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Сборник содержит материалы по итогам международной научно-
практической конференции «Наука и практика в обеспечении безопасно-
сти дорожного движения: вчера, сегодня, завтра», посвященной 80-летию 
ГИБДД МВД России. 

В нем освещаются актуальные проблемы теории и практики обеспече-
ния безопасности дорожного движения в Российской Федерации и зарубежных 
странах, важными среди которых являются вопросы государственной полити-
ки, нормативно-правового регулирования, инновационных технологий в сфере 
обеспечения безопасности дорожного движения, внедрения интеллектуальных 
транспортных систем в улично-дорожную сеть, совершенствования деятельно-
сти дорожно-патрульной службы Госавтоинспекции, пропаганды безопасности 
дорожного движения, международного сотрудничества, социально-экономиче-
ские аспекты безопасности дорожного движения и др.

В сборнике представлены материалы, в которых содержатся результаты 
научных исследований в области обеспечения безопасности дорожного дви-
жения, обобщен передовой отечественный и зарубежный опыт, накопленный 
в этой сфере, отражены рекомендации по его реализации, а также определены 
дальнейшие перспективы развития научных идей в этом направлении.

Предназначен для ведущих ученых и экспертов в области безопасности 
дорожного движения, представителей общественных объединений и органи-
заций, практических сотрудников и всех тех, кто профессионально занимается 
проблемами безопасности дорожного движения.
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Аннотация
В статье дается сравнительный анализ мирового и отечественного состояния безопас-

ности в сфере дорожного движения, учитывая результат которого проводится оценка 
основных его показателей и дается краткосрочный прогноз изменения дорожно-транс-
портной безопасности на территории России.
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В соответствии с докладом Всемирной организации здравоохранения, на протяжении 
последних пяти лет в мире число погибших в результате дорожно-транспортных проис-
шествий (далее – ДТП) имеет тенденцию к незначительному увеличению и составило 
около 1,25 млн человек, из которых чуть более 50 млн получили увечья и ранения раз-
личной степени тяжести. Здесь же добавим, что данная неблагоприятная ситуация сфор-
мировалась на фоне непрерывного роста мировой численности населения и парка транс-
портных средств. При этом особый интерес вызывает сумма экономического ущерба от 
ДТП, составившая порядка 3% мирового ВВП. Так, в 2013 г. в результате ДТП согласно 
мировой официальной1 статистике погибли 623 355 человек [1], из которых более 48% 
(301 320 человек) погибших пришлось на такие страны как: Индия (137572 – лидер по 
абсолютным показателям), Китай, Бразилия, США и Россия, общая численность населе-
ния которых составляет около 48% от числа общемирового. 

Заслуживает внимания и официальная статистика ГИББД МВД России, в соответ-
ствии с которой на территории Российской Федерации (далее – РФ) в 2015 г. зарегистри-
ровано 184 тыс. ДТП, в которых погибли 23 114 человек и были ранены – 231 197. При 
этом важно обратить внимание, что на фоне снижения показателей дорожной смертности 
в последнее время положительная динамика в сфере безопасности дорожного движения 
не дает оснований признать ее состояние удовлетворительным. Статистика свидетель-
ствует, что количество погибших на 100 тыс. человек в РФ превышает в два раза средний 
аналогичный показатель в странах Европы [2].

Мировая практика показывает, что при анализе и сравнении состояния безопасности 
дорожного движения используются не абсолютные, а относительные показатели. Самым 
распространенным из них является показатель транспортных рисков, исчисляемый коли-
чеством погибших в расчете на 10 тыс. автомобилей. Другой общераспространенный по-

1 В данном случае отметим, что помимо мировой официальной статистики Всемирная организа-
ция здравоохранения для ряда стран также частично производит учет числа погибших в результате 
ДТП по выработанной частной методике (модель регрессии).
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казатель – это так называемые социальные риски, определяемые по числу погибших из 
расчета на 100 тыс. человек. В некоторых странах нередко используют такой показатель 
как количество погибших в расчете на 1 млн километров пробега транспортных средств, 
который сложно применим не только в России, но и в ряде других стран, так как общена-
циональной статистики по пробегам автотранспорта как таковой не ведется.

Среднемировое значение показателя социального риска в 2013 г. составило 17,4 случая 
смерти на 100 тыс. человек. При этом самый высокий годовой показатель смертности в 
ДТП отмечается в странах Африканского региона – 26,6, а наименьший показатель – 9,3 – 
соответствует Европейским странам. Российское же значение показателя социального ри-
ска составляет 18,9. Необходимо отметить, что к мировым лидерам по данному показа-
телю относятся: Монако – 0,00; Демократическая республика Конго – 0,74; Центральная 
Африканская республика – 1,26; Филиппины – 1,49; Сомали – 1,92. Обратим внимание на 
страны Африканского региона, где низкий показатель количества автотранспорта сводит 
к минимуму дорожно-транспортную смертность. К странам с наихудшими показателями 
социального риска следует отнести: Джибути – 117,99; Ливию – 70,92; Доминиканскую 
республику – 27,01; Саудовскую Аравию – 26,57; Южно-Африканскую Республику – 26,15. 
При этом Россия по данному показателю находится на 160 месте из 180 стран. Таким обра-
зом, с учетом мирового и отечественного состояния в сфере дорожно-транспортной безо-
пасности, данные свидетельствуют об актуальности научного осмысления дорожно-транс-
портного травматизма в России, что наглядно отражено на представленном ниже рис. 1. 

Рис. 1. Показатели смертности в результате ДТП на 100 тыс. чел.

Анализ данного рисунка свидетельствует, что для Европейского региона характерны 
различия в коэффициентах дорожно-транспортной смертности. Так, наихудшие показа-
тели принадлежат таким странам, как Киргизия, Казахстан, Россия, Туркменистан, Азер-
байджан, а наилучшие показатели – у Монако, Андорры, Швеции, и Великобритании. 

Особо оговорим группы, на которые можно разделить всех пострадавших. Так, около 
половины от мирового числа погибших в ДТП пришлось на долю мотоциклистов – 23%, 
пешеходов – 22% и велосипедистов – 4%, в совокупности их можно смело отнести к 
категории «уязвимых участников дорожного движения»; 31% – водители и пассажиры 
автомобилей; 19% – иные участники дорожного движения. Высокий процент погибших 
мотоциклистов, в первую очередь, обусловлен густонаселенностью стран Тихоокеанско-
го региона, где достаточно широко распространены именно двухколесные моторизиро-
ванные средства передвижения. Анализ статистических данных Европейского региона 
показывает, что значительная часть погибших (51%) являются пассажирами или водите-
лями автомобилей, что характерно и для России.

Анализ рейтинга мировых показателей транспортных рисков предписывает опреде-
ление стран с минимальными и максимальными значениями данного показателя, а также 
их соотношение с отечественными показателями. Так, общемировой показатель транс-
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портных рисков составляет 3,51; в странах Европейского региона – 1,69. Нагляднее ми-
ровые показатели транспортных рисков отражены в табл. 1.

Как видно из представленных данных, Российский показатель (5,34) транспортных ри-
сков в рейтинге мировых показателей находится чуть выше середины. Однако он в три раза 
превышает средний европейский показатель и в 1,5 раза – общемировой. Анализируя пока-
затели транспортных рисков стран, являющихся лидерами по значениям социального риска, 
стоит отметить, что такие государства как Демократическая республика Конго, Центральная 
Африканская республика и Сомали находятся всего лишь на 136, 141 и 164 местах. При этом 
их показатели составляют 14,23; 15,48 и 33,81 соответственно.

Таблица 1 
Транспортные риски стран мира за 2013 г.

№
п/п Страна Транспортный риск (погибших 

на 10 тыс. автомобилей)
Монако 0,00

Сан-Марино 0,18
Андорра 0,26

Финляндия 0,44
Швеция 0,45

- - -
Бразилия 5,03
Россия 5,34
Грузия 5,40

- - -
Гвинея 185,31

Сэнт-Люсия 191,20
Бенин 202,78

Данные таблицы свидетельствуют, что высокие значения одного показателя практи-
чески не гарантируют высокие значения другого. В связи с этим для более объективного 
сравнения показателей безопасности разных стран необходимо проанализировать транс-
портные и социальные риски во взаимосвязи друг с другом. Значение транспортных и 
социальных рисков в странах мира отражено на рис. 2. 
Отметим также, что обычное сравнение вышеуказанных показателей для разных 

стран не совсем корректно, поскольку в странах с растущим уровнем «автомобилизации» 
транспортный риск будет с одной стороны снижаться посредством увеличения количе-
ства транспорта, с другой это увеличение неизбежно приведет к росту количества ДТП 
и соответственно к увеличению показателя. При этом прогнозируем неизбежный рост 
показателей социального риска. 

Рис.2. Транспортные и социальные риски для стран мира (данные 2013 г.)
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 Зависимость транспортных и социальных рисков от уровня автомобилизации была 
установлена еще в середине ХХ века английским ученым Рубеном Смидом. Так, на 
основе изучения статистики смертности в ДТП по 20 странам мира он установил, что 
транспортные риски снижаются по гиперболе, зависящей от уровня автомобилизации. 
Впоследствии данная зависимость нашла научное отражение в «законе Смида». Как 
предполагают некоторые ученые, он связан с феноменом «транспортного самообучения 
нации». В данном случае подразумевается постепенное привыкание людей к мирному 
сосуществованию с массой быстродвижущихся металлических объектов. Данная теория 
позволила более объективно сравнивать состояние безопасности дорожного движения 
в разных странах. В частности, Смид предположил, что общее количество погибших в 
ДТП (D) должно быть степенной функцией от произведения квадрата количества на-
селения (P) на количество автотранспорта (N).Таким образом, была выведена «формула 
Смида» для транспортных рисков, а именно:

3










P
Na=

N
D (1)

и, как следствие, для социальных рисков и общего количества ДТП соответственно:

3
1









P
Na=

P
D (2)

где коэффициент α — единственный «подгоночный параметр, которым пользовался 
автор модели. Значение α=30 было вычислено по двадцати эмпирическим точкам, соот-
ветствующим показателям ряда развитых стран уже в 1938 г. 
Вместе с тем, очевидно, что с тех пор состояние безопасности дорожного движения в 

мире изменилось кардинально. Существенно преобразовались требования, предъявляе-
мые к безопасности транспортных средств, к дорожному покрытию, элементам дороги; 
поменялись правила дорожного движения; ужесточился порядок допуска к управлению 
транспортными средствами и др. В связи с этим назрела соответствующая современным 
реалиям необходимость установления зависимости транспортных рисков от уровня авто-
мобилизации. Учитывая тот факт, что по структуре автопарка и климатическим особен-
ностям для России наиболее близок Европейский регион, проанализируем данную зави-
симость для стран Европейского региона. Зависимость транспортных рисков от уровня 
автомобилизации стран Европейского региона и кривая Смида показаны на рис. 3. 

Рис. 3. Распределение транспортных рисков от уровня автомобилизации стран 
Европейского региона с линией Тренда (закон Смида) (данные 2013 г.)
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Как видно из графика, отечественное состояние безопасности дорожного движения 
не соответствует европейской модели развития. В связи с этим возникает необходимость 
определения достоверного российского тренда. Для этого проведем анализ изменения 
российских показателей в динамике. Графически зависимость транспортных рисков от 
уровня автомобилизации в России отражена на рис. 4.

Рис. 4. Зависимость транспортных рисков от уровня автомобилизации России 
по данным Росстата с линией Тренда (закон Смида) 

Данная зависимость с коэффициентом достоверности 0,971 может быть описана 
формулой 3:

(3)

Рис. 5 Зависимость транспортных рисков от уровня автомобилизации линии Тренда 
(Мировой, Европейский и Российский) в 2013 г.
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Анализ рисунка свидетельствует, что странам, где наблюдается активный рост количе-
ства автомобилей, соответствует понижательный тренд транспортных рисков. Отметим, 
что эта тенденция прослеживается и в России. Однако при этом отечественный тренд в 
сравнении с мировым и Европейским значительно менее эффективен. Анализ диаграм-
мы, отраженной на рис. 5, показывает снижение транспортных рисков относительно ли-
нии тренда, начиная с уровня автомобилизации равного 250. Данные изменения вызваны 
реализацией Федеральной целевой программы «Повышение безопасности дорожного 
движения в 2006–2012 гг.», где данные изменения произошли на фоне отмены так на-
зываемого «семидневного правила».
Таким образом, изложенное позволяет заключить, что показатели безопасности до-

рожного движения в Европе являются наилучшими в мире. В связи с этим при решении 
отечественной проблемы транспортной безопасности рекомендуем ориентироваться на 
европейскую практику. Безусловно, при этом подразумевается и формирование право-
сознания, транспортной дисциплины и культуры участников дорожного движения, где 
важную роль необходимо отвести не только формированию дорожной грамотности, но и 
работе средств массовой информации. Очевидно, что активная социальная реклама, раз-
работка рейтинговых телевизионных программ, ориентированных на формирование по-
ложительной модели поведения участников дорожного движения, бесспорно, заложат в 
общественном сознании линию поведения, согласно которой соблюдение правил и норм 
на дороге – залог безопасности жизни и здоровья. 
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Аннотация
В статье рассмотрены место и роль ФКУ НИЦ БДД МВД России в научном обеспе-

чении деятельности Госавтоинспекции. Представлены итоги изучения востребованности 
научных разработок и результаты исследования организации работы по выявлению, при-
менению и распространению положительного опыта в территориальных подразделениях.
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На современном этапе развития мирового сообщества органы внутренних дел долж-
ны решать новые задачи. Эффективность функционирования правоохранительной систе-
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мы, соответствие ее растущим потребностям общества невозможны без использования 
научных достижений в различных областях и сферах. 

Научная составляющая является неотъемлемой частью оперативно-служебной дея-
тельности органов внутренних дел Российской Федерации в целом и Госавтоинспекции 
в частности, однако нередко ее считают второстепенной. Между тем организация систе-
матической работы в этом направлении особенно актуальна.

Научное обеспечение деятельности органов внутренних дел, включая подразделения 
Госавтоинспекции, осуществляется в соответствии с приказом МВД России от 18 марта 
2013 г. № 150 «Об организации научного обеспечения и применении положительного 
опыта в органах внутренних дел Российской Федерации и внутренних войсках МВД 
России» [2]. Данный нормативный правовой акт отразил последние изменения в научной 
и научно-технической сфере, тогда как предыдущий [1] действовал на протяжении 9 лет 
и к 2013 г. не в полной мере соответствовал потребностям органов внутренних дел. В 
действующем приказе были учтены теоретические разработки и накопленный подраз-
делениями МВД практический опыт по организации и внедрению результатов научного 
поиска. 

Более того, научное обеспечение деятельности органов внутренних дел России осу-
ществляется в соответствии с законодательством Российской Федерации в сфере науки и 
научно-технической политики, а также с иными ведомственными нормативными право-
выми актами.

Научные разработки для органов внутренних дел осуществляют научно-исследова-
тельские организации МВД России, образовательные организации высшего и дополни-
тельного профессионального образования МВД России, их филиалы, а также образова-
тельные и научные организации и предприятия, не входящие в систему МВД России [2]. 

В частности, в организации научного обеспечения Госавтоинспекции важную роль 
играет ФКУ НИЦ БДД МВД России (Центр). Его деятельность заключается в прове-
дении исследований причин дорожно-транспортных происшествий, разработке мер по 
их предупреждению, участии в нормативно-правовом, информационно-аналитическом и 
техническом совершенствовании деятельности ГАИ [3]. 

Сотрудники Центра активно участвуют в поиске наиболее эффективных (в том числе 
новых) форм и методов оперативно-служебной деятельности Госавтоинспекции, разработ-
ке методик их использования в повседневной практической деятельности, информирова-
нии о них заинтересованных органов, организаций и подразделений системы МВД России. 

Основным заказчиком научной продукции Центра является Главное управление 
по обеспечению безопасности дорожного движения Министерства внутренних дел 
Российской Федерации (ГУОБДД МВД России), осуществляющее организационно-ме-
тодическое руководство [3]. 

Свою работу Центр строит в тесном взаимодействии с образовательными и научными 
организациями, налаживает творческое сотрудничество с общественными организация-
ми и объединениями, международными организациями, решающими проблемы в этой 
сфере, а также с межведомственными подразделениями МВД (полиции) государств –  
участников СНГ. 

Центр стремится обеспечить комплексный подход к решению поставленных перед 
Госавтоинспекцией задач при проведении научных исследований и анализе актуальных 
проблем. Ежегодно в нем разрабатываются научные и научно-технические темы, касаю-
щиеся всех направлений деятельности ГАИ. Ежегодно результатом деятельности неболь-
шого коллектива становится подготовка более 50 выходных документов: аналитических 
справок и обзоров, методических рекомендаций, обзоров практики, проектов норматив-
ных правовых актов различного уровня, пособий, сборников, концепций, каталогов, а 
также монографий, лекций и др. Коэффициент личного участия сотрудников в их под-
готовке составляет 1,4.
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Научные разработки Центра размещаются в банке данных научной и научно-техни-
ческой информации (БД СНТИ МВД России) и публикуются в рамках редакционно-из-
дательской деятельности, что делает их доступными широкому кругу специалистов в 
области обеспечения безопасности дорожного движения. 

Методические, информационно-справочные материалы по всем направлениям деятель-
ности ГИБДД ежегодно издаются общим тиражом около 5000 экз. и направляются в терри-
ториальные подразделения Госавтоинспекции для использования в служебной деятельно-
сти и в системе профессиональной служебной и физической подготовки личного состава. 

Публикации Центра удобно систематизированы по основным рубрикам, включаю-
щим статистические сведения, комментарии к нормативной базе, практику правоприме-
нительной деятельности, освещение положительного опыта, и составляют библиотеку 
работников Госавтоинспекции.

Для повышения эффективности научного обеспечения, соответствия его реальным 
условиям, подтверждения правильной направленности проводимых исследований в ходе 
служебных командировок в подразделения Госавтоинспекции для выявления возника-
ющих проблем в их практической деятельности проводятся мониторинги и различные 
исследования насущных проблем в области обеспечения безопасности дорожного дви-
жения. 

Актуализировать научные исследования, подтвердить их соответствие современным 
реалиям и повысить практическую значимость позволяет ежегодный анализ востребо-
ванности результатов научных исследований, направленных в подразделения ГАИ. 

В анкетировании, проводимом с данной целью, регулярно принимают участие сотруд-
ники не менее 75 субъектов Российской Федерации.

Итоги изучения аналитических данных подтверждают важность и высокий приклад-
ной потенциал научных работ Центра, а также определяют предпочтительные формы 
представления материалов.

