП оказывается скорая специализированная медицин-
ская помощь на месте происшествия и по пути следования в медицинскую 
организацию.

Н ормативная база КБЦМК постоянно совершенствуется, улучшается 
качество работы сотрудников. Так, в соответствии с приказом Министер-
ства здравоохранения КБР от 28 сентября 2015 № 204-П «О совершенство-
вании скорой специализированной медицинской помощи выездными экс-
тренными консультативными бригадами скорой медицинской помощи на 
территории Кабардино-Балкарской Республики» полномочия по оказанию 
специализированной медицинской помощи, выполняемые структурными 
подразделениями, переданы КБЦМК, также в КБЦМК создано учрежде-
ние по оказанию медицинской помощи населению Кабардино-Балкарской 
Республики выездными экстренными консультативными бригадами скорой 
медицинской помощи, что позволило более равномерно распределить на-
грузку среди выездных бригад Центра81.

Таким образом, бригады, которые дежурят на трассовых постах, выез-
жают на ДТП в пределах своего поста, а на вызовы в близлежащие населен-
ные пункты – бригады скорой помощи.

В республике проходят три федеральные трассы: Р-217 «Кавказ» (про-
тяженность 126 км), А-154 «Урвань–Уштулу» (83 км), А-158 «Прохлад-
ный–Азау» (153 км).

В настоящее время обеспечение медицинской помощи осуществляется 
силами групп анестезиологии-реанимации мобильного медицинского от-
ряда специального назначения КБЦМК на шести круглосуточных постах. 
Четыре поста располагаются на трассе Р-217 «Кавказ», прикрывая ее с 383 
до 498 км (100 %), один пост – на трассе «Урвань–Уштулу» (с 1 по 83 км 
(100 %), один пост – на трассе «Прохладный–Азау» (с 73 по 113 км (50 %)). 
Трассовые посты осуществляют деятельность только в пределах своих 

80 Далее – «КБЦМК».
81  Приказ 204-П от 28.09.2015 «О совершенствовании скорой специализированной меди-

цинской помощи выездным экстренными консультативными бригадами скорой медицинской 
помощи на территории Кабардино-Балкарской Республики» // Официальный сайт министер-
ства здравоохранения Кабардино-Балкарской Республики.
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участков, на сообщения о ДТП, произошедших в границах прилегающих 
населенных пунктов, отвечает скорая медицинская помощь. Расположение 
постов позволяет прибыть на место ДТП максимум в течение 10 минут по-
сле вызова82. Каждый реанимобиль оснащен системой ГЛОНАСС.

Бригада состоит из трех человек: водитель, врач анестезиолог-реанима-
толог, медбрат-анестезист. Каждая бригада дежурит на своем отрезке трассы 
24 часа. За бригадой закреплен специальный реанимобиль, который уком-
плектован всеми необходимыми средствами для спасения жизни пострадав-
шего и поддержания его в стабильном состоянии до приезда в стационар.

КБЦМК – единственный центр в стране, где в состав трассовой брига-
ды входят врачи-анестезиологи высшей категории. Для примера, в Сверд-
ловской области, где деятельность трассовой службы находится на высоком 
уровне, в состав дежурных бригад входят фельдшеры, зачастую обладаю-
щие меньшей квалификацией, чем профильные врачи-анестезиологи.

При ДТП с большим количеством пострадавших применяется специ-
альный способ эвакуации. Для сокращения времени доставки пострадав-
шего в Городскую и Республиканскую клиническую больницы г. Нальчика 
эвакуацию начинают линейные бригады скорой помощи, которые выезжа-
ют навстречу основному реанимобилю с целью последующей перегрузки 
пострадавшего в реанимобиль Центра (система «рандеву»).

Также в соответствии с Приказом Министерства здравоохранения 
№ 256 -П83 КБЦМК является одним из центров, который использует при до-
ставке пострадавших в ДТП на трассах специализированные реанимобили, 
отличающиеся от автомобилей скорой помощи наличием дополнительного 
оборудования и вместительным салоном, в то время как в большей части 
субъектов Российской Федерации транспортировкой пострадавших зани-
маются автомобили скорой медицинской помощи. Данное нововведение 
позволило сократить госпитальную летальность на 13 % по сравнению с 
данными прошлых лет (2010 год – 15 %, 2019 год – 2,7 %).

Необходимость создания трассовой службы обосновал в своих рабо-
тах доктор медицинских наук В.П. Попов. Он провел исследование влия-
ния трассовой службы на дорожную безопасность в Свердловской области, 
которое позволило ему сделать вывод, что организация в Свердловской 

82 https://kbcmk.000webhostapp.com/ob_org/ (дата обращения: 23.01.2020).
83 Приказ Министерства здравоохранения Кабардино-Балкарской Республики от 28 де-

кабря 2017 г. № 256-П «О работе выездных реанимационных бригад (специализированной 
анестезиолого-реанимационной акушерской, реанимационной неонатальной, детской реани-
мационной) и о дистанционном консультативном центре телемедицины с выездными брига-
дами в Кабардино-Балкарской Республике» (с изменениями и дополнениями) // Официальный 
сайт министерства здравоохранения Кабардино-Балкарской Республики.

области на федеральных автодорогах сети трассовых пунктов привела к со-
кращению в зонах их ответственности числа погибших в ДТП на 26,2 %, 
экономический эффект составил 345429,0 тыс. руб.

Оптимизация системы экстренной медицинской помощи в Свердлов-
ской области обеспечивается дальнейшим развитием организационной 
модели территориального центра медицины катастроф, приданием ему 
функций управления региональной службой скорой медицинской помощи, 
расширением трассовой службы, развитием санитарной авиации, совер-
шенствованием организации скорой медицинской помощи на догоспиталь-
ном и госпитальном этапах84.

На основании изложенного можно сделать следующие выводы.
Благодаря продуманной расстановке дежурных бригад трассовой служ-

бы выезды на ДТП стали осуществляется в несколько раз быстрее, время 
прибытия составляет максимум 10 мин., что является хорошим показате-
лем относительно субъектов, в которых трассовые службы отсутствуют.

В связи с тем, что пострадавших доставляют в специализированные 
медицинские учреждения республики, а не в больницы прилегающих на-
селенных пунктов, где зачастую для оказания соответствующей помощи не 
хватает сил и средств, значительно снизилась госпитальная летальность. 
Однако в целом на Северном Кавказе смертность от ДТП за пределами 
населенных пунктов остается высокой ввиду недостаточно продуманного 
расположения постов скорой медицинской помощи и отсутствия трассовой 
службы. К сожалению, остаются фактом высокие показатели госпитальной 
летальности в других регионах, где трассовые службы развиты слабо или 
отсутствуют. К таким субъектам относятся Карачаево-Черкесская Респуб-
лика, Республика Северная Осетия-Алания, Республика Ингушетия.

В этой связи считаем, что для снижения смертности за пределами го-
рода трассовые службы необходимо создавать и развивать по всей России, 
особенно в регионах с повышенной аварийностью.

На наш взгляд, посты трассовой службы должны располагаться на всей 
протяженности дорог Российской Федерации. Ведь зачастую ДТП происхо-
дят на отрезках трасс, отдаленных от прилегающих населенных пунктов, а 
значит, труднодоступных для бригад скорой помощи.

Таким образом, трассовые посты следует устанавливать во всех субъ-
ектах РФ, в том числе на Северном Кавказе, по всем участкам федеральных 
трасс для своевременного оказания помощи пострадавшим в ДТП и опе-
ративной доставки их в центральные медицинские учреждения субъектов.

84 Попов В.П. Совершенствование системы организации экстренной медицинской помо-
щи в субъекте Российской Федерации / В.П. Попов // Екатеринбург-2014.
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НАХОДЯЩИХСЯ В ЭКСПЛУАТАЦИИ

Аннотация
В статье исследуется статистика дорожно-транспортных происше-

ствий в Российской Федерации за период с 1996 по 2019 год, в том числе по 
причине технической неисправности транспортных средств, анализируется 
состояние и перспективы парка автотранспортных средств в России и пред-
лагаются меры по совершенствованию технического осмотра как состав-
ляющей безопасности дорожного движения.

Ключевые слова: технический осмотр, диагностическая карта, дорож-
но-транспортные происшествия, неисправности.

Задача обеспечения безопасности дорожного движения является одной 
из приоритетных для государства. Сохранение жизней и защита здоровья 
граждан – цель всех передовых стран. Начиная с 2007 г. в России, несмотря 
на рост парка автотранспортных средств85 (рис. 1), зафиксирована устойчи-
вая тенденция к снижению количества ДТП, а также общего числа погиб-
ших и раненых в результате ДТП.

85 Далее – АТС.
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Рис. 1. Динамика основных абсолютных показателей состояния 
безопасности дорожного движения с 1996 по 2019 год, 

а также изменение парка АТС в России в этот же период [1, 2]

АТС обладает наибольшей потенциальной опасностью. Данный объект 
рассматривается на стадии эксплуатации. Эксплуатационной безопасно-
стью АТС называют возможность водителя комфортно управлять и манев-
рировать механической подсистемой без возникновения внезапных отказов 
конструктивных систем АТС. Эти внезапные отказы приводят к ДТП по 
причине неисправного технического состояния.

По мнению многих экспертов, одна из причин, оказывающих влияние на 
безопасность АТС, заключается в диагностировании исправного состояния, 
которое проверяется в ходе технического осмотра. Обязанность поддержа-

ния АТС в исправном состоянии возложена на собственника либо эксплуати-
рующие лица и во многом зависит от качества технического обслуживания и 
ремонта, а также используемых при этом компонентов. На текущий момент 
сложилась опасная ситуация, когда автовладельцы не предоставляют АТС 
на реальный технический осмотр, наблюдается тенденция к игнорированию 
требований к ремонту и техническому обслуживанию. В нашей стране нор-
мы периодичности технического осмотра – одни из самых либеральных в 
Европе. Исходя из вышеизложенного, требуется пересмотр периодичности 
проведения технического осмотра в зависимости от наработки (пробега) [3].

С 1987 года Россия является участницей Женевского Соглашения 
1958 года, устанавливающего требования к безопасности конструкции колес-
ных транспортных средств (WP. 29). Также Россия присоединилась к Венскому 
Соглашению 1997 года, установившему требования к техническому осмотру 
ТС, участвующих в международном движении. Помимо международных со-
глашений, с 2014 года действует Договор о Евразийском экономическом союзе, 
согласно которому устанавливаются единые принципы и обязательные требо-
вания в стандартизации, метрологии, аккредитации, оценке соответствия, над-
зоре (контроле), устранении технических барьеров и общей безопасности. На 
основании Соглашения о единых принципах и правилах технического регули-
рования в Республике Беларусь, Республике Казахстан и Российской Федера-
ции была создана база из 35 технических регламентов, одним из которых яв-
ляется технический регламент Таможенного союза «О безопасности колесных 
транспортных средств» (ТР ТС 018/2011), утвержденный решением Комиссии 
Таможенного союза от 09.12.2011 № 877, который действует с 2015 года [4].

В России существует Федеральное законодательство о техническом 
регулировании, безопасности дорожного движения, техническом осмотре, 
стандартизации, об обеспечении единства измерений, ведомственные нор-
мативно-правовые акты президента и правительства, а также компетент-
ных органов – Минтранса, МВД, Росстандарта и других ведомств.

Главным инструментом реализации технических регламентов Евразий-
ского экономического союза является межгосударственная стандартизация. В 
рамках технического комитета по стандартизации «Безопасность дорожного 
движения» МТК278 разработан ГОСТ 33997-2016 «Колесные транспортные 
средства. Требования к безопасности в эксплуатации и методы проверки», 
который вошел в доказательную базу ТР ТС 018/2011 на основании актуали-
зации по решению Коллегии ЕЭК от 25.12.2018 № 219 и начал действовать с 
1 января 2020 г. в качестве обязательного для всех заинтересованных лиц [5].

Повышение безопасности конструкции ТС должно обеспечиваться вне-
дрением современных требований безопасности. Согласно стратегии по-
вышения БДД тяжесть последствий должна снижаться, несмотря на рост 
автомобильного парка и числа ДТП.
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По сведениям Госавтоинспекции, на начало 2020 г. парк АТС по сро-
ку эксплуатации распределяется таким образом: 27,68 % – менее 5 лет, 
21,55 % – 5–10 лет и 50,77 % – более 10 лет (табл. 1).

В связи со сложившейся экономической ситуацией неизбежны даль-
нейшее старение автомобильного парка и, как следствие, рост количества 
неисправных автомобилей в эксплуатации. Сложившаяся структура и осна-
щение предприятий технического обслуживания и ремонта не обеспечива-
ют исправное состояние всего автомобильного парка.

Таблица 1
Структура парка ТС в Российской Федерации [2]

Категория 
ТС Кол-во Тип Уд. 

вес,%

Срок эксплуатации
до 5 
лет

от 5 до 
10 лет

свыше 
10 лет

M1 48429549 Легковые 
автомобили 78,44 29 % 23 % 48 %

M2 497287 Автобусы 1,4 29 % 26 % 46 %M3 371860
L3-L5, L7 2319187 Мототранспорт 3,75 8 % 5 % 87 %

N1 3288601
Грузовые автомо-

били 10,59 14 % 17 % 61 %N2 1513260
N3 1737667

О1-О4 3581745 Прицепы и 
полуприцепы 5,8 33 % 13 % 54 %

Все ТС (L, 
M, N, O) 61739156 Парк 100 27,68 % 21,55 % 50,77 %

Анализ статистики ДТП по причине технической неисправности пока-
зывает, что до передачи полномочий по проведению технического осмотра 
организациям, аккредитованным профессиональным объединением стра-
ховщиков (РСА), наблюдалось планомерное снижение показателей аварий-
ности по данной причине, а начиная с момента передачи полномочий резко 
выросло количество ДТП и увеличилась тяжесть их последствий (рис. 2).

При усилении надзора и нормальном функционировании системы ава-
рийность по причине неудовлетворительного технического состояния мож-
но снизить до минимума, определяемого частотой внезапных недиагности-
руемых отказов составных частей АТС.

Показатели тяжести последствий ДТП с 1996 по 2019 год (число по-
гибших в 100 ДТП и число погибших на 100 пострадавших) в общей ха-
рактеристике аварийности составляют 14,8 и 12,1, эти же показатели из-за 
технической неисправности – 20,0 и 14,8 соответственно.

Рис. 2. Динамика показателей аварийности по причине неудовлетворительного 
технического состояния АТС в Российской Федерации [1, 6]

Таким образом, технический осмотр перестал быть эффективным ин-
струментом повышения уровня безопасности транспортных средств, нахо-
дящихся в эксплуатации. Число документально оформленных диагности-
ческих карт, внесенных в ЕАИСТО, не соответствует количеству практи-
чески произведенных работ. В базе данных содержатся заведомо ложные 
сведения о проведении технического осмотра.

Необходимо привлечь экспертное сообщество для разработки кри-
териев аккредитации и подтверждения компетентности операторов тех-
нического осмотра, которые должны учитывать минимальную стоимость 
предоставления услуги, производственные мощности оператора, фотови-
деофиксацию, выявление и последующий запрет на работу недобросовест-
ных сотрудников или учредителей. Затем в ходе процедуры подтверждения 
компетентности по прозрачным критериям необходимо выявить недоб-
росовестные организации, аккредитованные РСА, и заставить их реально 
работать, как установлено законом. Необходимо рассмотреть целесообраз-
ность ввода дополнительной нотификации операторов технического осмо-
тра со стороны государства, а именно путем выездной проверки с участием 
сотрудников технадзора МВД. Частично предложения уже включены в еще 
не вступивший в силу Федеральный закон 122-ФЗ от 06.06.2019.

В последнее время прорабатывается вопрос о возврате полномочий фе-
дерального контрольно-надзорного органа за проведением технического 
осмотра Госавтоинспекции, а также разработки и принятия нормативно-пра-
вовых актов о государственном контроле (надзоре) за организацией и прове-
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дением технического осмотра и правил организации и проведения техниче-
ского осмотра автобусов. Существующая система проведения технического 
осмотра в России требует модернизации путем формирования государствен-
ной политики в указанной сфере. Усиление государственного контроля в от-
ношении процедур его проведения и принятия мер, обеспечивающих ква-
лифицированную и профессиональную организацию технического осмотра, 
исключающую фальсификацию результата техосмотра, позволит сохранить 
жизни граждан и сократить количество страховых случаев.

Предстоит большая комплексная работа по совершенствованию норма-
тивных документов, принятие которых должно спасти жизни участников 
дорожного движения.

Выводы.
1. Необходимо организовать работу операторов технического осмотра, 

устранив причины, связанные с фальсификацией результатов технического 
осмотра, путем организации государственного контроля за конструкцией и тех-
ническим состоянием автотранспортных средств, находящихся в эксплуатации.

2. Представляется целесообразным внести изменения в национальное 
законодательство, предусмотрев внеочередное прохождение технического 
осмотра в случаях интенсивной эксплуатации (пробега свыше 100 000 км за 
год), внесения изменений в конструкцию, после капитального агрегатного 
восстановительного ремонта в результате ДТП, а также при внесении изме-
нений в конструкцию АТС.

3. Требуется продолжить работу по совершенствованию нормативно-
правовых актов, устанавливающих требования к производственно-техни-
ческой базе, расчету пропускной способности операторов и тарифному ре-
гулированию размеров стоимости проведения технического осмотра.
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Аннотация
В статье рассматриваются формы и способы уклонения водителей транс-

портных средств от административной ответственности за правонарушения 
в области дорожного движения, фиксируемые с помощью средств автомати-
ческой фото- и видеофиксации, и предлагаются пути их устранения.

Ключевые слова: транспортное средство, государственный регистра-
ционный номер, государственный регистрационный знак, дорожно-транс-
портное происшествие, водитель, камера автоматической фиксации адми-
нистративных правонарушений в области дорожного движения.

Практика показывает, что, несмотря на внушительную статистику вы-
являемости административных правонарушений, фиксируемых средствами 
фото- и видеофиксации, существует ряд форм и способов сокрытия этого 
вида правонарушений от учета и законодательных пробелов в регулирова-
нии данного сегмента правоотношений.

Одной из форм является нарушение правил дорожного движения води-
телями, управляющими автомобилями с иностранными государственными 
регистрационными номерами86. В случае автоматической фиксации совер-

86 Далее – госномер.
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шенного правонарушения они остаются неидентифицированными из-за 
того, что сведения о регистрации транспортного средства87 и его владельце 
в базе ГИБДД МВД России отсутствуют.

Для решения данного вопроса в сети Интернет размещены различ-
ные материалы, в которых говорится о якобы временно принятой схеме, 
по которой сотрудники ГИБДД имеют право останавливать автомобиль с 
иностранными госномерами и вручать им штрафные квитанции с камер 
за последние 2 месяца88. Кроме того, московский центр организации дви-
жения составит выгрузку из номеров автомобилей-нарушителей, которые 
чаще всех не соблюдают правила, и передаст данные для проверки в ДПС. 
В свою очередь инспекторы будут останавливать машины для проверки до-
кументов. Если водитель признает свою вину, то его отправят в УГИБДД, 
где оформят постановления за последние два месяца. После этого выявлен-
ная машина со всеми данными собственника будет занесена в реестр для 
дальнейшего автоматического выписывания постановлений. Такая схема в 
экспериментальном режиме начнет действовать в ближайшее время в Мо-
скве и ряде других регионов89.

По нашему мнению, эффективность исполнения соответствующего 
постановления является сомнительной, так как если и предположить, что 
инспектор ГИБДД может проверить остановленное ТС на предмет ранее 
совершенных правонарушений, однако выдать квитанцию на оплату штра-
фа вряд ли возможно поскольку подобная форма «административно-де-
ликтных взысканий» не предусмотрена КоАП РФ. И ради ясности вопроса 
можно предположить вариант о вручении лично водителю постановления 
по делу об административном правонарушении, но это процессуальный 
документ, который составляется уполномоченным на то должностным ли-
цом и находится в подразделении ЦАФАП МВД России соответствующего 
субъекта Российской Федерации, где зафиксировано правонарушение. Со-
ответственно инспектор полка ДПС ГИБДД не может иметь при себе такие 
документы. И, наконец, в соответствии с ч. 1 ст. 2.6.1 КоАП РФ к ответ-
ственности за административные правонарушения в области безопасности 
дорожного движения, совершенные с использованием ТС, в случае их фик-
сации работающими в автоматическом режиме специальными технически-
ми средствами, имеющими функции фото- и видеофиксации (далее – ком-

87 Далее – ТС.
88 Авто на иностранных номерах: как будут начислять штрафы и где их проверить // https://

mycary.ru/shtrafi /kakoy/inostrannye-nomera-shtrafy-proverka.html (дата обращения: 02.12.2019).
89 Плотникова Н. Владельцам авто с иностранными номерами больше не удастся скры-

ваться от штрафов, объявлена массовая проверка документов: https://naavtotrasse.ru/auto-news/
vladeltsam-avto-s-inostrannymi-nomerami-shtraf.html (дата обращения: 16.09.2019).

плексами), привлекаются только собственники (владельцы) транспортного 
средства.

Кроме того, высказывается мнение о наличии возможности проверки 
задолженностей перед ГИБДД для ТС с иностранными госномерами на 
основании обмена информацией между странами, ратифицировавшими 
Венскую Конвенцию о дорожном движении. Так, Россия, Белоруссия, Ка-
захстан приняли решение заключить специальное соглашение о доступе 
к общей базе данных – сведениям о собственниках ТС. Следовательно, в 
случае фиксации комплексами нарушения постановление по делу об ад-
министративном правонарушении будет направляться по месту жительства 
владельца ТС таких государств. Однако следует отметить, что участни-
ками дорожного движения являются владельцы транспортных средств из 
стран, которые не являются участниками данной Конвенции. За последние 
месяцы 2019 года значительно возрос поток машин, например, с государ-
ственными регистрационными знаками Республики Киргизия, а также ряда 
европейских государств. Но даже это не гарантирует процедуру взыскания 
задолженностей, а тем более привлечение таких лиц, находящихся за пре-
делами Российской Федерации, по ч. 1 ст. 20.25 КоАП РФ (за неуплату ад-
министративного штрафа в срок). Законодательство Российской Федерации 
об административных правонарушениях пока не имеет полной реальной 
возможности привлечения данной категории субъектов к ответственности. 
Общее учение о составе правонарушения не позволяет этого сделать. По-
этому данная проблема требует более детального исследования и решения.

В качестве примера решения обозначенной проблемы возможно ис-
пользовать положительный опыт зарубежных стран, в частности Китая. 
Где при пересечении границы на автомобиле необходимо пройти процеду-
ру подтверждения своего национального водительского удостоверения, по-
лучить национальные государственные регистрационные знаки на автомо-
биль и пройти технический осмотр на предмет соответствия техническим 
требованиям, действующим на территории Китая. При выезде из страны 
необходимо пройти процедуру проверки на наличие штрафов и причастно-
сти к дорожно-транспортным происшествиям, при этом оплатив имеющие-
ся задолженности. Такая система на сегодня вполне продуктивно работает в 
Казахстане, но лишь в части наказаний в виде административных штрафов.

Еще одной актуальной проблемой является управление транспортным 
средством, не зарегистрированным в установленном порядке: снятым с 
учета или не поставленным на учет; когда прекращена регистрация ТС по 
заявлению прежнего владельца ТС при условии, что его новый владелец в 
течение десяти дней со дня его покупки не обратился в регистрационное 
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подразделение для внесения соответствующих изменений в регистрацион-
ные данные транспортного средства; когда владелец ТС признан умершим 
более чем 6 месяцев назад (речь идет о сроке вступления в наследство) и т.д.

Использование транспортных средств, не зарегистрированных в уста-
новленном порядке, а также снятых с регистрации в связи с невозможно-
стью использования их владельцем после продажи является достаточно 
известной и в то же время не потерявшей своей актуальности проблемой. 
Данные ситуации возможны, когда лицо, по различным причинам не пред-
приняло необходимых мер по регистрации в установленном порядке сво-
его ТС, а также после продажи ТС, когда недобросовестный покупатель не 
предпринял должных мер к постановке на регистрационный учет автомо-
биля на свое имя в течение 10 дней90. Дополнительно может быть не внесе-
на запись в паспорт транспортного средства о факте совершенной сделки, 
отсутствовать подписи прежнего и нынешнего владельца, а также даты за-
ключения сделки.

При этом договор купли-продажи можно переписывать каждые 10 дней. 
При таких обстоятельствах нерадивый покупатель, совершая администра-
тивные правонарушения в области дорожного движения, фиксируемые 
комплексами фото- и видеофиксации, не может быть привлечен к ответ-
ственности, так как постановление по делу об административном право-
нарушении будет составлено в отношении прежнего владельца, включая и 
начисленный транспортный налог.

Также следует обратить внимание на то, что при последующей продаже 
данного ТС добросовестному покупателю у последнего также возникнет 
ряд трудностей при постановке его на регистрационный учет. Это обуслов-
лено тем, что, как правило, на автомобиль может быть наложен целый ряд 
ограничений. Поэтому новому собственнику либо приходится искать пра-
восубъектного продавца, либо самостоятельно оплачивать штрафы за пра-
вонарушения, совершенные предыдущим владельцем.

При выявлении подобных фактов водитель ТС может быть привлечен 
к административной ответственности по ч. 1 ст. 12.1 КоАП РФ за управ-

90 Владелец транспортного средства обязан обратиться с заявлением в регистрационное 
подразделение для постановки транспортного средства на государственный учет в течение 
десяти дней со дня выпуска в обращение транспортного средства при изготовлении его для 
собственного пользования, со дня временного ввоза транспортного средства на территорию 
Российской Федерации на срок более одного года либо со дня приобретения прав владельца 
транспортного средства, ранее не состоявшего на государственном учете в Российской Феде-
рации: п. 1 ст. 8 Федерального закона от 3 августа 2018 г. № 283-ФЗ «О государственной реги-
страции транспортных средств в Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные 
законодательные акты Российской Федерации» // СПС «Консультант Плюс».

ление транспортным средством, не зарегистрированным в установленном 
порядке.

Кроме того, существует немало способов нарушения правил установки 
на ТС государственных регистрационных знаков. Так, например, управле-
ние ТС с нечитаемыми, нестандартными или установленными с нарушени-
ем требований государственного стандарта государственными регистраци-
онными знаками; управление ТС без установленных на предусмотренных 
для этого местах государственных регистрационных знаков либо управле-
ние ТС с государственными регистрационными знаками, видоизмененны-
ми или оборудованными с применением устройств или материалов, пре-
пятствующих идентификации государственных регистрационных знаков 
либо позволяющих их видоизменить или скрыть, а также управление ТС с 
заведомо подложными государственными регистрационными знаками.

Исходя из этого видно, что в КоАП РФ имеются пробелы, которые об-
условливают различные формы уклонения от идентификации ТС на доро-
гах, а предусмотренная административная ответственность не способна 
обеспечить неукоснительное соблюдение закона.

В этой связи представляется целесообразным изложить ст. 12.2 КоАП 
РФ в следующей редакции: «Управление транспортным средством с нару-
шением требования к установке государственных регистрационных знаков 
на транспортных средствах», которое подразумевает собой любое несоот-
ветствие перечисленным нормам в приложение «И»91. В качестве исклю-
чения можно оговорить лишь одно условие – нечитаемость госномеров 
при движении в неблагоприятных погодных условиях (госномер забрыз-
ган свежей грязью, заметен снегом, обледенел), – при котором возможно 
устранить недостаток на месте. Иные варианты необходимо расценивать 
как умышленное нарушение, поскольку перед выездом водитель в соответ-
ствии с п. 2.3.1 ПДД обязан проверить и в пути обеспечить исправное тех-
ническое состояние транспортного средства в соответствии с Основными 
положениями по допуску транспортных средств к эксплуатации92.

Таким образом, перечисленные правонарушения, на наш взгляд, сле-
дует расценивать как умышленное нарушение установленных правил и 
требований, вследствие которых необходимо запретить дальнейшую экс-
плуатацию ТС с помещением их на специализированную стоянку, поэтому 

91 ГОСТ Р 50577-93. Государственный стандарт Российской Федерации. Знаки государ-
ственные регистрационные транспортных средств. Типы и основные размеры. Технические 
требования / Требования к установке государственных регистрационных знаков на транспорт-
ных средствах (Приложение «И») // СПС «КонсультантПлюс».

92 О Правилах дорожного движения // Постановление Правительства Российской Федера-
ции от 23 октября 1993 г. № 1090 // СПС «КонсультантПлюс».
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предлагаем внести изменения в ст. 27.13 КоАП РФ «Задержание транспорт-
ного средства», дополнив ст. 12.1 и 12.2 КоАП РФ.

Подводя итог, сделаем ряд выводов.
Целесообразно исключить законодательным путем возможность уча-

стия в дорожном движении на территории России транспортных средств с 
иностранными государственными регистрационными номерами без отра-
жения в информационной базе ГИБДД МВД России сведений о собствен-
нике или ином лице, имеющем право управлять таким ТС.

Ограничить или полностью запретить выезд транспортных средств из 
России при наличии неоплаченного административного штрафа (штрафов) 
до полного их погашения. Целесообразна такая процедура и в отношении 
граждан, выезжающих за пределы Российской Федерации на транспорте 
общего пользования или убывающих иным путем вне зависимости от их 
гражданства, места жительства или проживания, имеющих неоплаченные 
«дорожные» штрафы. Это, безусловно, будет способствовать стабилизации 
дорожно-транспортной дисциплины.

Целесообразно внесение изменений в ст. 12.2 и 27.13 КоАП РФ. Они 
позволять существенным образом скорректировать правовое поле их пред-
мета регулирования и повысить показатели безопасности дорожного дви-
жения.
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Аннотация
Статья посвящена анализу осведомленности участников дорожного 

движения о социальной рекламе по безопасности дорожного движения, 
способам и формам ее распространения. В статье определены основные 
проблемы, на которые должна быть направлена социальная реклама, прио-
ритетные направления ее развития.

Ключевые слова: безопасность дорожного движения, дорожно-транс-
портное происшествие, социальная реклама, правила дорожного движения, 
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Установку на безопасное поведение на дорогах помогают сформиро-
вать различные технологии93. Одним из методов воздействия на личност-
ные особенности участников дорожного движения является социальная 
реклама.

«Социальная реклама должна служить формированию и развитию об-
щественного мнения, созданию позитивных социальных норм и моделей 
поведения»94. С точки зрения сущностного содержания социальная реклама 
представляет собой особый вид коммуникационного воздействия на широ-
кие слои населения, которое может выражаться не только в форме рекламы.

93 Подробнее см., например: Порташников О.М., Антонов С.Н., Баканов К.С. и др. Вы-
явление и доказывание сотрудниками Госавтоинспекции фактов управления транспортными 
средствами водителями, находящимися в состоянии опьянения. Методические рекомендации / 
Москва, 2016, с. 56; Баканов К.С. Административно-правовой запрет на управление транс-
портным средством в состоянии опьянении: Автореф. дисс. на соискание ученой степени 
канд. юрид. наук. М., 2018. С. 22; Баканов К.С. Перспективы внедрения современных средств 
диагностики наркотического опьянения в деятельность Госавтоинспекции // Труды Академии 
управления МВД России. 2018. № 3 (47). С. 173–178; Гордеева А.Д., Якимов А.Ю. Механизм 
реализации компетентными органами государств-участников СНГ и иных иностранных го-
сударств принципа взаимного признания административной ответственности за нарушения 
в области дорожного движения // Административное право и процесс. 2018. № 2. С. 31–37.