Рис. 1. Частота обращения к различным выходным материалам по результатам 
научно-исследовательской деятельности Центра

Результаты анкетирования показывают, что из основных видов научной продукции 
Центра почти в четверти случаев респонденты обращаются к помощи методических ре-
комендаций. Чуть меньше (23%) составила частота обращения к сборникам основных 
нормативных правовых актов (рис. 1). 
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Для сотрудников подразделений Госавтоинспекции они являются «карманными» до-
кументами, которые дают возможность за короткое время находить необходимую инфор-
мацию по вопросам, возникающим в процессе практической работы, быстро оценивать 
ситуацию и принимать оптимальные решения в рамках своей компетенции, не обращаясь 
для этого к большому количеству, как правило, объемных нормативных правовых актов. 

Наиболее часто используются материалы, содержащие полное и углубленное иссле-
дование конкретной проблемной тематики и отражающие ключевые организационные 
аспекты деятельности ДПС, регистрационных подразделений, подразделений техниче-
ского и дорожного надзора.
В качестве таковых следует назвать методические рекомендации по тактике действия 

сотрудников ДПС при надзоре за дорожным движением и соблюдением ими мер лич-
ной безопасности, по порядку действий сотрудников ДПС при оформлении материалов 
дорожно-транспортного происшествия, по организации деятельности регистрационных 
подразделений Госавтоинспекции по осмотру транспортных средств при совершении ре-
гистрационных действий, по организации деятельности Госавтоинспекции, по контролю 
за соблюдением нормативных правовых актов юридическими лицами и индивидуальны-
ми предпринимателями в области обеспечения безопасности дорожного движения, по 
контролю за соблюдением режима труда и отдыха водителей, в том числе с использова-
нием средств технического контроля (тахографов) и др.
Личный состав постоянно использует издания Центра и апеллирует к ним в ходе не-

сения службы. 

Рис. 2. Востребованность научных материалов Центра в практической 
деятельности подразделений Госавтоинспекции

В 81% полученных анкет респонденты отметили, что в процессе служебной деятель-
ности регулярно обращаются за информацией к методическим рекомендациям, в 78% 
анкет была указана высокая практическая значимость сборников нормативных правовых 
актов. Представляют интерес для подразделений Госавтоинспекции и обзоры зарубеж-
ного и отечественного опыта в сфере обеспечения безопасности дорожного движения, 
обзоры практики и другие материалы, используемые, в частности, при проведении слу-
жебных занятий (рис. 2).
Важно подчеркнуть высокую степень распространения научной продукции Центра 

«сверху вниз» –  с полным охватом районных подразделений Госавтоинспекции. 
Методические рекомендации и сборники нормативных правовых актов, как указывают 
респонденты, положительно влияют на уровень профессиональной служебной подготов-
ки личного состава в плане повышения нормативно-правовой осведомленности (82%), 
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а также способствуют оптимизации принятия управленческих решений и действий при 
исполнении ряда профессиональных полномочий (77%). 
Научные издания используются при подготовке локальных документов: методических 

пособий (33%), указаний (31%), распоряжений (21%) и приказов (12%). 
Внедренные в практическую деятельность научные результаты являются основой для 

проявления инициативы сотрудниками на региональном уровне и потенциалом для соз-
дания ими собственных, с учетом особенностей регионов, эффективных (в том числе 
новых) форм и методов оперативно-служебной деятельности, которые, в свою очередь, 
в дальнейшем могут стать положительным опытом и объектом использования в других 
территориальных органах. 
Поэтому деятельность по выявлению, применению и распространению положитель-

ного опыта является исключительно важной, объединяет структурные подразделения 
Госавтоинспекции на всех уровнях и, следовательно, должна носить непрерывный характер. 
Применение всего спектра существующих инструментов для ознакомления терри-

ториальных органов с результатами данной деятельности является важным элементом 
адаптации наиболее эффективных (в том числе новых) форм и методов работы к усло-
виям конкретных регионов, а также в отдельных случаях при невозможности примене-
ния из-за особенностей региона апробированного положительного опыта способствует 
раскрытию собственных внутренних резервов и развитию творческого начала в данном 
направлении.
С целью определения наиболее активных регионов, применяющих в своей деятель-

ности эффективные (в том числе новые) формы и методы оперативно-служебной дея-
тельности, в период с марта по май 2015 г. был проведен мониторинг. В исследовании 
приняли участие более 800 сотрудников из 78 субъектов Российской Федерации, которые 
сообщили о более чем 220 таких примерах. В анкетах, поступивших в Центр, содер-
жалась сводная информация по подразделениям Госавтоинспекции различных уровней, 
включая окружной и районный.
В процессе экспресс-анкетирования было выявлено, что территориальные органы ча-

сто применяют в своей деятельности эффективные (в том числе новые) формы и методы 
работы или их элементы, которые могли бы считаться положительным опытом. Однако 
несмотря на это сами подразделения мало внимания уделяют его выявлению и тем бо-
лее оформлению в установленном порядке. Часть (19%) указали, что данную работу не 
проводят вовсе и руководствуются в своей деятельности исключительно сложившимися 
традиционными подходами. 
Выявление в числе прочих регионов, имеющих незначительное количество применяе-

мого положительного опыта (Краснодарский край, Воронежская область, Бурятия, Курская 
область и др.), говорит о необходимости разработки механизма активизации деятельности 
в данном направлении и созданию условий, способствующих повышению личной мотива-
ции сотрудников подразделений Госавтоинспекции к выявлению и применению наиболее 
эффективных (в том числе новых) результатов практической деятельности.
В анкете, разработанной Центром для проведения мониторинга, информацию было 

предложено систематизировать по следующим направлениям: 
 управление деятельностью;
 планирование, контроль;
 организация несения службы;
 документально-методическое обеспечение;
 осуществление взаимодействия;
 автоматизация деятельности и применение специальных технических средств 

и информационных систем.
Анализ данных из регионов свидетельствует, что независимо от направлений слу-

жебной деятельности новые формы и методы работы в большей степени предполага-
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ют разработку соответствующего документально-методического обеспечения, способов 
взаимодействия различных учреждений и организаций, а также автоматизацию и исполь-
зование специальных технических средств и создание информационных систем (рис. 3).

Рис. 3. Области применения новаций в деятельности 
территориальных органов Госавтоинспекции

В части документально-методического обеспечения наиболее эффективные (в том 
числе новые) формы и методы деятельности представляются в виде новых локальных 
нормативных правовых актов, соответствующих рекомендаций и алгоритмов действия 
сотрудников (Республика Коми, Республика Саха (Якутия), Республика Алтай, Тульская 
обл. и др.). 

К сожалению, только 47% материалов из всего массива было обсуждено на заседани-
ях научно-практических секций и различных совещаниях научного характера, 30% –  от-
ражено в отчетах, направляемых в вышестоящие организации.

Эффективные разработки в сфере осуществления взаимодействия с другими государ-
ственными органами исполнительной власти, с общественными организациями и сред-
ствами массовой информации отмечает треть регионов, в большей степени это касается 
подразделений пропаганды (76% из представленных сведений в этой области). Данные 
разработки в последние годы значительно повлияли на эффективность внешнего взаимо-
действия подразделений Госавтоинспекции, что в немалой степени произошло благодаря 
созданию и внедрению новых схем сотрудничества. 

Наибольший интерес для регионов представляет привлечение современных техниче-
ских средств и информационных систем, что продиктовано желанием оптимизировать 
временны́е затраты путем автоматизации своей деятельности.

Так, в Санкт-Петербурге и Ленинградской области разработан программный ком-
плекс оформления дорожно-транспортных происшествий и административных пра-
вонарушений «Помощник в административном делопроизводстве» (аппаратно-про-
граммный комплекс «ПоВАД»), включающий планшетный компьютер, канал связи 
и принтер, установленный в машине ДПС. Практическое использование таких ком-
плексов позволило вдвое сократить время составления процессуальных документов 
по факту ДТП (с 40–50 мин до 20–25 мин). В настоящее время с использованием АПК 
«ПоВАД» оформляется 100% ДТП, а также более 90 тыс. других административных 
материалов. 
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В Москве разработан модуль «Мобильный инспектор», который позволил автома-
тизировать часть рабочих процессов инспектора ДПС и в результате сократить время 
оформления административных материалов, а также повысить качество розыскных ме-
роприятий. 

В Волгограде с июля 2014 г. применяется автоматическая фотофиксация нарушений 
ПДД, связанных с непредоставлением преимущества пешеходам на нерегулируемых пе-
шеходных переходах. 

В Тамбовской области внедрено программное обеспечение «Постовая ведомость», 
которое позволяет сотрудникам УГИБДД УМВД ежедневно в автоматическом режиме 
контролировать расстановку нарядов дорожно-патрульной службы с целью оперативно-
го реагирования на обстановку с аварийностью.

В Республике Татарстан действует комплекс средств автоматизации «ДЧ ГИБДД», 
который также обеспечивает автоматизацию выполнения основных задач, возложенных 
на дежурную часть ГИБДД, с помощью специализированных программно-технических 
средств. Использование комплекса способствует повышению эффективности работы де-
журной части, сокращению времени реагирования на сообщения о происшествиях, соз-
данию качественно нового уровня управления силами и средствами. 

Достаточно активно осуществляются выявление, применение и распространение по-
ложительного опыта в сфере оказания госуслуг населению. 

В Белгородской области на информационном портале МРЭО ГИБДД www.belmototrer.ru 
организована онлайн трансляция из зала регистрации транспортных средств и с пло-
щадки приема первого этапа практического экзамена. При помощи указанного сервиса 
пользователи портала могут увидеть реальную обстановку в помещениях, где ведется 
предоставление государственной услуги, что способствует обеспечению общественного 
контроля и прозрачности процедур регистрации, а также позволяет населению сплани-
ровать время посещения подразделения. Мониторинг мнения посетителей, оценивших 
деятельность МРЭО ГИБДД УМВД России по Белгородской области, по состоянию на 
1 квартал 2015 г. показал высокий уровень удовлетворенности (95,3%) качеством предо-
ставленных государственных услуг. 

В Курской области предложен интересный опыт предоставления государственных ус-
луг по регистрации транспорта для участников Великой Отечественной войны и лиц с 
ограниченными физическими возможностями на дому. 

Некоторые из вышеперечисленных форм и методов работы были рассмотрены на 
заседаниях научно-практической секции ГУОБДД МВД России (Волгоградская об-
ласть), отдельный опыт был рассмотрен на заседаниях научно-практических секций 
территориальных органов внутренних дел (например, ГУ МВД России по г. Санкт-
Петербургу и Ленинградской области) и отражен в аналитических обзорах состояния 
и результатов работы по выявлению, применению и распространению положительного 
опыта. Материалы рассматривались также на оперативных совещаниях при начальни-
ках управлений Госавтоинспекции (Белгородская область). Но в ряде случаев (Курская, 
Тамбовская области) они не обсуждались.

Следует отметить невысокий процент эффективных (в том числе новых) форм и ме-
тодов работы, представленных в таких областях применения, как организация несения 
службы, управление деятельностью, планирование и контроль. Это обусловлено тем, что 
в них уже включены совершенствование документально-методического обеспечения, 
выстраивание новой системы осуществления взаимодействия, а также автоматизация. 

В целом в большинстве регионов работа по выявлению и применению положи-
тельного опыта ведется достаточно активно. Значительное количество оригинальных 
разработок успешно применяется в деятельности подразделений Госавтоинспекции и 
способствует повышению ее эффективности. К сожалению, не все они используются в 
течение длительного времени. Некоторые их них могут носить разовый характер и раз-
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рабатываться с целью оперативного решения конкретных задач, возникающих в процес-
се несения службы. В связи с этим такой опыт не всегда своевременно фиксируется и 
оформляется в установленном порядке, в то время как мог бы стать полезным для других 
подразделений Госавтоинспекции. 

Кроме того, региональные подразделения не всегда придают должное значение опти-
мизации своей деятельности и привлечению новых инструментов по ее совершенствова-
нию, а также зачастую не могут определить возможную полезность собственных нова-
ций для других пользователей. 

Для оптимизации работы по выявлению, применению и распространению положи-
тельного опыта целесообразно в программы профессиональной служебной подготовки, 
а также семинаров и обучающих курсов для личного состава, ответственного за дан-
ную деятельность, включать изучение положений приказа МВД России от 18 марта 
2013 г. № 150. Важно популяризировать его среди сотрудников, указывать на высокую 
значимость научного обеспечения, актуальность выявления, применения и распростра-
нения положительного опыта и обмена им между территориальными подразделениями 
Госавтоинспекции. 

Следует осуществлять ежегодный мониторинг данной деятельности путем направ-
ления запроса по разработанной Центром форме с целью инициирования рассмотрения 
различных видов наиболее эффективных (в том числе новых) форм и методов опера-
тивно-служебной деятельности на соответствующих уровнях. В результате мониторинга 
появится возможность оперативно отслеживать выявленные в регионах наиболее эффек-
тивные разработки и своевременно рассматривать их на заседаниях научно-практиче-
ской секции ГУОБДД МВД России.

С учетом того, что эффективные формы и методы работы часто «оседают» на регио-
нальном и районном уровнях, не получают широкого распространения и данная ситуа-
ция является общей для многих подразделений Госавтоинспекции, необходима органи-
зация взаимодействия между субъектами выявления и распространения положительного 
опыта.

Кроме того, решением проблемы недостаточного взаимодействия между подразде-
лениями Госавтоинспекции на региональном уровне может стать практика проведения 
межрегиональных научно-практических конференций, заседаний «круглых» столов для 
передачи положительного опыта, накопленного в регионах, например в режиме видео-
конференции. 

В целом анализ положительного опыта в части решения задач по обеспечению без-
опасности дорожного движения позволит Центру и в дальнейшем оперативно отслежи-
вать динамику положительных и отрицательных процессов в этой сфере, адресно и сво-
евременно решать возникающие проблемы. 
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Совершение водителями административных нарушений по ч. 2 ст. 12.27 КоАП РФ 
(оставление водителем в нарушение Правил дорожного движения (ПДД) места ДТП, 
участником которого он являлся) обусловлено рядом причин, и, прежде всего, низким 
уровнем правосознания водителей и надеждой на возможность избежать ответствен-
ности за совершенное правонарушение. Производство по данной категории дел возло-
жено на подразделения Госавтоинспекции. При этом приоритет отдается установлению 
водителей, скрывшихся с мест ДТП, в которых имеются пострадавшие. Как правило, 
если при совершении таких ДТП не удалось по «горячим следам» установить данные 
транспортного средства (государственный регистрационный знак, модель, цвет и т.д.), на 
котором скрылся нарушитель, то раскрытие и расследование таких происшествий будет 
связано со значительными затратами рабочего времени сотрудников Госавтоинспекции, 
отвлечением от выполнения других функций.

Розыск водителей, скрывшихся с мест ДТП в нарушение ПДД, представляет собой 
важную задачу, поскольку распространенность таких случаев не способствует реализа-
ции принципа неотвратимости наказания и ведет к распространению правового нигилиз-
ма среди водителей. 

За рассматриваемый период времени (с 2013 по 2015 гг.) выявлено сокращение коли-
чества ДТП с пострадавшими, с мест совершения которых ТС скрывались, с 20 410 до 
19 308 (–5,4%). Однако доля таких ДТП от общего количества происшествий, в которых 
пострадали люди, напротив – увеличилась с 10,0% до 10,5%.

В 2015 г. произошло 19 308 (-1,3%) ДТП, в которых погибли 1202 (–9,9%) и получили 
ранения 19 328 (–1,6%) человек.

Стоит отметить, что за три исследуемых года выявлена положительная динамика 
ДТП, в которых скрывавшиеся ТС были впоследствии разысканы. Доля таких ДТП уве-
личивалась с 50,6% (в 2013 г.) до 57,8% (в 2015 г.). 

За 12 месяцев 2015 г. доля происшествий, в которых скрывавшиеся ТС впослед-
ствии были найдены, составила: в первые сутки – 58,4% (6523 ДТП); от 1 до 3 су-
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ток – 14,7% (1639 ДТП); от 3 до 10 суток – 13,2% (1479 ДТП), свыше 10 суток – 13,7% 
(1528 ДТП). 

Таким образом, несмотря на негативную ситуацию с долевым увеличением количества 
ДТП, с мест совершения которых ТС скрывались, выявлена положительная динамика по ро-
зыску ТС в таких ДТП. Однако процент ДТП, с мест совершения которых ТС скрылось и 
впоследствии не было найдено, все еще достаточно велик и составляет 42,2% (8207 ДТП). 

В ходе работы установлено, что подавляющее количество ДТП с пострадавшими, с 
мест совершения которых ТС скрывалось, на протяжении рассматриваемых лет проис-
ходило в городах и населенных пунктах. Долевые значения этих ДТП составили в 2013 г. 
87,0%, в 2014 – 86,6% и 87,1% – в 2015 г. В 2015 г. произошло 16 810 (–0,8%) ДТП, в 
которых погибли 669 (–14,1%) и ранены 16 983 (–0,8%) человека.

Выявлено, что большая часть количества ДТП со скрывшимися ТС совершена в сто-
лицах субъектов и городах федерального значения, где их доля в 2015 г. составила 58,1% 
от общего количества ДТП со скрывшимися ТС во всех городах и НП. 

Каждое пятое происшествие (20,8%) произошло в райцентрах или населенных пун-
ктах районного значения. В городах республиканского, краевого, областного (окружного) 
значения совершено почти каждое восьмое такое ДТП (13,7%) (рис. 1). 

Рис. 1. Распределение количества ДТП, с мест совершения которых ТС скрывались, по 
статусу населенных пунктов в Российской Федерации (2015 г.)

Доля рассматриваемых ДТП, происходивших на автомобильных дорогах (вне городов 
и населенных пунктов), в 2013–2015 гг. составила 12,5; 12,8 и 12,3% соответственно. 
В 2015 г. здесь совершено 2379 (–5,3%) ДТП, в которых погиб 521 (–3,3%) и получили 
ранения 2219 (–7,9%) человек.
Половина (52,7%) таких происшествий (1254 ДТП) произошла на региональных 

или межмуниципальных дорогах (регионального или межмуниципального значения), 
почти четверть (24,4%) таких ДТП (580) – на федеральных автомобильных дорогах. 
Практически каждое пятое (18,9%) ДТП (452) – на дорогах местного значения (дороги 
местного значения, включая относящиеся к собственности поселений, муниципальных 
районов, городских округов). 
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Необходимо отметить, что самую высокую тяжесть последствий имели происше-
ствия, в которых ТС скрывались, на автодорогах вне городов и населенных пунктов, в 
них смертельные травмы получил практически каждый пятый пострадавший (19,0). На 
эти происшествия приходится почти половина числа всех погибших в ДТП (43,3%), при 
этом доля таких ДТП сравнительно не велика (12,3%) (рис. 2). 