94 Крупнов Р. В. Социальная реклама как инструмент управления социальными процесса-
ми: дис. ... канд. социол. наук. – М.: 2006. – 163 с.
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Согласно Федеральному закону «О рекламе» социальная реклама – 
информация, распространенная любым способом, в любой форме и с ис-
пользованием любых средств, адресованная неопределенному кругу лиц и 
направленная на достижение благотворительных и иных общественно по-
лезных целей, а также обеспечение интересов государства95.

В 2019 году ФКУ «НЦ БДД МВД России» было проведено исследова-
ние влияния социальной рекламы по безопасности дорожного движения96 
на участников дорожного движения.

В рамках исследования осуществлен опрос участников дорожно-
го движения в целях определения их отношения к социальной рекла-
ме по БДД, приоритетного способа размещения социальной рекламы по 
БДД, выявления основных проблем безопасности дорожного движения.
В исследовании приняли участие 289 человек (жители города Москвы и 
Московской области, Кабардино-Балкарской Республики, Ростовской обла-
сти, Ставропольского края и др.), 63 % из которых мужчины и 37 % женщи-
ны, возраст опрошенных – от 17 до 72 лет.

Результаты опроса показали, что подавляющему большинству респон-
дентов (65,4 %) социальная реклама знакома, слышали о социальной ре-
кламе ранее, но не могут ее охарактеризовать 26,4 %, впервые услышали 
понятие «социальная реклама по БДД» 6,8 %, затруднились ответить 1,4 % 
опрошенных (рис. 1).
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Рис. 1. Результаты опроса респондентов об осведомленности
о социальной рекламе по безопасности дорожного движения

Представляют интерес ответы респондентов на вопрос о том, какие 
проблемы по безопасности дорожного движения освещала увиденная ими 
социальная реклама. Полученные результаты условно можно разделить на 
две группы.

95 Федеральный закон от 13.03.2006 № 38-ФЗ (ред. от 30.10.2018) «О рекламе» (с изм. и 
доп., вступ. в силу с 02.08.2019).

96 Далее – БДД.

К первой относятся проблемы превышения установленной скорости 
движения и управление транспортным средством в состоянии опьянения 
(24,5 % и 23,2 % соответственно), ко второй – проблемы неиспользования 
детских удерживающих устройств (19,3 %), ремней безопасности (16 %), 
безопасность пешеходов (17 %) (рис. 2).
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Рис. 2. Результаты опроса респондентов о проблематике
просмотренной ими социальной рекламы

Аналогичные ответы были получены на следующий вопрос: «На реше-
ние каких проблем должна быть направлена социальная реклама по БДД?» 
(рис. 3).
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Рис. 3. Результаты опроса респондентов о желаемой проблематике 
социальной рекламы по безопасности дорожного движения

Кроме того, 57 % респондентов считают, что социальная реклама по 
БДД способна изменить поведение участников дорожного движения, 
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26,5 % опрошенных затруднились ответить, 16,5 % – считают, что социаль-
ная реклама не влияет на поведение УДД (рис. 4).

Рис. 4. Результаты опроса респондентов об эффективности воздействия 
социальной рекламы по БДД на поведение участников дорожного движения

Примерно поровну разделились мнения респондентов при ответе на 
вопрос о влиянии социальной рекламы на снижение количества дорожно-
транспортных происшествий и нарушений правил дорожного движения: 
41,6 % опрошенных отмечают положительное влияние социальной рекла-
мы, 40 %, напротив, считают, что значительного положительного эффекта 
она не имеет, хотя внимание все же привлекает, у 13 % она вызывает раз-
дражение (рис. 5).

Рис. 5. Результаты опроса респондентов об эффективности социальной рекламы
как способа профилактики безопасности дорожного движения

По мнению 37 % респондентов, наиболее эффективным способом рас-
пространения социальной рекламы по БДД является размещение в сети 
Интернет, в том числе в социальных сетях (ВКонтакте, Facebook, Instagram 
и др.), на втором месте – наружная реклама (25 % опрошенных), на третьем 
месте – реклама в телепрограммах и телепередачах – 20 % (рис. 6).

Рис. 6. Результаты опроса респондентов об актуальных способах и формах 
распространения социальной рекламы в сфере безопасности дорожного движения

Проведенное эмпирическое исследование позволило сделать следую-
щие выводы. Социальная реклама по безопасности дорожного движения 
способна оказывать эффективное влияние на представителей всех катего-
рий участников дорожного движения. Если говорить о возрастных груп-
пах, то наиболее востребована социальная реклама по БДД среди гра-
ждан в возрасте от 18 до 40 лет. Основными проблемами, освещаемыми 
в социальной рекламе по БДД, являются превышение установленной ско-
рости движения, управление транспортным средством в состоянии опьяне-
ния, обеспечение безопасности пешеходов, неиспользование детских удер-
живающих устройств и ремней безопасности. Определяя приоритетные 
способы распространения социальной рекламы по БДД, следует учиты-
вать, что, по мнению опрошенных респондентов, наиболее эффективным 
является размещение в телекоммуникационной сети Интернет, включая 
социальные сети, а также наружная реклама.
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Аннотация
B статье рассматриваются результаты апробации методики скринин-

говой диагностики водителей, склонных к рискованному вождению. Дан-
ное психологическое исследование проведено в рамках международного 
сотрудничества ФГБОУ ВО «Московский государственный психолого-пе-
дагогический университет» и членов Международного сообщества дорож-
ных психологов (Traffi c Psychology International). Представлена краткая 
характеристика модели психологической экспресс-диагностики (скринин-
га) водителей, имеющих многочисленные нарушения правил дорожного 
движения, затронуты вопросы перспектив использования данной модели в 
профилактике, направленной на предотвращение аварий и ДТП.

Ключевые слова: безопасность дорожного движения, психология до-
рожного движения, психологический скрининг, рискованное вождение, 
медико-психологический ассессмент, опросник, психологическая пре-
венция.

Отмечая актуальность проведения комплексных психологических ис-
следований различных аспектов деятельности водителя, необходимо под-
черкнуть, что в настоящее время в России практически отсутствует на-
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дежный и валидный психодиагностический инструментарий для изучения 
склонности водителей к рискованному вождению [1; 3].

Имеющиеся исследования опасного и агрессивного вождения носят 
фрагментарный характер, в большинстве случаев связаны с изучением 
стилевых особенностей вождения [2; 4] и не касаются особенностей по-
ведения водителя в широком спектре социальных ситуаций, например, его 
взаимодействие с другими участниками дорожного движения или соблюде-
ние гражданского законодательства [3]. Однако именно такие комплексные 
психологические исследования позволяют выстраивать прогнозы относи-
тельно склонности к рискованному вождению, поскольку затрагивают раз-
личные предикторы, обусловливающие склонность к риску.

К числу таких исследований можно отнести изучение структуры ри-
скованного дорожного поведения и его последующую коррекцию в рамках 
превентивных и реабилитационных программ работы с водителями-наруши-
телями, доказавших высокую эффективность в ряде стран Евросоюза [10].

Опыт других стран в области психологической превенции и реабилита-
ции водителей, нарушающих правила дорожного движения, стал основой 
для реализации с 2018 года проектов, направленных на диагностику склон-
ности водителей к рискованному вождению97, в рамках научно-исследова-
тельской работы кафедры психологии управления ФГБОУ ВО «Москов-
ский государственный психолого-педагогический университет».

В настоящий момент сотрудниками кафедры психологии управления и 
студентами магистратуры «Психология дорожного движения» реализуется 
проект «Апробация методик первичного психологического скрининга во-
дителей, склонных к рискованному вождению», рассчитанный на три года 
(2019–2021 гг.).

Основой для построения методологии исследования склонности к 
риску в условиях дорожно-транспортной среды послужили теоретиче-
ские представления в работах по медико-психологическому ассессменту 
и определению пригодности к управлению транспортным средством [5]. 
Так, в ряде зарубежных стран, водитель, нарушающий правила дорожного 
движения, обязательно проходит эту процедуру, после чего ему выдается 
заключение о пригодности или непригодности к управлению транспорт-
ным средством. Подчеркнем, что такая процедура достаточно продолжи-
тельна по времени и требует больших затрат на ее осуществление. В этой 

97 Отправной точкой таких исследований послужила Международная научно-практи-
ческая конференция «Психология дорожного движения: вопросы теории и практики», кото-
рая проходила в Москве 26–27 мая 2017 года в рамках встречи Международного сообщества 
дорожных психологов – Traffi c Psychology International. [Электронный ресурс] URL: https://
mgppu.ru/news/5137 (дата обращения: 24.03.2020).

связи особенно ценным представляется опыт использования так называе-
мой скрининговой диагностики, позволяющей без детального изучения 
индивидуально-психологических особенностей личности водителя опре-
делить уровень его предрасположенности к аварийно-опасному поведе-
нию в условиях дорожного трафика и структуру рискованного дорожного 
поведения [3; 9].

Такой скрининг является первичной составляющей для дальнейшей 
психологической диагностики водителя [1; 3; 9] и при этом может рассма-
триваться как самостоятельный диагностический инструмент.

Именно испытанию таких скрининговых процедур посвящен первый 
этап проекта «Апробация методик первичного психологического скринин-
га водителей, склонных к рискованному вождению».

В качестве основной методики был взят опросник, разработанный 
Г. Мейнхардом в 2014–2018 гг. для превентивной и реабилитационной ра-
боты с водителями-нарушителями в Эстонии [9, 10]. Данный опросник ба-
зируется на модели оценки рискованного дорожного поведения водителей98 
[10], согласно которой дорожное поведение имеет свою структуру, состоя-
щую из определенных поведенческих паттернов, характеризующих пове-
дение водителя как обусловливающее аварии различной степени тяжести 
и ДТП [10].

Модель соответствует международным стандартам EMCDDA (The 
European Monitoring Centre for Drugs and Drug Addiction) [8] и СTC 
(Communities That Care), используемым в превентивной и реабилитацион-
ной работе [7], и была включена в государственную программу превентив-
ной работы с водителями-нарушителями Эстонии с 2014 г. [11].

Использование данной модели в нашем исследовании неслучайно: дело 
в том, что опыт Эстонии (как одной из стран на постсоветском простран-
стве) по реализации программ снижения аварийности на дорогах может 
рассматриваться как успешный и заслуживает детального рассмотрения с 
целью применения лучших практик в Российской Федерации.

Модель реализована в специальном опроснике, состоящем из двух 
частей, включая AUDIT (The Alcohol Use Disorders Identifi cation Test) [6]. 
Процедура полностью автоматизирована (использован формат web-техно-
логии). После прохождения психологического скрининга каждый респон-
дент (водитель) получает персональный отчет со своим «индивидуальным 
профилем», где представлена краткая характеристика его склонности к ри-
скованному вождению. Таким образом реализована форма обратной связи 
каждому водителю, проходящему процедуру скрининга.

98 Далее – модель.
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Все утверждения и вопросы разделены на три шкалы:
1. Отношение к вождению в нетрезвом состоянии.
2. Угрозы и риски вождения.
3. Противоправное поведение/проступки.
Для апробации опросника собраны основные психометрические пока-

затели и проведен сравнительный анализ на российской и эстонской выбор-
ках. Подробные результаты представлены в статье «Опыт апробации моде-
ли диагностики водителей, склонных к рискованному вождению (эстонская 
и российская выборки)» [3].

В качестве респондентов в исследовании приняли участие 635 води-
телей: 465 человек из Эстонии (15,5 % – женщины, 84,5 % – мужчины), 
170 человек из России (38,8 % – женщины, 61,2 % – мужчины). Все водите-
ли неоднократно нарушали скоростной режим, а также правила дорожного 
движения, часть респондентов прошли медицинское освидетельствование 
за вождение в нетрезвом состоянии.

С целью определения психометрических показателей надежности шкал 
опросника была использована процедура анализа достоверности элемен-
та, определения степени его согласованности со шкалой (Reliability/Item 
Analysis). Для выявления значимых различий между двумя выборками пар-
ных измерений использовался сравнительный анализ с помощью непара-
метрического критерия Уилкоксона (Wilcoxon-test). Обнаружено, что зна-
чения α Кронбаха шкал находятся в диапазоне от 0,54 до 0,90. Наименьший 
коэффициент согласованности характерен для шкалы опросника «оценка 
угрозы и риски вождения»: 0,75 (эстонская выборка) и 0,54 (российская 
выборка). Более высокие коэффициенты надежности присущи шкалам «от-
ношение к алкоголю» – 0,79 (эстонская выборка) и 0,91 (российская вы-
борка) и «склонность к несоблюдению законодательства»: 0,82 (эстонская 
выборка) и 0,89 (российская выборка).

Результаты сравнительного анализа продемонстрировали, что значи-
мые различия между российской и эстонской выборками имеются по всем 
трем шкалам опросника. Особенно показательным является факт наличия 
значимых различий (p < 0,001, Wilcoxon-test) по шкале «отношение к ал-
коголю». Так, эстонская выборка оказалась более дифференцированной, 
нежели российская. У представителей российской выборки показатели 
по шкале «отношение к алкоголю» имеют меньший разброс значений и 
могут рассматриваться как более низкие, свидетельствующие о неверной 
оценке водителями опасности при управлении транспортным средством 
(среднее значение – 15,7). При этом на эстонской выборке данные по-
казатели менее однородны – имеют бо́льший разброс – и существенно 

бо́льшее число респондентов рассматривает «отношение к алкоголю» как 
опасный фактор, предрасполагающий водителя к авариям и ДТП (среднее 
значение – 21,4) [3].

Безусловно, полученные результаты могут накладывать существенные 
ограничения на возможные выводы и прогнозы в силу количественного 
состава выборки. Тем не менее данная модель скрининговой диагности-
ки продемонстрировала высокую степень надежности, что в дальнейшем 
позволило использовать данный метод при разработке превентивных и 
коррекционных программ для водителей, нарушающих правила дорожного 
движения.

Первые тренинги с использованием элементов превентивных техноло-
гий работы с водителями-нарушителями были апробированы в России в 
2019 году, а первичные результаты представлены в докладах на специали-
зированном семинаре, посвященном безопасности дорожного движения, 
состоявшемся 5 декабря 2019 года при поддержке Госавтоинспекции МВД 
России, ФКУ «Дирекция Программы ПБДД» и Экспертного центра «Дви-
жение без опасности».

На семинаре также было заслушано выступление коллег из Эстонии, 
в котором освещались вопросы, касающиеся не только скрининговой диа-
гностики, но и возможностей и перспектив превентивных программ работы 
с водителями, склонными к рискованному вождению и нарушающими до-
рожное законодательство99.

Опыт международного сотрудничества ФГБОУ ВО «Московский го-
сударственный психолого-педагогический университет» в области иссле-
дования рискованного дорожного поведения может рассматриваться как 
первый шаг для развития психологии дорожного движения в России и ре-
пликации моделей различных доказательных психологических практик, на-
правленных на решение важной государственной задачи – снижение уров-
ня аварийности на дорогах.
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Аннотация
В статье описаны психолингвистические особенности разработки соци-

альной рекламы по безопасности дорожного движения. На примере печатной 
социальной рекламы по безопасности дорожного движения рассматриваются 
стилистические средства языка, позволяющие оказать воздействие на адресата.

Ключевые слова: безопасность дорожного движения, социальная ре-
клама по безопасности дорожного движения, психолингвистические осо-
бенности, стилистические средства языка, слоган, коммуникативные харак-
теристики социальной рекламы, золотое сечение.

Задача обеспечения безопасности дорожного движения100 является об-
щегосударственной. Государственная политика в области БДД отражена в 
Стратегии безопасности дорожного движения в Российской Федерации, 
разработанной в целях определения направлений деятельности и способов 
достижения поставленных целей [1].

Учитывая, что не менее 80 % дорожно-транспортных происшествий свя-
заны с человеческим фактором [2], формирование правосознания у участников 
дорожного движения101 и культуры поведения на дороге является приоритетным.

Социальная реклама как способ привлечения внимания к социальным 
проблемам представляет собой действенный инструмент в формировании 
стереотипов законопослушного поведения.

Основная цель социальной рекламы по БДД – выработка новых соци-
альных ценностей, которые лягут в основу изменения поведенческой моде-
ли участников дорожного движения в сторону неукоснительного соблюде-
ния правил дорожного движения [2].

100 Далее – БДД.
101 Далее – УДД.
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При создании социальной рекламы по безопасности дорожного движе-
ния, наряду с выбором целевой аудитории, приоритетных каналов воздей-
ствия на УДД, места и способа ее размещения, важно учитывать коммуни-
кативные характеристики текста рекламы.

К коммуникативным характеристикам (вербальным и невербальным) 
социальной рекламы по БДД, воздействующим на УДД, относят визуально-
графические (шрифт, иллюстрации, пространственно-композиционные ре-
шения), стилистические (выразительные и изобразительные средства язы-
ка) и другие элементы. Грамотное их сочетание во многом обусловливает 
эффективность социальной рекламы.

Первое, на что обращают внимание УДД в социальной рекламе, – это 
иллюстрация. Поэтому при ее выборе необходимо руководствоваться пси-
хологической закономерностью восприятия рекламы: рекламное сообще-
ние оценивается адресатом в первые 30 с. Иллюстрация, как зрительный 
элемент, повышает запоминаемость социальной рекламы почти на 70 %, 
поэтому так важно с помощью нее достоверно сформировать необходимый 
образ, связать его с определенными мыслями и эмоциями.

Важным фактором эффективности восприятия социальной рекламы 
по БДД является взаимосвязь иллюстрации и слогана. В случае, если иллю-
страция несет в рекламном сообщении большую смысловую нагрузку, она 
должна занимать не более 80 % всего объекта, а слоган включать не более 
9 слов [3]. И наоборот, если текст более важен, лучше использовать неболь-
шую иллюстрацию (до 25 %) и слоган до 20 слов.

Следует также учитывать, что восприятие текста в русском языке проис-
ходит слева направо и сверху вниз, а элементы на переднем плане восприни-
маются быстрее, чем на заднем. Слоган социальной рекламы по БДД зачастую 
выступает как самостоятельная единица, обладающая двумя основными функ-
циями, которые нередко совмещаются: информативной и воздействующей.

Для успешной активизации этих функций в социальной рекламе по 
БДД применяются различные психолингвистические методы. Разрабаты-
вая слоган, важно использовать стилистические средства языка, с помощью 
которых он обретет внутреннюю структуру, образность и красочность. К 
стилистическим средствам относят выразительные (фигуры речи: ритори-
ческое восклицание, обращение, вопросно-ответная конструкция, парцел-
ляция и т.д.) и изобразительные средства языка (различные обороты речи: 
сравнение, фразеологизм, гипербола, ассонанс, рифма и т.д.).

Посредством риторического восклицания выделяется важная часть тек-
ста, усиливается значимость информации (рис. 1).

Наряду с риторическим восклицанием следует использовать парцелляцию. 
Парцелляция – это намеренное расчленение связного текста на отдельные пред-
ложения, усиливающее эмоциональную выразительность текста (рис. 2).

Яркими эмоционально-экспрессивными возможностями обладают фра-
зеологизмы, которые выступают в социальной рекламе в качестве языкового 
средства, создающего вербальный об-
раз, дополняющий и уточняющий ос-
новной визуальный. Они служат так 
называемым строительным материа-
лом для создания новых образов, при-
влекающих внимание УДД (рис. 3).

Важно место в разработке соци-
альной рекламы по БДД занимает 
звуковая организация слогана, кото-
рая способна оптимизировать вос-
приятие и запоминание информации. 
Нарушение благозвучия затрудняет 
артикуляцию при чтении текста, вы-
зывает неуместные ассоциации и ис-
кажает содержание. Звук, как мини-
мальная единица рекламного текста, 
передает определенный эмоциональ-
ный настрой, способный влиять на 
восприятие текста. Например, буква 
«р» связана с решительностью, муже-
ственностью, динамикой, «л» и «н» – 
с легкостью и нежностью, «п» и «б» 
создают ощущение основательности 
и надежности, «с» и «ш» напоминают 
шипение (негативные эмоции). 

Наиболее эффективно использо-
вать несколько изобразительно-вы-
разительных средств.

Графическое исполнение социальной рекламы по БДД – важный аспект в ре-
кламной коммуникации и инструмент формирования правосознания УДД. При 
графическом оформлении текста рекламы необходимо иметь в виду, что кирилли-
ца является базой для создания различных экспрессивных элементов (модифика-
ций), которые способны привнести дополнительные смысловые оттенки [4].

Основным средством «графической игры» в рекламном тексте высту-
пает употребление прописных букв (вставки102 (рис. 4), «падающие» бук-
вы103 (рис. 5).

102 См.: Электронный ресурс: https://bezdtp.ru/bezdtp/ru/ (дата обращения: 09.09.2019).
103 См.: Электронный ресурс: http://pnz.pnzreg.ru/news/gibdd-informiruet/173861 (дата об-

ращения: 09.09.2019).

Рис. 1

Рис. 2

Рис. 3
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Рис. 4 Рис. 5

Эффективным приемом, при-
меняемым при создании социаль-
ной рекламы, является включение 
отдельных слов, написанных лати-
ницей: одна необычная графема на 
фоне привычных знаков быстрее об-
ращает на себя внимание (рис. 6)104.

Отдельно стоит рассмотреть ис-
пользование в тексте социальной ре-
кламы по БДД различных графиче-
ских символов, например, математи-
ческих (статистика ДТП), знаков (на-
пример, дорожных) (рис. 7)105.

Наличие таких символов в ре-
кламных текстах, помимо основных 
задач обеспечения БДД, повышает 
осведомленность участников дорож-
ного движения.

При разработке дизайна и подго-
товке макета социальной рекламы по 
БДД необходимо учитывать законо-
мерности пропорционального деле-
ния золотого сечения (в золотой спи-
рали соотношение одной части к дру-
гой всегда равно 1,618) (рис. 8), с тем 
чтобы она воспринималась как еди-
ный целостный образ (рис. 9). При-

104 См.: Электронный ресурс: http://astrahan.bezformata.com/listnews/reklama-otnosheniya-
k-miru/10027844 (дата обращения: 09.09.2019).

105 См.: Электронный ресурс: https://smolensk-i.ru/auto/v-smolenske-proydet-meropriyatie-
po-snizheniyu-skorosti-avtomobilistov_54950 (дата обращения: 11.09.2019).

Рис. 6

Рис. 7

Рис. 8

менительно к листу А4 шириной 
30 см пропорции золотого сечения 
можно рассчитать по формуле:

• ширина большей части вы-
считывается следующим образом: 
30 см/1,618 = 18,5 см;

• ширина меньшей части пропор-
ции (левой на картинке): 
30 см – 18,5 см = 11,5 см (рис. 10). 

Другими словами, при условном 
делении, например, рекламного щита 
на две части площадь одной из них 
должна составлять от 1/2 до 2/3 пло-
щади другого.

В этом случае они будут гармо-
нично дополнять друг друга и вос-
приниматься целостно.

Таким образом, социальная рекла-
ма, выстроенная с учетом указанных 
особенностей пространственной орга-
низации текста и графического оформления, а также с помощью стилистиче-
ских приемов является эффективным методом воздействия на адресата.
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Аннотация
В статье проанализировано влияние мероприятий стартовавшего в 

2019 году национального проекта «Безопасные и качественные автомо-
бильные дороги» на динамику основных показателей дорожно-транспорт-
ной аварийности в Российской Федерации. Разработан вероятный прогноз 
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проект, безопасные и качественные автомобильные дороги, показатели ава-
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В Российской Федерации с 2019 года реализуется национальный про-
ект «Безопасные и качественные дороги»106.

В целях исполнения пункта 8 Указа Президента Российской Федерации 
от 7 мая 2018 года № 204 «О национальных целях и стратегических задачах 
развития Российской Федерации на период до 2024 года» Министерством 
транспорта Российской Федерации разработан паспорт национального про-
екта «Безопасные и качественные автомобильные дороги», который вклю-
чает в себя четыре федеральных проекта: «Дорожная сеть», «Общесистем-
ные меры по развитию дорожного хозяйства», «Безопасность дорожного 
движения» и «Автомобильные дороги Минобороны России».

106 Далее – нацпроект БКАД, или Национальный проект.

Реализация мероприятий, заложенных в паспорте нацпроекта БКАД, по 
повышению безопасности дорожного движения на автомобильных дорогах, 
профилактике риска возникновения дорожно-транспортных происшествий107, 
снижению смертности в них позволят сократить количество возникающих 
ДТП и уменьшить их негативные последствия для здоровья человека.

Многолетние наблюдения за причинами, условиями возникновения ДТП 
и формированием мест концентрации ДТП108 позволяют сделать вывод о том, 
что изменения основных показателей аварийности, таких как количество ДТП, 
число погибших и раненых в них, характеризуются определенными закономер-
ностями. Несмотря на то что возникновение единичного ДТП само по себе яв-
ляется случайным событием, анализ сопутствующих причин и условий в своей 
совокупности позволяет его прогнозировать. А значит, такое событие, как ДТП, 
поддается воздействию посредством разработки и применения как точечных 
(например, работа по конкретному МКДТП), так и широкомасштабных (напри-
мер, работа по виду нарушения ПДД, выявленному в нескольких МКДТП) мер в 
области организации и обеспечения безопасности дорожного движения.

Учитывая, что в 2014 году в составе Российской Федерации образовалось 
два новых субъекта (Республика Крым и город федерального значения Сева-
стополь), и весь этот год считался переходным периодом, для целей проводи-
мого ниже анализа динамики дорожно-транспортной аварийности в Россий-
ской Федерации ее статистика до 2014 года включительно не исследовалась.

За рассматриваемый период с 2015 по 2019 год наблюдалось планомер-
ное снижение годовых значений основных показателей аварийности (рис. 1). 
За этот период количество ДТП снизилось на 19,6 тыс. (–10,7 %), число по-
гибших – на 6,1 тыс. чел. (–26,5 %) и раненых – на 20,3 тыс. чел. (–8,8 %). 

Рис. 1. Изменения основных показателей аварийности 
за 2015–2019 годы в абсолютных значениях

107 Далее – ДТП.
108 Далее – МКДТП.
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Рассчитанные на основе официальных статистических данных 
по аварийности и официальных отчетных данных по демографии доли чис-
ла погибших и числа пострадавших (число погибших и раненых) в ДТП на 
100 тыс. населения за год также снизились (рис. 2). 

Рис. 2. Изменение долевых значений числа погибших в ДТП 
от общего числа населения за 2015–2019 годы

Примечание: численность населения приведена по состоянию на 1 января следующего 
года и принята как численность населения за весь предыдущий год, например, за 2019 год 
взята численность населения по состоянию на 1 января 2020 года. 

Рис. 3. Динамика количества ДТП (ед.), числа погибших 
и раненых (чел.) в период с 2015 по 2019 год по месяцам

Стоит отметить одну особенность рассматриваемого пятилетнего пе-
риода. Плавность графиков по месяцам ежегодно нарушает декабрь, при-
чем в 2019 году значения двух (количество ДТП и число погибших в них) 
из трех основных показателей аварийности этого месяца приближались к 
пиковым максимальным значениям летнего периода. 

Следует обратить внимание на то, что в рассматриваемый период 
распределение долевых значений основных показателей аварийности за 
конкретный месяц от их общих годовых значений мало изменилось. От-
носительные значения всех трех показателей аналогичны и сопоставимы 
(рис. 4–6). 

Рис. 4. Доля количества ДТП по месяцам года 
от общего количества ДТП за год (в %) за 2015–2019 годы

Рис. 5. Доля числа погибших по месяцам года 
от общего числа погибших за год (в %) за 2015–2019 годы
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Рис. 6. Доля числа раненых по месяцам года
 от общего числа раненых за год (в %) за 2015–2019 годы

Так, минимальные показатели (а также абсолютные значения) аварий-
ности за год в основном наблюдались в феврале, максимальные – в августе. 
Причем по всем трем показателям диапазоны значений практически оди-
наковы. Например, минимумы составляют от 5,0 до 6,1 %, максимумы – от 
10,0 до 11,2 %. 

Несмотря на постоянное снижение годовых значений основных пока-
зателей аварийности, их долевые значения за конкретный месяц от общих 
годовых значений в целом остаются прежними: зима–весна – минимумы, 
лето–осень – максимумы. То есть возникновение ДТП в теплые месяцы 
более вероятно, при этом ДТП, сопровождающиеся более высокими зна-
чениями тяжести последствий (отношение числа погибших на 100 постра-
давших), которые при этом выше среднегодовых (см. табл. 1), стабильно 
приходятся на осенний период.

Таблица 1
Тяжесть последствий по месяцам за 2015–2019 годы

Тяжесть послед-
ствий

Я
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ь

О
кт
яб
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Н
оя
бр
ь

Д
ек
аб
рь

 С
ре
дн
ее

 
за

 г
од

2015 год 8,9 8,8 9,2 8,9 8,4 9,1 8,9 9,1 9,6 9,9 9,3 8,8 9,1
2016 год 7,7 8,3 7,8 8,5 8,0 8,1 8,4 8,8 8,9 9,4 8,6 8,0 8,4
2017 год 8,0 7,3 7,4 7,7 7,5 7,9 8,3 8,4 8,6 8,7 8,7 8,2 8,1
2018 год 7,7 6,9 7,1 7,7 7,1 7,4 8,3 8,1 8,8 8,3 7,9 7,6 7,8
2019 год 6,9 7,0 6,7 6,8 7,1 7,4 7,3 7,8 7,4 8,3 7,9 8,0 7,4

Среднее за 5 лет 7,8 7,7 7,6 7,9 7,6 8,0 8,2 8,4 8,7 8,9 8,5 8,1 8,2

Максимальная тяжесть последствий за рассматриваемый пятилет-
ний период (за исключением 2018 года) наблюдалась в октябре, но по-
следовательно снижалась с 9,9 до 8,3 погибших на 100 пострадавших. 
Такие высокие значения данного показателя в октябре можно объяснить 
тем, что именно в этом месяце значительно ухудшается видимость на 
дорогах: день становится значительно короче, в большинстве регионов 
Российской Федерации идут обильные осадки, увеличивается количе-
ство туманов.

При этом у водителей пока еще преобладает «летний характер» вожде-
ния: высокая скорость, сокращенная дистанция, более резкое маневриро-
вание ввиду относительно теплой погоды и в целом достаточно хороших 
сцепных качеств автомобильной дороги. Однако часы пик уже приходятся 
на темное время суток. Как правило, в этот период года большинство насе-
ления одевается в неяркую демисезонную одежду и становится еще более 
незаметным для водителей. Негативным фактором, ухудшающим види-
мость на дороге, является отсутствие снега, на фоне которого такая одежда 
могла бы контрастировать.

Построив линии тренда динамики абсолютных годовых значений ос-
новных показателей аварийности за период с 2015 по 2019 год, возможно 
сформировать предварительный прогноз их значений до 2024 года. Это по-
зволит определить, будут ли достигнуты показатели Национального проек-
та,  рассчитанного на период с 2019 по 2024 год, при сложившейся динами-
ке снижения основных показателей.