Рис. 2. Распределение количества ДТП, с мест совершения которых ТС скрывались, 
по значению автомобильных дорог (вне городов и населенных пунктов) 

в Российской Федерации (2015 г.)

По результатам проведенного анализа происшествий, с мест совершения которых ТС 
скрывались, можно сделать несколько выводов.
При незначительном росте доли количества таких ДТП от общего количества проис-

шествий, выявлена положительная динамика количества ДТП, в которых скрывшиеся ТС 
были впоследствии разысканы.
Подавляющее количество ДТП, с мест совершения которых ТС скрывались, проис-

ходило в городах и населенных пунктах. При этом большая часть из этих ДТП была со-
вершена в столицах субъектов и городах федерального значения.
Самую высокую тяжесть последствий имели происшествия, в которых ТС скрыва-

лись, на автодорогах вне городов и населенных пунктов, вместе с тем доля таких ДТП 
мала.
Как представляется, следует ориентировать сотрудников Госавтоинспекции на более 

качественное проведение административных расследований с целью увеличения количе-
ства установленных транспортных средств.
Одновременно, на наш взгляд, целесообразно внести изменения в ст. 12.27 

КоАП РФ в части разграничения ответственности за оставление водителем в нару-
шение ПДД места ДТП, участником которого он являлся, в зависимости от причи-
ненного ущерба (материальный или вред здоровью), ужесточив ответственность за 
вред здоровью.
Также при установке работающих в автоматическом режиме специальных техниче-

ских средств и систем видеонаблюдения необходимо учитывать результаты углубленного 
анализа аварийности мест ДТП, с которых водители скрылись. 
В заключение необходимо отметить, что по нашему убеждению, дальнейшая разра-

ботка рассмотренных в статье вопросов позволит найти правильное решение в целях 
реализации принципа неотвратимости наказания и повышения эффективности защиты 
прав и законных интересов участников движения. 
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Демографические изменения численности населения Российской Федерации и дина-
мика показателей аварийности с участием водителей пожилого возраста (старше 60 лет) 
свидетельствуют о высокой вероятности усиления в ближайшие годы влияния людей 
рассматриваемой возрастной группы на безопасность дорожного движения. Это под-
тверждает опыт зарубежных стран с развитой автомобилизацией, таких как Германия, 
Англия, Япония, где в настоящее время данная проблема стоит достаточно остро и сло-
жилась эффективная практика профилактики дорожно-транспортной аварийности с уча-
стием водителей данного возраста – пожилых водителей (ПВ).
В то же время проблема роста аварийности с участием ПВ в нашей стране хоть и обо-

стряется, но пока не носит угрожающего характера. Однако, как и в странах с высокой 
автомобилизацией, чем выше доля населения, стремящегося к освоению навыков вожде-
ния с последующим их применением, тем больше в будущем пожилых водителей.
С целью определения параметров и особенностей аварийности с участием ПВ, не-

обходимых для разработки адекватной стратегии и мер предупреждения и снижения 
тяжести последствий таких ДТП, Научно-исследовательским центром проблем без-
опасности дорожного движения Министерства внутренних дел Российской Федерации 
проведен анализ данных государственного учета показателей дорожно-транспортной 
аварийности.
В ходе исследования установлено, что в 2013–2015 гг. абсолютные и долевые значе-

ния основных показателей аварийности с участием водителей возраста 60 лет и более 
увеличились. В 2015 г. рост абсолютных и долевых значений количества ДТП и числа 
пострадавших в них также продолжился. 
Стоит отметить, что эти изменения в 2014 г. в сравнении с АППГ в основном определяли 

рост количества ДТП и числа пострадавших в них с участием водителей возраста 60–64 гг. 
(более половины от всех ПВ). В 2015 г. рост аналогичных показателей с участием водите-
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лей возраста 60 лет и более продолжился, однако в сравнении с АППГ наибольший «вклад» 
внесли показатели с участием водителей возраста от 65 до 69 лет (около 65% ДТП и 75% по-
страдавших в них соответственно), также за этот период существенно возросло количество 
ДТП и погибших в них с участием водителей в возрасте 70 лет и более. 
Уровень и динамику аварийности рассматриваемого вида в наибольшей мере опре-

делило количество ДТП, совершенных из-за нарушений ПДД самими водителями. При 
этом установлено, что с увеличением возраста ПВ в структуре аварийности с их уча-
стием растет и удельный вес ДТП, совершенных ими. Установлено, что наиболее ава-
рийной группой среди ПВ является группа от 70 лет и более. Среди ДТП с участием ПВ 
возраста 70 лет и более порядка семи ДТП из десяти происходило по их вине. 
Тяжесть последствий с участием ПВ, где они сами пострадали, на протяжении 2013–

2015 гг. в 1,5 раза выше, чем тяжесть последствий с участием водителей всех возрастов, 
а также ДТП из-за нарушения ПДД водителями пожилого возраста. Такое положение 
дел может свидетельствовать о физической уязвимости, неадекватности действий таких 
водителей при внезапном возникновении аварийных ситуаций.
В общей структуре аварийности с участием пожилых водителей подавляющее боль-

шинство составляют ДТП с участием водителей-мужчин (95%), что является следствием 
не только разницы в характере управления автомобилем мужчин и женщин, но и относи-
тельно малой численности пожилых женщин-водителей и частотой пользования ими ТС. 
Причем по данным Росстата численность населения мужчин от 60 лет и более в 2 раза 
меньше численности женщин аналогичного возраста (9,7 млн мужчин против 18,1 млн 
женщин в 2014 г.).
Характер распределения годового количества ДТП с участием ПВ, числа погибших и 

раненых в них по месяцам в 2013–2015 гг. в целом совпадает со сложившимся за много-
летний период распределением аналогичных общих показателей аварийности в стране. 
Основное количество таких происшествий, число погибших и раненых в них (более двух 
третьих) совершено в период с мая по декабрь с максимальной концентрацией и тяже-
стью последствий таких ДТП в августе-сентябре.
Среди дней недели наибольшими значениями основных показателей аварийности и 

тяжести последствий характеризуются ДТП, совершенные ПВ в пятницу и субботу.
ДТП с участием ПВ в основном происходили в светлое время суток. На период с 6 до 

18 ч приходилось около 70,0% количества таких происшествий и числа пострадавших в 
них. В темное время суток (с 18 до 6 ч.) происходило только каждое четвертое рассматри-
ваемое ДТП. Однако тяжесть последствий таких ДТП очень высока, более чем в два раза 
выше аналогичного показателя для ДТП светлого времени суток. 
С точки зрения наибольшей концентрации (около 60,0%) количества таких ДТП и чис-

ла раненых в них участников дорожного движения проблема аварийности с участием ПВ 
особенно актуальна в городах и населенных пунктах. ДТП с участием ПВ, совершенные 
на автомобильных дорогах, характеризуются наибольшей смертностью пострадавших и 
очень высокой тяжестью последствий.
Почти две трети всех ДТП с участием ПВ и по их вине составляют столкновения ТС, 

каждое пятое – наезд на пешехода. Среди ДТП остальных видов самую негативную ди-
намику (при относительно малом количестве) имеют происшествия, отнесенные к «дру-
гим видам ДТП», что может свидетельствовать об увеличении количества происшествий 
с участием ПВ нестандартного характера.
Распределение количества ДТП, совершенных ПВ по видам нарушений ПДД, суще-

ственно отличается от общего, имеет ряд характерных признаков, обусловленных функ-
циональными ограничениями и физической уязвимостью таких водителей. В среднем 
за 2013–2015 гг. наиболее распространенными причинами совершения таких ДТП 
были «несоблюдение очередности проезда» (27,4 %), «неправильный выбор дистан-
ции» (11,6%), «несоответствие скорости конкретным условиям движения и превышение 
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установленной скорости движения» (10,8%), «выезд на полосу встречного движения» 
(10,6%) и «нарушение правил проезда пешеходного перехода» (9,6%). Суммарные доли 
количества ДТП, совершенных из-за таких видов нарушений ПДД, числа погибших и 
раненых в них составили более 80,0%. 
Наибольшую тяжесть последствий имели ДТП, совершенные из-за нарушения правил об-

гона и расположения ТС на проезжей части, а также выезда на полосу встречного движения.
Особенностью ДТП, совершенных водителями возраста 70 и более лет, является очень 

значительный (32,6%) удельный вес ДТП из-за несоблюдения очередности проезда и на-
рушения правил проезда пешеходного перехода (12,0%). Однако, как и среди водителей 
всех возрастов, самую высокую тяжесть последствий среди ДТП из-за нарушения ПДД 
водителями в возрасте от 60 лет и более имели такие происшествия, как выезд ТС на по-
лосу встречного движения.
В результате проведенного анализа установлено, что основными причинами совер-

шения ДТП пожилыми водителями являются нарушения ПДД, связанные с различными 
видами маневрирования – обгон, поворот, перестроение, разворот. 
Самыми распространенными схемами совершения таких ДТП являются различные 

виды столкновений ТС, совершенные на перегонах и пересечениях улиц и дорог:
– попутное направление движения ТС (ТС не поворачивают);
– пересекающееся направление движения ТС при движении ТС в перпендикулярных 

направлениях;
– встречное направление движения ТС (ТС не поворачивают);
– встречное направление движения ТС (при совершении левого поворота на пере-

крестке);
– наезд на пешехода в зоне пешеходного перехода;
– наезд на пешехода (вне пешеходного перехода);
– съезд ТС с дороги (вправо);
– столкновение с ТС, находящимся в перпендикулярном направлении справа и осу-

ществляющим левый поворот;
– съезд влево перед встречным ТС, движущимся в прямом направлении;
– столкновение при выезде на встречную полосу при обгоне.
На такие ДТП приходится более трети от общего числа погибших в ДТП с участием и 

по вине ПВ всех возрастов.
Наряду с идентичностью перечней основных схем совершения ДТП с участием ПВ, 

имеются определенные различия в их параметрах. В частности, установлено, что ДТП с 
участием пожилых водителей самого старшего возраста отличаются более значительным 
количеством совершения. 
Результаты проведенных исследований характеристик аварийности с участием пожи-

лых водителей могут быть учтены в практической деятельности по профилактике ава-
рийности с участием пожилых водителей ТС подразделений Госавтоинспекции государ-
ственного и регионального уровня, системы социального обеспечения и образовательных 
учреждений. Так, по направлению нормативно-правового регулирования целесообразна 
разработка специальных обучающих и информирующих программ (далее Программ) для 
пожилых водителей по стратегии безопасного управления ТС и профилактике аварий-
ности с их участием, основанных на акцентированном рассмотрении наиболее значимых 
причин совершения таких ДТП. 
Ввиду установленных характерных особенностей рассматриваемого вида ДТП в 

Программе целесообразно предусмотреть рассмотрение характеристик аварийности для 
водителей возраста 60–69 лет и 70 и более лет.
В зависимости от статуса таких программ (государственная, республиканская, област-

ная) они должны быть дополнены результатами анализа показателей дорожно-транс-
портной аварийности в соответствующем регионе. 
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Программы должны содержать анализ основных параметров рассматриваемой ава-
рийности и рекомендации по отработке стратегии безопасного управления ТС пожилы-
ми водителями в части выбора времени и маршрута движения (основанного на анализе 
локализации мест совершения ДТП как с их участием, так и из-за нарушения ими ПДД). 
Также в программе необходимо предусмотреть рассмотрение типичных для таких во-
дителей схем совершения, отработку или корректировку навыков движения в плотном 
транспортном потоке, осуществления различных маневров при проезде пересечений и 
примыканий дорог. Обучение должно осуществляться как на теоретической основе, так и 
с обязательным компонентом освоения этих знаний на практике, на действующей модели 
элементов дорог, перекрестков и развязок.
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Правовое регулирование статусов отдельных разновидностей 
транспортных средств, участвующих в дорожном 

движении, и основные направления его оптимизации

Аннотация
Настоящая статья посвящена рассмотрению правового регулирования статусов от-

дельных разновидностей транспортных средств, участвующих в дорожном движении. 
На основе анализа положений Правил дорожного движения Российской Федерации вы-
деляются разновидности указанных транспортных средств, статусы которых отличают-
ся наличием определенных требований, предъявляемых к ним, а равно установленных 
ограничений и предусмотренных преимуществ, связанных с участием в дорожном дви-
жении. С учетом полученных результатов формулируются основные направления опти-
мизации данного правового регулирования.
Ключевые слова: базовая разновидность транспортных средств, дополнительная раз-

новидность транспортных средств, дорожное движение, Правила дорожного движения 
Российской Федерации, статус разновидности транспортных средств, транспортные 
средства, участвующие в дорожном движении. 

При рассмотрении вопроса о нормативно установленных разновидностях транспортных 
средств, участвующих в дорожном движении, мы не будем углубляться в сравнительно-
правовой анализ положений, содержащихся в различных нормативных правовых актах. 
Речь идет о Кодексе Российской Федерации об административных правонарушениях 

(примечание к ст. 12.1), Федеральном законе от 10 декабря 1995 г. № 196-ФЗ «О без-
опасности дорожного движения» (ст. 25) и Правилах дорожного движения Российской 
Федерации, утвержденных Постановлением Совета Министров – Правительства 
Российской Федерации от 23 октября 1993 г. № 1090 (далее – ПДД). 
Дело в том, что в данных актах, где упоминаются определенные разновидности таких 

транспортных средств, последние рассматриваются немного по-разному, исходя из спе-
цифической направленности конкретного документа, и с различной степенью детализа-
ции. Поэтому, на наш взгляд, сопоставление соответствующих положений представляет 
собой отдельную самостоятельную задачу.



23

С учетом этого ограничимся исследованием ПДД (а также органично дополняющих 
их нормативных документов), которые являются главным нормативным правовым актом, 
регламентирующим осуществление процесса дорожного движения, причем акцентируем 
внимание на осмыслении статусов отдельных разновидностей механических транспорт-
ных средств, выступающих в качестве основных объектов указанного движения. 
Под статусами транспортных средств будем понимать совокупности определенных 

требований, предъявляемых к ним, а равно установленных ограничений и предусмотрен-
ных преимуществ, связанных с участием в дорожном движении.
В соответствии с п. 1.2 ПДД механическим транспортным средством (далее – транс-

портное средство) является приводимое в движение двигателем устройство, предназна-
ченное для перевозки по дорогам людей, грузов или оборудования, установленного на 
нем (термин распространяется также на любые тракторы и самоходные машины).
Исходя из принципиальных конструктивных особенностей и основополагающих тех-

нических характеристик, можно выделить следующие базовые разновидности транс-
портных средств, участвующих в дорожном движении, которые упоминаются в ПДД: 
легковые автомобили, грузовые автомобили, автобусы, мотоциклы, мопеды, троллейбу-
сы и трамваи. 
Следует обратить внимание на то, что в ПДД даются определения только двух из числа 

указанных разновидностей транспортных средств: мотоцикла и мопеда (п. 1.2). При этом 
к мотоциклам приравниваются трициклы, а также квадроциклы с мотоциклетной посад-
кой или рулем мотоциклетного типа, имеющие определенные величины ненагруженной 
массы и максимальной эффективной мощности двигателя. Что касается мопедов, то к 
ним приравниваются квадроциклы, имеющие технические характеристики, аналогичные 
техническим характеристикам мопеда.
Такая «избирательность» представляется не слишком удачной, особенно с учетом 

того, что, как уже было отмечено, перечисленные выше нормативные правовые акты 
имеют некоторые терминологические отличия в части, касающейся наименования раз-
новидностей транспортных средств.
Последовательно рассмотрим статусы данных базовых разновидностей и произво-

дных от них, которые выделяются по различным параметрам технического, функцио-
нального и иного характера. 
Легковые автомобили имеют самые «мягкие» ограничения по скорости 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. 
Кроме того, легковым автомобилям разрешается стоянка на краю тротуара, гранича-

щего с проезжей частью, в местах, обозначенных знаком 6.4 с одной из табличек 8.6.2, 
8.6.3, 8.6.6–8.6.9 (п. 12.2 ПДД). 
Одновременно в п. 22.9 ПДД установлены жесткие ограничения, касающиеся пере-

возки детей до 12-летнего возраста: на переднем сиденье легкового автомобиля данная 
перевозка должна осуществляться только с использованием детских удерживающих 
устройств.
Определенные преимущества в движении имеет дополнительная разновидность рас-

сматриваемых транспортных средств, отличающаяся по функциональному назначению. 
Речь идет о транспортных средствах, используемых в качестве легковых такси, которым 
на обозначенных знаками 5.11.1, 5.13.1, 5.13.2, 5.14 дорогах с полосой для маршрутных 
транспортных средств в порядке исключения разрешаются движение и остановка на этой 
полосе (п. 18.2 ПДД).
Правомерно указать и на иное преимущество, вытекающее из содержания пп. 12.4 и 

12.5 ПДД: другим транспортным средствам запрещаются остановка и стоянка на опреде-
ленном расстоянии от мест стоянки легковых такси, обозначенных разметкой 1.17, а при 
ее отсутствии – от указателя места стоянки легковых такси (кроме остановки для посад-
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ки и высадки пассажиров, если это не создаст помех движению транспортных средств, 
используемых в качестве легкового такси).
При этом следует иметь в виду, что в п. 51 Основных положений по допуску транс-

портных средств к эксплуатации и обязанностей должностных лиц по обеспечению без-
опасности дорожного движения, утвержденных Постановлением Совета Министров – 
Правительства Российской Федерации от 23 октября 1993 г. № 1090 (далее – основные 
Положения), установлены определенные требования к этим транспортным средствам.
Они должны быть оборудованы таксометром, иметь на кузове (боковых поверхностях 

кузова) цветографическую схему, представляющую собой композицию из квадратов кон-
трастного цвета, расположенных в шахматном порядке, и на крыше – опознавательный 
фонарь оранжевого цвета (п. 51 Основных положений).
Грузовые автомобили делятся на две отличные разновидности по величине разре-

шенной максимальной массы (определение данного термина включено в п. 1.2 ПДД): 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 «мягкие» ограничения по скорости 
движения вне населенных пунктов, как и легковые автомобили (п. 10.3 ПДД).
Среди этих грузовых автомобилей выделяется дополнительная разновидность – автомо-