Прогноз, сформированный (с помощью программы Excel Microsoft 
Offi ce) на основе линий аппроксимации за 5 лет, где величина достоверно-
сти аппроксимации (число от 0 до 1, отображающее степень соответствия 
ожидаемых значений фактическим данным) более 0,97 для каждого показа-
теля, свидетельствует о достаточно высоком совпадении расчетной линии с 
фактическими данными (рис. 7).

Исходя из годовых значений основных показателей аварийности, за 
рассматриваемые 5 лет можно спрогнозировать, что в 2024 году количество 
ДТП составит около 157,0 тыс., число погибших и раненых – около 14,5 
и 202,0 тыс. человек соответственно (см. табл. 2).

Таким образом, наблюдаемое снижение числа погибших в ДТП и по-
строенный на этих данных прогноз на 2024 год свидетельствуют о воз-
можном недостижении поставленной цели по сокращению смертности в 
3,5 раза по сравнению с 2017 годом при сложившейся за последние 5 лет 
динамике этого показателя.
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Рис. 7. Прогноз динамики основных показателей аварийности
до 2024 года включительно

Таблица 2
Фактические (до 2019 г.) и рассчитанные на их основе 

(прогнозные, до 2024 г.) значения основных показателей аварийности

ДТП, количество 
(в тыс.)

Число погибших, 
чел. (в тыс.)

Число раненых, 
чел. 

(в тыс.)
Факт. Расч. Факт. Расч. Факт. Расч.

№ 
п./п. Год абс. абс. абс. абс. абс. абс.

1 2015 184,0 - 23,11 - 231,2 -
2 2016 173,7 - 20,3 - 221,1 -
3 2017 169,4 - 19,09 - 215,4 -
4 2018 168,1 - 18,2 - 214,9 -
5 2019 164,4 - 17,0 - 210,1 -
6 2020 - 162,5 - 16,5 - 208,4
7 2021 - 160,9 - 15,9 - 206,6
8 2022 - 159,4 - 15,4 - 204,9
9 2023 - 158,2 - 15,0 - 203,5
10 2024 - 157,0 - 14,5 - 202,0

В то же время следует отметить, что представленный прогноз не учиты-
вает эффективность от тех мер, которые проводятся в ходе реализации феде-
ральной целевой программы «Повышение безопасности дорожного движе-

ния в 2013–2020 годах», приоритетного нацпроекта БКАД на всех уровнях 
управления, а также иных мероприятий в данной области на территории Рос-
сийской Федерации, но указывает на то, что принимаемых мер недостаточно.

Для достижения поставленных задач необходимы новые подходы, ряд 
которых запланирован и успешно реализуется в рамках нацпроекта БКАД, 
о чем свидетельствуют показатели аварийности 2019 года.

Так, во второй половине 2019 года с июля по октябрь наблюдалось су-
щественное снижение количества ДТП, числа погибших в них людей отно-
сительно 2015–2018 годов (рис. 8, 9).

Рис. 8. Динамика количества ДТП в период с 2016 по 2019 год относительно 2015 года

Рис. 9. Динамика числа погибших в период с 2016 по 2019 год относительно 2015 года
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Причем значения числа погибших в ДТП за исключением февраля и 
декабря были наименьшими за весь рассматриваемый период.

В первую очередь такое значительное снижение показателей аварийно-
сти в этот период можно объяснить быстрым развитием системы автомати-
ческой фотовидеофиксации109 нарушений правил дорожного движения110 и 
активизацией работ по приведению автомобильных дорог в нормативное 
состояние.

САФ уже на практике доказала свою эффективность. Так, в местах 
установки комплексов фотовидеофиксации нарушений ПДД отмечает-
ся снижение общего количества ДТП и тяжести их последствий. По дан-
ным Госавтоинспекции, за 2018 год на автомобильных дорогах страны с 
помощью САФ ликвидировано 33 % (более 1,3 тыс.) аварийно-опасных 
участков. Однако важной составляющей положительного эффекта от при-
менения САФ по улучшению состояния аварийности является не столько 
увеличение количества камер, сколько числа покрываемых ими МКДТП. 
Количественное увеличение САФ, устанавливаемых в местах отличных от 
МКДТП (например, где происходит большое количество нарушений ПДД, 
но не фиксируются ДТП), неэффективно с точки зрения влияния на основ-
ные показатели аварийности.

Положение дел с приведением автомобильных дорог в нормативное 
состояние обстоит несколько сложнее. Анализ региональных проектов 
(программ дорожной деятельности, паспортов региональных проектов и 
приложений), разработанных в целях реализации федеральных проектов 
«Дорожная сеть» и «Общесистемные меры развития дорожного хозяйства» 
национального проекта БКАД, показал следующее.

В соответствии с паспортом национального проекта (раздел 6.1) оценка 
технического состояния автомобильных дорог производится по показате-
лям их продольной ровности и наличию дефектов покрытия. Данная оцен-
ка согласуется с решением, принятым на заседании проектного комитета по 
национальному проекту БКАД от 27 марта 2019 года.

Согласно Указаниям (п. 3.1) к заполнению формы федерального ста-
тистического наблюдения № 1-БКАД соответствие автомобильной до-
роги общего пользования нормативным требованиям для достижения 
целей национального проекта оценивается такими критериями, как про-
дольная ровность, отсутствие дефектов проезжей части, сцепление (для 
автомобильных дорог с асфальтобетонным и цементобетонным типом 
покрытий).

109 Далее – САФ.
110 Далее – ПДД.

По нашему мнению, этого недостаточно для достижения целей нац-
проекта, связанных с сокращением смертности в ДТП. Все автомобильные 
дороги должны как минимум соответствовать ГОСТ Р 50597-2017 «Доро-
ги автомобильные и улицы. Требования к эксплуатационному состоянию, 
допустимому по условиям обеспечения безопасности дорожного движе-
ния. Методы контроля». Данным документом по стандартизации требова-
ния к транспортно-эксплуатационным показателям автомобильных дорог 
нормируются не только к критериям, указанным в вышеописанной форме 
№ 1-БКАД, но и к элементам обустройства автомобильных дорог, особен-
но это касается элементов активной и пассивной безопасности (например, 
наличие ограждений), а также «читаемости дороги», то есть требования к 
дорожным знакам, разметке, светофорам, освещению и т.п.

Приведение автомобильных дорог в соответствие только по оценивае-
мым в форме № 1 БКАД параметрам может отрицательно повлиять на об-
щее состояние аварийности в стране: хорошее состояние покрытия позво-
ляет водителям транспортных средств двигаться с высокой скоростью, а от-
сутствие обустройства автомобильной дороги необходимыми элементами 
не обеспечивает надлежащего уровня активной и пассивной безопасности. 
Таким образом, фактически недофинансирование работ по приведению ав-
томобильных дорог в нормативное состояние в части обустройства их со-
ответствующими элементами является одним из основных составляющих 
риска по недостижению показателей Национального проекта.

Такую ситуацию косвенно подтверждают основные показатели дорожно-
транспортной аварийности в летний период, значения которых существенно 
выше, чем в зимний. Это объясняется совокупностью погодно-климати-
ческих условий, которые существенно влияют на скорость транспортных 
средств – основной фактор ДТП с пострадавшими. Если в зимний период ак-
тивная и пассивная безопасность автомобильной дороги не столь значимый 
фактор, то для летнего периода он является определяющим (способствует 
сокращению количества ДТП и числа пострадавших в них людей и самой 
низкой тяжести последствий относительно года). Таким образом, чем боль-
шую скорость позволяет развивать автомобильная дорога, тем выше должны 
быть требования и критерии оценки к ее активной и пассивной безопасности.

Учитывая вышесказанное, можно предположить, что основным резер-
вом для достижения показателей БКАД, связанным со снижением числа 
погибших в ДТП, как минимум является активизация работы по приве-
дению автомобильных дорог в соответствие по наличию и содержанию в 
надлежащем состоянии предусмотренных документами по стандартизации 
элементов обустройства.
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Служба в органах внутренних дел, в частности в подразделениях 
ГИБДД, связана с повышенным риском, характеризуется выполнением 
ряда обязанностей в экстремальных условиях. В настоящее время особую 
актуальность приобретает проблема личной безопасности сотрудников 
подразделений ГИБДД при выполнении ими своих обязанностей в ситуа-
циях, связанных со служебной деятельностью. Проанализировав отече-
ственный и зарубежный опыт деятельности правоохранительных органов, 
можно сделать вывод, что уровень личной безопасности полицейского в 
значительной мере зависит от его профессиональной подготовленности, а 
также от эффективной тактико-специальной подготовки и знаний приемов 
обеспечения личной безопасности.

Поскольку риск, как физический, так и психологический, является 
сегодня объективной составляющей профессиональной деятельности со-
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трудников правоохранительных органов, чрезвычайно важна специальная 
работа по обеспечению их личной безопасности, т.е. целенаправленному 
уменьшению такого риска до минимально возможных значений [1].

Учитывая, что обеспечение личной безопасности сотрудников Госавто-
инспекции – проблема комплексная, на наш взгляд, особое внимание про-
фессиональной подготовке должно уделяться в период обучения в образо-
вательных организациях МВД России.

В рамках реализации компетентностного подхода в образовательных 
организациях МВД России обучающиеся приобретают не только умения, 
знания и навыки, но и, что немаловажно, необходимый профессиональный 
опыт деятельности в той или иной складывающейся ситуации. В рамках 
тактико-специальной подготовки одной из учебных дисциплин, направ-
ленных на формирование профессиональных компетенций, необходимых 
для обеспечения личной безопасности при выполнении оперативно-слу-
жебных задач, является «Личная безопасность сотрудников органов вну-
тренних дел».

В числе основных задач данной учебной дисциплины – обучение со-
трудников подразделений ГИБДД, находящихся в составе нарядов и функ-
циональных групп при чрезвычайных обстоятельствах, тактике и приемам 
обеспечения личной безопасности, а также выработка навыков безопасных 
действий сотрудников по пресечению противоправных проявлений с ис-
пользованием физической силы, специальных средств и огнестрельного 
оружия. В результате обучения у сотрудников Госавтоинспекции должны 
быть сформированы следующие профессиональные компетенции:

• способность использовать при решении профессиональных задач 
особенности тактики проведения оперативно-служебных мероприятий в 
соответствии со спецификой профессиональной деятельности;

• способность осуществлять действия по силовому пресечению право-
нарушений, задержанию и сопровождению правонарушителей, правомер-
но и эффективно применять и использовать табельное оружие, специаль-
ные средства;

• способность выполнять профессиональные задачи в особых условиях, 
чрезвычайных ситуациях, в условиях режима чрезвычайного положения и 
в военное время, оказывать первую помощь, обеспечивать личную безопас-
ность и безопасность граждан в процессе решения служебных задач.

Создание надлежащих и безопасных условий существования граждан, 
защита прав, свобод и законных интересов человека – приоритетная зада-
ча государства. Одним из направлений реализации этой задачи является 
обеспечение общественной безопасности [2]. Большая часть обязанностей 

по решению вышеуказанной задачи ложится на сотрудников правоохрани-
тельных органов, в частности на сотрудников Госавтоинспекции.

Современные условия требуют от сотрудников подразделений ГИБДД 
знаний материальной части табельного оружия и устойчивых навыков при 
обращении с ним в различных ситуациях. В системе тактико-специальной 
подготовки сотрудников органов внутренних дел огневая подготовка всегда 
имела важное значение. Она необходима для решения сотрудниками поли-
ции служебных задач в зависимости от сложившейся оперативной обста-
новки [3].

В процессе обучения дисциплине «Огневая подготовка» в центрах про-
фессиональной подготовки УМВД или на факультетах профессиональной 
подготовки образовательных организаций МВД России возникают пробле-
мы, в той или иной мере свойственные всем учебным заведениям, осуще-
ствляющим профессиональную подготовку [4].

Серьезной проблемой, возникающей при прохождении дисциплины 
«Огневая подготовка», является воздействие вредных факторов во время 
работы в тире, которая при расчете учебной нагрузки, как правило, не учи-
тывается.

Проблемой, непосредственно вытекающей из ранее обозначенной, 
является полное отсутствие охраны труда сотрудников, преподающих ог-
невую подготовку. Никаких дополнительных выплат или компенсаций за 
повышенную звуковую нагрузку, постоянный контакт с крайне опасными 
химическими веществами (азид свинца, тринитрорезорцинат свинца, гре-
мучертутные соединения) не осуществляется [5].

При таком напряженном режиме эксплуатации боевого и учебного ору-
жия, которое характерно для высших учебных заведений, особенно их под-
разделений, осуществляющих профессиональную подготовку сотрудников 
Госавтоинспекции, в первую очередь приходит в негодность боевая и воз-
вратная пружины пистолета, чуть дольше работает предохранитель оружия 
(пружина фиксатора). В большей или меньшей степени износу подвержены 
любые детали оружия. И если некоторые из них необходимо только менять, 
то предохранители пистолета Макарова можно отремонтировать, заменив 
сломанный фиксатор [6].

Преподаватель должен подготовить сотрудника Госавтоинспекции к 
той стороне его служебной деятельности, которая связана с применением 
огнестрельного оружия в экстремальных ситуациях. Применить оружие – в 
первую очередь означает стрелять в человека. Использовать оружие при-
дется не в тире, а практически в любых условиях: в населенных пунктах, 
при скоплении людей, после физической нагрузки, в момент движения 
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транспортного средства, в различных условиях освещения, при отсутствии 
времени на подготовку к выстрелу, в условиях активного огневого противо-
действия противника.

Кардинальное отличие живого противника от картонной или стальной 
мишени – он не находится на месте. При наличии возможности он обя-
зательно постарается зайти с фланга или с тыла. Стрелкам очень важно 
работать над устранением возможных ошибок. Необходимо использовать 
такие способы стрельбы из укрытий и из неудобных положений, которые 
позволят не только успешно поражать противника, но и сведут к минимуму 
вероятность попадания в самого стрелка.

Для более эффективного проведения практических занятий по тактико-
специальной подготовке в качестве методического обеспечения предлагаем 
учитывать следующие положения:

• тематика практических занятий предполагает межпредметное взаимо-
действие по дисциплинам, которые преподаются на разных кафедрах;

• для проведения практических занятий необходимо привлекать препо-
давателей других кафедр, а также сотрудников практических органов;

• учебный процесс должен сопровождаться демонстрацией учебных 
фильмов и презентаций с использованием мультимедийных ресурсов, ра-
бота с которыми выступает своеобразным тренажером для развития интел-
лекта, а также повышает у сотрудников интерес к содержанию предлагае-
мого преподавателем учебного материала;

• при проведении практических занятий по темам, связанным с действия-
ми (алгоритмами поведения) сотрудника Госавтоинспекции в экстремальных 
жизненных ситуациях, обучающимся необходимо ставить ситуационные за-
дачи, которые они должны выполнять в парах (или в группе), с целью разви-
тия у них чувства дистанции, выработки навыков принятия в короткие сроки 
максимально рационального решения и применения эффективных действий 
по обеспечению собственной (коллективной) безопасности;

• при проведении занятий, на которых изучаются способы, приемы 
обеспечения личной безопасности сотрудников ГИБДД в ситуациях с при-
менением табельного оружия и специальных средств, а также при отра-
ботке действий сотрудников в случаях обнаружения взрывчатых и взрыво-
опасных веществ, взрывных устройств, необходимо использовать учебное 
оружие, муляжи, специальные средства, что будет способствовать воссо-
зданию реальной ситуации и более качественной подготовке обучаемых;

• при проведении занятий, на которых изучаются вопросы обеспече-
ния личной безопасности сотрудников ГИБДД, в ситуациях с применением 
табельного оружия и специальных средств необходимо проводить предва-

рительный инструктаж личного состава учебной группы по безопасному 
обращению с огнестрельным оружием и специальными средствами с за-
полнением специально заведенного преподавателем журнала.

Нормальное техническое оснащение, материальная база огневой под-
готовки во многом зависит от энтузиазма, инициативы и самоотвержен-
ности сотрудников, преподающих данную дисциплину. Только за счет их 
привязанности к своему предмету дисциплины «Огневая подготовка» и 
«Личная безопасность» продолжают развиваться и остаются на приемле-
мом уровне.
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Аннотация
В статье рассматриваются причины тенденции к увеличению право-

нарушений в области дорожного движения на фоне внедрения автомати-
ческих средств технического контроля и сокращения сотрудников органов 
внутренних дел в области профилактики, предупреждения и контроля за 
соблюдением правил дорожного движения.
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трульной службы, профилактика и предупреждение правонарушений.

Современное общество захватывает волна информатизации. Особое 
место занимает развитие и внедрение в повседневную жизнь автоматиче-
ских средств технического контроля за соблюдением правил дорожного 
движения111. В Российской Федерации применяются специальные техни-
ческие средства фото- и видеофиксации, которые обладают большим по-
тенциалом для профилактики и предупреждения правонарушений в сфере 
дорожного движения. 

В основном комплексы фото- и видеофиксации предназначены для кон-
троля за соблюдением скоростного режима. Однако появляются и комплек-
сы, осуществляющие контроль за соблюдением правил проезда перекрест-

111 Далее – ПДД.

ков или железнодорожного переезда, а также автоматические средства тех-
нического контроля остановки транспортного средства на стоп-линии.

В настоящее время регистрируется большое количество нарушений 
ПДД. Основное влияние на безопасность дорожного движения оказывает 
контроль за соблюдением установленного скоростного режима. Фиксиро-
вание нарушений скоростного режима осуществляется с использованием 
автоматических средств технического контроля. Водители ТС различными 
способами пытаются избежать наказания, однако установка участниками 
дорожного движения любых радар-детекторов или антирадаров оказывает-
ся бессмысленной. Зачастую нарушители резко тормозят перед комплекса-
ми фото- и видеофиксации с целью избежать штрафа, а затем опять наби-
рают скорость, тем самым создавая аварийную ситуацию, так как водитель, 
движущийся сзади, не ожидает такого маневра.

Автоматические средства технического контроля за нарушением пра-
вил дорожного движения предназначены для контроля следующих нару-
шений ПДД:

1) Фото- и видеофиксация нарушений скоростного режима транспорт-
ными средствами на отдельном участке дороги.

2) Фиксация нарушений установленных правил остановки или стоянки 
транспортных средств (парковки). Данный вид контроля получил широкое 
распространение в крупных городах, например, в Москве и Санкт-Петер-
бурге. Здесь применяются не только стационарные и мобильные комплек-
сы, установленные в автомобиле, но и носимые модели.

3) Фиксация нарушений зонального контроля: движение по полосе, 
предназначенной для маршрутных транспортных средств; выезд на поло-
су встречного движения в нарушение ПДД; движение по обочине; движе-
ние по разделительной полосе; движение по тротуарам, пешеходным, ве-
лосипедным и велопешеходным дорожкам, полосам для велосипедистов; 
нарушение требований дорожных знаков и дорожной разметки, выезд на 
трамвайные пути встречного направления, движение задним ходом в запре-
щенных местах.

4) Фиксация нарушений, связанных с проездом перекрестков: выезд на 
перекресток в случае возникновения затора, проезд на запрещающий сиг-
нал светофора, стоп-линии при запрещающем сигнале светофора, наруше-
ние правил проезда железнодорожного переезда. Отдельно рассматривает-
ся нарушение, связанное с непредоставлением преимущества пешеходу на 
пешеходном переходе. Для этого нарушения особое значение имеют крите-
рии его фиксации, так как при формальном соблюдении требований правил 
дорожного движения возникает торможение транспортного потока.
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С внедрением автоматических средств технического контроля количе-
ство зарегистрированных правонарушений в сфере дорожного движения 
увеличилось. Инспектор дорожно-патрульный службы, безусловно, не смо-
жет за рабочую смену выявить и составить протоколы по факту такого ко-
личества нарушений правил дорожного движения.

Водитель, нарушающий ПДД, понимает, что может понести наказа-
ние в виде штрафа, отстранения от управления транспортным средством 
и лишения права на управление ТС на определенный период времени. В 
то же время увеличение количества автоматических средств техническо-
го контроля и сокращение на этом фоне числа инспекторов дорожно-па-
трульной службы привело к тому, что водители сознательно не соблюдают 
ПДД, понимая, что никакие другие санкции, кроме штрафа, им не грозят. 
Ведь нарушение правил дорожного движения, зафиксированное средства-
ми фото- и видеофиксации, влечет только наложение денежного взыска-
ния, причем на собственника транспортного средства. Такие меры, как 
отстранение от управления транспортным средством или лишение права 
на управление ТС на определенный период времени, применяются все 
реже. Вследствие чего мы видим прирост количества правонарушений в 
области дорожного движения.

Инспектор дорожно-патрульной службы может провести разъяснитель-
ную беседу с водителем транспортного средства, рассказать о последстви-
ях нарушения ПДД, привести примеры из личного опыта работы в области 
регулирования и контроля дорожного движения и зачастую за мелкие нару-
шения ограничивается устным предупреждением.

Водитель, получивший постановление о наложении на него штрафа за 
нарушение ПДД и оплативший его, несет лишь материальные убытки, при 
этом мера воспитательного характера полностью теряется. В частных слу-
чаях водитель не является собственником автомобиля и штраф оплачивает 
человек, который не нарушал правила дорожного движения, а лишь пере-
дал управление ТС другому лицу.

Прослеживается сокращение регистрации таких нарушений ПДД, как 
управление транспортным средством в состоянии алкогольного или нар-
котического опьянения. Однако на самом деле уменьшается лишь коли-
чество зафиксированных случаев управления транспортным средством в 
состоянии алкогольного или наркотического опьянения, так как средства 
технического контроля не могут идентифицировать водителя в состоянии 
опьянения. В настоящий момент уже созданы комплексы, способные на 
расстоянии определять наличие паров алкоголя в салоне транспортного 

средства. Но, основываясь только на показаниях приборов, невозможно 
сделать однозначный вывод.

Из всего вышесказанного следует, что снижения количества совершен-
ных нарушений ПДД и положительных результатов по предупреждению 
правонарушений в области дорожного движения можно добиться только 
совместной работой инспекторов дорожно-патрульной службы Госавтоин-
спекции и автоматических средств технического контроля за соблюдением 
ПДД. Основная задача государства заключается именно в предупреждении 
правонарушений, но выполнить ее в условиях сокращения числа сотрудни-
ков ДПС, к сожалению, не представляется возможным.
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Аннотация
В статье анализируются показатели аварийности, раскрывается значи-

мость проблемы совершенствования условий допуска водителей к управле-
нию транспортным средством с акцентом на водителей со стажем управления 
до двух лет, рассматриваются некоторые механизмы организационно-право-
вого и методологического характера, реализация которых позволит снизить 
показатели аварийности по вине водителей и в целом усовершенствовать си-
стему допуска водителей к управлению транспортными средствами.

Ключевые слова: показатели аварийности, транспортное средство, без-
опасность дорожного движения, несовершеннолетние водители, иностран-
ные водительские удостоверения, стаж управления, дорожно-транспортное 
происшествие, условия допуска к управлению транспортным средством.

За последние годы в Российской Федерации отмечается сокращение ос-
новных показателей аварийности. По итогам 12 месяцев 2019 года коли-
чество дорожно-транспортных происшествий112 снизилось на 2,2 %, число 
погибших – на 6,8 %, раненых – на 1,9 % [1]. Несмотря на то что целевой 
показатель социального риска, предусмотренный паспортом национально-
го проекта «Безопасные и качественные автомобильные дороги» – 11,7 по-
гибшего на 100 тысяч населения [2], достигнут113, уровень дорожно-транс-
портной аварийности в стране остается по-прежнему высоким – каждое 
одиннадцатое ДТП было со смертельным исходом (14458 – 6,3 %).

Такое положение дел обусловлено рядом причин, среди которых, по-
мимо недостаточной эффективности контрольно-надзорных механизмов, 
в том числе за субъектами, осуществляющими перевозку пассажиров и 
грузов автомобильным транспортом, недостатков в правоприменительной 
деятельности, в состоянии улично-дорожной сети и организации движения 
с учетом обеспечения безопасности дорожного движения, существенную 

112 Далее – ДТП.
113 В 2019 году он составил 11,5 погибшего на 100 тысяч населения.

роль играет низкая дисциплина участников дорожного движения (в боль-
шей степени водителей ТС), а также неудовлетворительный уровень под-
готовки водителей.

Так, в 2019 году на территории Российской Федерации начинающими 
водителями совершено 10034 ДТП (+1,1 %), в которых погибло 846 человек 
(+2,4 %) и 14259 (+0,4 %) получили ранения. Основная доля таких ДТП прихо-
дится на начинающих водителей легкового транспорта. Уточним, что к катего-
рии «начинающий водитель» относятся лица со стажем управления до двух лет.

В 2019 году среди основных причин ДТП из-за нарушения ПДД водите-
лями, в том числе начинающими, можно выделить следующие: несоблюдение 
очередности проезда перекрестков, неправильный выбор дистанции, непра-
вильное расположение транспортных средств на проезжей части, нарушение 
правил проезда пешеходных переходов, выезд на полосу встречного движе-
ния, несоответствие скорости конкретным условиям движения (рис. 1).

Рис. 1. Основные причины ДТП из-за нарушения ПДД
водителями транспортных средств в 2019 году

Как видно из рис. 1, причины ДТП с начинающими водителями и води-
телями со стажем практически идентичны. Однако доля числа погибших в 
ДТП по вине водителей со стажем управления ТС до двух лет значительно 
выше аналогичных показателей по вине всех водителей. Так, например, в 
2019 году по сравнению с 2018 годом число погибших в ДТП из-за наруше-
ния правил перестроения по вине всех водителей возросло на 4,5 %, а по 
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вине водителей со стажем до двух лет – на 57 %. Каждый третий смертель-
ный случай в ДТП из-за выезда на полосу встречного движения произошел 
по вине водителей со стажем управления до двух лет.

Несмотря на то что с 2017 года показатели аварийности по вине начи-
нающих водителей, управляющих ТС на основании российских водитель-
ских удостоверений, снижаются (с 2017 года количество ДТП сократилось 
на 6 %, погибших – на 12 %, раненых – на 6 %), количество ДТП, совер-
шенных начинающими водителями, управлявшими ТС на основании ино-
странных водительских удостоверений, увеличилось на 58 %. В 2019 году 
наблюдается рост количества ДТП с участием таких водителей – 935 
(+27,6 %;), а также числа погибших и раненых в них – 63 (+16,7 %) и 1271 
(+27,1 %) соответственно.

Ранее было отмечено, что основная доля показателей аварийности с 
участием начинающих водителей приходится на легковой транспорт (93 % 
от общего количества ДТП по вине начинающих водителей). Тем не ме-
нее необходимо указать на тенденцию, касающуюся роста количества ДТП 
по вине начинающих водителей грузового транспорта и автобусов, а также 
числа раненных в них людей.

В 2019 году по вине водителей грузового транспорта со стажем управ-
ления до двух лет совершено 281 ДТП (+6 %), ранено 362 человека (+11 %), 
по вине начинающих водителей автобусов – 98 ДТП (+3,2 %), в которых 
погибло 2 человека (+100 %).

Заметим, что последствия таких ДТП гораздо существеннее происше-
ствий с участием легковых ТС (тяжесть последствий в 2018 году составила 
11,3, в 2019 году – 10,1 погибшего на 100 пострадавших ДТП) (рис. 2). Как 
правило, большинство погибших и раненых в таких ДТП составляют люди 
трудоспособного возраста (26–40 лет), что наносит колоссальный урон де-
мографической и экономической составляющей нашей страны.

Особое внимание вызывает состояние аварийности, связанной с управ-
лением мототранспортными средствами. Так, по итогам 2018 года количе-
ство ДТП по вине водителей мотоциклов возросло на 5,1 % (4564 ДТП), 
погибших – на 5,8 % (586 погибших) и раненых – на 4 % (4927). Несмотря 
на снижение количества ДТП по вине водителей мотоциклов в 2019 году 
(-2,8 %), в том числе по вине водителей со стажем управления до двух лет 
(-19,3 %), число погибших в таких ДТП увеличилось в два раза (+100 %).

При этом отмечается высокая тяжесть последствий в таких ДТП. В 
2019 году в ДТП по вине всех водителей мототранспортных средств она со-
ставила 9,7 погибшего на 100 пострадавших, по вине водителей со стажем 
управления до двух лет – 5 погибших.

В целях сокращения указанных рисков рассмотрим некоторые механиз-
мы организационно-правового, методологического характера, реализация 
которых позволит снизить показатели аварийности по вине водителей, в 
том числе со стажем управления до двух лет, в целом совершенствовать 
систему допуска водителей к управлению транспортными средствами.

Так, разработанный проект федерального закона «О внесении изменений 
в Федеральный закон «О безопасности дорожного движения» по вопросам 
допуска к управлению транспортными средствами» (далее – законопроект) 
вносит изменения, касающиеся профессионального обучения несовершен-
нолетних лиц, уточняет вопросы допуска к управлению транспортными 
средствами на территории Российской Федерации лиц, имеющих иностран-
ные водительские удостоверения, и порядка их обмена на российские нацио-
нальные водительские удостоверения, регулирует поэтапный допуск водите-
лей к управлению мотоциклами с учетом возрастных ограничений и др.

Необходимо отметить, что в настоящее время к обучению граждан, 
не достигших 18-летнего возраста, профессии водитель допущены все су-
ществующие образовательные организации. Большинство из них не имеют 
адаптированных к возрасту учебных программ, квалифицированных педа-
гогических кадров и опыта работы с подростками.

Обучение проводится без учета таких психофизиологических особен-
ностей подростков, как несформированность личности, юношеский мак-
симализм, обидчивость, повышенная склонность к риску, агрессивность, 
зависимость от мнения социальной группы и др., свойственных данному 
возрастному периоду. К занятиям в смешанных группах наравне со взрос-
лыми допускаются подростки в возрасте от 15 лет и старше, что не позво-
ляет педагогу в полной мере преподнести обучающий материал.

Юношеские автошколы (далее – ЮАШ), которые могли бы решить во-
прос обучения несовершеннолетних, не способны охватить всю указанную 
категорию обучающихся. Так, в декабре 2019 года количество ЮАШ в Рос-
сии составило всего 166 в 44 субъектах РФ с общим охватом занимающихся 
в них несовершеннолетних – 13009 человек114, что в среднем составляет 
0,3 % от общего количества несовершеннолетних в Российской Федерации 
в возрасте от 15 до 17 лет115 [3].

Также следует отметить, что большинство подготовленных до 18-лет-
него возраста юношей впоследствии призываются на военную службу. 
Однако в обычных автошколах не предусмотрено проведение занятий, 

114 Согласно информации, представленной ЦСИ ФКУ «ГИАЦ МВД России» в сети ИМТС 
МВД России (форма «ГАИ» 555).

115  По состоянию на 1 января 2019 года, на основании информации, представленной Фе-
деральной службой государственной статистики. 



164 165

направленных на получение знаний, востребованных в период прохожде-
ния военной службы (обслуживание специальных транспортных средств, 
состоящих на вооружении в войсках, действий при совершении марша в 
составе автоколонн и др.). Учитывая сокращенный срок службы по при-
зыву, необходимость изменения подходов к методике проведения занятий 
в образовательных организациях является актуальной.