били, имеющие разрешенную максимальную массу более 2,5 т. В п. 9.4 ПДД для данных 
автомобилей установлено ограничение, касающееся расположения на проезжей части: на 
любых дорогах, имеющих для движения в данном направлении три полосы и более, за-
нимать крайнюю левую полосу им разрешается только для поворота налево или разворота.
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). При этом в п. 16.1 ПДД 
предусмотрен запрет на движение этих автомобилей далее второй полосы на автомаги-
стралях. 
Имеются и другие ограничения, касающиеся остановки и стоянки. Указанным гру-

зовым автомобилям на левой стороне дорог с односторонним движением разрешается 
остановка лишь для загрузки или разгрузки (п. 12.1 ПДД). Согласно п. 17.2 ПДД в жилой 
зоне им запрещается стоянка вне специально выделенных и обозначенных знаками и 
(или) разметкой мест.
В качестве дополнительных разновидностей рассматриваемых грузовых автомобилей 

следует выделить автомобили, перевозящие грузы определенного вида. Имеются в виду 
крупногабаритные, тяжеловесные и опасные грузы.
Прежде всего, важно отметить наличие дополнительных требований по обозначению 

рассматриваемых транспортных средств, которые предусмотрены в п. 8 Основных по-
ложений. На транспортных средствах, перевозящих крупногабаритные, тяжеловесные и 
опасные грузы, должны быть установлены опознавательные знаки «Ограничение скоро-
сти» и соответственно «Опасный груз» и «Крупногабаритный груз», а также в соответ-
ствующих случаях – «Длинномерное транспортное средство». 
Необходимо обратить внимание, что перевозка тяжеловесных и опасных грузов, дви-

жение транспортного средства, габаритные параметры которого с грузом или без него 
превышают определенные величины по ширине, высоте от поверхности проезжей части, 
по длине, либо движение транспортного средства с грузом, выступающим за заднюю 
точку габарита транспортного средства на определенную величину, осуществляются в 
соответствии со специальными правилами (п. 23.5 ПДД).
Помимо такой отсылочной нормы в ПДД прямо предусмотрены определенные поло-

жения, регламентирующие движение указанных транспортных средств. Например, со-
гласно п. 10.4 ПДД, им разрешается движение со скоростью, не превышающей установ-
ленной при согласовании условий перевозки.
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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, имеющее длину, превышающую определенную величину, 
должны находиться от движущегося впереди транспортного средства на такой дистан-
ции, чтобы обгоняющие транспортные средства могли без помех перестроиться на ранее 
занимаемую ими полосу (п. 9.11 ПДД). 
Однако это требование не действует при движении по участкам дорог, на которых 

запрещается обгон, а также при интенсивном движении и движении в организованной 
транспортной колонне (определение данного термина содержится в п. 1.2 ПДД).
Кроме того, в соответствии с п. 11.6 ПДД в случае, если вне населенных пунктов обгон 

или опережение транспортного средства, перевозящего крупногабаритный груз, затруд-
нены, такое транспортное средство должно сместиться как можно правее, а при необ-
ходимости остановиться, чтобы пропустить следующие за ним транспортные средства.
В то же время, если транспортное средство из-за своих габаритов или по другим при-

чинам не в состоянии осуществить поворот с соблюдением требований пункта 8.5 ПДД 
(речь идет об обязанности занять соответствующее крайнее положение на проезжей 
части перед поворотом или разворотом), то предусмотрена возможность отступить от 
указанных требований при условии обеспечения безопасности движения и отсутствия 
помех другим транспортным средствам (п. 8.7 ПДД). 
Все грузовые автомобили имеют ограничения, касающиеся перевозки людей, что 

представляется вполне обоснованным, исходя из самого наименования этой разновид-
ности транспортных средств. 
Так, согласно п. 22.8 ПДД, запрещается перевозить людей вне кабины автомобиля 

(трактора, других самоходных машин). Исключение предусмотрено лишь для случаев 
перевозки людей в кузове грузового автомобиля с бортовой платформой или в кузове-
фургоне. При этом число перевозимых людей в кузове грузового автомобиля не должно 
превышать количества оборудованных для сидения мест (п. 22.3 ПДД).
В п. 22.2 ПДД установлено, что перевозка людей в кузове грузового автомобиля с бор-

товой платформой разрешается только в том случае, если он оборудован в соответствии 
с Основными положениями, причем перевозка детей не допускается. Имеется в виду, 
что такой автомобиль должен быть оборудован сиденьями, закрепленными на опреде-
ленной высоте от пола и определенном расстоянии от верхнего края борта, а сиденья, 
расположенные вдоль заднего или бокового борта, должны иметь прочные спинки (п. 4 
Основных положений).
Что касается проезда в кузове грузового автомобиля с бортовой платформой, не обо-

рудованной для перевозки людей, то в соответствии с п. 22.5 ПДД он разрешается только 
лицам, сопровождающим груз или следующим за его получением, при условии, что они 
обеспечены местом для сидения, расположенным ниже уровня бортов.
При этом необходимо учесть, что ограничение по скорости движения вне населенных пун-

ктов грузовых автомобилей, перевозящих людей в кузове, составляет 60 км/ч (п. 10.3 ПДД).
Следует обратить внимание на один важный момент. Из содержания пп. 22.2 и 22.8 

ПДД вытекает, что перевозка детей на грузовом автомобиле может осуществляться ис-
ключительно в кузове-фургоне. При этом на транспортном средстве должны быть уста-
новлены опознавательные знаки «Перевозка детей» (п. 8 Основных положений). Об осо-
бенностях правового регулирования статуса таких транспортных средств будет сказано 
далее при анализе соответствующих разновидностей автобусов. 
Целесообразно выделить еще одну специфическую разновидность транспортных 

средств, имеющую наибольшее отношение к транспортным средствам, осуществляю-
щим перевозку определенных грузов или оборудования (а также к тракторам, самоход-
ным машинам и некоторым другим транспортным средствам).
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Как уже было отмечено, на транспортных средствах, перевозящих крупногабарит-
ные, тяжеловесные и опасные грузы, должны быть установлены опознавательные знаки 
«Ограничение скорости». Это влечет наличие ограничений, предусмотренных в п. 9.11 
ПДД, о котором уже шла речь.
Помимо того, ранее анализировалось положение ПДД, распространяющееся не толь-

ко на транспортные средства, перевозящие крупногабаритный груз, т.е. двигающиеся с 
ограниченной скоростью, но и на тихоходные транспортные средства, а также транспорт-
ные средства, двигающиеся со скоростью не более 30 км/ч (п. 11.6). 
В этой связи целесообразно отметить следующее: термин «тихоходное транспортное 

средство» в п. 1.2 ПДД отсутствует. Однако согласно Основным положениям опозна-
вательным знаком «Тихоходное транспортное средство» обозначаются механические 
транспортные средства, для которых предприятием-изготовителем установлена макси-
мальная скорость не более 30 км/ч (п. 8).
Кроме того, полезно обратиться к содержанию п. 15.3 ПДД, где предусмотрено, что 

без разрешения начальника дистанции пути железной дороги запрещается движение че-
рез переезд «тихоходных машин, скорость которых менее 8 км/ч».
Одновременно правомерно выделить транспортные средства, скорость движения 

которых не должна превышать 40 км/ч или которые по техническим причинам не мо-
гут развивать такую скорость. Для этих транспортных средств установлено ограни-
чение в расположении 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 (п. 9.5 
ПДД).
Нельзя не учитывать и того, что в соответствии с п. 16.1 ПДД на автомагистралях 

запрещается движение транспортных средств, скорость которых по технической ха-
рактеристике или их состоянию составляет менее 40 км/ч (а равно тракторов и само-
ходных машин).
На наш взгляд, установление подобных скоростных параметров транспортных 

средств, отличающихся друг от друга на небольшую величину, затрудняет однозначное 
определение того, на какие разновидности транспортных средства распространяются 
определенные требования и ограничения.
Между тем, в ПДД содержатся важные положения, касающиеся соблюдения скорост-

ного режима, поскольку запрещается не только превышать максимальную скорость, 
определенную технической характеристикой транспортного средства, и скорость, ука-
занную на опознавательном знаке «Ограничение скорости», установленном на транс-
портном средстве, но и создавать помехи другим транспортным средствам, двигаясь без 
необходимости со слишком малой скоростью (п. 10.5).
При этом также нужно помнить о следующем: согласно п. 8 Основных положений 

опознавательный знак «Ограничение скорости» подлежит установке на транспортное 
средство в случаях, когда его максимальная скорость по технической характеристике 
ниже предусмотренной в пп. 10.3 и 10.4 ПДД.
Автобусы (за отдельными исключениями, о которых будет сказано далее) имеют те же 

ограничения по скорости движения вне населенных пунктов, что и грузовые автомобили 
с разрешенной максимальной массой более 3,5 т (п. 10.3 ПДД). 
По технической характеристике, касающейся вместимости сидящих или стоящих пас-

сажиров, выделяется такая дополнительная разновидность автобусов, как маломестные 
автобусы. В соответствии с п. 10.3 ПДД им разрешается движение на всех дорогах вне 
населенных пунктов со скоростью не более 90 км/ч.
Данным пунктом установлено аналогичное ограничение для другой дополнительной 

разновидности ТС, которая отличается функциональным назначением, – междугородних 
автобусов. 
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Следует иметь в виду, что в п. 4.1 Основных положений установлено следующее: в 
автобусах, используемых для перевозки пассажиров в междугородном сообщении, места 
для сидения должны быть оборудованы ремнями безопасности. 
При этом нужно помнить, что число перевозимых людей в салоне автобуса, осущест-

вляющего перевозку на междугородном маршруте, не должно превышать количества 
оборудованных для сидения мест (п. 22.3 ПДД). 
В соответствии с п. 22.3 ПДД точно такое же правило предусмотрено и для автобусов, 

осуществляющих перевозку на горном, туристическом или экскурсионном маршруте 
(следовательно, можно говорить и о соответствующих дополнительных разновидностях 
автобусов).
Важной дополнительной разновидностью автобусов являются автобусы, перевозящие 

детей. К их обозначению предъявляются те же требования, что и к обозначению грузовых 
автомобилей, перевозящих детей в кузове-фургоне: на транспортном средстве должен 
быть установлен опознавательный знак «Перевозка детей» (п. 8 Основных положений). 
В соответствии с п. 7.1 ПДД при посадке детей в транспортное средство, имеющее 

опознавательные знаки «Перевозка детей», и высадке из него должна быть включена 
аварийная сигнализация. При этом другие транспортные средства, приближающиеся к 
указанному остановившемуся ТС, должны снизить скорость, а при необходимости оста-
новиться, чтобы пропустить детей (п. 14.7 ПДД).
Еще более жесткие требования предъявляются к транспортным средствам, осущест-

вляющим организованные перевозки группы детей (определение данного термина вклю-
чено в п. 1.2 ПДД).
В п. 22.6 ПДД установлено, что организованная перевозка группы детей должна осу-

ществляться только в автобусе, обозначенном опознавательными знаками «Перевозка 
детей», в соответствии с ПДД, а также специальными правилами, утвержденными 
Правительством Российской Федерации.
Данные автобусы имеют жесткие ограничения по скорости движения вне населенных 

пунктов: не более 60 км/ч (п. 10.3 ПДД). При этом в соответствии с п. 8 Основных положений 
на таком автобусе должен быть установлен опознавательный знак «Ограничение скорости». 
Кроме того, число перевозимых людей в салоне автобуса при организованной пере-

возке группы детей не должно превышать количества оборудованных для сидения мест 
(п. 22.3 ПДД).
Следует выделить еще одну специальную разновидность автобусов, предназначенных 

для перевозки детей, – школьные автобусы, определение которых дано в п. 1.2 ПДД. Эти 
автобусы имеют одно немаловажное преимущество: им, как и легковым такси, на обо-
значенных знаками 5.11.1, 5.13.1, 5.13.2, 5.14 дорогах с полосой для маршрутных транс-
портных средств в порядке исключения разрешаются движение и остановка на этой по-
лосе (п. 18.2 ПДД).
Мотоциклы имеют ограничение по скорости движения на всех дорогах вне населен-

ных пунктов, идентичное установленному для маломестных автобусов в п. 10.3 ПДД. 
В соответствии с п. 12.2 ПДД двухколесные мотоциклы без бокового прицепа допу-

скается ставить в два ряда, а стоянка на краю тротуара, граничащего с проезжей частью, 
разрешается мотоциклам, как и легковым автомобилям, в местах, обозначенных знаком 
6.4 с одной из табличек 8.6.2, 8.6.3, 8.6.6–8.6.9.
Следует обратить внимание на ограничения, касающиеся перевозки пассажиров: за-

прещается перевозить людей вне предусмотренных конструкцией мотоцикла мест для 
сидения (п. 22.8 ПДД), а также перевозить детей до 12-летнего возраста на заднем сиде-
нье мотоцикла (п. 22.9 ПДД). 
Дополнительной разновидностью мотоциклов по функциональному назначению 

следует считать грузовые мотоциклы, в кузове которых запрещено перевозить людей 
(п. 22.8 ПДД).
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Мопеды имеют максимальную конструктивную скорость, которая не превышает 
50 км/ч, что закреплено в определении, содержащемся в п. 1.2 ПДД. Они имеют ряд 
ограничений, связанных с расположением на проезжей части. 
Так, мопеды должны двигаться по правому краю проезжей части в один ряд либо по 

полосе для велосипедистов (п. 24.7 ПДД), причем последнее требование одновременно 
можно рассматривать как преимущество. В п. 16.1 ПДД предусмотрено, что на автомаги-
стралях движение мопедов запрещено.
Кроме того, запрещается поворачивать налево или разворачиваться на дорогах с трам-

вайным движением и на дорогах, имеющих более одной полосы для движения в данном 
направлении, а также пересекать дорогу по пешеходным переходам (п. 24.7 ПДД).
В то же время в соответствии с п. 9.9 ПДД в порядке исключения разрешается движе-

ние мопедов по полосам для велосипедистов, а согласно п. 24.7 ПДД допускается движе-
ние мопедов по обочине, если это не создает помех пешеходам.
Двухколесные мопеды без бокового прицепа допускается ставить в два ряда, а стоян-

ка на краю тротуара, граничащего с проезжей частью, разрешается мопедам, как легко-
вым автомобилям и мотоциклам, в местах, обозначенных знаком 6.4 с одной из табличек 
8.6.2, 8.6.3, 8.6.6–8.6.9 (п. 12.2 ПДД).
Что касается перевозки людей и грузов, то в соответствии с п. 24.8 ПДД на мопедах 

запрещается перевозить пассажиров, если это не предусмотрено конструкцией транс-
портного средства, и детей до 7 лет при отсутствии специально оборудованных для них 
мест, а также перевозить груз, который выступает на определенную величину по длине 
или ширине за габариты, или мешает управлению ТС.
Троллейбусы в подавляющем большинстве относятся к маршрутным транспортным 

средствам, которые будут рассмотрены далее. Их статус как базовой разновидности 
транспортных средств не имеет каких-либо особенностей. При этом следует отметить, 
что, например, в Крыму троллейбусы традиционно используются на междугородних 
маршрутах, в силу чего отсутствие упоминания о них в п. 10.3 ПДД правомерно рас-
сматривать в качестве пробела в правовом регулировании скорости движения вне на-
селенных пунктов.
Трамваи, подавляющее большинство которых также относится к маршрутным транс-

портным средствам, имеют принципиальные отличия от всех других транспортных 
средств, которые являются безрельсовыми. Именно это обусловливает наличие у трамва-
ев значительных преимуществ в дорожном движении.
Так, в соответствии с п. 9.6 ПДД безрельсовым транспортным средствам запрещается 

выезжать на трамвайные пути встречного направления, а движение по трамвайным пу-
тям попутного направления, расположенным слева на одном уровне с проезжей частью, 
разрешается только, когда заняты все полосы данного направления, а также при объезде, 
повороте налево или развороте (с учетом содержания п. 8.5 ПДД, о котором ранее уже 
говорилось). Однако при этом не должно создаваться помех трамваю. 
Остановка и стоянка указанных транспортных средств запрещены на трамвайных пу-

тях, а также в непосредственной близости от них, если это создаст помехи движению 
трамваев (пп. 12.4 и 12.5 ПДД).
В п. 8.8 ПДД установлено, что при повороте налево или развороте вне перекрестка без-

рельсовое транспортное средство обязано уступить дорогу не только встречному трамваю 
(как и другим встречным транспортным средствам), но и трамваю попутного направления. 
Если перед перекрестком установлены дорожные знаки 5.15.1 или 5.15.2, то движе-

ние таких транспортных средств по трамвайным путям через перекресток запрещается 
(п. 9.6 ПДД).
Согласно п. 13.11 ПДД на нерегулируемых перекрестках равнозначных дорог трамвай 

имеет преимущество перед безрельсовыми транспортными средствами независимо от 
направления его движения.
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Аналогичным образом на нерегулируемых перекрестках неравнозначных дорог трам-
вай имеет преимущество перед безрельсовыми транспортными средствами, движущи-
мися в попутном или встречном направлении по равнозначной дороге, независимо от 
направления его движения (п. 13.9 ПДД).
В п. 13.6 ПДД проезд регулируемых перекрестков регламентирован следующим об-

разом. Если сигналы светофора или регулировщика разрешают движение одновременно 
трамваю и безрельсовым транспортным средствам, то трамвай имеет преимущество не-
зависимо от направления его движения. Только в случае движения в направлении стрел-
ки, включенной в дополнительной секции одновременно с красным или желтым сигна-
лом светофора, трамвай должен уступить дорогу транспортным средствам, движущимся 
с других направлений.
Дополнительные разновидности транспортных средств, включающие перечислен-

ные выше базовые разновидности, также имеют своеобразные статусы. 
Прежде всего, по техническим характеристикам можно выделить транспортные сред-

ства, имеющие прицепы, определение которых содержится в п. 1.2 ПДД. Общим для 
таких составов транспортных средств является требование, что в темное время суток и 
в условиях недостаточной видимости независимо от освещения дороги, а также в тонне-
лях на прицепах движущихся транспортных средств должны быть включены габаритные 
огни (п. 19.1 ПДД).
Установленные ограничения и преимущества, связанные с участием в дорожном дви-

жении, имеют отличия, обусловленные техническими характеристиками соответствую-
щих базовых разновидностей транспортных средств. 
Применительно к такой дополнительной разновидности, как легковые автомобили, 

буксирующие прицеп, в п. 10.3 ПДД имеются более строгие ограничения по скорости 
движения вне населенных пунктов, чем для обычных легковых автомобилей: на автома-
гистралях – не более 90 км/ч, на остальных дорогах – не более 70 км/ч.
В отношении двухколесных транспортных средств (мотоциклов и мопедов) с боковым 

прицепом предусмотрено правило, в соответствии с которым их нельзя ставить в два 
ряда (ст. 12.2 ПДД). 
В то же время в п. 20.4 ПДД отсутствует запрет на буксировку механических транс-

портных средств двухколесными мотоциклами с боковым прицепом, а также таких мото-
циклов. Что касается мопедов, то ими можно осуществлять буксировку прицепа, специ-
ально предназначенного для эксплуатации с мопедом (п. 24.9 ПДД).
В соответствии с п. 22.8 ПДД запрещается перевозить людей в грузовом прицепе и 

прицепе-даче. Разумеется, имеются в виду составы транспортных средств, включающие 
грузовые автомобили.
Имеется еще одна специфическая разновидность составов транспортных средств, 

имеющая прямое отношение к грузовым автомобилям, автобусам и троллейбусам. Речь 
идет об автопоезде, под которым согласно п. 1.2 ПДД понимается механическое транс-
портное средство, сцепленное с прицепом (прицепами).
К таким транспортным средствам предъявляются специальные требования. 

Опознавательный знак «Автопоезд» должен устанавливаться на грузовых автомобилях 
(и колесных тракторах определенного класса) с прицепами, а также на сочлененных ав-
тобусах и троллейбусах (п. 8 Основных положений).
Согласно п. 19.8 ПДД данный опознавательный знак должен быть включен при дви-

жении автопоезда, а в темное время суток и в условиях недостаточной видимости также 
и на время его остановки или стоянки.
Движение транспортного средства, габаритные параметры которого с грузом или без 

него превышают по длине (включая один прицеп) определенную величину, а также дви-
жение автопоездов с двумя и более прицепами осуществляется в соответствии со специ-
альными правилами (п. 23.5 ПДД).
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Одно из таких положений имеется в п. 8 Основных положений: на таком автопоезде 
устанавливается опознавательный знак «Длинномерное транспортное средство».
Следует вновь обратиться к п. 9.11 ПДД, в соответствии с которым вне населенных 

пунктов на дорогах с двусторонним движением, имеющих две полосы, состав транс-
портных средств, имеющий длину, превышающую определенную величину, должен на-
ходиться от движущегося впереди транспортного средства на такой дистанции, чтобы 
обгоняющие транспортные средства могли без помех перестроиться на ранее занимае-
мую ими полосу. 
Еще раз отметим, что это требование не действует при движении по участкам дорог, на 

которых запрещается обгон, а также при интенсивном движении и движении в организо-
ванной транспортной колонне (п. 9.11 ПДД).
Представляется необходимым специально проанализировать случаи буксировки меха-

нических транспортных средств, имея в виду требования и ограничения, установленные 
по отношению как к буксирующим, так и к буксируемым транспортным средствам, ко-
торые можно рассматривать в качестве дополнительных разновидностей транспортных 
средств.
Общим для указанных случаев является то, что имеется одно жесткое ограничение, 

предусмотренное в п. 10.4 ПДД: транспортным средствам, буксирующим механические 
транспортные средства, разрешается движение со скоростью не более 50 км/ч.
При этом на буксируемом механическом транспортном средстве должна быть включе-

на аварийная сигнализация (п. 7.1 ПДД). Кроме того, в темное время суток и в условиях 
недостаточной видимости независимо от освещения дороги, а также в тоннелях на дви-
жущихся буксируемых механических транспортных средствах должны быть включены 
габаритные огни (п. 19.1 ПДД). 
Необходимо иметь в виду содержащееся в п. 20.4 ПДД положение о том, что букси-

ровка транспортных средств, у которых не действует рулевое управление, допускается 
только методом частичной погрузки.
Если у транспортных средств с недействующей тормозной системой их фактическая 

масса не составляет более половины фактической массы буксирующего транспортного 
средства, то их буксировка возможна только на жесткой сцепке или методом частичной 
погрузки (п. 20.4 ПДД).
В п. 20.4 ПДД также предусмотрено, что если у транспортных средств с недействую-

щей тормозной системой их фактическая масса составляет более половины фактической 
массы буксирующего транспортного средства, то буксировка вообще запрещена. 
Кроме того, в данном пункте содержится запрет на буксировку двухколесными мотоци-

клами без бокового прицепа, а также таких мотоциклов. Что касается мопедов, то запреща-
ется как их буксировка, так и буксировка ими любых транспортных средств, кроме прицепа, 
предназначенного для эксплуатации с мопедом, о чем ранее уже говорилось (п. 24.9 ПДД).
В отношении буксировки транспортных средств существуют достаточно жесткие 

ограничения, касающиеся перевозки людей. В соответствии с п. 20.2 ПДД при буксиров-
ке путем частичной погрузки запрещено нахождение людей в кабине или кузове буксиру-
емого транспортного средства, а также в кузове буксирующего транспортного средства. 
Что касается буксировки на гибкой или жесткой сцепке, то при этом запрещается пере-

возка людей в буксируемом автобусе, троллейбусе и в кузове буксируемого грузового 
автомобиля (п. 20.2 ПДД). Обратим внимание на то, что в указанном пункте не предус-
мотрен запрет на перевозку людей на буксируемом мотоцикле с боковым прицепом при 
буксировке на жесткой или гибкой сцепке.
Важной дополнительной разновидностью транспортных средств являются транспорт-

ные средства с включенными проблесковыми маячками и специальными звуковыми сиг-
налами, а также нанесенными на наружные поверхности специальными цветографиче-
скими схемами. При этом ключевое значение имеет цвет проблескового маячка.
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В п. 3.1 ПДД предусмотрено, что транспортные средства с включенным проблесковым 
маячком синего цвета при выполнении неотложного служебного задания имеют преиму-
щество в виде возможности отступать от требований разделов 6 (кроме сигналов регули-
ровщика) и 8–18 ПДД, а также приложений 1 (Дорожные знаки) и 2 (Дорожная разметка 
и ее характеристики) при условии обеспечения безопасности движения.
Кроме того, при приближении к стоящему транспортному средству рассматриваемой 

разновидности другое транспортное средство должно снизить скорость, чтобы иметь 
возможность немедленно остановиться в случае необходимости (п. 3.3 ПДД). 
Согласно п. 3.1 ПДД получение преимущества такого транспортного средства перед 

другими транспортными средствами и иными участниками дорожного движения обеспе-
чивается одновременным включением проблескового маячка синего цвета и специаль-
ного звукового сигнала. Однако воспользоваться полученным приоритетом разрешается 
только при условии, что этому транспортному средству уступают дорогу.
При приближении указанного транспортного средства другие транспортные средства 

обязаны уступить дорогу для обеспечения его беспрепятственного проезда (п. 3.2 ПДД).
Если же транспортное средство с включенными проблесковым маячком синего цвета 

и специальным звуковым сигналом имеет нанесенные на наружные поверхности специ-
альные цветографические схемы, то в соответствии с п. 3.2 ПДД другим транспортным 
средствам запрещается выполнять его обгон. 
Следует иметь в виду, что на транспортных средствах ГИБДД МВД РФ, ФСО РФ, 

ФСБ РФ и ВАИ дополнительно к проблесковому маячку синего цвета может быть вклю-
чен проблесковый маячок красного цвета, который не дает дополнительного преимуще-
ства в движении (п. 3.1 ПДД). 
Согласно пп. 3.1 и 3.2 ПДД можно выделить еще две разновидности транспортных 

средств: сопровождающие и сопровождаемые. Транспортные средства, которые сопрово-
ждаются транспортными средствами, имеющими нанесенные на наружные поверхности 
специальные цветографические схемы, с включенными проблесковыми маячками синего 
и красного цветов и специальным звуковым сигналом, имеют аналогичные преимуще-
ства в движении. При этом на сопровождаемых транспортных средствах должен быть 
включен ближний свет фар (п. 3.1 ПДД).
Обратим внимание на один интересный момент. В п. 19.6 ПДД установлено, что толь-

ко транспортным средствам, оборудованным в установленном порядке проблесковыми 
маячками синего цвета и специальными звуковыми сигналами, разрешается пользовать-
ся фарой-прожектором и фарой-искателем в населенных пунктах, причем при выполне-
нии неотложного служебного задания.
Таким образом, получается, что в данных случаях достаточно самого факта наличия 

на транспортных средствах соответствующих устройств для подачи специальных свето-
вых и звуковых сигналов, а их включение не является обязательным.
Иная ситуация имеет место в отношении проблескового маячка желтого или оран-

жевого цвета. Такие маячки должны быть установлены и включены на транспортных 
средствах в случае выполнения работ по строительству, ремонту или содержанию до-
рог, погрузке поврежденных, неисправных и перемещаемых транспортных средств (п. 16 
Основных положений, п. 3.4 ПДД).
В п. 3.5 ПДД установлено, что это дает право отступать от требований дорожных зна-

ков (кроме знаков 2.2–2.6, 3.11–3.14, 3.17.2, 3.20) и дорожной разметки, а также п. 9.4–9.8 
и 16.1 ПДД при условии обеспечения безопасности дорожного движения.
Поэтому упоминание, что «включенный проблесковый маячок желтого или оранжево-

го цвета не дает преимущества в движении и служит для предупреждения других участ-
ников движения об опасности» (п. 3.4 ПДД), представляется не совсем точным. 
С учетом содержания п. 3.1 ПДД можно сделать следующий вывод: в данном слу-

чае имеется в виду, что соответствующее транспортное средство не имеет преиму-
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щества перед другими транспортными средствами и иными участниками дорожного 
движения. 
Указанные маячки также должны быть установлены и включены на транспортных 

средствах в случаях перевозки крупногабаритных грузов, взрывчатых, легковоспламе-
няющихся, радиоактивных веществ и ядовитых веществ высокой степени опасности, а 
равно сопровождения транспортных средств, перевозящих крупногабаритные, тяжело-
весные и опасные грузы (п. 16 Основных положений, п. 3.4 ПДД). Следовательно, и в 
данном случае выделяются сопровождающие и сопровождаемые транспортные средства. 
В данной редакции обращают на себя внимание определенные текстуальные неточно-

сти. Так, применительно к сопровождению транспортных средств говорится о перевоз-
имых крупногабаритных, тяжеловесных и опасных грузах, а применительно к перевозке 
без сопровождения – только о крупногабаритных грузах и конкретных разновидностях 
опасных грузов.
В п. 3.5 ПДД предусмотрено следующее: когда на транспортных средствах включен 

проблесковый маячок желтого или оранжевого цвета, то в случаях перевозки крупнога-
баритных грузов, а также осуществления сопровождения транспортных средств, перево-
зящих крупногабаритные и (или) тяжеловесные грузы, разрешается отступать от требо-
ваний дорожной разметки при условии обеспечения безопасности дорожного движения.
В этой редакции также имеются неточности: применительно к сопровождению транс-

портных средств речь идет лишь о перевозимых крупногабаритных и (или) тяжеловес-
ных грузах, а применительно к перевозке без сопровождения – исключительно о круп-
ногабаритных грузах. 
В результате получается еще больше путаницы, поскольку положения, содержащиеся 

в пп. 3.4 и 3.5 ПДД, соответствуют друг другу далеко не полностью. Такую ситуацию ни 
в коей мере нельзя признать приемлемой. 
По функциональному назначению следует выделить такую дополнительную разно-

видность транспортных средств, как маршрутные транспортные средства. Маршрутным 
транспортным средством является транспортное средство общего пользования (автобус, 
троллейбус, трамвай), предназначенное для перевозки по дорогам людей и движущееся 
по установленному маршруту с обозначенными местами остановок (п. 1.2 ПДД).
В ПДД имеется специальный раздел 18 (Приоритет маршрутных транспортных 

средств), включающий три пункта. Что касается трамваев, то согласно п. 18.1 ПДД вне 
перекрестков, где трамвайные пути пересекают проезжую часть, у них преимущество 
перед безрельсовыми транспортными средствами, кроме случаев выезда из депо.
Это вызывает некоторое недоумение с учетом наличия ряда конкретных положений, 

определяющих преимущество трамваев перед безрельсовыми транспортными средства-
ми (как на перекрестках, так и вне их), на которые уже было обращено внимание, причем 
случаи выезда из депо ни в одном из анализированных ранее положений не оговорены.
Применительно к троллейбусам и автобусам установлено, что на дорогах с полосой 

для маршрутных транспортных средств, обозначенных знаками 5.11.1, 5.13.1, 5.13.2, 5.14 
запрещаются движение и остановка других транспортных средств (за отдельными ис-
ключениями) на этой полосе (п. 18. 2 ПДД). 
В данном пункте предусмотрено также, что если указанная полоса отделена от осталь-

ной проезжей части прерывистой линией разметки, то в таких местах другим транспорт-
ным средствам разрешается заезжать на нее при въезде на дорогу и для посадки и вы-
садки пассажиров у правого края проезжей части при условии, что это не создает помех 
маршрутным транспортным средствам.
В населенных пунктах другие транспортные средства должны уступать дорогу трол-

лейбусам и автобусам, начинающим движение от обозначенного места остановки. 
Однако упомянутым маршрутным транспортным средствам разрешается начинать дви-
жение только при условии, что им уступают дорогу (п. 18.3 ПДД).
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Кроме того, в соответствии с пп. 12.4 и 12.5 ПДД другим транспортным средствам 
запрещаются остановка и стоянка на определенном расстоянии от мест остановки марш-
рутных транспортных средств, обозначенных разметкой 1.17, а при ее отсутствии – от 
указателя места остановки маршрутных транспортных средств (кроме остановки для по-
садки и высадки пассажиров, если это не создаст помех движению маршрутных транс-
портных средств). 
По функциональному назначению можно выделить и некоторые другие дополнитель-

ные разновидности транспортных средств, которым, несмотря на общий запрет, разре-
шается движение по пешеходным дорожкам, тротуарам, обочинам и некоторым другим 
элементам дороги. 
Имеются в виду машины дорожно-эксплуатационных и коммунальных служб, дви-

жение которых допускается в силу их предназначения, а также транспортные средства, 
подвозящие грузы к торговым и другим предприятиям и объектам, расположенным не-
посредственно у обочин, тротуаров или пешеходных дорожек. Допускается их подъезд 
по кратчайшему пути при отсутствии других возможностей подъехать к нужному месту. 
Однако при этом должна быть обеспечена безопасность движения (п. 9.9 ПДД). 
Еще одной своеобразной разновидностью транспортных средств являются учебные 

транспортные средства. Согласно п. 21.5 ПДД механическое транспортное средство, на 
котором проводится обучение, должно быть оборудовано в соответствии с п. 5 Основных 
положений и иметь опознавательные знаки «Учебное транспортное средство».
Указанное транспортное средство оборудуется дополнительными педалями приво-

да сцепления (кроме транспортных средств с автоматической трансмиссией) и тормо-
за, зеркалом заднего вида для обучающего, а также упомянутыми опознавательными 
знаками, установленными в порядке, предусмотренном в п. 8 Основных положений 
(п. 5 Основных положений).
Использование по прямому назначению транспортных средств, оборудованных для 

учебной езды, имеет ряд ограничений. Так, учебная езда запрещается в жилой зоне 
(п. 17.2 ПДД), на автомагистралях (п. 16.1 ПДД), а также на дорогах, перечень которых 
объявляется в определенном порядке (п. 21.6 ПДД). 
На основании изложенного сформулируем следующие выводы.
Особенности статусов вышеуказанных разновидностей транспортных средств, уча-

ствующих в дорожном движении, представляют собой специфические требования, 
ограничения и преимущества, связанные с обозначением транспортных средств опозна-
вательными знаками, применением специальных сигналов и аварийной сигнализации, 
маневрированием и расположением транспортных средств на проезжей части, скоростью 
движения, обгоном и опережением, остановкой и стоянкой, проездом перекрестков, дви-
жением по автомагистралям и в жилых зонах, пользованием внешними световыми при-
борами, буксировкой механических транспортных средств, перевозкой людей и грузов. 
Перечень разновидностей транспортных средств не исчерпывается теми, что были 

рассмотрены в настоящей публикации (например, можно выделить транспортные сред-
ства, обозначенные опознавательным знаком «Инвалид», или транспортные средства 
организаций федеральной почтовой связи, имеющие на боковой поверхности белую диа-
гональную полосу на синем фоне, – они отличаются наличием ряда преимуществ, свя-
занных с участием в дорожном движении).
Кроме того, следует учитывать, что на различных участках улично-дорожной сети с помощью 

дорожных знаков и дорожной разметки устанавливаются конкретные ограничения или преи-
мущества в движении, касающиеся отдельных разновидностей транспортных средств (напри-
мер, имеются в виду знаки 3.4 «Движение грузовых автомобилей запрещено», 3.5 «Движение 
мотоциклов запрещено», 3.7 «Движение с прицепом запрещено», 3.11 «Ограничение массы», 
3.12 «Ограничение массы, приходящейся на ось транспортного средства», 3.13 «Ограничение 
высоты», 3.14 «Ограничение ширины» 3.15 «Ограничение длины», 3.22 «Обгон грузовым авто-
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мобилям запрещен», 3.32 «Движение транспортных средств с опасными грузами запрещено», 
4.6 «Ограничение минимальной скорости», 4.8.1–4.8.3 «Направление движения транспортных 
средств с опасными грузами» и многие другие знаки).
Тем не менее, проведенный анализ представляется весьма полезным, поскольку позво-

ляет выявить определенные недостатки в правовом регулировании статусов некоторых 
разновидностей транспортных средств, негативно влияющие на эффективность органи-
зации дорожного движения, что, в свою очередь, приводит к повышению уровня дорож-
но-транспортной аварийности.
Что касается основных направлений оптимизации указанного правового регулирования, то, 

по нашему убеждению, требуется провести серьезную работу, в рамках которой необходимо:
1) детально проанализировать критерии, позволяющие выделять те или иные разно-

видности транспортных средств, в том числе на предмет избыточности или недостаточ-
ности последних (в отношении избыточности это касается, например, тихоходных транс-
портных средств и транспортных средств, скорость которых по технической характери-
стике или техническому состоянию имеет близкие по величине значения ограничений; 
в отношении недостаточности – междугородних троллейбусов); 

2) тщательно разобраться с нормативными основаниями установки устройств для по-
дачи специальных световых и звуковых сигналов (прежде всего, речь идет о транспорт-
ных средствах, участвующих в перевозке крупногабаритных, тяжеловесных и опасных 
грузов) и ряда опознавательных знаков (в том числе «Ограничение скорости»); 

3) максимально полно гармонизировать положения, устанавливающие наличие огра-
ничений и преимуществ (многие из которых непосредственно взаимосвязаны) в дорож-
ном движении (в частности, имеется в виду регламентация движения трамваев и безрель-
совых транспортных средств по отношению друг к другу);

4) уточнить и откорректировать редакцию ряда норм, содержащихся в ПДД и Основных 
положениях (в качестве примера можно привести норму, предусматривающую пользова-
ние фарой-прожектором и фарой-искателем в населенных пунктах).