В данных целях законопроектом предусматривается установление огра-
ничений в части обучения лиц, не достигших 18-летнего возраста. Предпо-
лагается осуществлять допуск указанных лиц к сдаче экзаменов на право 
управления транспортными средствами категорий «М», «В», «С» и подкате-
горий «А1», «А2», «В1» и «С1» только после освоения ими программ про-
фессионального обучения водителей транспортных средств соответствую-
щих категорий и подкатегорий для лиц, не достигших 18-летнего возраста.

Кроме того, в настоящее время ФЗ «О безопасности дорожного дви-
жения» предусмотрена возможность сдачи экзамена на право управления 
транспортными средствами категории «В» и «С» лицами, достигшими 
17-летнего возраста [4]. При этом водительские удостоверения им могут 
быть выданы только по достижении 18-летнего возраста, в связи с чем 
возникает частичная утрата приобретенных знаний и навыков управления 
транспортными средствами.

Законопроектом предоставляется возможность для несовершеннолет-
них лиц, успешно сдавших экзамены, до достижения 18-летнего возраста 
самостоятельно управлять транспортными средствами категории «В» с со-
провождающим опытным водителем.

Дополнительной мерой снижения аварийности с участием водителей, 
имеющих стаж управления ТС до двух лет, может стать введение поэтап-
ного получения водительских удостоверений, а также соответствующих 
ограничений, например, управление ТС в темное время суток (не исключая 
полный запрет), установление разрешенной скорости движения, дальности 
поездок, сезонных ограничений, а также специальных условий для осуще-
ствления перевозки пассажиров.

Такую практику можно проследить в ряде зарубежных стран (США, 
Канада, Франция и др.). Например, в Соединенных Штатах Америки участ-
никам дорожного движения, не достигшим возраста 18 лет, выдаются уче-
нические права. Практически все штаты, кроме Канзаса и Южной Дакоты, 
обеспечивают для таких водителей дополнительные ограничения (продол-
жительность действия которых в разных штатах может отличаться).

Такие ограничения могут включать запрет на поездки после определен-
ного времени суток без присутствия взрослого (обычно полночь или час 

ночи, в Южной Каролине 6 вечера, в штате Нью-Йорк 9 вечера). Некоторые 
штаты могут делать исключения для специальных ситуаций. Также могут 
действовать ограничения на количество пассажиров младше определенно-
го возраста, например, в Калифорнии новичкам в первые 12 месяцев после 
получения ученического удостоверения или до достижения 18 лет запреща-
ется перевозить пассажиров младше 20 лет, если в транспортном средстве 
нет взрослых в возрасте от 25 лет и старше.

Что касается проблемы управления ТС начинающими водителями на 
основании иностранных водительских удостоверений, то ее решение так-
же заложено в вышеуказанном законопроекте. Определена норма о при-
знании иностранных водительских удостоверений недействительными по 
истечении 6 месяцев с даты получения их владельцем вида на жительство 
или паспорта гражданина Российской Федерации. Обмен иностранного во-
дительского удостоверения возможен только после прохождения соответ-
ствующего профессионального обучения и успешной сдачи экзаменов.

В целях обеспечения равных прав граждан государств-членов Евразий-
ского экономического союза на территории союза законопроектом преду-
сматривается возможность нераспространения данного запрета на граждан 
союза, которые смогут управлять транспортными средствами на террито-
рии Российской Федерации на основании имеющихся у них национальных 
водительских удостоверений до истечения срока их действия, если срок 
действия не указан – до истечения десяти лет с даты их выдачи.

Кроме того, уточняются условия управления транспортными средствами 
на территории Российской Федерации на основании иностранных националь-
ных водительских удостоверений, выданных в иностранных государствах, 
не являющихся совместно с Российской Федерацией участниками междуна-
родных договоров в области обеспечения безопасности дорожного движения.

Учитывая, что в иностранных государствах, не являющихся совместно с 
Российской Федерацией участниками международных договоров в области 
обеспечения безопасности дорожного движения, выдаются водительские 
удостоверения с иными обозначениями категорий и классов транспортных 
средств, зачастую не представляется возможным их сопоставление с кате-
горией управляемого владельцем такого иностранного водительского удо-
стоверения транспортного средства.

В данных целях предусматривается закрепление возможности управле-
ния транспортными средствами на территории Российской Федерации на 
основании таких водительских удостоверений только при наличии соответ-
ствующего перевода на русский язык, за исключением случаев, если в дан-
ном водительском удостоверении все записи составлены на русском языке.
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В целях обеспечения снижения аварийности среди водителей мотоци-
клов, в том числе со стажем управления до двух лет, введение поэтапного 
допуска к управлению данной категорией ТС видится как наиболее опти-
мальное решение.

Так, введение новой подкатегория «А2» (мотоциклы с максимальной 
мощностью, не превышающей 35 кВт, и соотношением максимальной мощ-
ности к разрешенной максимальной массе не более 0,2 кВт/кг), установление 
возрастного ограничения не менее 18 лет, а также увеличение минимального 
возраста для получения права управления транспортными средствами кате-
гории «А» до 20 лет (при наличии стажа управления транспортными сред-
ствами подкатегории «А2» в течение не менее двух лет, в случае достижения 
24-летнего возраста указанный стаж управления не потребуется) позволит 
регулировать допуск к управлению мотоциклами, начиная с легких, закан-
чивая тяжелыми мотоциклами, которые требуют не только более сложных 
технических навыков управления, но и наличие опыта.

В заключение отметим, что в рамках данной статьи обозначены лишь 
некоторые аспекты совершенствования допуска водителей к управлению 
транспортными средствами. Видится, что расширение тематики экзамена-
ционных задач, увеличение их количества в билетах, разделение на общие 
(для всех категорий) и специальные (в зависимости от категорий и подкате-
горий), дифференцирование по степени влияния на безопасность дорожного 
движения, а также изменение способа формирования билета – первый раз 
сдает кандидат в водители экзамен или повторно, причина повторной сдачи 
(например, в зависимости от административного наказания в виде лишения 
права на управление ТС и др.), изменение системы оценивания результатов 
сдачи экзаменов – в совокупности позволит снизить показатель социального 
риска и в целом приблизит нас к решению глобальных задач, заложенных 
в стратегических документах в области безопасности дорожного движения.

Список использованной литературы
1. Дорожно-транспортная аварийность в Российской Федерации за 12 месяцев 2019 года. 

Информационно-аналитический обзор. – М.: ФКУ «НЦ БДД МВД России», 2020, 21 с.
2. Паспорт национального проекта «Безопасные и качественные автомобильные дороги», 

утвержденный президиумом Совета при Президенте Российской Федерации по стратегиче-
скому развитию и национальным проектам (протокол от 24 декабря 2018 г. № 15).

3. [Электронный ресурс] URL: https://www.gks.ru/ (дата обращения: 15.04.2020).
4. Федеральный закон «О безопасности дорожного движения» от 10.12.1995 № 196-ФЗ. 
5. Постановление Правительства РФ от 24.10.2014 № 1097 (ред. от 20.12.2019) «О допу-

ске к управлению транспортными средствами» (вместе с «Правилами проведения экзаменов 
на право управления транспортными средствами и выдачи водительских удостоверений»).

6. Распоряжение Правительства РФ от 08.01.2018 № 1-р «Об утверждении Стратегии без-
опасности дорожного движения в Российской Федерации на 2018–2024 годы».

УДК: 342.95
В.А. Моргунова,

3 курс, факультет подготовки сотрудников
полиции для подразделений по охране

общественного порядка
Московского университета МВД России имени В.Я. Кикотя

Е.О. Бондарь,
заместитель начальника кафедры

административного права
Московского университета МВД России имени В.Я. Кикотя,

кандидат юридических наук

ПРОБЛЕМЫ ГОРОДА МОСКВЫ 
В ОБЛАСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ

Аннотация
В статье рассматривается такая актуальная проблема в области дорож-

ного движения города Москвы, как дефицит парковочных мест в централь-
ном округе, говорится о необходимости развития велотранспортной инфра-
структуры.

Ключевые слова: транспортная система, парковочные места, безопас-
ность дорожного движения, дефицит парковочных мест, дорожное движе-
ние, велотранспортная инфраструктура.

В настоящее время производство автомобилей развивается очень ак-
тивно, происходит их модернизация в области строения и пользования. 
Автотранспорт с каждым днем становится все более доступным для раз-
ных слоев населения. Однако с увеличением транспорта появляются новые 
проблемы, связанные с контролем, регулированием, обслуживанием и др., 
которые со временем усложняются и требуют более тщательной прора-
ботки, в особенности на законодательном уровне. Но, несмотря на все по-
пытки органов государственной власти урегулировать сферу пользования 
автотранспортом как на федеральном, так и на местном уровне, остается 
множество пробелов. Одной из основных проблем столицы России являет-
ся дефицит парковочных мест в центре г. Москвы.

Данная проблема знакома каждому владельцу автомобиля, который 
хотя бы раз ездил в центр Москвы. Несмотря на все попытки государ-
ственной власти решить ее (например, проект «Московское Парковочное 
Пространство», который предусматривает систему платных парковоч-
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ных мест), центр города не обеспечен достаточным количеством парко-
вочных мест.

С 2018 года осуществляется эвакуация стоящих на тротуарах машин. 
Специальная техника работает и во дворах жилых домов. Водитель несет 
двойную ответственность – оплачивает эвакуацию автомобиля и штраф. 
В случаях, когда для свободного передвижения пешеходов остается 2 м, 
парковка на тротуарах не пресекается. Но, если исходить из реальных раз-
меров тротуаров дворовых территорий в центре Москвы, то вывод очеви-
ден – соблюдение данных требований невозможно.

Владельцы автомобилей, зная все запреты и ограничения, а также от-
ветственность за их нарушение, вынуждены оставлять свои транспортные 
средства в местах, где это запрещено, в связи с отсутствием других вариан-
тов для парковки.

В Москве за соблюдением правил парковки следят оборудованные ви-
деотехникой автомобили. Именно благодаря данной системе владельцам 
автомобилей, которые вынуждены оставлять свой автотранспорт в непо-
ложенных местах, приходят штрафы за нарушение правил остановки или 
стоянки транспортных средств.

Дефицит парковочных мест в центре Москвы не только вызывает про-
блемы у проживающих на указанной территории, но и затрудняет непо-
средственное движение автотранспорта, что влечет за собой образование 
пробок.

В связи с увеличением числа людей, проживающих в Москве и посе-
щающих ее по различным причинам (туристы, а также приезжающие для 
работы), возникает необходимость постоянного развития транспортной 
системы города, а также прилегающих транспортных сетей близлежащих 
городов. В настоящее время одним из самых распространенных видов об-
щественного транспорта является Московский метрополитен. За 2018 год 
метрополитеном перевезено 2500,4 млн пассажиров (согласно данным 
официального сайта Московского метрополитена), максимальное количе-
ство пассажиров Метрополитена в сутки составило 9715635 человек.

В связи с этим, а также из-за строительства новых микрорайонов, Мо-
сковское метро уже не справляется с существующим пассажиропотоком. 
В связи с чем было принято решение о создании Московского Централь-
ного Кольца (МЦК), которое открылось в 2016 году и стало неотъемлемой 
частью общественного транспорта Москвы. Данный проект – совместная 
разработка компаний РЖД, МКЖД и Московского метрополитена. Именно 
поэтому условия оплаты и проезда на МЦК стали удобными для множества 
людей в Москве.

Однако строительство Московского Центрального Кольца не стало 
последним прорывом в сфере общественного транспорта города Москвы. 
Новый проект по развитию транспортной системы, реализуемый Прави-
тельством Москвы, РЖД, Московским метрополитеном, Министерством 
транспорта РФ и Правительством Московской области, – Московские Цен-
тральные Диаметры (МЦД). В отличие от МКЦ, МЦД представляет собой 
сеть связанных железнодорожных маршрутов, которые проходят от одного 
конца города к другому, а также захватывают такие области, где метрополи-
тен отсутствует. Особенностью МЦД является наличие тарифных зон: цен-
тральной и пригорода. В центральной зоне стоимость проезда составляет 
38 руб., а в зоне пригорода – 45 руб.

Данные проекты показывают, что город развивается и расширяется, 
увеличивается количество людей, транспорта, дорог и другой инфраструк-
туры. В настоящее время в Московском метрополитене открыто 232 стан-
ции, в МЦК – 31 станция. Согласно данным Комплекса градостроительной 
политики и строительства города Москвы, станции строятся еще на 7 ли-
ниях метрополитена и МЦД, и строительство множества станций стоит в 
планах.

Стоит отметить, что транспортная система Москвы постоянно развива-
ется. Непрерывно строятся новые автотранспортные дороги, прокладыва-
ются новые маршруты для городского наземного транспорта, происходит 
модернизация уже существующих видов транспорта.

С каждым годом количество автотранспортных средств увеличивает-
ся, в результате чего ухудшается состояние окружающей среды. Согласно 
статистике Росприроднадзора, в 2018 году количество выбросов, загряз-
няющих веществ от автотранспорта в Российской Федерации составило 
15107,8 тыс. тонн. В Москве и Московской области данные показатели яв-
ляются самыми большими на территории страны – 933,9 и 805,4 тыс. тонн.

Указанная проблема волнует множество людей со всего мира: создают-
ся общественные фонды, организации и многие исследовательские центры, 
которые стремятся снизить губительное влияние на окружающую среду.

Одним из способов является добровольное желание обычных граждан, 
которые меняют комфортабельные автомобили на небольшие и простые ве-
лосипеды. Этот способ является одним из самых экологически безопасных 
для природы. По сравнению с затратами на производства автомобиля (даже 
легкового), связанными с природными ресурсами, затраты на производство 
велосипеда являются практически нулевыми.

Однако фактическое обустройство велоинфраструктуры на уровне го-
сударственных программ началось с 2012 года.
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Среди главных показателей, согласно которым оценивалась работа та-
ких государственных программ, можно выделить обустройство велосипед-
ных дорожек, количество велопарковочных мест, объем поездок на велоси-
педах общественного проката.

Опыт зарубежных стран свидетельствует о том, что велосипед является 
для людей привычным транспортом, он используется не только для занятий 
спортом, но и является повседневным средством передвижения.

По статистике, Нидерланды считаются страной, где количество велоси-
педистов самое большое. Так, на 16 652 800 человек приходится примерно 
16 500 000 велосипедов. Однако количество велосипедистов не зависит от 
протяженности велодорожек.

Например, в Амстердаме общий километраж велодорожек составляет 
1295 км, в Берлине – 2479 км. Во многих странах мира протяженность ве-
лодорожек не соответствует спросу у населения.

В заключение хотелось бы отметить положительную направленность 
политики Правительства Москвы в области развития велоинфраструктуры. 
За последние несколько лет Правительством Москвы совместно с различ-
ными государственными и общественными организациями и учреждения-
ми была проделана колоссальная работа по развитию в городе велотранс-
портной инфраструктуры. Так, например, совместно с ВТБ и Московским 
транспортом создан проект «Велобайк» (первая городская сеть обществен-
ного проката велосипедов). В центре Москвы значительно увеличилось 
количество велосипедных дорожек, в городских парках во избежание не-
счастных случаев обустроены отдельные велодорожки др.

В настоящее время существует множество способов разгрузки про-
странства в городах (в мегаполисах указанная проблема является наиболее 
острой). Так, в Сингапуре начали строить «небесные гаражи» (собственное 
парковочное место рядом с гостиной; внизу есть лифт, который поднима-
ет автомобили в апартаменты). Популярно использование вертикальных 
парковок, которые занимают площадь, равную трем парковочным местам. 
Но самым распространенным способом уменьшения автотранспортных 
средств в мегаполисах является создание платных парковочных мест, что 
можно увидеть на примере таких городов, как Москва, Париж, Лондон, 
Берлин, Нью-Йорк, Сидней, Токио, Стокгольм.

Считается не слишком разумным просто повысить стоимость парковоч-
ных мест в городах, так как было бы лучше, если государства обеспечивали 
автовладельцам отдельные пространства, а точнее – строили механизиро-
ванные парковочные места, что увеличило бы вместимость транспортных 
средств в городах и бюджет. Тем самым государство постепенно, не сило-

выми способами «принуждает» население к переходу с автотранспортных 
средств на общественный транспорт, что защитит окружающую среду от 
вредных выбросов, и, с другой стороны, поднимет экономику страны, уро-
вень жизни населения. Однако данные процессы требуют времени и тща-
тельной разработки на законодательном уровне.

Таким образом, следует подчеркнуть возможные способы решения ука-
занных выше проблем в области дорожного движения.

Во-первых, на наш взгляд, государству стоит акцентировать внимание 
на пропаганду велотранспорта в крупных городах (Москва и Санкт-Пе-
тербург). Данное направление должно стать первым шагом к уменьшению 
автотранспортных средств и, как следствие, снижению уровня вредных вы-
бросов в атмосферу, а также к решению проблемы с дефицитом парковоч-
ных мест в мегаполисах.

Во-вторых, следует внедрять в крупных городах механические верти-
кальные парковки, состоящие из трех и более парковочных мест, занимаю-
щих при этом лишь одно место по площади. Опыт их применения можно 
перенять у стран Юго-Восточной Азии, например, у Японии. Установка 
указанных комплексов в центре мегаполисов способна значительно улуч-
шить сложившуюся ситуацию с дефицитом парковочных мест, а следова-
тельно, уменьшить количество заторов и дорожно-транспортных проис-
шествий.
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В 2019 году, по данным ГУОБДД МВД России в Российской Федера-
ции, произошло 164 358 дорожно-транспортных происшествий116 с постра-
давшими, в результате которых погиб 16 981 человек и 210 877 получили 
ранения. Пожарно-спасательными подразделениями в 2019 году осущест-
влено 110 478 выездов на ДТП, помощь оказана 99 442 гражданам, спасе-
но 38 999 человек (из них деблокировано (извлечено из деформированных 
транспортных средств с применением аварийно-спасательного инструмен-
та и технологий) 8835 пострадавших), первая помощь оказана 49 200 по-
страдавшим.

Как показывает опыт ликвидации последствий ДТП, одним из наиболее 
распространенных видов ДТП является столкновение двух и более транс-
портных средств. К сожалению, нередко в результате таких ДТП большое 
количество людей получают ранения различной степени тяжести. ДТП, в 
которых получили ранения 10 и более человек или погибло 5 и более чело-
век, относят к категории чрезвычайных ситуаций117. В 2019 году в Россий-

116 Далее – ДТП.
117 Далее – ДТП-ЧС.

ской Федерации зарегистрировано 90 ДТП-ЧС, в которых пострадали 1218 
человек, погибло 240 человек.

Ежегодное снижение количества ДТП с пострадавшими свидетельству-
ет об эффективности предпринимаемых мер и напрямую зависит от сла-
женности и оперативности действий всех задействованных в ликвидации 
последствий ДТП экстренных служб.

К ликвидации последствий ДТП с пострадавшими, как правило, при-
влекаются подразделения МВД России, МЧС России и Минздрава России.

Состав сил и средств, привлекаемых к ликвидации последствий ДТП, 
а также необходимость их наращивания определяют в зависимости от ха-
рактера и масштабов последствий ДТП. В отдельных случаях для восста-
новления движения при повреждении дорожного полотна или организации 
объезда могут дополнительно привлекаться дорожные службы.

Взаимодействие обеспечивается немедленным взаимным оповещени-
ем (информированием) о происшедших ДТП и необходимых потребностях 
в силах и средствах с использованием всех имеющихся каналов связи, в 
том числе автоматизированных систем, совместными скоординированны-
ми действиями органов управления, подразделений и сил, привлекаемых 
к ликвидации последствий ДТП, эффективным управлением работами по 
ликвидации последствий ДТП.

Оповещение всех взаимодействующих органов управления, участвую-
щих в ликвидации последствий ДТП, осуществляется немедленно, неза-
висимо от ведомственной принадлежности дежурных служб, получивших 
информацию о ДТП.

В данный момент основополагающим действующим документом в 
этом направлении является «Примерное положение о взаимодействии ор-
ганов управления, подразделений и сил МВД России, МЧС России и Мин-
здрава России, участвующих в ликвидации последствий ДТП» (согласо-
вано заместителями Министров МВД России, МЧС России и Минздрава 
России 17.04.2003), которое определяет основные положения и порядок 
взаимодействия указанных органов управления, подразделений и сил, уча-
ствующих в ликвидации последствий ДТП.

Очевидно, что данный документ устарел и необходимо разработать но-
вое Положение (МВД России, МЧС России, Минздрав России, Минтранс 
России), которое будет содержать алгоритмы привлечения сил и средств экс-
тренных служб с учетом развития информационных систем, распределение 
функциональных обязанностей между соответствующими ведомствами на 
месте ДТП, согласовать его с руководителями заинтересованных органов ис-
полнительной власти и зарегистрировать в Министерстве юстиции.
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Одновременно в каждом субъекте Российской Федерации разработан 
и утвержден План прикрытия автомобильных дорог субъекта Российской 
Федерации, в котором отражены все силы и средства, участвующие в ли-
квидации последствий ДТП, зоны прикрытия автомобильных дорог, орга-
низация реагирования при получении сигнала и пр.

Очень важно, чтобы каждый представитель экстренных служб (дис-
петчер, начальник караула, пожарный, инспектор ДПС, врач скорой меди-
цинской помощи и др.), являясь субъектом взаимодействия, четко понимал 
свои компетенции, задачи и алгоритм их выполнения, в том числе во взаи-
модействии с другими службами.

Теоретические знания, получаемые профессиональным контингентом 
экстренных служб путем изучения нормативной правовой базы, всевоз-
можной учебной литературы, мультимедийных обучающих пособий, тре-
нажеров и других источников, необходимо закреплять на практике.

К основным мероприятиям, направленным на практическую отработку 
действий по ликвидации последствий ДТП, относятся тактико-специаль-
ные учения, тренировки и соревнования.

Регулярное проведение учений и тренировок по ликвидации послед-
ствий ДТП организовано на всех уровнях – муниципальном, региональном 
и федеральном.

Так, только в 2017–2019 гг. в целом по стране проведено более 4500 уче-
ний по отработке взаимодействия экстренных служб при ликвидации по-
следствий ДТП, на которые было привлечено от РСЧС более 72 000 чел., 
более 20 500 ед. техники, более 40 ед. воздушных судов, в том числе от 
МЧС России – более 30 000 чел., более 8 000 ед. техники, более 20 ед. воз-
душных судов.

   
Рис. 1. Межведомственные учения и тренировки

Проводимые ежегодно учения и тренировки «привязаны» к реальным 
планам, и, что важно, все экстренные службы регулярно отрабатывают ре-

альную обстановку, наиболее опасные участки и сценарии развития обста-
новки, тем самым повышая уровень не только своей готовности, но и меж-
ведомственного взаимодействия.

В системе МЧС России уже более 10 лет ежегодно проводятся Со-
ревнования в области ликвидации последствий ДТП, которые являются 
одной из форм практических тренировок личного состава, обладают со-
стязательным духом и имеют стимулирующий (мотивационный) харак-
тер, что способствует росту профессионального мастерства; массовость и 
открытость мероприятия повышает интерес трудоспособного населения 
к профессии пожарного-спасателя и положительно влияет на пропаганду 
культуры безопасности, являясь весьма интересным зрелищем для гра-
жданского населения.

Фактически годовой цикл соревнований включает 4 этапа:
I этап (муниципальный уровень), II этап (региональный уровень), 

III этап (межрегиональный уровень) и IV этап (федеральный уровень) – 
итоговые (финальные) соревнования на звание «Лучшая команда МЧС Рос-
сии по проведению аварийно-спасательных работ при ликвидации чрезвы-
чайных ситуаций на автомобильном транспорте».

На всех этапах соревнований к участию привлекаются команды под-
разделений ФПС ГПС, аварийно-спасательных и воинских спасательных 
формирований МЧС России (спасательных центров).

Таким образом, полный цикл соревнований ежегодно охватывает все 
подразделения МЧС России (и иные), реагирующие на ДТП, что в значи-
тельной степени позволяет совершенствовать навыки личного состава, от-
тачивать до автоматизма алгоритмы действий при разборке транспортных 
средств и оказании помощи пострадавшим. Ежегодно в соревнованиях при-
нимают участие более 900 команд и более 5 000 человек личного состава.

   
Рис. 2. Итоговые соревнования на звание «Лучшая команда МЧС России

по ликвидации последствий чрезвычайных ситуаций на автомобильном транспорте»
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Снижение количества ДТП и, как следствие, числа раненых и погибших 
граждан является одной из приоритетных задач Российской Федерации в 
области обеспечения безопасности дорожного движения. Распоряжением 
Правительства Российской Федерации от 8 января 2018 г. № 1-р утвержде-
на Стратегия безопасности дорожного движения в Российской Федерации 
на 2018–2024 годы, целью которой является стремление к нулевой смерт-
ности в ДТП к 2030 году.

В течение последнего десятилетия проведена большая работа по ор-
ганизации межведомственного взаимодействия при ликвидации послед-
ствий ДТП. Большую роль в этом направлении сыграли федеральная це-
левая программа «Повышение безопасности дорожного движения в 2006–
2012 годах» и федеральная целевая программа «Повышение безопасности 
дорожного движения в 2013–2020 годах», которые позволили переломить 
негативные тенденции развития ситуации с аварийностью и смертностью в 
Российской Федерации.

В данный момент на смену федеральным целевым программам пришли 
федеральный проект «Безопасность дорожного движения» и националь-
ный проект «Безопасные и качественные дороги», которые направлены на 
дальнейшее снижение количества ДТП, числа пострадавших в них граждан 
и улучшение межведомственного взаимодействия.
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Соединенные Штаты Америки118, безусловно, отличаются от других 
стран по целому ряду параметров. Занимая четвертое место в мире по пло-
щади территории, страна лидирует по таким показателям, как количество 
автомобилей, общая протяженность автомобильных дороги и скоростных 
автомагистралей [3, 4].

В этой связи представляет интерес организация безопасности дорожно-
го движения в стране.

США являлись пионером в области безопасности дорожного движения 
в эпоху развития автомобилизации. Так, в 1914 году в Кливленде установ-
лены первые четыре электрических светофора с красным и зеленым сигна-
лом. В Солт-Лейк-Сити на шести перекрестках впервые внедрена система 
светофоров (1917 г.), которыми управляли из общего центра. В Детрой-
те и Нью-Йорке появились первые трехцветные светофоры (1920 г.), а в 
1952 году в Нью-Йорке – первые светофоры для пешеходов. В 1954 году в 
штатах Мичиган и Индиана стали применяться первые радары для контро-
ля скорости движения автомобилей [5, 6].

В отличие от России в США отсутствует единый законодательный акт, 
регламентирующий правовые основы обеспечения безопасности дорожно-
го движения. Вместе с тем вопросы безопасности дорожного движения ко-
дифицированы в Своде законов США и в своде федеральных нормативных 
актов США. На территориальном уровне нормы безопасности дорожного 
движения регламентируются законодательством штата, который может 

118 Далее – США.
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принимать свои собственные законы, в том числе касающиеся правил до-
рожного движения.

На федеральном уровне безопасностью дорожного движения в США 
занимается созданная в 1970 году в структуре Министерства транспорта 
гражданская организация – Национальная администрация безопасности 
дорожного движения (NHTSA). В ее функции входит подготовка проектов 
законодательных актов по различным направлениям безопасности дорож-
ного движения.

В структуру NHTSA входят отделы стандартов безопасности транс-
портных средств, защиты водителей и пассажиров от последствий дорож-
но-транспортных происшествий119, программ борьбы с управлением транс-
портными средствами в состоянии опьянения, работы дорожных полиций 
и медицинских служб, Национальный центр статистики и анализа, а также 
отделы и центры, организующие проведение научных работ: отдел иссле-
дований проблем безопасности водителей и пешеходов, отдел исследова-
ний проблем предупреждения ДТП, центр разработки проблем повышения 
безопасности конструкции транспортных средств и проверки их техниче-
ского состояния и др.

NHTSA анализирует состояние аварийности в стране на основе инфор-
мации, представленной подразделениями дорожной полиции о ДТП, сопо-
ставляет ее с отчетами медицинских учреждений, отслеживает ситуацию 
с соблюдением правил дорожного движения во всех штатах (по данным 
полицейских протоколов), распространяет информацию, касающуюся до-
рожно-транспортного травматизма, среди населения, участвует в проведе-
нии научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ, активно 
сотрудничает с другими государственными и негосударственными органи-
зациями в области обеспечения безопасности дорожного движения [2].

Необходимо отметить, что уровень безопасности дорожного движения 
в США оценивают по коэффициенту смертности на 100 млн пройденных 
автомобилем миль.

За последние 40 лет страна добилась значительного повышения уровня 
безопасности дорожного движения (рис. 3), несмотря на достаточно активный 
рост населения, автопарка и увеличение пробега автотранспортных средств.

Программы, направленные на повышение уровня использования рем-
ней безопасности, совершенствование активных и пассивных систем без-
опасности автомобиля, а также сокращение числа нарушений правил до-
рожного движения, существенно снизили количество погибших в результа-
те дорожно-транспортных происшествий.

119 Далее – ДТП.

Рис. 3. Количество погибших в ДТП и коэффициент смертности
на 100 млн пройденных миль за период с 1975 по 2016 год

По сравнению с 2017 годом в 2018 году количество погибших в ДТП 
снизилось на 2,4 %, на 4 % сократилось число погибших в ДТП, находя-
щихся в состоянии опьянения, на 10 % – в результате опрокидывания 
транспортных средств [7].

Немаловажную роль в вопросах повышения безопасности дорожно-
го движения играют общественные организации и фонды, пользующиеся 
большим влиянием в обществе, привлекающие внимание граждан к опре-
деленным социально значимым проблемам в области безопасности дорож-
ного движения.

Среди таких организаций наиболее известны следующие.
1. Матери против пьяных водителей (MADD). Создана в 1980 г. в целях 

пресечения управления транспортными средствами в состоянии опьяне-
ния, оказания содействия жертвам насильственных преступлений и профи-
лактики употребления алкоголя несовершеннолетними лицами.

MADD участвовала в лоббировании решения о снижении разрешенно-
го уровня содержания алкоголя в крови с 0,10 г/дл до 0,08 г/дл, которое 
было одобрено Конгрессом США в 2000 г. и принято правительствами всех 
штатов.

Во многом благодаря пропагандистским компаниям MADD в законода-
тельство ряда штатов были введены нормы об использовании в автомоби-
лях антиалкогольных блокировочных устройств типа «Алкозамок».

Региональные подразделения MADD в штатах организуют для насе-
ления телевизионные трансляции судебных заседаний, на которых заслу-
шиваются дела, связанные с совершением ДТП лицами, находившимися в 
состоянии опьянения.

Организация существует исключительно на средства, полученные в 
качестве добровольных членских и благотворительных взносов. Зачастую 
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пожертвования поступают от членов семей погибших в ДТП людей и явля-
ются признанием социальной значимости проводимой MADD работы [1].

2. В 1970 г. в стране была создана Федерация пользователей автомо-
бильных дорог, девиз которой «За безопасность и мобильность». Федера-
ция является общенациональной и объединяет крупные промышленные и 
финансовые корпорации, компании, группы, действующие практически во 
всех отраслях экономики и социальной сферы, несколько тысяч транспорт-
ных фирм и автомобильных дилеров.

Наряду с вопросами финансирования и технической поддержки про-
грамм строительства и эксплуатации дорог, совершенствования работы ав-
томобильного транспорта, обмена информацией между промышленными 
отраслями и пользователями дорог Федерация разрабатывает программы и 
инициирует кампании по безопасности дорожного движения, вовлекает в 
них другие общественные организации [1].

3. Фонд безопасности дорожного движения образован в 1947 г. для фи-
нансирования научных исследований, издания и распространения научной, 
учебной, пропагандистской и иной литературы и материалов для водите-
лей, пешеходов, велосипедистов, других участников дорожного движения.

Финансируемые фондом исследования проводятся в основном по зака-
зу законодательных органов и правительственных агентств для выработки 
научно-обоснованных политических решений в области безопасности до-
рожного движения.

Кроме того, в стране существует большое число локальных объедине-
ний. В основном на местном уровне общественность активно участвует в 
решении проблем обеспечения безопасности дорожного движения: обсу-
ждении проектов организации дорожного движения, пропаганде и распро-
странении знаний по безопасному поведению на улицах и дорогах, воспи-
тании и обучении детей [1].

Вместе с тем ключевая роль в системе обеспечения безопасности до-
рожного движения в США отводится подразделениям полиции, непосред-
ственно занимающимся выявлением и пресечением нарушений правил 
дорожного движения. Однако единой централизованной службы в области 
обеспечения безопасности дорожного движения в стране нет.

В городах за порядком на дорогах следят полицейские патрули, а на 
уровне штатов действуют департаменты дорожной полиции, входящие в 
общие полицейские силы штата. Патрулирование на дорогах сотрудники 
полиции осуществляют наряду с остальными функциями по обеспечению 
общественного порядка. Таким образом, обеспечение безопасности дорож-
ного движения органами полиции осуществляется на уровне штата и муни-

ципалитета. Зачастую подобная ситуация обуславливает конкуренцию ме-
жду полицейскими подразделениями различного уровня в вопросах взима-
ния штрафов. Дело в том, что штрафы, взысканные с нарушителей правил 
дорожного движения, идут в бюджет того муниципалитета, на территории 
которого они были выписаны.

Полицейский в США не имеет права остановить транспортное сред-
ство для проверки документов. Как правило, полицейский останавливает 
автомобиль, если водитель нарушил правила дорожного движения, неаде-
кватно ведет себя на дороге, неисправны световые приборы, просрочена 
лицензия, сведения о которой считываются с наклейки на номере специ-
альными приборами (без остановки автомобиля), автомобиль находится в 
розыске либо поступила жалоба, что за рулем нетрезвый водитель.

В США полицейские не пользуются жезлом для остановки транспорт-
ного средства, а по микрофону дают команду водителю остановиться.

Задача полицейского в первую очередь – пресекать преступления и не 
подвергать себя неразумному риску. Поэтому, остановив автомобиль, поли-
цейский, не выходя из машины, проверяет его через базу данных полиции. 
При общении с водителем следит за тем, чтобы он четко следовал правилам 
и его приказам: не выходил из машины, держал руки на руле, не делал рез-
ких движений, а доставая водительские права из кармана или из бардачка, 
заранее предупреждал о своих действиях.

Полицейский имеет право провести досмотр автомобиля, если поведе-
ние водителя или пассажиров покажется ему подозрительным.

Все действия полицейского прописаны в должностной инструкции, 
предусматривающей степени применения силы, последняя степень – при-
менение огнестрельного оружия. К ней прибегают только в том случае, если 
жизни полицейского или другого гражданского лица угрожает смертельная 
опасность. Все действия полицейских тщательно контролируются, любое 
применение силы расследуется специальной комиссией. Все патрульные 
полицейские используют нагрудные видеорегистраторы, также внутри па-
трульных автомобилей установлены камеры видеонаблюдения, которые 
фиксируют все действия полицейских.

Несмотря на исследования, доказывающие, что использование камер 
видеофиксации нарушений правил дорожного движения снижает коли-
чество нарушений и, как следствие, число аварий на дороге, в США их 
использование значительно отличается от практики применения в других 
странах. В некоторых штатах камер нет вообще, в других применяются ка-
меры, фиксирующие выезд на запрещающий сигнал светофора и скорость, 
как правило, только в населенных пунктах.
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Функция контроля скоростного режима практически полностью возла-
гается на полицию. Все полицейские патрульные автомобили оборудованы 
измерителями скорости, часто используются автомобили без специальных 
цветографических схем. Контроль скоростного режима может также осу-
ществляться с помощью вертолета или легкого самолета. При патрулирова-
нии на мотоциклах полицейские используют ручные радары, измеряющие 
скорость.

В зависимости от степени тяжести нарушения правил дорожного дви-
жения полицейский США имеет право сделать водителю устное или пись-
менное предупреждение, выписать штраф, арестовать и доставить в уча-
сток. За нарушение правил дорожного движения в личное дело водителя 
начисляются штрафные баллы, которые аннулируются при дальнейшем 
вождении без нарушений либо являются основанием существенного повы-
шения размера штрафа при повторных нарушениях.

В США существуют специальные суды, которые рассматривают дела, 
связанные с нарушением правил дорожного движения в том случае, когда 
нарушитель не считает себя виновным и не желает платить штраф. Задача 
судьи – следить, чтобы не было злоупотреблений и личных мотивов. Во 
всех остальных случаях полицейский прав по определению, так как в стра-
не действует презумпция правоты полицейского при исполнении им слу-
жебных обязанностей.

Еще одна обязанность дорожных полицейских в США – помогать води-
телю на дороге. Патрульный всегда остановится, заметив стоящий с вклю-
ченной аварийной сигнализацией автомобиль, предложит вызвать аварий-
ный автомобиль, отвезти водителя на станцию техобслуживания или авто-
заправку, либо поможет устранить неисправность на месте.

Таким образом, среди основных причин снижения факторов риска воз-
никновения аварийных ситуаций на автомобильных дорогах США в усло-
виях постоянного роста интенсивности движения можно выделить повы-
шение качества дорог и, в первую очередь, увеличение относительной доли 
скоростных магистралей, на которых расстояние между встречными поло-
сами увеличено либо они разделены барьерами, использование водителями 
ремней безопасности, детских удерживающих устройств, пресечение слу-
чаев управления транспортными средствами в состоянии опьянения.

Последние несколько лет Соединенные Штаты Америки ведут активную 
пропаганду пешеходных и велосипедных сообщений, стимулируют исполь-
зование общественного транспорта. В частности, меняются нормативы про-
ектирования городских улиц, осуществляются программы по повышению 
безопасности наиболее уязвимых участников дорожного движения.
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Китайская Народная Республика120 – государство в Восточной Азии, 
занимающее по численности населения первую строчку мирового рейтин-
га121 – 1 404 328 611 человек (данные 2019 года).

КНР располагает огромной территорией в 9 598 962 км2, включая не-
контролируемый центральным правительством остров Тайвань и приле-
гающие к нему мелкие острова. По этому показателю Китай уступает толь-
ко России и Канаде122.

Протяженность автодорог  КНР (включая сельские) составляет более 
4,58 млн км.

Учитывая такие геополитические и экономические факторы, как раз-
мер территории государства, высокая плотность населения, значительная 
протяженность автомобильных дорог и быстрый экономический рост, осо-
бое значение в современных условиях приобретает деятельность по обес-
печению безопасности дорожного движения123.

Основным стратегическим документом в КНР является Пятилетний 
план, составляемый Госсоветом Китая. В рамках пятилеток планирование 
осуществляется в сфере экономического и общественного развития, в том 
числе в сфере безопасности дорожного движения.

120 Далее – КНР.
121 http://www.data.stats.gov.cn (дата обращения: 22.05.2020).
122 http://www.ru.wikipedia.org (дата обращения: 22.05.2020).
123 Далее – ОБДД.

В настоящее время действует 13-й Пятилетний план социально-эконо-
мического развития КНР (2016–2020 гг.), в рамках которого предусмотрены 
следующие мероприятия по ОБДД (табл. 1).

Таблица 1
Направление 2015 год 2020 год

Увеличение протяженности автодорог (км) 4 млн 580 тыс. 5 млн
Увеличение протяженности скоростных дорог (км) 124 тыс. 150 тыс.
Прокладка дорог в деревнях (%) 94,5 99
Информатизация дорожного движения, применение 
цифровых технологий (%) 90 100

Использование электронной системы ЕТС на 
платных дорогах (%) (считывание денежных 
средств через GPS-устройство)

30 50

Снижение интенсивности выброса С02 (%) 7
Снижение уровня смертности на дорогах (%) 20

Кроме Пятилетнего плана, на территории КНР действуют планы Коми-
тета безопасности дорожного движения КНР, территориальных народных 
правительств, планы МОБ КНР и местных подразделений общественной 
безопасности, ежегодные планы организаций, воинских частей, предприя-
тий, общественных организаций и других учреждений.

Деятельность по ОБДД в Китайской Народной Республике регламен-
тируется законами КНР «О полиции», «О безопасности дорожного движе-
ния», Положением «О применении Закона КНР о безопасности дорожного 
движения», приказами Министерства общественной безопасности КНР 
«О порядке рассмотрения дел, связанных с ДТП», «О порядке рассмотре-
ния дел, связанных с нарушением ПДД», Указаниями Госсовета КНР «Об 
усилении работы в сфере безопасности дорожного движения».

Также деятельность по ОБДД регламентируется отдельными статьями 
Уголовного и Гражданского кодексов, Разъяснениями Верховного Народного 
Суда КНР, нормативно-правовыми актами в сфере безопасности дорожного 
движения органов государственной власти провинциального и городского 
уровня, городов центрального подчинения, автономных районов Китая и др.

Финансирование деятельности по ОБДД в Китае осуществляется за 
счет средств государственного бюджета и средств народных правительств 
провинциального уровня, городов центрального подчинения, специальных 
административных районов, городов, уездов.

В период 12-го и 13-го Пятилетнего плана (2011–2015 гг., 2016–2020 гг.) 
на безопасность дорожного движения и интеллектуальную транспортную 
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систему предусмотрено расходов на сумму 182 млрд китайских юаней124. Фи-
нансирование может существенно различаться по территориальному призна-
ку. Так, самый высокий показатель в провинции Хэбэй, он составил 2 млрд 
400 млн юаней, самый низкий показатель в г. Сямынь – 14 млн юаней.

На развитие дорожной инфраструктуры только в 2016 году Министер-
ством финансов КНР выделено 2,6 трлн юаней.

Большое значение в КНР уделяется освещению стратегий и программ 
в сфере безопасности дорожного движения, а также популяризации безопасно-
го поведения на дорогах. Информирование осуществляется на всей территории 
Китая в мобильных приложениях, социальных сетях и на интернет-сайтах.

В ноябре 2012 года Госсоветом КНР одобрена инициатива Министер-
ства общественной безопасности об учреждении «Всекитайского дня без-
опасности дорожного движения», который проводится ежегодно 2 декабря.

Деятельность по ОБДД осуществляется различными органами испол-
нительной государственной власти и охватывает все ее уровни.

Высшим государственным исполнительным органом Китая является 
Государственный совет КНР. Госсовет и органы общественной безопасно-
сти КНР несут ответственность за работу в области ОБДД.

Народные правительства и органы общественной безопасности всех 
уровней разрабатывают и реализуют план по ОБДД в соответствии с за-
конодательством и политическим курсом, отвечают за данную работу на 
подведомственной им территории, также в их обязанности входит регуляр-
ное проведение обучения и повышение уровня сознания граждан в области 
обеспечения безопасности дорожного движения.

По данным ООН, на 100 тыс. населения Китая приходится всего 
120 полицейских125. В связи с этим возрастает роль гражданского общества 
в обеспечении безопасности дорожного движения.

В настоящее время в Китае для охраны общественного порядка и регу-
лирования дорожного движения практикуется привлечение сил помощни-
ков полиции (вспомогательной полиции) и добровольцев.

В соответствии с Инструкцией МОБ КНР № 88 от 30.04.2008 «Об усилении 
подразделений по регулированию дорожного движения» органы обществен-
ной безопасности по регулированию дорожного движения могут комплекто-
вать подразделения из помощников. Данная мера связана с большой нагрузкой 
на полицию, значительной численностью населения, быстро развивающейся 
инфраструктурой, возрастающим количеством транспортных средств.

В обязанности помощников полиции входит охрана дорожного поряд-
ка, убеждение к отказу от противоправных действий, обеспечение порядка 

124 Более 25,6 млрд долларов США по курсу на 22 мая 2020 года, 1 доллар США = 
7,1 китайского юаня.

125 См.: там же.

на месте ДТП, охрана места происшествия, оказание помощи пострадав-
шим, а также проведение пропаганды и воспитания в сфере безопасности 
дорожного движения.

Помощники по своему статусу не относятся к полиции, они не вправе 
носить огнестрельное оружие и не имеют полномочий полицейского.

Кандидат на должность помощника полиции сдает квалификацион-
ный экзамен на знание законодательства КНР. С ним заключается срочный 
контракт. Заработная плата помощников полиции невелика и составляет от 
1500 до 2000 юаней в месяц (15–20 тыс. российских рублей).

Добровольцы – это особая категория гра-
ждан Китая, которые на безвозмездной и доб-
ровольной основе принимают участие в обес-
печении безопасности дорожного движения.

Отряды добровольцев формируются в со-
циальных общинах (администрациями жилых 
микрорайонов) по месту жительства граждан. 
Перед выходом на дежурство они проходят 
соответствующую подготовку. В городах со 
сложной дорожной обстановкой на перекрест-
ках создаются посты добровольцев, которые 
обеспечивают порядок посменно.

Обязанности добровольца:
оказание помощи дорожной полиции и ре-

гулировщикам в пропаганде культурного вождения (часто на дорогах мож-
но встретить добровольцев, на флаге которых значится надпись: «Культур-
ное движение начинается с меня»);

убеждение к отказу от противоправных действий;
охрана дорожного порядка;
регулирование движения пешеходов по пешеходному переходу;
регулирование движения велосипедов, мопедов, трехколесных транс-

портных средств на перекрестках по выделенным полосам;
оказание помощи детям, пожилым пешеходам и пешеходам с ограни-

ченными возможностями в переходе проезжей части.
За добросовестный труд доброволец может быть поощрен денежной 

премией за счет средств местной администрации.
Помощники полиции и добровольцы перед выполнением своих обязан-

ностей на дороге проходят инструктаж у сотрудника дорожной полиции.
Кроме вспомогательной полиции и добровольцев, в обеспечении без-

опасности дорожного движения принимают участие обычные граждане. 
Так, в последнее время органами общественной безопасности многих про-

Рис. 1. Отличительный знак 
помощников полиции
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винций Китая введена система поощрения граждан за переданную в по-
лицию информацию о грубом нарушении правил дорожного движения, 
водителях, находящихся в состоянии опьянения. За достоверную инфор-
мацию обещана денежная премия до 1000 китайских юаней (около 10 000 
российских рублей). Поощрение граждан, активно участвующих в ОБДД, 
рассматривается как одно из приоритетных направлений деятельности по 
обеспечению безопасности дорожного движения.

Граждане передают информацию о нарушениях через мобильные приложе-
ния дорожной полиции Китая, а также через мобильный мессенджер «Weixin».

Участники дорожного движения также могут сообщать информацию 
о дорожной ситуации (дорожный затор), дорожно-транспортных происше-
ствиях на конкретных участках дорог, чрезвычайных ситуациях и т.д. в режи-
ме онлайн через навигационную систему «Бэйдоу» (аналог «Яндекс карты»).

По результатам проверки соблюдения правил дорожного движения 
в провинциях Китая, а также анкетного опроса с привлечением 300 тыс. 
участников, проведенных Инспекционной группой Постоянного комитета 
Всекитайского собрания народных представителей по исполнению законо-
дательства, отмечено улучшение общей обстановки в сфере обеспечения 
безопасности дорожного движения, а также соответствие уровня контроля 
безопасности и правоприменительной практики быстрому развитию до-
рожного движения.

Так, несмотря на то что за период с 2004 по 2016 год количество механи-
ческих транспортных средств возросло со 107 до 278 млн, число водителей 
механических транспортных средств увеличилось с 75 до 327 млн человек, а 
протяженность автодорог КНР – с 1870000 до 4580000 км, за данный период 
времени количество ДТП снизилось с 518 до 188 тыс., число погибших – со 
107 до 58 тыс. человек, а количество особо крупных аварий – с 55 до 12.

Таким образом, следует отметить, что деятельность по обеспечению без-
опасности дорожного движения в Китайской Народной Республике имеет ком-
плексный характер и является достаточно эффективной. Опыт КНР в данной 
сфере необходимо изучать, эффективно и творчески заимствовать, модифици-
ровать с учетом существующих в современном российском обществе вызовов, 
вырабатывать на его основе новые перспективные предложения и варианты ре-
шений по совершенствованию ситуации на дорогах в Российской Федерации.
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И КАЧЕСТВЕННЫЕ АВТОМОБИЛЬНЫЕ ДОРОГИ»

Аннотация
В статье рассматриваются вопросы по оценке эффективности внедрен-

ных мероприятий по инженерному обустройству и модернизации автомо-
бильных дорог, направленных на обеспечение безопасности дорожного 
движения в рамках национального проекта «Безопасные и качественные 
автомобильные дороги».

Информацию, изложенную в настоящей статье, предлагается исполь-
зовать в целях последующего выбора наиболее эффективных мероприятий 
для возможного включения в ежегодные программы дорожной деятельно-
сти субъектов Российской Федерации.

Ключевые слова: безопасность дорожного движения, дорожно-транс-
портная аварийность, мероприятия по инженерному обустройству и модер-
низации автомобильных дорог, автомобильная дорога, национальный про-
ект «Безопасные и качественные автомобильные дороги».

С 2019 года в Российской Федерации осуществляется реализация меро-
приятий национального проекта «Безопасные и качественные автомобиль-
ные дороги», предусмотренного Указом Президента Российской Федера-
ции от 7 мая 2018 года № 204.
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Одной из задач национального проекта «Безопасные и качественные 
автомобильные дороги» является внедрение мероприятий по инженерно-
му обустройству и модернизации автомобильных дорог, направленных на 
обеспечение безопасности дорожного движения.

Вместе с тем существует необходимость оценки этих мероприятий с 
точки зрения их влияния на уровень аварийности в целях последующего 
выбора мероприятий для возможного включения в ежегодные программы 
дорожной деятельности субъектов Российской Федерации.

Анализ результатов внедрения инженерных мероприятий позволит 
выбрать наиболее эффективные из них для последующего применения в 
практической деятельности по обеспечению безопасности дорожного дви-
жения, в том числе предусмотренной подпунктом н) пункта 11 Положения 
о Государственной инспекции безопасности дорожного движения Мини-
стерства внутренних дел Российской Федерации, утвержденного Указом 
Президента Российской Федерации от 15 июня 1998 года № 711 (изучение 
условий дорожного движения, принятие мер по совершенствованию орга-
низации движения транспортных средств и пешеходов).

Целями126 национального проекта «Безопасные и качественные автомо-
бильные дороги» являются:

1) Увеличение доли автомобильных дорог регионального значения, 
соответствующих нормативным требованиям, в их общей протяженно-
сти не менее чем до 50 % (относительно их протяженности по состоянию 
на 31 декабря 2017 г.). Также утверждение органами государственной вла-
сти субъектов Российской Федерации таких нормативов, исходя из уста-
новленных на федеральном уровне требований безопасности автомобиль-
ных дорог.

2) Снижение доли автомобильных дорог федерального и регионально-
го значения, работающих в режиме перегрузки, в их общей протяженности 
на 10 % по сравнению с 2017 годом.

3) Снижение количества мест концентрации дорожно-транспортных 
происшествий (аварийно-опасных участков) на дорожной сети в два раза 
по сравнению с 2017 годом.

4) Снижение смертности в результате дорожно-транспортных проис-
шествий в 3,5 раза по сравнению с 2017 годом до уровня, не превышаю-
щего четырех человек на 100 тысяч населения (к 2030 году – стремление к 
нулевому уровню смертности).

126 Паспорт национального проекта «Безопасные и качественные автомобильные доро-
ги», утвержденный президиумом Совета при Президенте Российской Федерации по стратеги-
ческому развитию и национальным проектам (протокол от 24 декабря 2018 г. № 15).

Одной из основных задач для достижения целей национального про-
екта «Безопасные и качественные автомобильные дороги» является реали-
зация программ по осуществлению дорожной деятельности в отношении 
автодорог общего пользования, объектов улично-дорожной сети, посред-
ством которых необходимо предусмотреть внедрение мероприятий по 
инженерному обустройству и модернизации автомобильных дорог, в том 
числе внедрение автоматизированных и роботизированных технологий ор-
ганизации дорожного движения и контроля за соблюдением правил дорож-
ного движения.

В  рамках федерального проекта «Дорожная сеть» национального про-
екта «Безопасные и качественные автомобильные дороги» предусматри-
вается реализация программ дорожной деятельности в отношении авто-
мобильных дорог общего пользования, объектов улично-дорожной сети 
в целях приведения в нормативное состояние сети автомобильных дорог 
общего пользования регионального или межмуниципального значения, 
улично-дорожной сети городских агломераций, а также ликвидации мест 
концентрации дорожно-транспортных происшествий.

Необходимо отметить, что в дорожной отрасли распространено ошибоч-
ное мнение, что под нормативным состоянием подразумевается проведение 
работ по достижению необходимой ровности и устранению дефектов дорож-
ного покрытия. В этой связи возникают серьезные риски, что инженерные 
мероприятия по обустройству отходят на второй план, что чревато ростом 
аварийности и тяжести последствий ДТП в силу увеличившихся скоростей и 
отсутствия достаточных сил и средств для успокоения движения.

Вместе с тем соответствующая нормативным требованиям автомобиль-
ная дорога – это дорога (участок автомобильной дороги), эксплуатацион-
ные параметры которой соответствуют требованиям ГОСТ Р 50597-2017 
«Дороги автомобильные и улицы. Требования к эксплуатационному со-
стоянию, допустимому по условиям обеспечения безопасности дорожного 
движения. Методы контроля».

Кроме того, в соответствии с положениями абзаца 2 пункта 6 Порядка 
проведения оценки технического состояния автомобильных дорог, утвер-
жденного приказом Минтранса России от 27.08.2009 № 150, к параметрам 
и характеристикам автомобильной дороги, определяющим степень ее соот-
ветствия нормативным требованиям, отнесены в том числе объем и виды 
повреждений элементов обустройства дороги и технических средств орга-
низации дорожного движения.

Анализ статистических данных подтверждает, что транспортно-экс-
плуатационные характеристики дорог оказывают большое влияние на без-
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опасность дорожного движения. Отечественные и зарубежные исследова-
ния свидетельствуют, что неблагоприятные дорожные условия косвенно 
влияют на процесс возникновения 60–75 % ДТП в качестве фактора, сти-
мулирующего ошибки водителей в выборе режима движения автомобиля, 
снижение надежности его работы ввиду неверного восприятия ситуации. 
Официально регистрируемая доля ДТП с недостатками транспортно-экс-
плуатационного состояния улично-дорожной сети, сопутствующими со-
вершению ДТП, в настоящее время составляет более 30 %, и наблюдается 
устойчивая тенденция к снижению этого показателя.

В целях реализации национального проекта Министерством транспорта 
Российской Федерации направлено письмо127 главам субъектов Российской 
Федерации о необходимости проведения корректировки ранее разработан-
ных программ дорожной деятельности субъектов Российской Федерации.

В данном письме указывается о необходимости проведения корректи-
ровки ранее разработанных программ дорожной деятельности субъектов 
Российской Федерации для формирования на их основе регионального 
проекта (региональных проектов) с учетом утверждения Правительством 
Российской Федерации постановления от 31 октября 2018 г. № 1288 «Об 
организации проектной деятельности в Правительстве Российской Федера-
ции», а также в соответствии с подпунктом «б» пункта 4 поручения Прави-
тельства Российской Федерации от 10 ноября 2018 г. № ДМ-П6-7776.

Корректировку программ дорожной деятельности субъектов Россий-
ской Федерации предусматривалось осуществить путем приведения их в 
соответствие с требованиями Методических рекомендаций по разработке 
регионального проекта (региональных проектов) в целях реализации феде-
ральных проектов «Дорожная сеть» и «Общесистемные меры развития до-
рожного хозяйства» национального проекта «Безопасные и качественные 
автомобильные дороги» (далее – Методические рекомендации).

В письме Минтранса России также указывалось, что региональный 
проект (региональные проекты) подлежит согласованию с территориаль-
ным органом управления ГИБДД МВД России по субъектам Российской 
Федерации, территориальным управлением Росавтотранснадзора, владель-
цами автомобильных дорог, соответствующим подведомственным феде-
ральным казенным учреждением Федерального дорожного агентства, ФАУ 
«РОСДОРНИИ», Федеральным дорожным агентством (при наличии техни-
ческой возможности согласование осуществляется в электронном виде), а 
также рассмотрению на общественных слушаниях.

127 Письмо Министерства транспорта Российской Федерации от 16 ноября 2018 г. № ИА-
24/17053 «О проведении корректировки ранее разработанных программ дорожной деятельно-
сти субъектов Российской Федерации».

Копия вышеупомянутого письма Минтранса направлялась в подразде-
ления Госавтоинспекции территориальных органов Министерства внутрен-
них дел Российской Федерации по субъектам Российской Федерации128.

На проведенной 17 декабря 2018 года под председательством начальни-
ка ГУОБДД МВД России видеоконференции руководителям подразделений 
Госавтоинспекции на региональном уровне было поручено:

детально изучить состав планов (проектов) дорожной деятельности, 
изложенных в Методических рекомендациях, обратив особое внимание на 
приложения № 1, 2 и 4, предусматривающие выделение инженерных меро-
приятий по безопасности дорожного движения;

обеспечить «окраску» и адресность этих мероприятий при согласова-
нии проектов дорожной деятельности в объемах, достаточных для сниже-
ния количества погибших участников дорожного движения в региональном 
масштабе на 10 % к уровню 2018 года;

особое внимание уделить профилактике встречных столкновений, не-
предумышленных съездов и опрокидываний с дороги, наездов на пешеходов;

предусмотреть в рамках текущего содержания автомобильных дорог 
первоочередное проведение работ по совмещению нерегулируемых пеше-
ходных переходов в населенных пунктах с искусственными неровностями, 
обустройству «очагов» аварийности, транспортных развязок, остановочных 
пунктов освещением, уполаживанию откосов земляного полотна на прямо-
линейных участках с высотой насыпи до двух метров и установке дорож-
ных ограждений на кривых малого радиуса и в местах, где такое уполажи-
вание произвести невозможно, разделению встречных потоков дорожными 
ограждениями, а при отсутствии таких возможностей – направляющими 
устройствами (в том числе из композитных материалов) на многополосных 
участках дорог, а также применение делиниаторов на осевых линиях раз-
метки двухполосных дорог в местах запрещения обгона;

при отсутствии нормативно закрепленных правил применения инно-
вационных технических средств организации дорожного движения ини-
циировать обращение владельца соответствующей дороги в ГУОБДД МВД 
России за разрешением на проведение эксперимента;

обо всех фактах воспрепятствования включению инженерных меро-
приятий в планы (проекты) дорожной деятельности и их «окраске» неза-
медлительно сообщать в ГУОБДД МВД России;

согласованные Госавтоинспекцией планы дорожной деятельности и таб-
лицы 1–7 приложений к соответствующим региональным проектам направ-
лять в ГУОБДД МВД России в недельный срок с момента согласования;

128 Далее – подразделения Госавтоинспекции.
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сообщать в адрес ГУОБДД МВД России сведения о:
согласовании планов дорожной деятельности,
наличии в субъекте Российской Федерации согласованного Росавтодо-

ром без участия Госавтоинспекции плана (проекта) дорожной деятельности,
наличии в планах дорожной деятельности «окрашенных» мероприятий 

по безопасности дорожного движения;
достаточности включенных в планы дорожных мероприятий по без-

опасности дорожной деятельности для достижения целевого снижения 
смертности в ДТП в 2019 году.

В целях изучения хода проведения мероприятий по инженерному обу-
стройству и модернизации автомобильных дорог, направленных на обеспе-
чение безопасности дорожного движения, в ноябре 2019 года в подразделе-
ния Госавтоинспекции направлен опросный лист.

На основании результатов опроса подразделения Госавтоинспекции 
принимают участие в реализации регионального проекта национального 
проекта «Безопасные и качественные автомобильные дороги» следующим 
образом: 99 % подразделений Госавтоинспекции участвуют в работе в рам-
ках проектного офиса, а также направляют предложения для включения в 
региональный проект национального проекта «Безопасные и качественные 
автомобильные дороги»; 96 % подразделений Госавтоинспекции рассма-
тривают проекты программ дорожной деятельности; 95 % согласовывают 
проекты программ дорожной деятельности; 93 % участвуют в натурных 
осмотрах улично-дорожной сети.

Анализ распределения регионов по степени реализации в 2019 году каж-
дого из предусмотренных национальным проектом мероприятий выявил по-
тенциальные проблемы, связанные с низкой степенью внедрения ряда меро-
приятий, показатель востребованности которых крайне мал, а именно:

строительство внеуличных пешеходных переходов не запланировано в 
86 % регионов Российской Федерации;

обеспечение условий для отдыха водителей в пути за счет строительства 
площадок отдыха на автомобильных дорогах вне населенных пунктов с их 
обустройством объектами сервиса (в том числе за счет использования механиз-
мов государственно-частного партнерства) не запланировано в 94 % регионов;

отдаление рекламных конструкций за пределы полос отвода и придо-
рожных полос автомобильных дорог вне населенных пунктов не заплани-
ровано в 97 % регионов;

обеспечение видимости транспортных средств и пешеходов в ночное 
время, в том числе за счет устройства наружного освещения в пределах 
транспортных развязок, не запланировано в 84 % регионов;

обустройство кривых малого радиуса, участков с неуположенными от-
косами соответствующими направляющими устройствами не запланирова-
но в 65 % регионов;

разделение встречных (на многополосных дорогах) и пересекающихся 
потоков транспортных средств путем применения дорожных ограждений 
(в том числе тросовых) и направляющих устройств не запланировано в 
65 % регионов;

разделение встречных (на многополосных дорогах) и пересекающих-
ся потоков транспортных средств путем строительства разноуровневых 
транспортных развязок не запланировано в 93 % регионов.

В таблице 1 отражена активность подразделений Госавтоинспекции по 
подготовке предложений в программы дорожной деятельности каждого из 
мероприятий по инженерному обустройству и модернизации автомобиль-
ных дорог, а также степень отражения предложений Госавтоинспекции в 
утвержденных программах дорожной деятельности.