УДК 342.9
А.Д. Гордеева,

заместитель начальника отдела
ФКУ НИЦ БДД МВД России

Некоторые аспекты административно-правового 
регулирования административной ответственности 

иностранцев за нарушения в области дорожного движения

Ежегодно в Российской Федерации в результате дорожно-транспортных происше-
ствий (далее – ДТП) погибают более 20 тыс. и получают ранения около 200 тыс. чело-
век. Из общего количества ДТП (4428), совершенных в России водителями-иностран-
цами за 2015 г., порядка 90% (3308) совершены водителями-гражданами стран СНГ, 
что обусловлено их географической близостью. За пять месяцев 2016 г. этой категорией 
граждан совершено 1247 ДТП, в которых 141 человек погиб и 1730 получили ранения 
различной степени тяжести. Соотношение количества ДТП, совершенных водителями-
иностранцами и водителями стран СНГ, приведено в диаграмме. Наряду с этим наблю-
дается ежегодный рост (порядка 40%) административных правонарушений в области 
дорожного движения иностранными гражданами и лицами без гражданства1. Вместе с 

1  По данным ГИАЦ МВД России (см. рис. 1)
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тем, административный штраф оплачивается нарушителями только в каждом третьем 
случае, что свидетельствует об игнорировании иностранцами требований националь-
ного законодательства об административных правонарушениях.

Рис 1. Количество ДТП, совершенных в 2015 г.
Приведенные данные свидетельствуют о несовершенстве нормативных правовых ак-

тов в части отсутствия действенных механизмов исполнения административных нака-
заний в отношении рассматриваемой категории нарушителей. В свою очередь, это не 
обеспечивает реализацию принципа неотвратимости наказания. 
По общему правилу иностранные граждане и лица без гражданства, находясь на тер-

ритории Российской Федерации, обязаны соблюдать действующее российское законода-
тельство, а также нести ответственность на общих основаниях1. 
Для решения задач обеспечения безопасности дорожного движения как на нацио-

нальном, так и на международном уровне объективно необходимо исполнение решений, 
которые принимаются по делам об административных правонарушениях в области до-
рожного движения, совершенных гражданами государств-участников СНГ и иных ино-
странных государств на территории соответствующих стран, что является необходимым 
условием для реализации принципа неотвратимости наказания.
В настоящее время действуют следующие базовые международные соглашения, кото-

рые содержат нормы, касающиеся рассматриваемого вопроса: 
1) Конвенция о дорожном движении (Вена, 1968 г.); 
2) Конвенция о взаимном признании и исполнении решений по делам об администра-

тивных нарушениях правил дорожного движения (Москва, 1997 г.).
Венская конвенция о дорожном движении, в частности, содержит общее правило при-

остановления действия водительских удостоверений. В ней сказано «Договаривающиеся 
Стороны или их территориальные подразделения могут лишить водителя права поль-
зоваться на их территории национальным или международным водительским удо-
стоверением в случае нарушения им на их территории правил, за которое согласно 
их законодательству предусматривается лишение права пользоваться водительским 
удостоверением»2. 
В 2008 г. Российская Федерация ратифицировала и стала участником Конвенции о вза-

имном признании и исполнении решений по делам об административных нарушениях 
правил дорожного движения от 28 марта 1997 г. Кроме Российской Федерации Конвенция 
ратифицирована следующими странами: 

– Республика Беларусь, с 17 октября 2000 г.; 
– Республика Казахстан, с 17 октября 2000 г.;

1  Часть 1 ст. 2.6 КоАП РФ.
2  Статья 42 Конвенции о дорожном движении (Вена, 1968 г.).

ДТП, совершенные 
иностранными 
гражданами
ДТП, совершенные 
участниками СНГ
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– Республика Армения, с 17 октября 2000 г.;
– Республика Таджикистан, с 17 июля 2001 г.;
– Республика Киргизия, с 13 июля 2012 г. 
Эти государства обязуются принимать и рассматривать дела об административных 

правонарушениях, а также признавать и исполнять решения, принятые по ним органами 
и должностными лицами, уполномоченными в соответствии с национальным законода-
тельством государств, ратифицировавших Конвенцию, рассматривать дела об админи-
стративных правонарушениях.
Указанная конвенция содержит исчерпывающий перечень нарушений правил до-

рожного движения, в рамках которого компетентные органы договаривающихся сторон 
уполномочены налагать взыскания за нарушения Правил дорожного движения (далее – 
ПДД) в соответствии со своим национальным законодательством в отношении лиц, про-
живающих на территории одной из договаривающихся сторон. 
Нормы Конвенции в Российской Федерации применяются только при совершении сле-

дующих нарушений правил дорожного движения:
– нарушения правил дорожного движения или эксплуатации транспортных средств, 

повлекшие причинение легких телесных повреждений (ч. 1 ст. 12.24 КоАП РФ);
– нарушение водителем транспортного средства обязанности оставаться на месте до-

рожно-транспортного происшествия (ч. 2 ст. 12.27 КоАП РФ);
– управление транспортным средством в состоянии опьянения или под воздействи-

ем наркотических, а равно иных веществ, оказывающих подобное воздействие (ч. 1,3 
ст. 12.8 КоАП РФ);

– невыполнение законного требования работника милиции (полиции) об остановке 
транспортного средства (ч. 2 ст. 12.25 КоАП РФ);

– уклонение от прохождения в соответствии с установленным порядком освидетель-
ствования на состояние опьянения (ч. 1 и 2 статьи 12.26 Кодекса);

– передача управления транспортным средством лицу, находящемуся в состоянии 
опьянения (часть 2 ст. 12.8 КоАП РФ). 
Вместе с тем, не все нарушения ПДД, представляющие угрозу для безопасности до-

рожного движения, предусмотрены в Конвенции. Так, например, Конвенцией не регла-
ментированы случаи привлечения водителей к ответственности за повторное наруше-
ние ПДД, связанное с управлением транспортными средствами в состоянии опьянения 
(ст. 264.1 УК РФ). В связи с этим направление приговоров, вынесенных по резуль-
татам рассмотрения судами дел по ст. 264.1 УК РФ в государства, ратифицировавшие 
Конвенцию, также не предусмотрено.
Опыт работы подразделений Госавтоинспекции на региональном уровне, касаю-

щийся предупреждения ДТП иностранными гражданами, показывает свою эффектив-
ность. Так, например, для оперативного получения информации о лицах иностранного 
государства, допустивших административные правонарушения на территории России, 
Управлением ГИБДД МВД по Республике Дагестан с УФМС России по Республике 
Дагестан проработан вопрос о предоставлении доступа к их информационным ре-
сурсам. Совместно с сотрудниками Федеральной таможенной службы Республики 
Дагестан на постоянной основе проводятся мероприятия по выявлению транспортных 
средств, эксплуатирующихся с нарушением таможенного законодательства. Так, только 
в 2015 г. задержано 45 единиц таких транспортных средств. Основными видами право-
нарушений, допускаемых иностранными гражданами, стали: выезд на полосу, предна-
значенную для встречного движения; превышение установленной скорости движения; 
управление транспортными средствами с нечитаемыми, нестандартными, установлен-
ными с нарушением требований государственными регистрационными знаками. 
В целях установления и привлечения к административной ответственности по ч. 1

 ст. 20.25 КоАП РФ иностранных граждан, добровольно не уплативших административ-
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ный штраф, УГИБДД Дагестана совместно с УФССП Республики на КПП Аэропорта 
города проводятся профилактические мероприятия, в рамках которых службой судебных 
приставов исполнено 70 производств на сумму 107 тыс. рублей, арестовано 14 транс-
портных средств.
В целях соблюдения ПДД водителями транспортных средств, участвующих в 

международном движении, а также соблюдения сроков вывоза с таможенной терри-
тории Таможенного Союза временно ввозимых транспортных средств, Управлением 
ГИБДД УМВД России по Калининградской области совместно с таможенными орга-
нами организованы мероприятия по противодействию незаконному ввозу и исполь-
зованию на территории Таможенного Союза транспортных средств. В целях повы-
шения эффективности и оперативности при выявлении и фиксации административ-
ных правонарушений в сфере таможенного законодательства УГИБДД Калининграда 
организовано круглосуточное получение информации по срокам временного ввоза, 
скоординированы действия должностных лиц таможенных органов и ГИБДД, каса-
ющиеся производства по делам об административных правонарушениях в области 
дорожного движения. 
Несмотря на положительный опыт территориальных подразделений ГИБДД 

Российской Федерации, в настоящее время не до конца отработанным остается механизм 
исполнения решений по делам об административных правонарушениях в области до-
рожного движения, совершенных иностранными гражданами. В частности, отсутствует 
необходимое информационное взаимодействие компетентных органов, к которым отно-
сятся ФСБ России, ФССП России, МВД России, ФТС России. Нет четко скоординиро-
ванных действий между компетентными органами иностранных государств. Кроме того 
остаются открытыми следующие проблемные вопросы: 

– Конвенция ратифицирована не всеми участниками стран СНГ; 
– непоступление или несвоевременное поступление из компетентных органов 

иностранных государств и стран СНГ информации о сроках начала и окончания 
лишения права управления транспортными средствами и взыскания администра-
тивных штрафов;

– отсутствие единой информационной системы между правоохранительными органа-
ми России и иностранным государством; 
В заключение необходимо отметить, что рассмотренные вопросы имеют как теоре-

тическое, так и практическое значение. Их дальнейшая разработка позволит найти пра-
вильное решение в целях реализации принципа неотвратимости наказания и повышения 
эффективности защиты прав и законных интересов участников дорожного движения. 
Только совместные скоординированные действия в решении данной проблемы позволят 
снизить аварийность на дорогах нашей страны. 
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Настоящая статья посвящена рассмотрению вопросов участия Российского Союза 

Автостраховщиков в деятельности по профилактике дорожно-транспортных проис-
шествий и пропаганде безопасности дорожного движения. Анализируются пропаган-
дистские кампании, касающиеся различных поведенческих аспектов водителей автомо-
тотранспортных средств и других участников дорожного движения. Особое внимание 
уделяется проблеме повышения эффективности профилактики детского дорожно-транс-
портного травматизма. 
Ключевые слова: детский дорожно-транспортный травматизм, заседание президиума 

Государственного совета Российской Федерации, профилактика дорожно-транспортных 
происшествий, пропаганда безопасности дорожного движения, пропагандистская кам-
пания, Российский Союз Автостраховщиков, Сводная резолюция о дорожном движении.

На прошедшем 14 марта 2016 г. заседании президиума Государственного совета 
Российской Федерации, посвященного обеспечению безопасности дорожного движе-
ния, значительное внимание было уделено вопросам совершенствования деятельности 
по профилактике дорожно-транспортных происшествий, которая включает в себя пред-
упреждение правонарушений в сфере безопасности дорожного движения.
Комплексный подход к решению данной проблемы обусловливает необходимость воз-

действия на различные категории участников дорожного движения (водителей, пассажи-
ров, велосипедистов, пешеходов) на основе сочетания методов убеждения и принужде-
ния.
В настоящей статье рассматриваются основные направления деятельности Российского 

Союза Автостраховщиков (далее – РСА) в части, касающейся участия в указанной работе, 
которая осуществляется путем обучения и воспитания участников дорожного движения.
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Вначале обратимся к положениям, содержащимся в Сводной резолюции о дорож-
ном движении (далее – Сводная резолюция), которая принята Рабочей группой по без-
опасности дорожного движения, образованной Комитетом по внутреннему транспорту 
Европейской экономической комиссии ООН. 
Данный международный документ представляет собой свод различных рекомендаций, 

направленных на уменьшение количества дорожно-транспортных происшествий и сни-
жение тяжести их последствий.
В гл. 2 Сводной резолюции рассматриваются методы оказания воздействия на поведе-

ние на дороге, среди которых важное место занимает повышение уровня информирован-
ности участников дорожного движения об опасностях, которые возникают на дорогах, и 
рисках, с которыми они могут столкнуться в случае несоблюдения установленных пра-
вил (п. 2.2).
Имеется в виду связь с общественностью, осуществляемая, прежде всего, с помощью 

прессы, радио и телевидения, которые во всех отношениях способны активно содейство-
вать реализации кампаний по безопасности дорожного движения.
Под данными кампаниями подразумевается комплекс мер, направленных на стимули-

рование надлежащего поведения участников дорожного движения либо на изменение их 
неправильного поведения, которое имело место ранее (подп. 2.2.2).
Для повышения эффективности указанных пропагандистских кампаний, в частности, 

рекомендуется:
– концентрироваться на ограниченном числе серьезных проблем, к решению которых 

можно подойти с различных сторон, например на проблемах управления транспортным 
средством в состоянии опьянения, соблюдения скорости, соблюдения дистанции между 
транспортными средствами, использования ремней безопасности, обеспечения безопас-
ности пешеходов и др.; 

– передавать информационные сообщения таким образом, чтобы получатель почув-
ствовал, что они затрагивают его интересы, и чтобы они стимулировали его к размышле-
нию и в итоге к изменению своего поведения;

– излагать информацию таким способом, чтобы она была доступной для понимания, 
воспринималась в качестве разумной и убедительной, недвусмысленно указывала на то, 
каким поведение должно быть (или на необходимость изменения нынешнего поведения); 

– выбирать адекватные информационные каналы: в соответствии с целью конкретной 
кампании, ее масштабами и содержанием сообщений использовать средства, имеющиеся 
в тех местах, где непосредственно осуществляется соответствующее поведение (напри-
мер, размещение плакатов и информационных щитов на обочинах дорог), а равно сред-
ства, которые сложно игнорировать (например, показ телевизионных рекламных роли-
ков, целенаправленное распространение брошюр);

– систематически проводить в ходе и после каждой кампании оценку ее воздействия с 
точки зрения информированности соответствующих участников дорожного движения и 
последующего изменения их поведения. 
С учетом указанных положений следует отметить, что на протяжении целого ряда лет 

РСА под руководством ГУОБДД (ДОБДД) МВД России активно участвовал и в настоящее 
время продолжает участвовать в организации и проведении комплекса пропагандистских 
кампаний, адресованных различным категориям участников дорожного движения.
Речь идет о пропагандистских кампаниях (основной целевой аудиторией которых яв-

ляются водители транспортных средств), имеющих следующие целевые ориентиры:
– направленные на профилактику наиболее грубых и опасных нарушений правил до-

рожного движения, к которым относятся управление транспортным средством в состо-
янии алкогольного опьянения и выезд на полосу встречного движения. Имеются в виду 
кампании «Не лезь в бутылку», «Последняя встречная», «Дорога без риска. Движение 
без опасности»;
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– направленные на предупреждение нарушений скоростного режима. Речь идет о кам-
паниях «Плата за скорость», «Прогноз безопасности» и иных. При этом акцентировалось 
внимание на важности правильного выбора скорости движения в пределах установлен-
ных ограничений с учетом интенсивности движения, дорожных и метеорологических 
условий, влияющих на видимость в направлении движения; 

– направленные на снижение числа дорожно-транспортных происшествий с участием пе-
шеходов. Решению этой задачи посвящены кампании «Безопасный переход», «Притормози», 
«Пешеходы», «Засветись». Особое внимание уделялось обязательному соблюдению водите-
лями и пешеходами установленных правил, вопросам их взаимодействия в рамках дорож-
ного движения (включая снижение скорости в зонах пешеходных переходов), проблеме обе-
спечения заметности пешеходов в условиях недостаточной видимости. Целевой аудиторией 
данных указанных пропагандистских кампаний являются водители и пешеходы;

– направленные на уменьшение количества дорожно-транспортных происшествий, 
в которых погибают или получают ранения как водители транспортных средств, так и 
пассажиры. Имеются в виду кампании «Ремни безопасности», «Тебе есть что терять», 
«Пассажиры» и другие. Наглядно обосновывалась необходимость обязательного приме-
нения ремней безопасности, а также целесообразность более активного участия пасса-
жиров в обеспечении безопасности дорожного движения. Целевая аудитория этих про-
пагандистских кампаний – водители и пассажиры;

– направленные на профилактику детского дорожно-транспортного травматизма. Речь 
идет о кампаниях «Дети-пассажиры» и «Дети-пассажиры 2». Убедительно разъяснялась 
важность использования специальных детских удерживающих устройств. Целевой ау-
диторией указанных пропагандистских кампаний являются водители и родители несо-
вершеннолетних.
В настоящее время активно проводится кампания «Дистанция», наглядно показыва-

ющая, какую важную роль играет соблюдение водителями безопасной дистанции, что 
позволяет предотвратить дорожно-транспортное происшествие.
Об актуальности рассмотренного направления деятельности наглядно свидетель-

ствует содержание Перечня поручений по итогам состоявшегося 14 марта 2016 г. засе-
дания президиума Государственного совета, утвержденного Президентом Российской 
Федерации В.В. Путиным.
Думается, что значительный позитивный резонанс, вызванный вышеуказанными про-

пагандистскими кампаниями как на региональном, так и на федеральном уровне, мог 
послужить одним из аргументов принятия следующего решения: в подп. «б» п. 4 данного 
Перечня высшим должностным лицам (руководителям высших исполнительных органов 
государственной власти) субъектов Российской Федерации поручено обеспечить разра-
ботку органами местного самоуправления программ по формированию законопослушно-
го поведения участников дорожного движения.
Важнейшей составной частью данной работы является комплекс мер, направленных 

на повышение эффективности обучения и воспитания детей, являющихся участниками 
дорожного движения. 
В этой связи представляется целесообразным вновь обратиться к Сводной резолюции, по-

скольку в п. 2.1, где рассмотрены вопросы обучения участников дорожного движения, боль-
шое внимание уделено обучению детей безопасному поведению на дорогах (подп. 2.1.3).
Там, прежде всего, отмечается, что основные правила обеспечения безопасности на 

дорогах следует внушать детям с самого раннего возраста, поскольку овладение ими со-
ответствующими навыками способствует формированию безопасного поведения в под-
ростковом и более старшем возрасте. При этом нужно ориентироваться на возможности 
детей (например, обусловленные возрастом и уровнем развития). 
Основная цель обучения детей безопасному поведению на дорогах заключается в ре-

шении следующих задач: 
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– передача им знаний, необходимых для понимания правил дорожного движения и 
безопасного поведения на дорогах и улицах; 

– обучение детей, направленное на формирование навыков безопасного поведения в 
конкретных дорожно-транспортных ситуациях; 

– развитие у них чувства осознания важности и полезности соблюдения правил и вы-
полнения установленных предписаний в области дорожного движения, для чего требует-
ся, чтобы взрослые служили хорошим примером детям.
Для повышения эффективности обучения безопасному поведению на дорогах реко-

мендуется:
– проводить обучение на систематической и постоянной основе в дошкольных учреж-

дениях, в начальных и средних школах, а также во время внешкольных мероприятий; 
– принимать меры по обеспечению активного участия детей в процессе обучения, а 

также налаживанию сотрудничества с родителями и привлечению их к этой работе для 
того, чтобы их усилия стали неотъемлемой частью процесса обучения детей, особенно 
в раннем возрасте;

– не следует ограничиваться изучением только правил дорожного движения, требуется 
знание и иных правил, а равно наличие сформированных практических навыков безопас-
ного поведения на дороге (в том числе по пути в школу и из школы). 
Следует отметить, что РСА под руководством ГУОБДД (ДОБДД) МВД России при-

нимает активное участие в мероприятиях по профилактике детского дорожно-транспорт-
ного травматизма, связанных с обучением детей правилам безопасного поведения в до-
рожном движении и формированием у них соответствующих навыков.
В качестве примеров можно привести следующие профилактические мероприятия: 
– акция «Внимание – дети!», в рамках которой проведены открытые уроки по безопас-

ности дорожного движения в школах ряда регионов страны;
– детская игровая программа «Полосатая Зебра», в ходе реализации которой прово-

дилось обучение детей правилам дорожного движения в игровой форме;
– акция «Уголки безопасности дорожного движения», осуществление которой заклю-

чалось в том, что в общеобразовательных учреждениях для школьников 1–5 классов раз-
мещалась наглядная агитация, в доступном для детей виде показывающая важность со-
блюдения правил дорожного движения.
Отметим, что, выступая на упомянутом заседании президиума Государственного со-

вета, Президент Российской Федерации В.В. Путин назвал обучение детей правилам по-
ведения на дороге важной задачей. 