Таблица 1
№
п/п Наименование инженерного мероприятия Предложено, 

%
Включено, 

%

1

Обеспечение безопасности пешеходов за счет 
совмещения расположенных в населенных 
пунктах наземных пешеходных переходов с 
искусственными неровностями

88 71

2 Строительство внеуличных пешеходных 
переходов 46 18

3
Обустройство регулируемых пешеходных 
переходов на многополосных автомобильных 
дорогах

79 58

4

Обеспечение дублирования дорожных знаков 
«Пешеходный переход» над проезжей частью 
автомобильных дорог вне населенных пунктов 
и магистральных дорог в населенных пунктах

84 76

5
Обеспечение дублирования дорожных знаков 
«Пешеходный переход» над проезжей частью 
магистральных дорог в населенных пунктах

86 82

6

Применение удерживающих осевых, 
краевых пешеходных ограждений в местах 
несанкционированного перехода проезжей 
части, расположения образовательных и 
медицинских организаций и мест массового 
притяжения граждан

91 80
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7.

Обеспечение на кривых малого радиуса 
и участках с неуположенными откосами 
круглогодичного наличия дорожной разметки 
и использование желтой разметки на двух- 
и трехполосных дорогах для обозначения 
линий, разделяющих встречные направления 
движения

67 45

8

Обеспечение условий для отдыха водителей в 
пути за счет строительства площадок отдыха 
на автомобильных дорогах вне населенных 
пунктов с их обустройством объектами 
сервиса (в том числе за счет использования 
механизмов государственно-частного 
партнерства)

41 11

9
Отдаление рекламных конструкций за 
пределы полос отвода и придорожных полос 
автомобильных дорог вне населенных пунктов

16 5

10 Обеспечение видимости транспортных средств и пешеходов в ночное 
время, в том числе за счет устройства наружного освещения:

10.1 в населенных пунктах 96 83
10.2 в пределах транспортных развязок 43 25
10.3 в пределах пешеходных переходов 92 82

10.4 в местах расположения остановок 
общественного транспорта 82 64

10.5 на аварийно-опасных участках 80 58

11 Обустройство кривых малого радиуса, участков с неуположенными 
откосами соответствующими:

11.1 дорожными знаками 75 61
11.2 направляющими устройствами 61 46
11.3 удерживающим барьерным ограждением 74 55
11.4 сигнальными столбиками 63 51

12 Разделение встречных (на многополосных дорогах) и пересекающихся 
потоков транспортных средств путем:

12.1 применения дорожных ограждений (в том 
числе тросовых) и направляющих устройств 75 43

12.2 строительства разноуровневых транспортных 
развязок 33 13

12.3 строительства железнодорожных переездов 3 0

12.4
введения светофорного регулирования в 
сложных транспортных узлах и пересечений 
с круговым движением

51 43

Среди мероприятий есть такие, которые не были отражены в итоговых 
программах дорожной деятельности, однако подразделениями Госавтоин-
спекции вносились предложения о необходимости их запланировать.

К таким мероприятиям относятся строительство внеуличных пешеход-
ных переходов; обеспечение видимости транспортных средств и пешехо-
дов в ночное время, в том числе за счет устройства наружного освещения 
в пределах транспортных развязок, на аварийно-опасных участках; обу-
стройство кривых малого радиуса, участков с неуположенными откосами 
соответствующими направляющими устройствами, удерживающими барь-
ерными ограждениями; разделение встречных (на многополосных дорогах) 
и пересекающихся потоков транспортных средств путем применения до-
рожных ограждений (в том числе тросовых) и направляющих устройств.

Ни одно из мероприятий по инженерному обустройству и модерни-
зации автомобильных дорог, направленных на обеспечение безопасности 
дорожного движения, в ходе опроса подразделений Госавтоинспекции не 
было оценено как высокоэффективное.

Наиболее результативными из предусмотренных мероприятий, по мне-
нию подразделений Госавтоинспекции на региональном уровне, являются: 
обеспечение безопасности пешеходов за счет совмещения расположенных 
в населенных пунктах наземных пешеходных переходов с искусственными 
неровностями на улично-дорожной сети в городских агломерациях; обеспе-
чение дублирования дорожных знаков «Пешеходный переход» над проезжей 
частью автомобильных дорог вне населенных пунктов и магистральных до-
рог в населенных пунктах на улично-дорожной сети в городских агломера-
циях; обеспечение дублирования дорожных знаков «Пешеходный переход» 
над проезжей частью магистральных дорог в населенных пунктах на улич-
но-дорожной сети в городских агломерациях; применение удерживающих 
осевых, краевых пешеходных ограждений в местах несанкционированного 
перехода проезжей части на улично-дорожной сети в городских агломерациях 
и на автомобильных дорогах регионального значения; обеспечение видимо-
сти транспортных средств и пешеходов в ночное время, в том числе за счет 
устройства наружного освещения в населенных пунктах на улично-дорожной 
сети в городских агломерациях и на автомобильных дорогах регионального 
значения, а также в пределах пешеходных переходов и в местах расположения 
остановок; обустройство кривых малого радиуса, участков с неуположенны-
ми откосами соответствующими дорожными знаками на автомобильных до-
рогах регионального значения; обустройство кривых малого радиуса, участ-
ков с неуположенными откосами соответствующими удерживающими барь-
ерными ограждениями на автомобильных дорогах регионального значения.
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В то же время такие инженерные мероприятия, как обеспечение усло-
вий для отдыха водителей в пути за счет строительства площадок отдыха 
на автомобильных дорогах вне населенных пунктов с обустройством их 
объектами сервиса (в том числе за счет использования механизмов государ-
ственно-частного партнерства), отдаление рекламных конструкций за пре-
делы полос отвода и придорожных полос автомобильных дорог вне насе-
ленных пунктов, обустройство кривых малого радиуса, участков с неуполо-
женными откосами соответствующими разноуровневыми транспортными 
развязками и железнодорожными переездами, предлагались к включению 
в проекты дорожной деятельности менее чем в 50 % от общего количества 
территориальных подразделений Госавтоинспекции и не реализованы бо-
лее чем в 90 % от общего числа регионов.

Наиболее объективными методами оценки эффективности инженер-
ных мероприятий признаны снижение числа погибших на участке улично-
дорожной сети (86 % от общего числа опрошенных), общего количества 
ДТП на участке улично-дорожной сети (82 %), а также количества мест 
концентрации ДТП (76 %).

С учетом того, что внедрение мероприятий по инженерному обу-
стройству и модернизации автомобильных дорог происходило в течение 
2018 года, оценивать их эффективность, основываясь на данных статисти-
ки преждевременно, так как необходимый для сравнительного анализа ава-
рийности период времени еще не прошел.

Дальнейшая оценка эффективности мероприятий по инженерному обу-
стройству и модернизации автомобильных дорог предполагает осущест-
вление сравнительного анализа аварийности на участках улично-дорожной 
сети, на которых в период реализации национального проекта проведены 
указанные мероприятия.
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УНИФИКАЦИЯ ДОРОЖНЫХ ЗНАКОВ, 
ПРИМЕНЯЕМЫХ В СТРАНАХ–УЧАСТНИЦАХ 

КОНВЕНЦИИ О ДОРОЖНЫХ ЗНАКАХ 
И СИГНАЛАХ 1968 ГОДА

Аннотация
В статье рассматриваются вопросы унификации дорожных знаков в 

странах–участницах Конвенции о дорожных знаках и сигналах 1968 года.
Представлены результаты работы Группы экспертов по дорожным зна-

кам и сигналам Комитета по внутреннему транспорту Европейской экономи-
ческой комиссии Организации Объединенных Наций по данной проблеме.

Информацию, изложенную в настоящей статье, предлагается использо-
вать в деятельности по совершенствованию отечественной нормативной пра-
вовой и нормативно-технической базы в области обеспечения безопасности 
дорожного движения в части, касающейся применения дорожных знаков.

Ключевые слова: дорожный знак, изображение, символ, Конвенция о 
дорожных знаках и сигналах.

В целях достижения максимального единообразия изображения и значения 
дорожных знаков, применяемых в различных странах мира, решением Исполни-
тельного комитета Европейской экономической комиссии Организации Объеди-
ненных Наций (ЕЭК ООН) от 11 июля 2013 года создана Группа экспертов по до-
рожным знакам и сигналам Комитета по внутреннему транспорту ЕЭК ООН129.

Особую актуальность унификация требований, предъявляемых к до-
рожным знакам, приобретает в связи с интенсивными темпами развития 
рынка автономных (беспилотных) транспортных средств.

129 Далее – Группа экспертов.
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Деятельность Группы экспертов посвящена анализу различий дорож-
ных знаков, применяемых в странах–участницах Конвенции о дорожных 
знаках и сигналах 1968 года130, и знаков, предусмотренных Конвенцией, по 
результатам которого предполагается внесение необходимых изменений и 
дополнений в Конвенцию.

В работе Группы экспертов принимают участие эксперты из стран–
участниц Конвенции, а также приглашенные эксперты из организаций, дея-
тельность которых связана с применением дорожных знаков.

Для рассмотрения информации о различиях в применении дорожных знаков 
между национальным законодательством стран и Конвенцией была разработана 
специальная программа (так называемая «веб-система управления дорожными 
знаками»), в основу которой лег проект, предложенный российской стороной.

С помощью данной программы собрана информация о применении до-
рожных знаков более чем в 30 странах мира.

При рассмотрении и анализе дорожных знаков экспертами выявляются 
и описываются отклонения в их изображениях и определениях, осущест-
вляется оценка этих отклонений и подготовка соответствующих рекомен-
даций.

На настоящий момент Группой экспертов рассмотрены все дорожные 
знаки Конвенции, а именно разделов А «Предупреждающие знаки», B 
«Знаки преимущественного права проезда», С «Запрещающие или ограни-
чивающие знаки», D «Предписывающие знаки», E «Знаки особых предпи-
саний», F «Информационные знаки, обозначающие объекты, и знаки сер-
виса», G «Указатели направлений и информационно-указательные знаки» и 
H «Дополнительные таблички» Конвенции.

Необходимо отметить, что по всем обсуждаемым дорожным знакам рос-
сийской стороной отстаивалась концепция применения на дорожных знаках 
символов с наилучшим их восприятием водителями транспортных средств 
и другими участниками дорожного движения, которая реализуется в соот-
ветствующих нормативно-технических документах Российской Федерации.

Далее наиболее подробно рассмотрим результаты работы Группы экс-
пертов по соответствующим разделам Конвенции.

Раздел А «Предупреждающие знаки»
В частности, в ходе работы Группой экспертов обсуждалась возможность 

применения на знаках, предупреждающих о приближении к железнодорожно-
му переезду (рис. 1), более современного символа поезда (рис. 2). Представи-
телем Российской Федерации высказано мнение о нецелесообразности такого 

130  Далее – Конвенция.

изменения ввиду устоявшегося изображения символа паровоза, привычного и 
понятного для участников дорожного движения. Экспертом от США доложено 
о проведенных исследованиях, которые показали, что время восприятия води-
телем знака с имеющимся в Конвенции символом поезда равно 3,6 секунды, 
тогда как при распознавании современного изображения поезда аналогичный 
показатель составляет 5,5 секунд. На основании указанной информации экс-
пертами было принято решение о нецелесообразности замены символов.

Рис. 1. Знак 1.2* с символом паровоза, 
аналогичным знаку A, 26 Конвенции

Рис. 2. Знак с «современным» 
символом поезда

Одновременно эксперты признали необходимость замены символа шлаг-
баума, применяемого на знаке A, 25 «Железнодорожный переезд со шлагбау-
мом» (рис. 3), на более современный вариант, используемый, например, в 
Чили (рис. 4), мотивируя это тем, что представленный на действующем знаке 
шлагбаум в настоящее время практически не применяется.

Рис. 3 . Знак 1.1 с символом шлагбаума, 
аналогичным знаку A, 25 Конвенции 

Рис. 4. Знак с «современным» символом 
шлагбаума (Чили)

Во многих странах на дополнительных знаках, устанавливаемых вбли-
зи от железнодорожных переездов и разводных мостов (А, 29a – А, 29c), 
наклонную красную линию размещают со смещением вверх или вниз знака 
(рис. 5). Представителем Российской Федерации предложено предусмо-
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треть в Конвенции в качестве приоритетной возможность расположения та-
кой линии посередине знака, как это реализовано в нашей стране на знаках 
1.4.1–1.4.6 «Приближение к железнодорожному переезду» (рис. 6).

          
Рис. 5 . Знаки А, 29b и А, 29c Конвенции Рис. 6. Знаки 1.4.5; 1.4.6

Кроме того, Группой экспертов принято предложение Российской Фе-
дерации о занесении в доклад рекомендации о внесении в Конвенцию по-
правки, связанной с изменением размещения изображения токоприемника 
трамвая на знаке A, 27 (рис. 7), как это реализовано в России на предупре-
ждающем знаке 1.5 «Пересечение с трамвайной линией», так как такое его 
размещение позволяет сделать изображение символа трамвая более круп-
ным и читаемым, особенно при использовании в треугольной форме знака 
(рис. 8).

Рис. 7. Знак А, 27 Конвенции Рис. 8. Знак 1.5

Раздел B «Знаки преимущественного права проезда»
Экспертами из Латвии, Литвы и Российской Федерации предложено 

включить в Конвенцию варианты изображения знаков, предоставляющих 
приоритет при встречном разъезде (B, 5 и B, 6), применяющиеся в указан-
ных странах, а также в ряде других стран бывшего СССР, как более инфор-
мативных, по сравнению с приведенными в Конвенции (см. рис. 9 и 10).

Рис. 9 . Знак B, 6 Конвенции, указывающий 
на приоритет  по отношению 
к встречному транспорту

Рис. 10. Знак 2.7 «Преимущество 
перед встречным 
движением»

Раздел С «Запрещающие или ограничивающие знаки»
Обсуждены необходимость нанесения на знаки наклонной красной по-

лосы и место ее расположения относительно других символов.
Представителем Российской Федерации предложено располагать та-

кую линию перед символом (знаки 3.10 «Движение пешеходов запрещено», 
3.18.1 «Поворот направо запрещен», 3.18.2 «Поворот налево запрещен», 
3.18.3 «Разворот запрещен» и 3.26 «Подача звукового сигнала запрещена»). 
Большинством экспертов данное предложение поддержано, что нашло свое 
отражение в итоговом отчете.

Кроме того, обозначена необходимость конкретизировать в тексте Кон-
венции требования к цвету наклонных полос на знаках, отменяющих ранее 
введенный запрет.

Раздел D «Предписывающие знаки»
Указано о целесообразности изображения стрелок на рекомендуемом 

к введению в раздел D «Предписывающие знаки» Конвенции дорожном 
знаке «Движение направо или налево» под углом 180о друг к другу, как это 
реализовано в Российской Федерации на дорожном знаке 4.1.6.

Кроме того, экспертами отмечена необходимость дополнения Конвенции 
знаками, обозначающими конец зоны действия знаков D, 4 «Обязательная вело-
сипедная дорожка», D, 5 «Обязательная дорожка для пешеходов», D, 6 «Обяза-
тельная дорожка для всадников», а также знаков D, 11а – D, 11b, указывающих на 
совмещенную дорожку для разных категорий участников дорожного движения. 

Раздел E «Знаки особых предписаний»
Предложено исключить из примеров знаков Конвенции, указывающих 

начало и конец населенного пункта, знаки E, 7a, E, 7d, E, 8a, E, 8d, на кото-
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рых указывается название населенного пункта. Некоторые страны, а имен-
но Германия, Италия, Российская Федерация, Франция, не согласились с 
таким предложением и высказали оговорки относительно него.

Указано о нецелесообразности изменения формы дорожного знака E, 3а 
«Одностороннее движение» с квадратной на прямоугольную, а также о не-
обходимости увеличения ширины тела стрелки по аналогии с российским 
знаком 5.5 «Дорога с односторонним движением», а также перемещения 
дорожных знаков E, 15 «Автобусная остановка» и  E, 16 «Трамвайная оста-
новка» из раздела E «Знаки особых предписаний» в раздел F «Информа-
ционные знаки, знаки, обозначающие объекты и знаки сервиса», с учетом 
того, что таким образом их применяют 23 страны из 30, по которым полу-
чена такая информация.

Предложено изображение знаков E, 12a–E, 12c «Пешеходный переход» 
выполнить аналогично дорожным знакам 5.19.1–5.19.2, так как символы 
человека, разметки «зебра», их размеры и расположение на знаках, приме-
няемых в Российской Федерации, являются оптимальными для их наилуч-
шего восприятия участниками дорожного движения.

Обозначена важность наличия изображения дорожной разметки между 
полосами движения на знаках предварительного перестроения в рядах – E, 
4; знаках, указывающих количество и направление полос движения, – G, 
11a–G, 11c и знаках G, 12, указывающих на окончание полосы движения по 
аналогии с российскими знаками 5.15.1–5.15.7.

Раздел F «Информационные знаки, обозначающие объекты, 
и знаки сервиса»

При обсуждении знаков раздела F «Информационные знаки, знаки, 
обозначающие объекты, и знаки сервиса» Конвенции группой экспертов 
принято решение внести изменение в пункт 1 подраздела I данного разде-
ла, согласно которому цвет внутреннего квадрата этих знаков может быть 
только белым. 

Обозначена необходимость сохранения в Конвенции возможности ис-
полнения знаков данного раздела в прямоугольной форме, а не только в ква-
дратной в случае отсутствия надписи на синем фоне в нижней части знака.

Эксперты подняли вопрос об упрощении изображения заправочной ко-
лонки на знаке F, 4 «Автозаправочная станция» (рис. 11) для улучшения его 
восприятия водителями транспортных средств. В качестве положительного 
примера упомянут знак, применяемый в Российской Федерации (рис. 12), 
на котором данный символ изображен в соответствии с международным 
стандартом ISO 7001:2007 «Информационные знаки для общественных 

мест» (аутентичный текст содержится в национальном стандарте ГОСТ Р 
51885–2002 «Знаки информационные для общественных мест»).

Рис. 11. Знак F, 4 Конвенции Рис. 12. Знак 7.3

Раздел G «Указатели направлений 
и информационно-указательные знаки»

Отдельными экспертами было предложено исключить из Конвенции 
дорожный знак G, 18 «Рекомендуемая дорога для тяжелых транспортных 
средств».

Однако эта идея не была поддержана, так как во многих странах ис-
пользуется усовершенствованный аналог данного знака. В частности, в 
Российской Федерации для указания рекомендуемого направления движе-
ния для грузовых автомобилей, тракторов и самоходных машин, если на 
перекрестке их движение в одном из направлений запрещено, применяются 
дорожные знаки 6.15.1–6.15.3 «Направление движения для грузовых авто-
мобилей».

Указано на нецелесообразность размещения на знаках G, 2 «Дорога, ве-
дущая в тупик» и G, 13 «Дорога ведет в тупик» дополнительной информации, 
указывающей на пересечение такой дороги с пешеходной и (или) велосипед-
ной дорожкой, в связи с тем, что данный знак не предназначен для организации 
движения велосипедных и пешеходных потоков, а информирует водителей ме-
ханических транспортных средств о невозможности сквозного проезда.

Кроме того, принято решение рекомендовать: 
на знаке G, 14 «Общие ограничения скорости» увеличить максималь-

ное количество строк с информацией с трех до четырех, с учетом практики, 
сложившейся  в ряде стран;

сохранить в Конвенции дорожный знак G, 16 «Рекомендуется примене-
ние цепей противоскольжения или зимних шин» (не применяется в Россий-
ской Федерации);
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изменить наименование дорожного знака G, 18 с «Рекомендуемая до-
рога для тяжелых транспортных средств» на «Рекомендуемая дорога для 
категорий транспортных средств, указанных на знаке».

Предложено предусмотреть в Конвенции дорожный знак, информи-
рующий водителя о возможности сбивать шлагбаум в случае, если его 
транспортное средство оказалось заблокировано на железнодорожном пе-
реезде (далее – дорожный знак «Проезд через шлагбаум»).

После обсуждения большинство экспертов пришли к выводу о том, 
что следует рекомендовать для применения знак, который аналогичен зна-
кам, указывающим аварийные выходы (G, 23–G, 24).

Данную позицию поддержали представители Дании, которые пред-
ложили включить знак «Проезд через шлагбаум» в Сводную резолюцию 
о безопасности дорожного движения (СР.1) и вернуться к рассмотрению 
вопроса о включении данного знака в Конвенцию лишь после получения 
подтверждения эффективности его применения.

В результате принято решение рекомендовать включить дорожный знак 
«Проезд через шлагбаум» в раздел G «Указатели направлений и информа-
ционно-указательные знаки» Конвенции с присвоением соответствующего 
кодового обозначения G, 25 (рис. 13).

 
Рис. 13. Предлагаемый дорожный знак «Проезд через шлагбаум»

Раздел H «Дополнительные таблички»
Принято решение рекомендовать: 
странам, допускающим размещение величины расстояния на допол-

нительной табличке H, 4а, которая указывает на конец зоны действия 
знаков, запрещающих или ограничивающих стоянку, отказаться от такой 
практики;

дополнить данный раздел табличкой H, 7b «Кроме инвалидов», при-
своив табличке H, 7 номер H, 7a, на которой, в свою очередь, изменить цвет 
фона с синего на белый, а цвет символа инвалида – с белого на черный;

в пункте 6 слова «дороги, на которых установлены знаки B, 1 или B, 2» 
заменить словами «дороги, на которых транспортные средства/водители не 
имеют приоритета».

Указано, что использование красного цвета на знаках этого раздела мо-
жет быть разрешено только в том случае, если это прямо указано в Конвен-
ции.

В заключение следует отметить, что с учетом предложений Группы 
экспертов в настоящее время секретариатом Комитета по внутреннему 
транспорту ЕЭК ООН прорабатывается вопрос о создании электронной 
версии Конвенции, содержащей все возможные варианты дорожных зна-
ков.
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Аннотация
В статье рассмотрены проблемы аварийности на дорогах Российской 

Федерации, связанной с наездом на диких животных автомобильным 
транспортом, приводится статистика дорожно-транспортных происше-
ствий с участием диких животных, а также рассмотрены некоторые меры 
предупреждения данной проблемы в России и за рубежом.

Ключевые слова: дорожно-транспортное происшествие, транспортное 
средство, авария, дикие животные, лось, автомобильная дорога, экодуки.

Развитие инфраструктуры автомобильного транспорта, в том числе 
увеличение плотности сети автомобильных дорог, интенсивности движе-
ния транспортных средств, повышение скоростного режима, отсутствие 
боковой видимости полосы отвода являются причинами увеличения коли-
чества дорожно-транспортных происшествий131.

Традиционно вопросы безопасности дорожного движения рассматриваются 
через призму основных факторов риска, таких как нарушение скоростного ре-
жима, выезд на полосу, предназначенную для встречного движения, управление 
транспортным средством водителями, находящимися в состоянии опьянения132.

131 Далее – ДТП.
132 Подробнее см. наприм.: Порташников О.М., Антонов С.Н., Баканов К.С. и др. Выявле-

ние и доказывание сотрудниками Госавтоинспекции фактов управления транспортными сред-
ствами водителями, находящимися в состоянии опьянения. Методические рекомендации / Мо-
сква, 2016, с. 56; Баканов К.С. Нарушение правил дорожного движения лицом, подвергнутым 
административному наказанию / К.С. Баканов, В.Ф. Васюков // Уголовный процесс. 2016. № 6. 
С. 60–67; Баканов К.С. Административно-правовой запрет на управление транспортным сред-
ством в состоянии опьянении: Автореф. дисс. на соискание ученой степени канд. юрид. наук. 
М., 2018. С. 22; Гордеева А.Д., Якимов А.Ю. Механизм реализации компетентными органами 
государств-участников СНГ и иных иностранных государств принципа взаимного признания 
административной ответственности за нарушения в области дорожного движения // Админи-
стративное право и процесс. 2018. № 2. С. 31–37; Гордеева А.Д. Административные правона-
рушения и виды решений, подлежащие взаимному признанию и исполнению компетентными 
органами государств, ратифицировавших Конвенцию о взаимном признании и исполнении 
решений по делам об административных нарушениях правил дорожного движения // Админи-
стративное право и процесс. 2019. № 1. С. 75–81; Кондратьев В.Д., Щепкин А.В. Комплексное 
оценивание в области безопасности дорожного движения. М.: ИПУ РАН. 2002. 51 с.

Немаловажным вопросом, которому уделяется меньшее внимание, яв-
ляется увеличение в Российской Федерации количества ДТП с дикими жи-
вотными.

По статистическим данным Госавтоинспекции133, в 2016 году произо-
шло 362 ДТП с наездом на животное (0,2 % от общего количества ДТП, 
произошедших за данный период в Российской Федерации), в которых 
26 человек погибло, 472 получили ранения. В 2017 году зарегистрировано 
377 аналогичных ДТП (0,22 % от общего количества ДТП, произошедших 
за данный период в Российской Федерации), в которых 36 человек погибло, 
514 получили ранения. В 2018 году зафиксировано 428 наездов на живот-
ных (0,25 % от общего количества ДТП в 2018 году), в которых 43 человека 
погибло, 580 получили ранения. В 2019 году – 435 ДТП (45 человек по-
гибло, 592 получили ранения), что составило 0,26 % от общего количества 
ДТП, произошедших в России за этот год.

Исходя из приведенных статистических данных, наблюдается ежегод-
ный хоть и незначительный рост как самих ДТП с животными, так и тяже-
сти последствий таких аварий (тяжесть последствий ДТП с животными в 
Российской Федерации в 2016 году – 5,2, в 2017 году – 6,5, в 2018 году – 6,9, 
в 2019 году – 7,1134).

В связи с этим изучение особенностей ДТП, связанных со столкнове-
ниями на дороге с дикими животными, представляет особую актуальность.

Наиболее опасные столкновения на автомобильных дорогах России 
происходят с лосями135. Это неслучайно, так как лось – массивное живот-
ное весом около 600 кг, взрослые экземпляры имеют тело длиной до 3 м 
(для сравнения, средняя длина автомобиля в зависимости от типа кузова 
3,8~5,5 м), высота лося в холке может доходить до 2,4 м136. Средняя ско-
рость при ходьбе – 1,5–2 км/ч, в спокойной обстановке скорость бегущего 
лося составляет около 10 км/ч, напуганные звери, например, автотранспор-
том, бегут значительно быстрее – 30 и даже 50 км/ч137.

Нелишним будет указать и на особенности поведения данного живот-
ного. Так, при возникновении опасности лоси больше рассчитывают на 
слух и чутье, поскольку видят плохо, они очень пугливы и не обладают 

133 Сайт Госавтоинспекции «Показатели состояние безопасности дорожного движения», 
http://stat.gibdd.ru/ (дата обращения: 03.04.2020).

134 Многопараметрическая информационно-аналитическая система прогнозирования и 
моделирования ситуации в области обеспечения безопасности дорожного движения (МИАС).

135 Электронный ресурс URL: https://russianhighways.ru/press/news/47849/ (дата обраще-
ния: 03.04.2020).

136 Электронный ресурс URL: https://faunistics.com/los/ (дата обращения: 03.04.2020).
137 Электронный ресурс URL: https://survinat.ru/2010/01/los/ (дата обращения: 03.04.2020).
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высоким интеллектом – их поведение непредсказуемо, особенно в непри-
вычной для них обстановке.

Большинство ДТП с участием животных происходит в темное время 
суток. При этом лоси чаще всего выходят на дорогу в предрассветное время 
и в течение одного-двух часов после заката. Именно в этот период водите-
лям рекомендуется быть наиболее внимательными и снижать скорость138.

По данным МИАС, в период с 2016 по 2019 год в темное время суток про-
изошло в 4 раза больше139 ДТП с животными, нежели в светлое время суток.

Максимальное количество аварий с дикими животными приходится 
на май-июнь, так как в этот период звери активно мигрируют, ищут новые 
места обитания140. С конца августа до середины октября – так называемый 
период гона (период размножения, брачных игр)141, в это время также про-
исходит активное передвижение лосей, возможны выходы животных на ав-
томобильные дороги и в населенные пункты. В этот период они особенно 
опасны, и появление лосей на проезжей части абсолютно непредсказуемо.

Ниже приведена статистическая информация о ДТП в Российской Феде-
рации с наездом на животных в 2016–2019 гг.142 с распределением по месяцам, 
благодаря которой наглядно видно, что наиболее активный выход животных 
на дорогу происходит именно в период сезонной миграции (рис. 1–4).

Рис. 1. ДТП с животными в Российской Федерации в 2016 году

138 https://ohotnadzor.kirovreg.ru/press-center/news/about-the-accident-with-wild-zhivotnymi2
/?sphrase_id=11889 (дата обращения: 03.04.2020).

139 Сравнительный показатель «темное время суток» в данном случае включает в себя 
«Сумерки», «В темное время суток, освещение включено», «В темное время суток, освещение 
не включено», «В темное время суток, освещение отсутствует».

140 https://76.мвд.рф/news/item/2246111 (дата обращения: 03.04.2020).
141 https://survinat.ru/2014/11/priznaki-losinogo-gona/ (дата обращения: 03.04.2020).
142 Сайт Госавтоинспекции «Показатели состояние безопасности дорожного движения», 

http://stat.gibdd.ru/ (дата обращения: 03.04.2020).

Рис. 2. ДТП с животными в Российской Федерации в 2017 году

Рис. 3. ДТП с животными в Российской Федерации в 2018 году

Рис. 4. ДТП с животными в Российской Федерации в 2019 году
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При столкновении с автомобилем центр тяжести туши сбитого лося бу-
дет располагаться выше капота, что увеличивает уровень опасности, так 
как есть большая вероятность, что такой объект пробьет лобовое стекло, 
влетев в салон. В шоковом состоянии зверь начинает биться в попытках 
выбраться и способен ногами и рогами нанести существенные травмы на-
ходящимся в машине людям143.

Для информирования водителя о приближении к опасному участку 
дороги, движение по которому требует принятия мер, соответствующих 
обстановке, в соответствии с Правилами дорожного движения Россий-
ской Федерации144 устанавливается предупредительный знак 1.27 «Дикие 
животные» (рис. 5), предупреждающий о том, что на участке дороги воз-
можно появление диких животных (кабанов, оленей, лосей), столкнове-
ние с которыми представляет опасность. Знак 1.27 устанавливается обыч-
но перед проходящими по территории заповедников, охотничьих и иных 
хозяйств и т.п. участками дорог, где возможно 
появление диких животных145.

Согласно п. 1 Приложения 1 к ПДД РФ знак 
1.27 «Дикие животные» вне населенных пунктов 
устанавливается на расстоянии 150–300 м, в на-
селенных пунктах – на расстоянии 50–100 м до 
начала опасного участка146.

В целях обеспечения защиты участников 
дорожного движения от столкновений с дикими 
животными и их последствий Федеральным до-
рожным агентством Министерства транспорта Российской Федерации147 
ведется постоянная работа по дополнительному обустройству автодо-
рог защитными ограждениями (сетками, решетками), препятствующими 

143 https://www.gismeteo.ru/news/auto/v-yaroslavskoj-oblasti-sostavili-kartu-dtp-s-uchastiem-
losej/ (дата обращения: 03.04.2020).