«Нужны специальные программы по созданию автогородков в школах и центрах по 
профилактике детского дорожно-транспортного травматизма. Это общая забота и для фе-
деральной, и региональной власти», – подчеркнул он. 
В.В. Путин указал далее, что к данной работе помимо федеральных и региональных 

властей должен подключиться бизнес, прежде всего, занимающийся вопросами авто-
страхования.
В ответ Президент РСА И.Ю. Юргенс заверил, что страховое сообщество берет на 

себя соответствующие обязательства: «Если Владимирская область и ряд других обла-
стей готовы, Ярославль сегодня изъявил желание, мы готовы приступить к работе завтра 
и завершить ее в течение двух лет».
Соответствующие направления деятельности нашли свое отражение в Перечне пору-

чений, о котором говорилось ранее. В подп. «к» п. 3 предусмотрено, что Правительство 
Российской Федерации обязано представить предложения по расширению основных и до-
полнительных образовательных программ дошкольного и начального общего образования в 
части, касающейся обучения детей соблюдению правил безопасного поведения на дорогах.
Важное значение имеет подп. «о» п. 3 данного Перечня, согласно которому 

Правительству Российской Федерации поручено совместно с Банком России и РСА под-
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готовить и представить предложения по формированию программы профилактики нару-
шений в сфере безопасности дорожного движения за счет средств страховых организа-
ций, осуществляющих обязательное страхование гражданской ответственности владель-
цев транспортных средств, предусмотрев создание центров по профилактике детского 
дорожно-транспортного травматизма, а также стационарных или мобильных детских 
автоплощадок (автогородков) на территориях образовательных организаций в субъектах 
Российской Федерации.
В заключение следует подчеркнуть, что РСА в полной мере сознает свою социальную 

ответственность в решении комплекса задач, направленных на повышение уровня без-
опасности дорожного движения, и намерен в дальнейшем активизировать свои усилия 
в области профилактики дорожно-транспортных происшествий и пропаганды безопас-
ности дорожного движения.
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За последние годы проблемы обеспечения безопасности дорожного движения в 
России крайне обострились, в связи с чем перед государством встала такая важная зада-
ча, как обеспечение эффективного транспортного процесса при гарантированном уровне 
дорожной безопасности, которое требует разработки действенных и обоснованных мер 
по сдерживанию уровня аварийности и устойчивому повышению безопасности дорож-
ного движения на российских дорогах [4, С. 3].
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Одним из реальных и наиболее эффективных шагов на пути преодоления критических 
ситуаций в сфере обеспечения безопасности дорожного движения стала Федеральная це-
левая программа «Повышение безопасности дорожного движения в 2013–2020 гг.» [1]. 
Целью данной программы является сокращение случаев смерти, в том числе детей, в 
результате дорожно-транспортных происшествий к 2020 г. на 8 тыс. человек по сравне-
нию с 2012 г.

Для достижения данной цели предполагается использовать системный подход, пред-
полагающий установление взаимодополняющих друг друга приоритетных задач по обе-
спечению безопасности дорожного движения, а именно:

– создание системы пропагандистского воздействия на население с целью формирова-
ния негативного отношения к правонарушениям в сфере дорожного движения;

– формирование у детей навыков безопасного поведения на дорогах;
– повышение культуры вождения.
Мы считаем, что для максимально быстрого и качественного достижения указанных 

целей к решению поставленных задач кроме государственных и муниципальных органов 
целесообразно привлекать и общественные организации по профилактике и пропаганде 
безопасности дорожного движения.

В последнее время в Российской Федерации достаточное распространение получили 
различные, в том числе некоммерческие, общественные объединения, создаваемые на 
базе образовательных и иных организаций, активно участвующие в обеспечении без-
опасности дорожного движения. Как следует из Уставов данных объединений, одной из 
целей их деятельности является привлечение внимания органов государственной власти, 
различных специалистов, представителей гражданского общества и широких слоев на-
селения к существующим проблемам дорожной безопасности, содействие в разработке 
и распространению соответствующей агитационной и пропагандистской продукции, фи-
нансирование социально значимых проектов, реализуемых в данной области, посред-
ством воплощения в жизнь творческих устремлений и инициативы, активной жизненной 
позиции, индивидуальных и коллективных возможностей учредителей, руководителей и 
членов подобных общественных формирований [5, С. 31].

В большинстве экономически развитых государств зарегистрировано множество ас-
социаций, федераций, союзов и т.п., объединяющих граждан и отдельные организации, 
чья деятельность в той или иной степени связана с дорожным движением. Среди них 
есть как общественные организации, созданные специально для решения проблем борь-
бы с аварийностью, так и организации, в которых это направление работы является лишь 
одним из нескольких. При этом особенно велико число организаций, отстаивающих ин-
тересы отдельных категорий участников дорожного движения (пешеходы, велосипеди-
сты, мотоциклисты, автолюбители), а также туристических клубов, работающих как на 
всей территории своих стран, так и за ее пределами [2, С. 301].

Руководство, профессорско-преподавательский состав, курсанты и слушате-
ли Московского областного филиала Московского университета МВД России имени 
В.Я. Кикотя (далее – Филиала) решили не оставаться в стороне от вопросов безопасно-
сти дорожного движения и также внести свой вклад в реализацию данной федеральной 
программы.

Так, с целью правового просвещения и профилактики девиантного поведения сре-
ди несовершеннолетних в 2012 г. курсантами и слушателями Филиала было создано 
Молодежное общественное содружество «Товарищество» (МОСТ). Оно занималось 
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пропагандой здорового образа жизни, профилактикой преступности и обучением ос-
новам поведения на дорогах учащихся образовательных учреждений Рузского района 
Московской области. Однако пропаганда безопасности дорожного движения не являлась 
приоритетным направлением МОСТа, поэтому данным вопросам уделялось недоста-
точно внимания. В связи с чем, в январе 2016 г. по инициативе кафедры деятельности 
ГИБДД и информационных технологий на базе Филиала был образован «Молодежный 
центр безопасности дорожного движения» (далее – МЦБДД).

Цель создания МЦБДД – пропаганда безопасности дорожного движения среди вос-
питанников дошкольных образовательных учреждений и учащихся начальных и старших 
классов общеобразовательных школ Рузского и соседних районов, формирование у детей 
навыков безопасного поведения на дороге и в транспорте, создание системы пропаган-
дистского воздействия на население с целью формирования негативного отношения к 
правонарушениям в сфере безопасности дорожного движения, работа с родителями по 
вопросам повышения культуры вождения.

Основными направлениями деятельности МЦБДД являются:
1. Проведение выездных мероприятий по пропаганде безопасности дорожного движе-

ния в школах и детских садах.
2. Проведение мероприятий по пропаганде безопасности дорожного движения на базе 

Филиала.
3. Разработка курсантами и слушателями, обучающимися по узкой специализации 

«сотрудник подразделения по обеспечению безопасности дорожного движения», сцена-
риев мероприятий и последующее их проведение с целью усиления практической на-
правленности обучения.

4. Ориентация научно-исследовательской работы курсантов и слушателей по актуаль-
ным проблемам обеспечения безопасности дорожного движения.

Несмотря на то что МЦБДД существует всего шесть месяцев, уже выполнена большая 
работа по указанным направлениям деятельности.

Для реализации первого и второго направлений деятельности подготовлено и за-
ключено соглашение с Управлением образования администрации Рузского района, 
в соответствии с которым регулярно, не реже двух раз в месяц, проводятся выезд-
ные занятия в детских садах и школах Рузского района Московской области, а так-
же в Рузском социально-реабилитационном центре для несовершеннолетних детей 
«Астарта». Такие занятия носят практический характер и охватывают наиболее ак-
туальные проблемы безопасности дорожного движения. Кроме того на базе Филиала 
проводятся различные мероприятия, посвященные вопросам профилактики безопас-
ности дорожного движения. Например, 29 апреля 2016 г. совместно с ОГИБДД ОМВД 
России по Рузскому району и Управлением образования администрации Рузского 
района проведен XIV Слет отрядов юных инспекторов дорожного движения обра-
зовательных учреждений Рузского муниципального района. В рамках деятельности 
МЦБДД проводятся различные флешмобы и распространяются наглядные материа-
лы о необходимости соблюдения правил дорожного движения возле образовательных 
учреждений Рузского района. 

Для реализации третьего направления деятельности коллективом кафедры в соответ-
ствии с рабочими программами учебных дисциплин «Организация деятельности подраз-
делений по обеспечению безопасности дорожного движения» и «Использование специ-
альных учетов и автоматизированных информационных систем в деятельности ГИБДД» 
подготавливаются методические разработки и частные методики преподавания отдель-
ных тем, рассматривающих вопросы профилактики и пропаганды безопасности дорож-
ного движения. 

Методические рекомендации по дисциплине «Организация деятельности подразделе-
ний по обеспечению безопасности дорожного движения» включают задания по подготовке 
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мероприятий по безопасности дорожного движения для различных категорий учащихся 
(дошкольного возраста, начальных или старших классов) и взрослых. Курсанты и слу-
шатели на практических занятиях разрабатывают лекции, презентации, викторины, кон-
курсы и игры по безопасности дорожного движения. Наиболее интересные материалы 
используются в дальнейшем при проведении занятий в школах и детских садах Рузского 
района. Так приобретаются практические навыки и развиваются компетенции, необходи-
мые выпускникам для самостоятельной работы в подразделениях ГИБДД. Как отметила 
И.И. Кузнецова: «Проведение занятий в условиях естественного полигона способствует 
тренировке умений и навыков профессионального общения и развитию коммуникативной 
компетентности как комплекса личностных качеств и характеристик» [3, С. 184], 

В свою очередь, методические рекомендации по дисциплине «Использование специ-
альных учетов и автоматизированных информационных систем в деятельности ГИБДД» 
содержат задания по анализу аварийности и дорожно-транспортного травматизма с уча-
стием детей на конкретной территории в определенный период времени с помощью много-
параметрической информационно-аналитической системы моделирования и прогнозиро-
вания ситуаций в области обеспечения безопасности дорожного движения. По результатам 
проведенного анализа готовятся статистические и информационные материалы для публи-
кации в средствах массовой информации, а так же для доклада на заседаниях комиссии по 
безопасности дорожного движения администрации Рузского района Московской области. 

Для реализации четвертого направления в Филиале создано научное сообщество кур-
сантов и слушателей. Члены научного сообщества занимаются изучением и анализом 
наиболее актуальных проблем обеспечения безопасности дорожного движения, пред-
ставляют результаты своей научно-исследовательской работы на научно-практических 
конференциях, научно-методических семинарах, участвуют в конкурсах на лучшую сту-
денческую научную работу.

Таким образом, считаем целесообразным рекомендовать всем образовательным орга-
низациям МВД России создавать аналогичные организации и сообщества с целью про-
паганды и профилактики безопасности дорожного движения в своих регионах, а также 
для повышения практической направленности учебного процесса.
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Сегодня в нашей стране, которая в соответствии с Конституцией, взяла курс на по-
строение правового государства, объективно возрастает спрос на специалистов, которых 
отличали бы высокий уровень правовой и нравственной культуры. В первую очередь это 
относится к лицам, которые свою будущую профессиональную деятельность связывают 
со сферой служения Закону и с защитой прав и свобод граждан. 
Очевидно, что образовательные организации, наряду с задачей специального обуче-

ния, должны решать задачи формирования нравственно-правовых качеств личности бу-
дущих сотрудников органов внутренних дел. 
Многочисленные результаты социологических исследований свидетельствуют о том, 

что в современной России нравственное здоровье нации оставляет желать лучшего. 
Причин этому много. Одна из них – «провальные» девяностые, когда во всех средствах 
массовой информации активно рекламировались западные ценности, а проблемы форми-
рования нравственного и правового сознания молодежи оказались на задворках государ-
ственной политики. В этот же период практически была утрачена опора профессиональ-
ного образования на отечественные традиции высшей школы, стержнем которого всегда 
выступала национальная культура, в том числе и правовая. 
Духовно-нравственные ценности и традиции всегда были важнейшим инструментом 

и ориентиром в деле подготовки специалистов различного профиля. Изменение содержа-
ния ценностных ориентаций существенно меняет и мотивацию их будущей профессио-
нальной деятельности. 
Сегодня очевидно, что ситуация в системе нравственных и правовых ценностей слу-

шателей образовательных учреждений вряд ли в полной мере отвечает требованиям со-
циального заказа.
Все это обусловливает необходимость научного переосмысления данной проблемы в 

русле сложившихся общественных реалий.
К сожалению, приходится констатировать, что на данный момент разрыв между юри-

дическим образованием и отечественной правовой и нравственной культурой весьма 
значителен. Юридическое образование все больше дистанцируется от национальной ду-
ховной культуры и правового менталитета.
Проблема заключается в том, что полученные в вузе правовые знания оказывают вли-

яние на личность обучаемого, но этого явно недостаточно для того, чтобы воспитать спе-
циалиста с правосознанием высокого уровня, ориентированного на базовые общечелове-
ческие ценности, под которыми мы понимаем естественные права и свободы человека и 
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гражданина. Этот тезис особо актуален для сотрудников правоохранительных органов, 
чьей служебной задачей и обязанностью является охрана прав и свобод граждан. 
Профессиональное образование сотрудников ГИБДД должно иметь под собой глубо-

кий культурный и личностный фундамент. 
При этом необходимо учитывать два важных аспекта. Первое, при формировании 

базисных основ мировоззрения будущих сотрудников ГИБДД надо: а) учитывать нрав-
ственные, культурные и общесоциальные характеристики их профессиональной деятель-
ности; б) ориентировать их правосознание на естественно-правовую и социологическую 
модель правопонимания. 
Второе, при формировании их правореализационных качеств следует акцентировать 

внимание на правовой информированности, в контексте нормативистской теории право-
понимания. Полученные при этом правовые знания должны превратиться в личное убеж-
дение каждого сотрудника, в прочную установку строго следовать правовым предписа-
ниям, а затем – во внутреннюю потребность и привычку соблюдать и защищать правовой 
закон, проявлять социально-юридическую активность. 
Кроме того, при правовом обучении и воспитании будущих сотрудников ГИБДД в обя-

зательном порядке необходимо учитывать такие особенности их профессиональной дея-
тельности как: а) «жесткая» правовая регламентация; б) общение с людьми; в) постоян-
ный поиск эффективных и законных решений, в значительной степени не поддающийся 
формальной регламентации; г) вторжение во внутренний мир человека; д) моральное, а 
нередко и физическое противодействие со стороны оппонентов.
Только в этом случае мы имеем право рассчитывать на то, что будет достигнута ко-

нечная цель правообучающего и воспитательного процесса – нравственное и правовое 
сознание, устойчиво положительно ориентированное, развитое, должного уровня, об-
ладающее такими качествами, как знание действующего законодательства, умение его 
применять к конкретным случаям, соблюдение и исполнение правовых предписаний, 
оперативное принятие законных, обоснованных решений.
Для профессии правоохранителя принципиально важна и необходима опора на мен-

тальные основания национальной правовой культуры, на правосознание обыденное, 
которое нивелируется, а нередко и деформируется правоприменительной практикой. 
Поэтому гражданскому обществу необходимы разнообразные механизмы, постоянно 
поддерживающие детерминирующее влияние на юриспруденцию нравственно-правовых 
и социальных начал. 
В постсоветской России в силу ряда объективных и субъективных факторов, оказалась 

прерванной именно эта социальная связь. Вузы юридического профиля, в том числе и 
ведомственные, по своей природе должны быть не только носителями образовательных 
услуг, но и источниками правовой и нравственной культуры. Сегодня, на наш взгляд, эта 
их функция развита не в должной мере и в большей степени сведена к цели формирова-
ния специалиста узкого профиля.
Изменения системного характера в правовом поведении могут произойти только в 

рамках идентичного России правового менталитета, под которым понимается совокуп-
ность поведенческих и этических норм поведения, задающих форму самым различным, 
в том числе, неправовым формам жизни социума. Правовой менталитет должен посто-
янно воспроизводиться и совершенствоваться, оставаясь, тем не менее, внутренне пре-
емственным. 
Непосредственно в праве особенности правового менталитета находят свое отражение 

в своеобразии правовых источников, формах правового мышления, в специфике приемов 
и средств юридической техники, в способах толкования и реализации правовых норм.
На наш взгляд, заслуживает отрицательной оценки практика «слепого», механисти-

ческого переноса опыта западных стран в сфере юридического образования, без учета 
особенностей российского правового менталитета, национальных, культурных и поли-
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тических традиций. В лучшем случае это может привести к результату, обратному от 
желаемого. Без восприятия индивидуальным, правовым и общественным правосознани-
ем общепризнанных общечеловеческих ценностей, решение задач кардинального рефор-
мирования процесса подготовки сотрудников правоохранительных органов невозможно. 
В современной России, несмотря на то, что новая Конституция законодательно уста-

новила курс на построение правового государства и провозгласила права и свободы че-
ловека высшей ценностью, в правовой теории и практике доминирует сугубо нормати-
вистское правопонимание. Это не самым лучшим образом сказывается на правосознании 
и на профессиональной деятельности служителей закона, а в конечном итоге и на обе-
спечении реализации гражданами своих прав и свобод. 
Так, многочисленные социологические опросы населения свидетельствуют о том, что 

респондентов почти в равной степени беспокоит возможность пострадать от произвола 
правоохранительных органов и стать жертвой преступников. Кроме того, в последние 
годы обществу усиленно навязывается западная идея абсолютного приоритета личных 
интересов над общественными.
Восприятие этой идеи общественным и индивидуальным правосознанием чревато са-

мыми негативными последствиями как для общества, так и для государства. Тем более, 
нельзя допустить имплементации постулатов данной идеи в правосознание будущих со-
трудников ГИБДД, так как в этом случае будет низложен один из основополагающих 
принципов их профессиональной деятельности – служение Закону и Отечеству.
Таким образом, при формировании личности будущих правоохранителей необходимо 

в обязательном порядке учитывать традиционные черты русской правовой ментальности 
и культуры, что позволит избежать серьезных просчетов в этом процессе. В первую оче-
редь это относится к тем, кто еще находится в стенах учебных заведений и в дальнейшем 
хочет связать свою судьбу с профессией полицейского. 
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Проблема профилактики детского дорожно-транспортного 
травматизма среди несовершеннолетних

Аннотация
В статье представлены статистические данные по детскому дорожно-транспортному 

травматизму, перечислены причины дорожно-транспортных происшествий с участием 
несовершеннолетних, отмечена важность формирования у них культуры безопасного по-
ведения на дороге, подчеркивается необходимость комплексного подхода в деле профи-
лактики детского дорожно-транспортного травматизма. 
Ключевые слова: культура безопасного поведения на дороге, детский дорожно-транс-

портный травматизм, причины дорожно-транспортных происшествий, обеспечение без-
опасности дорожного движения, навыки и привычки поведения на дороге.