144 Далее – ПДД РФ.
145 «Комментарий к Правилам дорожного движения Российской Федерации (утв. Поста-

новлением Совета Министров – Правительства РФ от 23 октября 1993 г. № 1090)» (поста-
тейный) (Суняев Л.В., Унтерберг Е.С., Богатырев Д.Ю.) (Подготовлен для системы Консуль-
тантПлюс, 2012). Суняев Л.В., Унтерберг Е.С., Богатырев Д.Ю. Комментарий к Правилам до-
рожного движения в Российской Федерации (утв. Постановлением Совета Министров – Пра-
вительства РФ от 23 октября 1993 г. № 1090) (постатейный) // СПС КонсультантПлюс. 2012.

146 Постановление Правительства РФ от 23.10.1993 № 1090 (ред. от 26.03.2020) «О Пра-
вилах дорожного движения» (вместе с «Основными положениями по допуску транспортных 
средств к эксплуатации и обязанности должностных лиц по обеспечению безопасности до-
рожного движения»).

147 Далее – Росавтодор, агентство.

Рис. 5. Знак 1.27 
«Дикие животные»

выходу диких животных на проезжую часть, а также биопереходами (или 
экодуками)148.

По сообщению пресс-службы Росавтодора, в Вологодской, Ярослав-
ской и Костромской областях установили 68 км ограждений для недопуще-
ния выхода диких животных на проезжую часть.

Защитное ограждение установлено в полосе отвода с обеих сторон ав-
томобильной дороги с организацией обозначенных мест перехода живот-
ных через дорогу.

Опыт применения таких конструкций положительный. Пример: уча-
сток трассы М-8 км 302 – км 318, где только в период с апреля по август 
2019 года произошло пять аварий с участием диких животных. После уста-
новки оборудования ДТП прекратились – с сентября 2019 года по январь 
2020 года здесь не зафиксировано ни одной подобной аварии149.

Кроме того, интересным представляется опыт ФКУ Упрдор «Северо-
Запад» по оснащению аварийно-опасного участка автодороги в Ленин-
градской области (с 219-го по 226-й км автодороги Р-21 «Кола» Санкт-Пе-
тербург – Петрозаводск – Мурманск – Печенега – граница с Королевством 
Норвегия) системой «электрический пастух».

Данная система представляет собой ограждения, препятствующие выходу 
диких животных на проезжую часть путем воздействия электрическим током 
слабой силы (12 вольт), напряжение линии не представляет угрозы для жизни 
человека и животных. Таким образом, пересечь оживленную трассу животные 
могут только в специально отведенном месте автодороги. Стоит отметить, что 
для привлечения внимания водителей на участке установлен знак оповещения 
о приближении к месту выхода животных на проезжую часть150.

Опыт использования данной конструкции специалисты ФКУ «Севзап-
управтодор» переняли у коллег из соседней Вологодской области, где си-
стема функционирует с 2014 года и обеспечивает отсутствие ДТП с дикими 
животными на участке установки151.

С целью выработки комплекса мер, необходимых для снижения коли-
чества ДТП с участием диких животных, подразделения Госавтоинспекции 
на региональном уровне на постоянной основе проводят анализ состояния 

148 Биопереход – искусственное сооружение, обеспечивающее безопасное пересечение 
животными объектов транспортной инфраструктуры (Биопереходы на объектах транспортной 
инфраструктуры. Правила проектирования. Первая редакция. – Москва: Министерство строи-
тельства и жилищно-коммунального хозяйства Российской Федерации, 2019 год).

149 https://rosavtodor.ru/press-center/news/306551 (дата обращения: 03.04.2020).
150 https://rosavtodor.ru/press-center/vesti-regionov/27728 (дата обращения: 03.04.2020).
151 См.: Электронный ресурс: https: //vologda-oblast.ru/novosti/rabota_elektronnykh_

pastukhov_priznana_effektivnoy_/ (дата обращения: 03.04.2020).
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аварийности на автомобильных дорогах, связанный с наездами транспорт-
ных средств на диких животных.

Кроме того, в целях профилактики подобных аварий в ряде регионов 
Российской Федерации (например, Ярославская152, Костромская153, Киров-
ская154 области) на сайтах региональных Департаментов охраны окружаю-
щей среды и природопользования создаются специализированные инфор-
мационные ресурсы155 и интерактивные карты156 (рис. 6–8) с указанием 
мест, где наиболее часто фиксировались ДТП с участием диких животных. 
Данные сведения помогут водителям визуально оценить наиболее вероят-
ные места выхода животных на автомобильные дороги и в будущем быть 
предельно внимательными и осторожными при их проезде.

Рис. 6. Интерактивная карта Ярославской области с местами, 
где наиболее часто фиксировались ДТП с участием диких животных

152 См.: Электронный ресурс: https://www.yarregion.ru/Pages/presscenter/news.
aspx?newsID=16967 (дата обращения: 03.04.2020).

153 См.: Электронный ресурс: https: //www.google.com/maps/d/viewer?mid=1FGc5mwr66e
hrEdFhIbGt0XLamfZG7&ll=57.72261704491265 %2C41.035413970703075&z=10 (дата обраще-
ния: 03.04.2020), https://www.google.com/maps/d/viewer?mid=1FGc5mwr66ehrEdFhIbGt0XLam
fZG7&ll=57.72261704491265 %2C41.035413970703075&z=10 (дата обращения: 03.04.2020).

154 См.: Электронный ресурс: https://ohotnadzor.kirovreg.ru/press-center/news/conducted-a-
seminar-on-the-prevention-of-road-accidents-involving-wild-animals-on-the-roads-of-the-k/?sphrase_
id=11893 (дата обращения: 03.04.2020), http://les.geokirov.ru/?lat=58.62467371647304&lon=50.15
2587890625&zoom=7&baselayer=1014161021&layers=1799 (дата обращения: 03.04.2020).

155 См.: Электронный ресурс: https://www.yarregion.ru/depts/doosp/Pages/Ostorojno-los.
aspx (дата обращения: 03.04.2020).

156 См.: Электронный ресурс: https://yandex.ru/maps/?ll=39.876765 %2C57.672255&mode=
usermaps&source=constructorLink&um=constructor%3A85d47d73e29fc0554b41d88048d8645855
f784c73aafd1587c2562eece99cfcf&z=9 (дата обращения: 03.04.2020).

Рис. 7. Интерактивная карта Костромской области с местами, 
где наиболее часто фиксировались ДТП с участием диких животных

Рис. 8. Информационные слои, содержащие данные о зафиксированных случаях 
дорожно-транспортных происшествий в Кировской области с участием диких животных

В качестве дополнительных мер по предотвращению аварий с дикими 
животными заинтересованными ведомствами проводится расчистка при-
дорожных полос, устанавливаются информационные щиты, организуется 
ночное патрулирование федеральных трасс с целью отогнать животных от 
обочин автомобильных дорог в лес157, проводится информационно-разъяс-

157 См.: Электронный ресурс: https://ohotdep.gov35.ru/vedomstvennaya-informatsiya/
novosti/525/117763/ (дата обращения: 03.04.2020).
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нительная работа с населением (прежде всего с водителями транспортных 
средств) о рисках столкновения с дикими животными и крайне негативных 
возможных последствиях таких столкновений158.

Интересен зарубежный опыт профилактики ДТП с участием диких жи-
вотных.

В Финляндии для предотвращения ДТП с дикими животными на рога 
оленей наносят краску со светоотражающими элементами, специально раз-
работанную для животных159.

Финские водители сами предупреждают друг друга о северных оленях 
через мобильное приложение Porokello («Олений колокольчик»). Число 
аварий с появлением такой системы оповещения сократилось примерно на 
25 %160.

В Норвегии на стволы деревьев и столбы-ограждения наносят специаль-
ный спрей со специфическим запахом, отпугивающим диких животных161.

В Швеции фирма «Volvo Cars» разработала автомобильную систему 
с защитой от столкновения с движущимся объектом. Специальный радар 
отслеживает приближение животного и при угрозе столкновения помогает 
водителю затормозить.

В австралийском штате Тасмания, одном из лучших в стране по качеству 
дорог, ученые разработали виртуальные дорожные ограждения, состоящие 
из блоков сигнализации, расположенных на расстоянии 2,5 м от земли и из-
дающих предупредительные шумовые и световые сигналы, отпугивающие 
животных. После внедрения системы количество ДТП со зверями сократи-
лось на 50 %. Этот опыт взяла на вооружение и Великобритания162.

В США и Европе используют светоотражающие зеркала, в них попада-
ет свет фар и отпугивает лосей, а также экодуки – специальные натураль-
ные коридоры над проезжей частью, где растут трава и деревья, по которым 
животное может спокойно пересечь трассу.

Впервые экодуки были построены и введены в эксплуатацию во Фран-
ции в 50-х годах ХХ века. Затем технологию освоили в Швейцарии, Герма-
нии и других странах, а лидером в этом секторе считаются Нидерланды – 

158 См.: Электронный ресурс: https://ohotnadzor.kirovreg.ru/press-center/news/conducted-
a-seminar-on-the-prevention-of-road-accidents-involving-wild-animals-on-the-roads-of-the-k/
?sphrase_id=11889 (дата обращения: 03.04.2020).

159 См.: Электронный ресурс: https://www.1tv.ru/news/2014-11-30/30072-v_fi nlyandii_pridumali_
sposob_kak_snizit_kolichestvo_avariy_s_uchastiem_dikih_zverey (дата обращения: 03.04.2020).

160 См.: Электронный ресурс: https://press.lv/post/v-latvii-vse-bolshe-dtp-s-dikimi-
zhivotnymi-kto-iz-nih-samyj-opasnyj/ (дата обращения: 03.04.2020).

161 См.: Электронный ресурс: https://poisk-ru.ru/s63395t1.html (дата обращения: 03.04.2020).
162 См.: Электронный ресурс: https://press.lv/post/v-latvii-vse-bolshe-dtp-s-dikimi-

zhivotnymi-kto-iz-nih-samyj-opasnyj/ (дата обращения: 03.04.2020).

здесь более 600 безопасных переходов для животных, в том числе самый 
длинный в мире экодук длиной 800 м163.

В России в настоящее время построены два экодука.
Первый экодук туннельного типа (Нарвинский автодорожный тоннель) 

был открыт в марте 2016 года в Приморском крае в национальном парке 
«Земля леопарда».

Данный экодук построен для сохранения популяции дальневосточного 
леопарда, пути миграции которого пересекают трассу А-189 Раздольное – 
Хасан. Для строительства экодука в сопке был прорыт автомобильный ко-
ридор, а сам перевал закрыт для движения транспортных средств. Строи-
тельство туннеля позволило значительно снизить угрозу для животных164.

Второй экодук мостового типа был открыт в сентябре 2016 года на 
170-м километре федеральной трассы М-3 «Украина» в Калужской области 
(рис. 9).

Рис. 9. Экодук на федеральной трассе М-3 «Украина» в Калужской области

Расположение на 170-м километре выбрано с учетом привычных путей 
и троп крупных животных, прежде всего лосей.

Благодаря экодуку и установке защитных направляющих огражде-
ний аварийность с участием диких животных на этом участке дороги М-3 
«Украина» снизилась до нуля165.

Биопереходы призваны оградить автомобилистов от внезапных встреч 
с дикой природой, а животным позволить безопасно мигрировать.

163 См.: Электронный ресурс: https://www.oknamedia.ru/novosti/5-ekodukov-cherez-tskad-
postroyat-v-moskovskoy-oblasti-50352 (дата обращения: 03.04.2020).

164 См.: Электронный ресурс: http://leopard-land.ru/news/5644 (дата обращения: 
03.04.2020).

165 См.: Электронный ресурс: https://russianhighways.ru/press/news/47849/ (дата обраще-
ния: 03.04.2020).
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С помощью экодуков ежегодно удается спасти жизни тысячам живот-
ных и избежать большого количества ДТП. Несмотря на то что в России 
только начали появляться биопереходы, эта тенденция дает положительные 
результаты и в перспективе поможет сохранить экологический баланс при 
строительстве автомобильных дорог166.

Точной инструкции, позволяющей избежать ДТП с дикими животны-
ми, нет и никогда не будет, потому что спрогнозировать поведение дикого 
зверя невозможно. Однозначно можно сказать только то, что решение дан-
ной проблемы должно иметь комплексный характер.

Для снижения числа ДТП с дикими животными необходима слаженная 
работа заинтересованных служб по обустройству автомобильных дорог, 
установке предупреждающих знаков, ограждений, прокладке переходов и 
тоннелей для животных, оборудованию подкормочных площадок на без-
опасном расстоянии от дорог и т.п., с учетом сохранения жизни животных, 
их естественной среды обитания, а также сложившихся путей миграции.

Не менее важна и информационно-разъяснительная работа с водите-
лями транспортных средств о рисках столкновения с дикими животными 
и крайне негативных возможных последствиях таких столкновений167. Во 
избежание столкновения с животными водителю необходимо соблюдать 
правила дорожного движения, в том числе скоростной режим, обращать 
внимание на предупреждающие знаки, а также быть особенно вниматель-
ным и сосредоточенным в тех местах, где дорога проходит вдоль лесных 
массивов.

Список использованной литературы
1. Порташников О.М., Антонов С.Н., Баканов К.С. и др. Выявление и доказывание со-

трудниками Госавтоинспекции фактов управления транспортными средствами водителями, 
находящимися в состоянии опьянения. Методические рекомендации / М., 2016. С. 56.

2. Баканов К.С. Нарушение правил дорожного движения лицом, подвергнутым адми-
нистративному наказанию / К.С. Баканов, В.Ф. Васюков // Уголовный процесс. 2016. № 6. 
С. 60–67.

3. Баканов К.С. Административно-правовой запрет на управление транспортным сред-
ством в состоянии опьянении: Автореф. дисс. на соискание ученой степени канд. юрид. наук. 
М., 2018. С. 22.

4. Гордеева А.Д., Якимов А.Ю. Механизм реализации компетентными органами го-
сударств-участников СНГ и иных иностранных государств принципа взаимного признания 

166 См.: Электронный ресурс: https://www.oknamedia.ru/novosti/5-ekodukov-cherez-tskad-
postroyat-v-moskovskoy-oblasti-50352 (дата обращения: 03.04.2020).

167 См.: Электронный ресурс: https://ohotnadzor.kirovreg.ru/press-center/news/conducted-
a-seminar-on-the-prevention-of-road-accidents-involving-wild-animals-on-the-roads-of-the-k/
?sphrase_id=11889 (дата обращения: 03.04.2020).

административной ответственности за нарушения в области дорожного движения // Админи-
стративное право и процесс. 2018. № 2. С. 31–37.

5. Гордеева А.Д. Административные правонарушения и виды решений, подлежащие вза-
имному признанию и исполнению компетентными органами государств, ратифицировавших 
Конвенцию о взаимном признании и исполнении решений по делам об административных 
нарушениях правил дорожного движения // Административное право и процесс. 2019. № 1. 
С. 75–81.

6. Кондратьев В.Д., Щепкин А.В. Комплексное оценивание в области безопасности до-
рожного движения. М.: ИПУ РАН. 2002. С. 51.

7. Турищева А.А. О создании эффективной транспортной системы в Финляндии. Без-
опасность дорожного движения: сборник научных трудов, выпуск 18. М.: ФКУ «НЦ БДД МВД 
России», 2019. С. 149–153.

8. Турищева А.А. Автоматический контроль скорости в Финляндии. Безопасность до-
рожного движения: сборник научных трудов, выпуск 17. М.: ФКУ «НЦ БДД МВД России», 
2018. С. 149–153.

9. СП «Биопереходы на объектах транспортной инфраструктуры. Правила проектирова-
ния» утвержден приказом Минстроя России от 16 декабря 2019 года. Документ вступает в 
силу спустя 6 месяцев после издания соответствующего приказа.

10. «Комментарий к Правилам дорожного движения в Российской Федерации (утв. По-
становлением Совета Министров – Правительства РФ от 23 октября 1993 г. № 1090)» (поста-
тейный) (Суняев Л.В., Унтерберг Е.С., Богатырев Д.Ю.) (Подготовлен для системы Консуль-
тантПлюс, 2012). Суняев Л.В., Унтерберг Е.С., Богатырев Д.Ю. Комментарий к Правилам до-
рожного движения в Российской Федерации (утв. Постановлением Совета Министров – Пра-
вительства РФ от 23 октября 1993 г. № 1090) (постатейный) // СПС КонсультантПлюс. 2012.

11. Постановление Правительства РФ от 23.10.1993 № 1090 (ред. от 26.03.2020) «О Пра-
вилах дорожного движения» (вместе с «Основными положениями по допуску транспортных 
средств к эксплуатации и обязанности должностных лиц по обеспечению безопасности до-
рожного движения»).

12. Биопереходы на объектах транспортной инфраструктуры. Правила проектирования. 
Первая редакция. – М.: Министерство строительства и жилищно-коммунального хозяйства 
Российской Федерации, 2019 год.



220 221

УДК 159.98:159.943
А.А. Турищева,

старший научный сотрудник
ФКУ «НЦ БДД МВД России»

ПОЛИТИКА США ПО ДОСТИЖЕНИЮ ПОКАЗАТЕЛЯ
НУЛЕВОЙ СМЕРТНОСТИ В РЕЗУЛЬТАТЕ ДТП К 2050 ГОДУ

Аннотация
В статье на примере США рассмотрен ряд наиболее эффективных мер 

в области обеспечения безопасности дорожного движения, реализация ко-
торых с большой долей вероятности позволит достичь нулевой смертности 
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По данным Всемирной организации здравоохранения168, число погиб-
ших в мире в результате дорожно-транспортных происшествий169 неуклон-
но растет, на дорогах ежегодно погибает 1,35 млн человек170.

В этой связи 10 мая 2010 года Генеральная Ассамблея Организации 
Объединенных Наций171 провозгласила 2011–2020 годы Десятилетием дей-
ствий по обеспечению безопасности дорожного движения172.

Одновременно в сентябре 2015 года главы государств, собравшиеся 
на Генеральной Ассамблее ООН, утвердили исторические Цели в области 
устойчивого развития. Цель 3.6173 предполагает двукратное сокращение 
числа смертей и травм в результате ДТП во всем мире к 2020 году. Однако 
ряд международных экспертов в области обеспечения безопасности дорож-

168 Далее – ВОЗ.
169 Далее – ДТП.
170 Глобальный доклад о безопасности дорожного движения ВОЗ 2018. Данные за 

2016 год [Электронный ресурс] URL: https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_
safety_status/2018/en/.

171 Далее – ОНН.
172 Резолюция, принятая Генеральной Ассамблеей ООН 10 мая 2010 года. № 64/255. Повыше-

ние безопасности дорожного движения во всем мире [Электронный ресурс] URL: https://www.who.
int/violence_injury_prevention/publications/road_traffi c/UN_GA_resolution-54-255-ru.pdf.

173 Резолюция, принятая Генеральной Ассамблеей ООН 25 сентября 2015 года. № 70/1. 
Преобразование нашего мира: Повестка дня в области устойчивого развития на период до 
2030 года [Электронный ресурс] URL: https://unctad.org/meetings/en/SessionalDocuments/
ares70d1_ru.pdf.

ного движения указывают на то, что эти цели вряд ли будут достигнуты к 
сроку174.

Соединенные Штаты Америки в данном вопросе не являются исклю-
чением175. В течение последних нескольких десятилетий все важные пока-
затели смертности на дорогах: общее число погибших, число на 100 тыс. 
человек населения, на количество пройденных миль – снижались, но в 
2015 году эти тенденции начали меняться, а в 2016 году стали еще хуже, 
смертность на дорогах резко возросла.

Показатель смертности в США в результате ДТП в 2016 году составил 
11,6 на 100 тыс. чел. населения, количество погибших – 37 461 человек, что 
на 5,6 % больше показателей 2015 года176.

В 2017 году в США зарегистрировано незначительное снижение смерт-
ности на дорогах – на 1,8 % в годовом исчислении. Показатель смертно-
сти – 11,4, число погибших – 37 133177.

В целом на душу населения показатели США менее эффективны, неже-
ли во многих странах с высоким уровнем развития178 (рис. 1).

США признают, что эффективная комплексная политика по обеспече-
нию безопасности дорожного движения, включая законодательство и пра-
воприменение, а также меры по увеличению количества пассажиров и во-
дителей, использующих ремни безопасности, сокращению случаев управ-
лением транспортным средством179 в состоянии алкогольного опьянения, 
усовершенствованию ТС, в том числе использование подушек безопасно-

174 Стокгольмская декларация, Третьей всемирная министерская конференция по безопас-
ности дорожного движения: достижение глобальных целей к 2030 г. Стокгольм, 19–20 февраля 
2020 г. [Электронный ресурс] URL: https://www.roadsafetysweden.com/contentassets/b37f0951
c837443eb9661668d5be439e/stockholm-declaration-russian.pdf, 14-й ежегодный доклад по без-
опасности дорожного движения, июнь 2020, Европейский совет по безопасности дорожного 
движения (ETSC), https://etsc.eu/14th-annual-road-safety-performance-index-pin-report/.

175 США – член ООН с 24 октября 1945 года, население в 2017 году – 325,7 млн чел., про-
тяженность дорожно-транспортной сети в 2017 году – 6 703 479 км (городские дороги 29 %, 
сельские дороги 70 %, автомагистрали 1 %), количество зарегистрированных автомобилей в 
2017 году – 290 млн (легковые автомобили 46 %, грузовые автомобили, включая внедорожни-
ки – 51 %, мототранспортные средства 3 %).

176 Стратегический план на 2018–2022 гг. Министерства транспорта США [Электрон-
ный ресурс] URL: https://www.transportation.gov/sites/dot.gov/fi les/docs/mission/administrations/
offi ce-policy/304866/dot-strategic-planfy2018-2022508.pdf.

177 Годовой отчет по безопасности дорожного движения США 2019 IRTAD [Электронный 
ресурс] URL: https://www.itf-oecd.org/sites/default/fi les/united-states-road-safety.pdf.

178 Прохорова А.М., Гордеева А.Д., Кузнецова Н.М. и др. Информационный обзор «Со-
временные зарубежные практики в области обеспечения безопасности дорожного движения», 
ФКУ «НЦ БДД МВД России», 2019 г.

179 Далее – ТС.



222 223

сти и электронных систем безопасности, оказывают значительное влияние 
на снижение смертности на дорогах.

Рис. 1

В феврале 2018 года Министерство транспорта США (United States 
Department of Transportation, DOT) объявило о своем Стратегическом пла-
не180 на 2018–2022 годы181. Согласно Плану, главная стратегическая и ор-
ганизационная цель DOT – безопасность на транспорте, которую можно 
достигнуть путем комплексного подхода к осуществлению необходимых 
мер всеми заинтересованными организациями (федеральными, муници-
пальными и частными).

В качестве инструментов для повышения транспортной безопасности 
План предусматривает активную работу с изменением сознания общества 
в сторону безопасного поведения на дорогах, эффективный анализ данных 
по происшествиям для принятия дальнейших решений и предотвращения 
аналогичных случаев, использование мер, направленных на повышение 
безопасности на транспорте, внедрение новых автоматизированных систем 
безопасности ТС.

Тем не менее этих усилий недостаточно для эффективной борьбы с ро-
стом смертности в результате ДТП.

180 Далее – План.
181 Стратегический план на 2018–2022 гг. Министерства транспорта США [Электрон-

ный ресурс] URL: https://www.transportation.gov/sites/dot.gov/fi les/docs/mission/administrations/
offi ce-policy/304866/dot-strategic-planfy2018-2022508.pdf.

Понимая и принимая это, США тем не менее поставили перед собой 
весьма амбициозные цели по достижению нулевой смертности к 2050 году, 
разработав подробный сценарий мер, изложенный исследователями RAND 
в отчете 2018 года182.

По данному сценарию смертность в результате ДТП может достичь 
минимального значения к 2050 году благодаря развитию передовых техно-
логий, внедренных в транспортные средства, и изменению общественного 
сознания.

Передовые технологии помогут сократить 30-летний разрыв в показа-
телях по снижению смертности на дорогах. Но при этом необходима поли-
тическая поддержка и активная реализация мероприятий, которые показа-
ли свою эффективность в снижении смертности.

Такие системы, как автоматическое экстренное торможение, контроль 
полосы движения, адаптивные фары и круиз-контроль, обнаружение сле-
пых зон, внедренные в транспортные средства, могут сохранить до 10000 
жизней в год.

Система блокировки автомобиля при обнаружении у водителя состояния 
алкогольного опьянения обеспечит сохранение более 7000 жизней ежегодно.

Американские исследователи не исключают появление на дорогах вы-
сокоавтоматизированных беспилотных транспортных средств к 2050 году. 
Беспилотники будут особенно актуальны для водителей с ограниченными 
физическими возможностями и пожилых людей. Переход на беспилотное 
управление грузовыми автомобилями и автобусами поможет сократить 
количество аварий из-за утомляемости водителя в результате длительных 
переездов.

Данные меры требуют времени, так как средний возраст автомобиля – 
11,5 года, поэтому полное обновление автопарка займет несколько десятилетий.

Проектирование и строительство безопасных дорог – не менее важный 
фактор в борьбе за снижение смертности в результате автомобильных ава-
рий. Основная цель к 2050 году – создать дороги, которые будут «прощать» 
человеческие ошибки и минимизировать последствия аварий.

В городах планируется реализовать такие меры, как снижение мак-
симальной разрешенной скорости движения автомобилей до 25 миль/час 
(40,2 км/ч), установка камер контроля скорости, информирующих води-
теля о нарушениях в режиме реального времени, предоставление приори-
тета движения пешеходам за счет сокращения числа полос движения или 

180 Отчет корпорации RAND «Дорога к нулю: достижение нулевой смертности на дорогах 
к 2050 году», Санта-Моника, Калифорния, 2018 [Электронный ресурс] URL: https://www.rand.
org/content/dam/rand/pubs/research_reports/RR2300/RR2333/RAND_RR2333.pdf.



224 225

их сужения, а также увеличения ширины тротуаров, внедрение функции 
автоматической подсветки пешеходного перехода в момент нахождения на 
нем человека, использование приподнятых пешеходных переходов, преоб-
разование ландшафта города для улучшения видимости пешеходов и ве-
лосипедистов (изменение расположения полос, придорожного ландшафта, 
ликвидация мешающих обзору парковок), замена перекрестков на круговое 
движение, уменьшение радиуса поворота на перекрестках.

В некоторых городах США планируется полностью ликвидировать ав-
томобильное движение в центре или запретить движение автомобилей по 
определенным дням в районах с наиболее загруженным трафиком.

В сельской местности предполагается использование на дорогах мате-
риала с повышенным коэффициентом трения для предотвращения заносов 
на поворотах и в других зонах с повышенным риском, устранение препят-
ствий и установка ограждений вдоль обочин, смягчающих последствия 
столкновения, а также ограждений между полосами встречного движения 
для предотвращения лобовых столкновений, использование шумовых по-
лос, организация тротуаров и велосипедных дорожек в тех местах, где они 
ранее не существовали.

Для того чтобы водитель успел снизить скорость при въезде в населен-
ный пункт сельской местности, планируется обозначить его начало знаком или 
разноцветным пешеходным переходом для видимости с большого расстояния.

Не меньшее значение для снижения смертности на дорогах имеет ско-
рость прибытия на место аварии служб медицинской и аварийной помощи, 
20 % летальных исходов можно предотвратить при качественном лечении 
послеаварийных травм.

К 2050 году планируется повысить эффективность аварийно-спаса-
тельных служб с помощью автоматической связи автомобиля со службами 
спасения, по которой будет передаваться информация о типе автомобиля 
(бензиновый, гибридный, электрический) и характере аварии (сила удара, 
с кем или с чем столкнулся автомобиль, число людей). Кроме того, транс-
портное средство автоматически сможет предоставить оператору службы 
спасения важную медицинскую информацию, заранее прикрепленную его 
владельцем, для быстрой передачи медицинским службам (группа крови, 
аллергические реакции и хронические заболевания).

Данные меры в сочетании с автоматическим расчетом прогнозирования 
тяжести травм помогут службе спасения определить характер необходимой 
помощи, например, отправка вертолета на место аварии.

В сельской местности планируется установить на дорогах датчики 
движения, которые смогут отследить внезапную остановку транспортного 

средства вследствие аварии и передать координаты происшествия в службу 
спасения. При этом на указанное место автоматически будут направлены 
беспилотные летательные аппараты (дроны), которые произведут видео-
съемку места происшествия и передадут сведения в необходимые службы. 
Медицинская информация о пассажирах также будет автоматически пере-
дана с помощью специальных приложений. Эти меры уменьшат время реа-
гирования служб спасения и ускорят оказание необходимой помощи.

Кроме того, планируется, что дроны смогут до приезда медицинской 
помощи доставить на удаленное место аварии экстренно необходимые ле-
карственные средства, дефибрилляторы и т.д., а телемедицинский монито-
ринг поможет людям на месте аварии оценить состояние пострадавших и 
правильно использовать медицинские приборы.

Также планируется, что врачи, направляющиеся к месту аварии на ав-
томобиле, смогут быстрее прибывать на место происшествия благодаря 
технологии, которая позволит им самостоятельно изменять режим свето-
фора в свою пользу. Одновременно большинство водителей транспортных 
средств, находящихся в данный момент на пути следования данного авто-
мобиля скорой помощи, получат уведомление о его приближении до мо-
мента появления звука сирены.

Кроме того, транспортные средства будут перенаправляться через ав-
томобильную систему GPS на другие улицы, чтобы уменьшить количество 
машин на пути следования скорой помощи.

Планируется, что к 2050 году в США в обеспечении безопасности до-
рожного движения наряду с государственными органами будут принимать 
активное участие коммерческие организации (производители автомобилей, 
фирмы, занимающиеся разработкой программного обеспечения и развити-
ем новых технологий, страховые организации).

Фирмы-производители автомобилей должны будут в большей степени 
ориентироваться на разработку технологий безопасности, реклама автомо-
билей будет акцентировать внимание потребителей не на скорости и вне-
шнем виде ТС, а на его безопасности.

Страховые компании со временем на добровольной основе изменят 
принцип своей работы, предоставляя значительные скидки автомобилям, 
оснащенным дополнительными пакетами безопасности.

Планируется, что в результате активных пропагандистских кампаний, 
в том числе в социальных сетях, существенно изменится отношение об-
щественности к безопасности дорожного движения. Опасное вождение, 
превышение допустимых скоростных ограничений, вождение в состоянии 
алкогольного опьянения – все это сделает водителя изгоем в обществе.
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Немаловажное значение имеет обучение детей правилам безопасности 
дорожного движения, начиная с детского сада.

Усложнится процедура получения водительских удостоверений на пра-
во управления транспортным средством, люди будут в меньшей степени ис-
пользовать автомобиль для личных целей, отдавая предпочтение прогулкам 
пешком и езде на велосипеде (20 или даже 30 % населения).

По мнению американских исследователей, достигнуть показателя нуле-
вой смертности на дорогах к 2050 году можно путем удвоения реализуемых 
на данный момент мер по обеспечению безопасности дорожного движения 
и оказанию медицинской помощи, ускорения внедрения передовых техно-
логий, а также изменения личного и общественного сознания в сторону 
приоритета безопасности на дорогах.

Принимая во внимание тот факт, что в Российской Федерации183 во-
просы снижения смертности в результате ДТП также определены в ка-
честве приоритетов социально-экономического развития в ряде стратеги-
ческих и программных документов, в частности, в Стратегии безопасно-
сти дорожного движения в Российской Федерации на 2018–2024 годы184 
предусмотрено стремление к нулевому уровню смертности на дорогах к 
2030 году185, некоторые меры, освещенные в сценарии США по дости-
жению нулевой смертности к 2050 году, могут быть весьма полезны для 
более глубокого и детального изучения с целью возможного применения 
на практике.

181 В США население на 1 января 2020 года составило 328 915 700 человек. Это более 
чем в два раза больше населения Российской Федерации (146 800 000). Плотность населе-
ния – 34 чел./км2, в Российской Федерации – 8,57 чел./км2, протяженность дорог США – 
6 683 316 км, в Российской Федерации – 51 800 000 км.

Cоциальный риск (число погибших в ДТП на 100 тыс. населения) в Российской Федерации 
на 2016 год составлял 13,8 (число погибших – 20308), в 2017 году – 13 (число погибших – 19088).

182 Распоряжение Правительства Российской Федерации от 8 января 2018 г. № 1-р «Об 
утверждении Стратегии безопасности дорожного движения в Российской Федерации на 2018-
2024 годы». 

К 2024 году, согласно Стратегии, социальный риск в Российской Федерации должен быть 
снижен до 4 [Электронный ресурс] URL: http://static.government.ru/media/fi les/g6BXGgDI4fCE
iD4xDdJUwlxudPATBC12.pdf.

183 Подробнее см.: Баканов К.С. Административно-правовой запрет на управление транс-
портным средством в состоянии опьянении: Автореф. дисс. на соискание ученой степени 
канд. юрид. наук. М., 2018. С. 22; Гордеева А.Д. Развитие международного сотрудничества в 
сфере привлечения к административной ответственности за совершение правонарушений в 
области дорожного движения водителей, являющихся иностранными гражданами // Вестник 
Московского университета МВД России. 2019. № 1. С. 170–176; Гордеева А.Д., Якимов А.Ю. 
Недостатки Конвенции о взаимном признании и исполнении решений по делам об админи-
стративных нарушениях правил дорожного движения и пути их устранения. Административ-
ное право и процесс. 2019. № 6. С. 74–82.
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Аннотация
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Уровень человеческих и материальных потерь от дорожно-транспорт-
ных происшествий в Российской Федерации достаточно высок и примерно в 
4–5 раз превышает соответствующие показатели развитых стран. Несмотря 
на это, за последние восемь лет в условиях ежегодного возрастания авто-
мобильного парка число погибших в ДТП сократилось более чем на треть 
(в 2012 году – 27991 человек, в 2019 году – 16981, что составило 39,39 %).

В майских указах Президента Российской Федерации от 2018 года 
определены национальные цели развития России на период до 2024 года, 
одной из которых является уменьшение смертности от дорожно-транспорт-
ных происшествий в 3,5 раза по сравнению с 2017 годом до уровня, не пре-
вышающего четырех человек на 100 тысяч населения страны, а к 2030 году 
показатель смертности должен достичь нулевой отметки.

Многие эксперты и ученые утверждают, что данная цель достижи-
ма, но не в такие короткие сроки. Согласно данным Госавтоинспекции, в 
2017 году в дорожно-транспортных происшествиях погибло 19088 человек, 
в 2018 году цифра сократилась до 18214 человек, а в 2019 году число погиб-
ших снизилось до 16981 человека186, что составляет порядка 12 погибших 
на 100 тыс. населения страны. Для сравнения в 2018 году на территории 

186 Официальный сайт Госавтоинспекции http://www.gibdd.ru.

Европейского союза жертвами дорожно-транспортных происшествий ста-
ли 25100 человек при общей численности населения 512,4 млн человек187, 
(5 человек на 100 тыс. населения).

Можно отметить, что динамика уровня смертности от дорожно-транс-
портных происшествий на территории Российской Федерации с 2017 года 
уверенно сокращается в среднем на 5–7 % в год. Однако, несмотря на по-
ложительные результаты, достичь обозначенной цели к 2024 году не пред-
ставляется возможным.

В связи с вышесказанным считаем необходимым рассмотреть передо-
вой опыт и практику ряда европейских стран по уменьшению числа смерт-
ности на дорогах, которые могут также быть имплементированы и реализо-
ваны в Российской Федерации.

Большинство успешных проектов на практике начинались с обширных 
исследований причин аварийности в стране. Так, в конце 20 в шведские 
исследователи выяснили, что около 25 % всех аварий в стране связаны с 
нахождением водителя в нетрезвом состоянии188. Логично, что все дальней-
шие меры были направлены в первую очередь на борьбу с вождением в со-
стоянии алкогольного опьянения. В начале XXI в. в Швеции стали активно 
применять так называемые алкозамки для водителей, которые ранее были 
задержаны полицией за управление ТС в состоянии опьянения. В зависимо-
сти от общественной опасности совершенного правонарушения водитель 
может стать участником специальной программы сроком на 1 или 2 года, 
в рамках которой получит временное удостоверение с отметкой об обяза-
тельном наличии в ТС алкозамка. Такое устройство не позволяет завести 
двигатель автомобиля, если в крови водителя будет обнаружен алкоголь, а 
также сообщает о необходимости повторить проведение теста в сгенери-
рованные случайным образом моменты времени. Кроме того, участникам 
данной программы необходимо регулярно отмечаться в шведских органах 
власти и предоставлять алкозамки для сбора и обработки данных.

Помимо внедрения технологических решений, шведским правитель-
ством проводилась активная работа по профилактике дорожно-транспорт-
ных происшествий среди населения. В результате у абсолютного большин-
ства жителей страны сложилось устойчивое мнение: спиртные напитки и 
вождение автомобиля несовместимы.

Одним из основных положений системы «Vision Zero» является утвер-
ждение о том, что летальный исход в результате дорожно-транспортного 
происшествия недопустим. Vision Zero – это одновременно организация, 

187 Eurostat.
188 См.: Электронный ресурс: http://www.visionzeroinitiative.com.
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аналитическая платформа и общий подход к организации безопасного до-
рожного движения в целом. Согласно этой программе вина за совершенное 
дорожно-транспортное происшествие может возлагаться не только на води-
теля, но и на производителей автомобилей, а также на тех, кто проектиру-
ет и обслуживает дороги. Людям свойственно ошибаться, поэтому главная 
цель Vision Zero – минимизировать последствия таких ошибок.

Рассмотрим пример решения проблемы высокой смертности в результате 
лобовых столкновений в Швеции. Классический подход – в целях обеспечения 
высокого уровня безопасности строительство более широких автомагистралей 
с 3 или 4 полосами для движения в каждом направлении. Однако такое ре-
шение проблемы для Швеции выглядит экономически нецелесообразным, так 
как строительство автобанов требует существенных капитальных вложений, а 
загруженность таких дорог будет неполной ввиду относительно небольшого 
населения страны189. В связи с этим правительство страны решило строить до-
роги типа «2+1», где в каждом направлении движения транспортных средств 
есть участки в несколько километров с дополнительной полосой движения, на 
которых водитель по мере необходимости может спокойно совершить опере-
жение транспортных средств, движущихся с меньшей скоростью.

Для разделения противоположных потоков транспортных средств на 
таких автодорогах устанавливаются ограждения из металлических тросов. 
По заявлению специалистов по безопасности из транспортной администра-
ции Швеции, такое приспособление способно плавно остановить автомо-
биль в случае потери контроля над управлением и одновременно выступить 
в роли дополнительных «ремней безопасности».190

Активная превентивная и профилактическая работа, тщательное иссле-
дование дорожно-транспортных происшествий с летальным исходом, уста-
новка алкозамков, наличие перекрестков с круговым движением, строи-
тельство дорог по типу «2+1» – все это позволило Швеции создать одну 
из самых безопасных систем дорожного движения в мире. Так, за период 
1997–2017 гг. число погибших в дорожно-транспортных происшествиях в 
этой стране сократилось в два раза. Для сравнения, в 2017 году в Швеции 
на дорогах погибло 25 человек на 1 млн населения страны191, тогда как в 
России этот показатель был равен 130 погибшим.192

189 Согласно статистическим данным, население страны составляет около 5,3 млн че-
ловек. Population, 2020-01-01. Statistics Norway (дата обращения: 27.02.2020) Электронный 
ресурс: https://www.ssb.no/en/befolkning/statistikker/folkemengde/aar-per-1-januar (дата обраще-
ния: 01.03.2020).

190 ТК «Настоящее время» Электронный ресурс: https://www.currenttime.tv/a/29325539.html.
191 Eurostat.
192 Официальный сайт Госавтоинспекции http://www.gibdd.ru.

Другим ярким примером стремления к организации безопасного дви-
жения является Великобритания. В этой стране акцент делается на под-
готовке к участию в дорожном движении пешеходов и водителей. Прием 
экзаменов на получение права на управление транспортными средствами 
рассматривается как чрезвычайно ответственная, предельно строгая и про-
должительная процедура193.

Во Франции лица, желающие приобрести водительское удостоверение, 
в среднем сдают экзамены дважды, в Великобритании – трижды. При этом 
на первоначальном этапе выдается временное разрешение на право управ-
ления транспортным средством. В случае успешного прохождения испыта-
тельного срока постоянное водительское удостоверение выдается без до-
полнительного обучения. В 2018 году на дорогах Соединенного Королев-
ства число погибших в результате дорожно-транспортных происшествий 
составило 28 человек на 1 млн населения194.

В связи с этим у населения складывается чувство ответственного пове-
дения в отношении всего, что касается дорожного движения. И неудача при 
сдаче экзаменов на получение права на управление транспортными сред-
ствами означает, что человек еще не готов к решению сложных ситуаций на 
дороге, но не свидетельствует о том, что он не способен управлять транс-
портным средством.

В Нидерландах знакомство с ролями пассажира, пешехода и водителя 
транспортного средства включены в учебный процесс. Такое воспитание 
участников дорожного движения помогает королевству, наряду с Велико-
британией, удерживать достаточно низкие показатели смертности на доро-
гах. В 10–14 лет дети знакомятся с ролью пешехода и пассажира, в 14–17 
лет – с ролью пассажира и водителя, в 17–23 года – с ролью начинающего 
водителя195. Стоит отметить, что эти программы учитывают уже имеющий-
ся у детей опыт управления скутерами и велосипедами.

России определенно есть чему поучиться у указанных стран. Однако 
это следует делать с учетом менталитета Российской Федерации, обращая 
в первую очередь внимание на методологию, а не на конечный результат и 
готовую практику. Ведь Vision Zero – это система взглядов и принципов, 
которая помогает разработать меры по снижению смертности в дорож-
но-транспортных происшествиях, а не готовые решения, которые стоит 

193 Дмитриев С.Н. Дорожно-патрульная служба: пособие для сотрудников ГИБДД. – М.: 
Спарк, 2000. – 656 с.

194 Европейский совет по безопасности дорожного движения (ETSC) Электронный ре-
сурс: https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/MEMO_19_1990.

195 SWOV, Leidschendam, the Netherlands, August 2012: Risky traffi c behaviour among young 
adolescents.
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имплементировать лишь потому, что в Швеции они работают. Возможно, 
решение проблемы лобовых столкновений путем строительства дорог по 
типу «2+1» подходит далеко не всем регионам России в связи с различием 
нагрузки на автомобильные дороги. В связи с этим наиболее эффективным 
было бы начать именно с адаптации методологии и глубокого анализа всей 
системы дорожного движения в целом и причин дорожно-транспортных 
происшествий с летальным исходом в частности.

Такой подход позволит в долгосрочной перспективе не только снизить 
уровень смертности на дорогах, но и улучшить общее состояние транс-
портной системы России. Имея собственную методологию, отражающую 
особенности страны, государство получит возможность эффективно пере-
нимать и качественно имплементировать передовые идеи в области обеспе-
чения безопасного дорожного движения других стран.
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проекта «Безопасность дорожного движения», проведенного с участием 
представителей территориальных органов управления образованием, ме-
тодистов и педагогов-организаторов по обучению несовершеннолетних 
правилам безопасного поведения на дорогах, раскрывает формы межве-
домственного взаимодействия в создании безопасных условий для юных 
участников дорожного движения.
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По итогам 2019 года на территории Белгородской области с участием 
детей и подростков в возрасте до 16 лет зарегистрировано 138 дорожно-
транспортных происшествий196 (+21,1 %), в которых 7 (+600,0 %) несовер-
шеннолетних погибли, 147 (+21,5 %) получили травмы различной степени 
тяжести. По собственной неосторожности в 30 ДТП (+3,4 %) погибли 4 ре-
бенка (2018 г. – 0) и 26 (-10,3 %) получили ранения, что негативно харак-
теризует проводимую работу специалистов, осуществляющих обучение и 
подготовку детей-участников дорожного движения.

В ходе изучения практической деятельности, в том числе взаимодей-
ствия и использования методических материалов, можно предположить, 
что подготовка и переподготовка педагогических кадров, осуществляющих 
образовательные функции в области обучения детей правилам безопасного 

196 Далее – ДТП.
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поведения на дорогах (преподаватели ОБЖ, классные руководители, кура-
торы направлений ЮИД, ЮАШ, профильного кадетского движения), на 
сегодняшний день носит формальный характер.

Например, в Белгородской области повышение квалификации педаго-
гических кадров в Белгородском институте развития образования по теме 
обеспечения дорожной безопасности детей и подростков проходят только 
преподаватели ОБЖ, а наполняемость вебинаров, семинаров и курсов те-
матическими часами невероятно мала (примерно 4 из 107 часов и 2 из 54).

В этом году управлением ГИБДД УМВД России по Белгородской обла-
сти предпринята попытка повышения качества образования специалистов-
практиков, осуществляющих образовательную деятельность в рассматри-
ваемой области.

По согласованию с Департаментом кадров МВД РФ в январе текущего 
года в целях реализации дополнительных тематических курсов организо-
ван научно-практический семинар по подготовке тьюторов из числа педаго-
гов-практиков. Научно-практический семинар с участием преподавателей-
методистов образовательных организаций региона и сотрудников ГИБДД 
состоялся в Белгородском юридическом институте МВД России при уча-
стии профессорско-преподавательского состава вуза. В семинаре приняли 
участие 75 человек.

Интересные авторские разработки уроков и внеклассных мероприятий 
представили участникам приглашенные специалисты: доцент кафедры уго-
ловного права Санкт-Петербургского университета МВД России кандидат 
педагогических наук, доцент полковник полиции А.В. Вашкевич и руково-
дитель отдела развития компании, специализирующейся на производстве 
и реализации световозвращающих элементов, М.С. Павлова. Кроме того, 
были рассмотрены лучшие региональные практики педагогов.

Особого внимания заслуживает опыт, представленный полковником 
полиции А.В. Вашкевич по теме «Горизонты и риски развития движения 
ЮИД в условиях системных изменений и цифровизации образования». 
Здесь обращает на себя внимание погружение педагогической аудитории 
в проблематику «детской» составляющей аварийности. Через знакомство 
с нормативно-правовыми документами в области дорожного движения 
специалист рассматривал задачи, направленные не только на воспитание 
поколения активных и ответственных граждан, но и личностей, ориенти-
рованных на рациональное отношение с дорожно-транспортной средой. 
Основной посыл – это роль образования детей безопасному участию в до-
рожном движении посредством использования новых форм и инструмен-
тов образования школьников.

Основные документы, с которыми были ознакомлены слушатели, – 
Стратегия безопасности дорожного движения [1], Указ Президента РФ от 
7 мая 2018 г. № 204 [5], Федеральный проект «Безопасность дорожного 
движения» [6]. Совместно с аудиторией обсуждался комплекс образова-
тельных и воспитательных мер по созданию условий для вовлечения моло-
дежи в профилактическую работу, в том числе через отряды ЮИД, детско-
юношеские автошколы, картинг-клубы и другие объединения.

Для реализации программы переподготовки педагогов на районном 
уровне А.В. Вашкевич предлагает задействовать возможности региональ-
ных, муниципальных, районных органов управления образованием при 
участии Госавтоинспекции, а также использовать базу институтов повы-
шения квалификации педагогических работников, городских и районных 
методических центров, методической службы организаций дополнительно-
го образования (домов и дворцов творчества детей, юношеских автошкол, 
автогородков и пр.).

Говоря о перспективе развития ЮИД, А.В. Вашкевич предложила пе-
дагогам-практикам совместно оценить условия возникновения движения, 
формы и методы работы педагогов и сотрудников, ответственных за без-
опасность дорожного движения, а рассматривая требования к обеспечению 
качественной работы с отрядами ЮИД, автор лекции обращалась к законо-
дательству, устанавливающему требования к компетенциям, правам, обя-
занностям и ответственности образовательных организаций.

Так, в соответствии со ст. 28 Федерального закона от 29.12.2012 
№ 273-ФЗ «Об образовании в Российской Федерации» [2] образовательная 
организация должна совершенствовать методы обучения и воспитания, 
использовать образовательные технологии, электронное обучение, обеспе-
чивать проведение самообследования, функционирование внутренней си-
стемы оценки качества образования. Данные критерии возможны для пред-
метного обучения правилам безопасного участия в дорожном движении, а 
также необходимы для развития движения ЮИД.

С учетом того, что на сегодняшний день отсутствует система, моти-
вирующая педагогов к сопровождению деятельности отрядов ЮИД, а для 
выделения среди педагогов человека, неравнодушного и полного идей, об-
ладающего знанием правил дорожного движения, необходимо приложить 
немало усилий, автор лекции представила схему подготовительной работы 
и подбора педагогических кадров.

Важно, чтобы работа с отрядами ЮИД не навязывалась в приказном 
порядке, как это часто делается, а была основана на внутренней мотивации 
педагогов и желании осуществлять ее с подростками.
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Особый интерес присутствующих вызвали новые инструменты для мо-
тивации обучающихся к изучению правил дорожного движения и участию 
в движении ЮИД.

А.В. Вашкевич рассказала о технологии веб-квеста как инструменте 
привития навыков безопасного поведения на дороге юным пешеходам, 
представила несколько тестовых заданий. Квест предполагает считывание 
QR-кода при помощи бесплатной программы, устанавливаемой на планшет 
или смартфон. Распечатанные картинки с QR-кодами должны размещаться 
в ключевых местах безопасного маршрута движения детей. Лектор предло-
жила задействовать рекреационные зоны образовательного учреждения, а 
также школьную территорию и безопасные маршруты школьников.

В современном мире мобильные телефоны имеют практически все (обу-
чающиеся, педагоги и др.), что позволяет широко использовать возможности 
сотовой связи в практической деятельности. С использованием мобильных 
устройств можно также проводить онлайн-опросы обучающихся по безопас-
ности дорожного движения. Таким образом, QR-коды являются современным 
информационным средством, которое доступно для эффективного использова-
ния при обучении детей и подростков правилам дорожного движения.

Рис. 1. Примерная схема маршрута Квеста

Отдельно рассмотрен федеральный проект «Цифровая образовательная 
среда» (1 января 2019 г. – 31 декабря 2024 г.), действующий в рамках нацио-
нального проекта «Образование» (утв. президиумом Совета при Президен-
те Российской Федерации по стратегическому развитию и национальным 
проектам (протокол от 24 декабря 2018 г. № 16)).

В рамках государственной программы Российской Федерации «Разви-
тие образования» 2 декабря 2019 г. был подписан Приказ Министерства 
просвещения РФ № 649 «Об утверждении Целевой модели цифровой обра-
зовательной среды» [3]. Принятые документы направлены на обеспечение 
предоставления равного доступа обучающимся к цифровой образователь-
ной среде по освоению образовательных программ.

В этой модели есть место для ЮИД (построению индивидуального 
учебного плана, осуществлению мониторинга освоения образовательных 
программ с использованием средств обучения и воспитания, представ-
ленных в электронном виде, в том числе электронных образовательных и 
информационных ресурсов, средств определения уровня знаний и оценки 
компетенций, а также иных объектов, необходимых для образовательной 
деятельности в цифровой образовательной среде, объективному оценива-
нию знаний, умений, навыков и достижений обучающихся), а также вне-
дрению новых методов обучения и воспитания, образовательных техно-
логий, обеспечивающих мотивацию к обучению и вовлеченность детей и 
подростков в образовательный процесс. QR-код направляет команду сразу 
на нужную Google-форму, и участники отвечают на вопросы.

Мероприятия в формате игры – это самая свободная, естественная фор-
ма погружения обучающегося в реальную (или воображаемую) действи-
тельность с целью ее изучения, проявления собственного «Я», творчества, 
активности, самостоятельности, самореализации.

Предлагаемые А.В. Вашкевич сценарии охватывают все модули тема-
тических планов и рекомендуются для использования при подготовке и 
проведении занятия как в полном объеме, так и фрагментарно (при форми-
ровании авторских методик и разработок).

С целью наиболее эффективной подачи материала и формирования 
комплексного представления обучающихся о рассматривай проблеме при 
составлении сценариев автор лекции использовала принцип метапредмет-
ных связей. Так, например, на занятиях, основная тема которых «История 
ПДД», ребенок, знакомясь с историческими событиями, параллельно дол-
жен усвоить понятия «дорога», «транспортное средство», «участник до-
рожного движения», а также принять и осознать необходимость соблюде-
ния соответствующих законов.

Допуская творческий подход педагога к организации занятия, необхо-
димо учитывать, что используемые методы, приемы и сюжетные обороты 
занятий должны содержать информацию, соответствующую действующим 
правилам дорожного движения.

Сегодня состояние аварийности с участием детей требует постоянно-
го поиска новых форм работы как на федеральном, так и на региональном 
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уровне. В рамках проекта «Безопасность дорожного движения» проблема 
повышения безопасности детей в процессе участия в дорожном движении 
объединяет Госавтоинспекцию, систему образования и здравоохранения, 
широкую общественность. И здесь, следует признать, наиболее продук-
тивным решением этой проблемы является совместная работа всех заин-
тересованных сторон, формирование единой межведомственной политики 
в вопросах безопасности дорожного движения, повышение эффективности 
надзорной деятельности Госавтоинспекции и, что важно, качества обуче-
ния детей основам правил дорожного движения.

Особое место в этой работе отведено общеобразовательным организа-
циям, где происходит не только обучение детей-участников дорожного дви-
жения, но и ознакомление родителей с вопросами использования детских 
удерживающих устройств, световозвращающих элементов, планирования 
безопасных пешеходных маршрутов, правилами (особенностями) передвиже-
ния детей на велосипедах, самокатах, гироскутерах и т.д., вовлечение их в ме-
роприятия по профилактике детского дорожно-транспортного травматизма.

Мотивируя школьников к изучению правил безопасного поведения на 
дороге с учетом влияния на этот процесс используемых приемов, методов и 
технологий обучения, их соответствия возрастным особенностям обучаю-
щихся, мы имеем возможность приблизиться к решению проблемы детско-
го дорожно-транспортного травматизма.

В феврале-марте 2020 года в 22 муниципальных районах и городских 
округах области с участием тьюторов организованы дополнительные кур-
сы для классных руководителей, что свидетельствует о развитии системы 
подготовки и переподготовки педагогических кадров в регионе.
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Аннотация
Практика применения светофорных объектов для упорядочивания до-

рожного движения положительно влияет на транспортную безопасность. 
Число регулируемых перекрестков с каждым днем увеличивается. Но на 
сегодняшний день применяемые на дорогах России светофоры несовер-
шенны. Их зависимость от городских электросетей делает уязвимой всю 
транспортную систему, в связи с чем для светофоров необходим альтерна-
тивный, автономный источник питания.

Ключевые слова: светофорный объект, безопасность дорожного движе-
ния, транспортные и пешеходные потоки, участники дорожного движения, 
энергопитание, ветрогенератор, солнечная энергосистема, нагрузка.

Характерным признаком современного города являются транспортные 
потоки, перегружающие перекрестки и улицы, что ведет к загрязнению воз-
духа отработавшими газами, нарушению полотна проезжей части дорог и 
дорожно-транспортным происшествиям197 [1].

Для рационального распределения транспортных и пешеходных пото-
ков во времени необходимо устраивать светофорное регулирование на каж-
дом пересечении проезжих частей с высокой интенсивностью, обеспечивая 
таким образом безопасность дорожного движения, которая по затратам на 
электроэнергию обходится казне города очень дорого.

Так как основным потребителем энергии в светофоре являются ис-
точники света, в настоящее время лампы накаливания активно заменяют 
на светодиоды. Появились светодиодные светофорные блоки и дорожные 
светофоры на их основе с пониженным энергопотреблением (энергосбере-
гающие). Применение данных устройств позволяет существенно снизить 
энергопотребление (в 2,5–3,5 раза по сравнению с существующими свето-
диодными аналогами), что снижает эксплуатационные затраты на обслужи-
вание светофорных объектов [1].

197 Далее – ДТП.
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Устройства предназначены для работы с современными типами кон-
троллеров: КС-2408 (г. Томск), ДК «Такт» (г. Йошкар-Ола), УПУ-ТП 
(г. Пенза), КДУ-31М и ДКП2.2 (г. Екатеринбург).

Светодиодные светофорные излучатели являются законченными из-
делиями. Конструкция излучателей позволяет монтировать их в штатный 
корпус светофора на посадочные места линзового комплекта.

Внедрение в систему светофорного регулирования экономичных эле-
ментов нагрузки на электросеть дает возможность применять альтернатив-
ные, экологически чистые источники питания.

Современная промышленность предлагает различные варианты уста-
новок, вырабатывающих электричество с помощью солнечных батарей и 
ветрогенераторов. Выбор этот принципиален и в каждом случае зависит от 
множества факторов [2].

Солнечные батареи обладают длительным сроком службы. Популярные 
производители фотоэлектрических солнечных модулей предоставляют га-
рантию на брак своей продукции до 10 лет (+25 лет гарантия на выработку). 
Без чрезвычайных происшествий солнечная электростанция будет стабиль-
но работать десятилетиями, несмотря на непогоду и колебания температур. 
Так как солнечные модули не имеют подвижных частей и сложных элек-
тросистем, они не нуждаются в частом обслуживании. Достаточно перио-
дически осматривать модуль, очищать его поверхность от крупного мусора, 
следить за состоянием электропроводки. Солнечные батареи крепятся на 
любой плоской поверхности с помощью обычных крепежных элементов.

В то же время наряду с преимуществами солнечных батарей существу-
ет ряд особенностей, которые необходимо учитывать при проектировании 
светофорных объектов. Солнечные энергосистемы198 работают на солнеч-
ной радиации, значение которой значительно изменяется в зависимости от 
погоды, времени суток и года. По сравнению с летним периодом зимой про-
изводительность батарей падает в среднем в 4–5 раз. В плохую погоду по-
казатель производительности фотоэлектрических панелей может упасть до 
20 %. Но этот недостаток можно нивелировать, если укомплектовать СЭС 
аккумуляторами повышенной емкости, которые будут накапливать электро-
энергию на случай непогоды, и устройством дополнительного источника 
электроэнергии.

Для обеспечения безопасности дорожного движение необходима ста-
бильная работа светофорного объекта. Прекращение разделения транс-
портных и пешеходных потоков во времени, даже на короткий промежуток, 
может вызвать множество конфликтных ситуаций среди участников дорож-

198 Далее – СЭС.

ного движения, результатом которых будут заторы и ДТП, в том числе с не-
обратимыми последствиями. Поэтому, учитывая важность бесперебойного 
функционирования светофорного объекта, в условиях снижения энергети-
ческих затрат и рисков, рекомендуется дополнительно к СЭС использовать 
ветроэлектростанции.

Ветер мало зависит от времени суток и года, возникает в любой части 
материка, что дает возможность человеку воспользоваться этой силой при-
роды в своих целях. Современные ветряные генераторы активны даже при 
слабых ветрах и обладают большой производительностью. Такие установ-
ки экономически выгодно устанавливать в той местности, где преобладают 
ветра. В основном это большие открытые пространства: вершины и склоны 
невысоких гор, прибрежные зоны рек и морей, степи, пустыни.

К недостаткам ветряных электроустановок можно отнести:
• высокую стоимость монтажа. Обычно генератор приходится устанав-

ливать на опоре (более 20 м), чтобы повысить производительность. Это об-
стоятельство влияет на продолжительность окупаемости электроустановки;

• небольшой КПД установки. Например, номинальной мощности ве-
трогенератора в 10 кВт получится добиться при условии, что ветер дует со 
скоростью 10 м/ч. Но такие ветра в большинстве регионов бывают нечасто. 
Поэтому ветрогенератор обычно работает при ветре 2–4 м/с и выдает объем 
электричества меньше номинального значения;

• небольшой срок эксплуатации. Большинство простых моделей прихо-
дится ремонтировать 1 раз в 2–3 года;

• периодическое техобслуживание;
• замерзание смазки в холодное время года;
• шум. Низкочастотный инфразвук отрицательно влияет на самочув-

ствие человека и животных (этот недостаток актуален по отношению к 
большим промышленным моделям ветрогенераторов).

Для обеспечения стабильного функционирования светофорных объек-
тов нельзя ограничиваться только альтернативными источниками энергии, 
должна быть возможность подключения к традиционным в случае сбоя 
первых.

В 2012 году инженеры компания SolarMill разработали гибридную сол-
нечную электростанцию. В системе электропитания появился инвертор, 
благодаря чему энергия может подаваться потребителям от городской сети 
в случае, если солнечная батарея перестает справляться с нагрузкой.

Для продления функциональных возможностей светофорного объекта 
на альтернативном источнике энергии необходимо использовать солнечные 
батареи, ветрогенераторы и городские сети, отдавая преимущество двум 
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первым при помощи инвертора. Это решение позволяет перекрыть недо-
статки всех источников питания (рис. 1).

За способ и подачу питания трех источников электроэнергии (солнечной 
батареи, ветрогенератора, городской сети) отвечает инвертор (рис. 1), обеспе-
чивая переход от одного источника к другому таким образом, чтобы потреби-
тель не испытывал нехватку электроэнергии и перебои с ее подачей.

Для минимизации потерь электроэнергии аккумуляторных батарей от сни-
жения емкости в результате перепада температур окружающей среды рекомен-
дуется размещать их под землей, ниже глубины промерзания грунта (2 м).

Описываемая гибридная схема не новая, но в России она не нашла ши-
рокого применения для светофорных объектов. Решая вопросы организа-
ции и безопасности дорожного движения, мы приходим к выводу о необ-
ходимости разделения транспортных и пешеходных потоков во времени с 
помощью светофоров, особенно в пределах перекрестка. Но их количество 
вполне обоснованно ограничивается, в том числе финансовыми затратами 
на электроэнергию. Альтернативные источники позволяют не только раз-
грузить городскую сеть, но и являются экологически чистым производите-
лем электроэнергии. Применение гибридных схем электропитания позво-
лит увеличить количество светофорных объектов.

Рис. 1. Гибридная электростанция

Необходимость придать ключевым транспортным узлам управления 
некоторую автономность в жизнеобеспечении обусловлена их важностью. 
В случае возникновения чрезвычайных ситуаций (наводнения, пожара, 
землетрясения и т.п.) при организации эвакуационных действий положение 
может усугубить обесточивание населенного пункта в результате пораже-
ния ключевых узлов энергопитания. Альтернативные источники энергии в 
этом случае позволят светофорным объектам функционировать в автома-
тическом режиме, упорядочивая транспортные и пешеходные потоки при 
организации эвакуационных действий.
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