Важность и своевременность обучения несовершеннолетних Правилам дорожного 
движения (далее ПДД) не подлежит сомнению. Тем не менее, каждый год в дорожно-
транспортных происшествиях погибают дети, сотни получают увечья и травмы. 
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Так, за 6 месяцев 2016 г. по РФ зарегистрировано 8126 дорожно-транспортных проис-
шествий (ДТП) с участием детей до 16 лет (11%), число погибших составило 254, полу-
чили ранения 8662 несовершеннолетних1. 

Количество ДТП с участием детей, число погибших и раненых детей
в возрасте до 16 лет (за январь – июнь 2016 г.)

 
ДТП Погибло Ранено

абс. ± % к 
АППГ абс. ± % к 

АППГ абс. ± % к 
АППГ

1 2 3 4 5 6 7
Российская 
Федерация 8126 -5,5 254 -18,6 8662 -4,7

Анализ дорожно-транспортных происшествий (ДТП) показывает, что наибольшее их 
количество происходит с участием детей-пешеходов (3643 (45%)) и в основном они слу-
чаются на пешеходных переходах (1344 (37%)). Кроме того, в ДТП страдают дети-пас-
сажиры (3526 (43,4%)), из них основной процент составляют дети в возрасте до 12 лет 
(75,3%). 
Основное количество дорожно-транспортных происшествий (75%) происходит из-за 

нарушения водителями Правил дорожного движения (ПДД), неосторожность детей явля-
ется причиной только 27%, как правило, это касается детей-пешеходов (70%). 
На протяжении последних лет прослеживается устойчивая тенденция количества ДТП 

с детьми-пешеходами на пешеходных переходах. Так, в 2014 г. за указанный период было 
зарегистрировано 1324 ДТП, в 2015 г. – 1398, в 2016 – 1344.
Можно проследить сезонный характер аварийности с участием детей почти всех ка-

тегорий. В летний период количество ДТП возрастает в два и более раз, страдают дети-
пассажиры, дети-велосипедисты, а также подростки-водители мототранспорта.
Среди распространенных причин дорожно-транспортных происшествий с участием 

детей можно отметить: переход дороги в неустановленном месте; переход проезжей ча-
сти на запрещающий сигнал пешеходного светофора; неожиданный выход из-за транс-
портного средства; нахождение детей на дороге и вблизи нее без сопровождения взрос-
лых; игра вблизи проезжей части и на ней; неправильный выбор места перехода проез-
жей части при высадке из маршрутного транспортного средства; переход проезжей части 
дороги не под прямым углом, а по диагонали и др.
Решение проблемы обеспечения безопасности движения на дороге является государствен-

ной проблемой, так как затрагивает моральный, социальный и экономический аспекты. На 
возвращение к нормальной жизнедеятельности детей, пострадавших в дорожно-транспорт-
ных происшествиях, ежегодно затрачиваются значительные финансовые средства на оказа-
ние медицинской и психологической помощи, а также последующую реабилитацию. 
В федеральной целевой программе «Повышение безопасности дорожного движения в 

2013–2020 гг.»2 наравне с такими направлениями ее реализации как борьба со смертностью 
от дорожно-транспортных происшествий, повышение правосознания и ответственности 
участников дорожного движения, совершенствование системы управления деятельностью 
по повышению безопасности дорожного движения, развитие современной системы оказа-
ния помощи пострадавшим в дорожно-транспортных происшествиях, в качестве стратеги-
ческого направления выделяется обеспечение безопасности детей на дорогах.

1  http://www.gibdd.ru/ от 14.07.2016.
2  Постановление Правительства Российской Федерации от 3 октября 2013 г. № 864 «О федераль-

ной целевой программе «Повышение безопасности дорожного движения в 2013–2020 гг.».
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Рассматривая проблему профилактики детского дорожно-транспортного травматизма 
(ДДТТ), необходимо говорить о формировании у несовершеннолетних безопасного по-
ведения на дороге, которое связано с общей культурой человека. В рамках культурологи-
ческого подхода (Ю.А. Жданов, М.С. Каган, Э.С. Маркарян, В.М. Межуев, М.С. Яницкий 
и др.) в контексте общекультурного развития личности, культура безопасного поведения 
на дороге – это сторона безопасного поведения личности в целом.
В настоящее время точно не определена структура культуры безопасного типа пове-

дения на дороге, недостаточно разработаны методологические основы и педагогические 
условия, способствующие формированию культуры безопасного поведения детей и под-
ростков в дорожной ситуации, не обобщена система воспитания, направленная на ста-
новление детей как субъектов дорожного движения, способных управлять своим пове-
дением в дорожной обстановке и корректировать его в зависимости от поведения других 
участников дорожного движения.
До сих пор лозунг «Берегите ребенка», под которым Екатерина II в 1764 г. издала указ 

о применении смертной казни к кучеру или извозчику, виновным в гибели ребёнка, не 
теряет своей актуальности и должен быть руководством к действию для взрослых (ро-
дителей, педагогов образовательных организаций, представителей общественных орга-
низаций и др.).
Образовательные организации (детские сады, школы и др.) запускают механизм ста-

новления детей и подростков как субъектов дорожного движения, способствуют форми-
рованию у несовершеннолетних необходимых знаний, умений и навыков по соблюдению 
ПДД, воспитанию культуры безопасного поведения на дороге, являются основными зве-
ньями в работе по профилактике детского дорожно-транспортного травматизма. 
Практика показывает, что во многом образовательные учреждения, организации до-

полнительного образования детей формально выполняют профилактическую, воспи-
тательную, обучающую работу по соблюдению Правил дорожного движения, а иногда 
игнорируют ее проведение в отведенные часы или заменяют другими видами занятий. 
В тех образовательных организациях, где осуществляется обучение ПДД, отсутствует 

единая система воспитания и обучения безопасному поведению на дорогах с учетом воз-
растной периодизации развития, используемый методический материал содержит грубые 
ошибки и не учитывает индивидуальных особенностей поведения детей и подростков.
Стандартный подход к детям любого возраста приводит к тому, что Правила дорож-

ного движения часто трактуются дословно, с употреблением непонятных понятий, тре-
бующих абстрактного мышления и т.д. Результатом такого подхода является тот факт, 
что в 27% случаев дорожно-транспортные происшествия происходят по неосторожности 
детей.
Кроме того, существует законодательная проблема, требующая своего разрешения. 

Анализ нормативных документов, регламентирующих деятельность общеобразователь-
ных учреждений, организаций дополнительного образования, свидетельствует о необхо-
димости внесения изменений в них. Так, главу 11 Федерального закона «Об образовании 
в Российской Федерации»1, необходимо дополнить статьей «Особенности реализации 
программ по безопасности дорожного движения для несовершеннолетних», а также 
ввести новую образовательную область «Безопасность дорожного движения» в базовую 
часть федерального государственного образовательного стандарта для программ обще-
го среднего образования и федеральные государственные требования для программ до-
школьного образования. 
Помимо этого, следует обратить внимание и обеспечить подготовку, экспертизу и 

апробирование новых печатных и электронных учебных и методических пособий по об-

1  Постановление Правительства Российской Федерации от 3 октября 2013 г. № 864 «О феде-
ральной целевой программе «Повышение безопасности дорожного движения в 2013–2020 гг.». 
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учению детей и подростков безопасному участию в дорожном движении, а также 
рассмотреть вопрос о создании специальных центров по подготовке, переподготовке 
и повышению квалификации специалистов (педагогов), осуществляющих обучение 
несовершеннолетних правилам безопасного поведения на дорогах.
Необходимо отметить, что задача профилактики детского дорожно-транспортного 

травматизма должна решаться образовательными организациями при поддержке и 
содействии соответствующих подразделений Государственной инспекции безопас-
ности дорожного движения. 
В настоящее время определена роль ГИБДД как одного из субъектов пропаганды 

безопасности дорожного движения, профилактики дорожно-транспортных проис-
шествий, в том числе с участием детей. Однако до сих пор нет четкого понимания 
и единства в определении механизмов снижения детского дорожно-транспортного 
травматизма с учетом особенностей социокультурной ситуации.
В заключение отметим, что только благодаря усилиям и конструктивному взаимодей-

ствию органов образования, Госавтоинспекции, общественных организаций и других 
структур, заинтересованных в решении проблем обеспечения безопасности дорожного 
движения, возможно выработать у детей правильные навыки и привычки поведения на 
дороге (привычку начинать движение, оглядевшись; поворачивать голову для наблюде-
ния, переходя дорогу или двигаясь к автобусу; пристегивать ремень безопасности в дви-
гающемся автомобиле; передвигаться по тротуару; не спешить на маршрутный транс-
порт, даже если опаздываешь; ездить на велосипеде в шлеме и только по безопасному 
маршруту и др.), сформировать новое отношение к способам и средствам передвижения 
(небольшие расстояния можно преодолевать пешком), воспитать у несовершеннолетних 
участников дорожного движения культуру безопасного поведения, которая должна стать 
неотъемлемой частью общей культуры личности подрастающего поколения.
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Аннотация
В статье приводятся статистические данные по детской дорожной безопасности, 

а также данные российских исследований. На их основании раскрывается тема без-
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опасности детей на дорогах России. Также приводятся примеры успешных российских 
социальных кампаний, посвященных безопасности детей в транспортной среде.
Ключевые слова: безопасность дорожного движения, дети, световозвращающие эле-

менты, пешеходы, велосипедисты, пассажиры.

Актуальность проблемы
C точки зрения безопасности на транспорте дети являются наименее защищенной ка-

тегорией участников дорожного движения. Невысокий уровень знаний ПДД, повышен-
ная мобильность, невнимательность, зависимость от взрослых – эти и другие факторы в 
значительной мере влияют на уровень аварийности с участием детей.
За последние годы многое было сделано и общественностью, и государственными 

органами с целью улучшения ситуации с безопасностью детей в транспортной среде. 
Самыми яркими примерами можно считать пропаганду использования детских удержи-
вающих устройств при перевозке детей, использование световозвращающих элементов 
для обозначения детей на дороге в темное время суток, формирование отрядов юных 
инспекторов дорожного движения (ЮИД). 

Статистика
За 2015 г. зарегистрировано 19 549 ДТП с участием детей и подростков в возрасте до 

16 лет, в результате которых 737 детей погибло и 20 928 получили ранения. Число ДТП с 
детьми составляет 11% от числа всех ДТП в России.
Особо отметим, что 26,9% ДТП произошло по собственной неосторожности детей. 

Именно это число можно и нужно уменьшать за счет проведения образовательных меро-
приятий с детьми по безопасному поведению на дорогах.
Наблюдая за динамикой аварийности с участием детей, можно сказать, что наблюда-

ется положительная тенденция на снижение числа ДТП с детьми. С 2005 г. число ДТП 
сократилось на 23%. 

Диаграмма 1. Динамика числа ДТП с участием детей 0–16 лет, РФ, 2005–2015 гг.

Тем не менее, общее число ДТП с детьми все равно большое. За январь-апрель 2016 г. 
уже произошло 4306 ДТП с участием детей до 16 лет. Погибли 124 ребенка, получили 
ранения 4596 детей. 23% ДТП произошло по собственной неосторожности детей.

Категории детей-участников дорожного движения
При статистических подсчетах принято разделять детей-участников дорожного дви-

жения на группы. Это дети-пассажиры, дети-пешеходы, дети-велосипедисты. Также есть 

 -23,3% 
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отдельная группа – дети-водители механических транспортных средств. Однако смерт-
ность этой категории не очень велика и дополнительно снизилась с введением в 2014 г. 
прав на управление мопедами, поэтому на диаграмме 3 эта группа представлена как 
«прочие участники».
Наибольшим флуктуациям подвержена категория дети-пассажиры – за 10 лет число 

погибших постоянно менялось то в большую, то в меньшую сторону. Снижение числа 
погибших детей в данной категории за 10 лет составило только 25%. Число погибших 
детей-пешеходов снизилось на 62%, детей-велосипедистов – на 54%, других категорий – 
на 52%.

Диаграмма 2. Динамика числа погибших в ДТП детей 0–16 лет по категориям, РФ, 
2005–2015 гг. 

Дети-пассажиры
В 2015 г. число ДТП с детьми-пассажирами снизилось на 6,5% относительно 2014 г., 

в этих ДТП погибло 430 детей, что на 22,1% меньше, чем в 2014 г., было ранено 9832 
ребёнка, что на 4,2% меньше, чем в 2014 г. Таким образом, наблюдается общее снижение 
аварийности и смертности детей-пассажиров. Стоит, однако, отметить, что число ране-
ных детей снизилось на чуть меньшее значение, чем другие показатели.
ДТП с участием детей-пассажиров осложняется при неиспользовании родителем дет-

ского удерживающего устройства.
Количество ДТП с участием детей до 12 лет, которые перевозились без удерживающих 

устройств или детских кресел, за последний год снизилось, однако, по сравнению с 2012 
и 2013 гг., число таких ДТП увеличилось. 

Таблица 1 
ДТП с участием детей до 12 лет, которые перевозились 

без удерживающих устройств или детских кресел (2012–2016), РФ

Январь-
апрель 
2016

218 -23.5 10 -47.4 245 -23.2

2015 1063 -5,8 62 -34,0 1240 6,5
2014 1129 15,8 94 46,9 1164 10,9
2013 975 0,3 64 -39,0 1050 5,2
2012 972 9,8 105 -3,7 998 3,9
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Дети-пешеходы
Дети-пешеходы в 2015 г. стали попадать в ДТП чаще, чем в 2014 г. Рост числа ДТП со-

ставил 2,8%, смертность снизилась на 3%, число раненых увеличилось на 3%. До 2014 г. 
шло снижение числа ДТП и пострадавших в ДТП детей-пешеходов. Однако в 2015 г. 
ситуация изменилась в худшую сторону. Данные за январь-апрель 2016 г. пока позволяют 
надеяться по позитивную динамику аварийности с детьми-пешеходами.

Таблица 2
ДТП с детьми-пешеходами 2012–2016 гг.

Январь-
апрель 
2016

2102 -6.9 48 -12.7 2110 -7.2

2015 8597 2,8 231 -3,0 8663 3,2
2014 8356 -6,8 238 -12,2 8388 -6,7
2013 8964 -2,1 271 -15,3 8993 -1,6
2012 9159 -3,3 320 4,2 9142 -3,6

Наиболее частой причиной ДТП с участием детей-пешеходов является переход через 
проезжую часть вне пешеходного перехода или в неустановленном месте (2147 ДТП в 
2015 г.). Помимо этого, дети часто неожиданно появляются из-за стоящих или двигаю-
щихся транспортных средств (724 ДТП в 2015 г.).
Подобные нарушения свидетельствуют о низком уровне знаний правил дорожного 

движения у детей-пешеходов.

Дети-велосипедисты
В целом вопрос о безопасности велосипедистов пока прорабатывается не очень ак-

тивно. Лишь в апреле 2014 г. в ПДД ввели 6 пунктов раздела 24 (24.1–24.6), которые 
посвящены движению велосипедистов. При этом те или иные правила для велосипеди-
стов разбросаны по всем статьям ПДД. Однако за соблюдением этих правил нет особого 
контроля, нарушители караются минимальными штрафами (800 рублей или 1000–1500 
рублей при нарушении в состоянии опьянения), а велосипедисты, не знакомые с ПДД, 
подвергаются повышенной опасности на дорогах страны.
В 2015 и 2016 гг. наблюдается рост числа ДТП и раненых. Тяжесть последствий в 

таких ДТП пока что не очень велика, но с учетом активной велосипедизации общества, 
особенно в крупных городах страны, проблема безопасности на велосипедном транспор-
те будет расти, если не принимать активное участие в обучении велосипедистов, в том 
числе и юных, правилам дорожного движения.

Таблица 3
ДТП с участием детей-велосипедистов, РФ, 2012–2015 гг.

Январь-
апрель 
2016

151 +22.8 1 -75.0 151 +24.8

2015 1563 +1.8 39 +14.7 1535 1.9

Основной причиной ДТП с детьми-велосипедистами по их вине является пересечение 
ими пешеходного перехода на велосипеде. В 2015 г. таких ДТП было 174 (увеличение 
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по сравнению с 2014 г. на 22%). 15 ДТП произошло из-за управления велосипедом, не 
оснащенным светоотражающими элементами. Помимо этого, часто водителями других 
ТС совершаются наезды на велосипедистов, что косвенно свидетельствует о неосторож-
ности велосипедистов и о неподготовленности водителей автотранспорта к появлению 
велосипедиста около автомобиля.

Сезонность в ДТП с детьми
Дополнительным фактором детского травматизма, на который стоит обратить внима-

ние, является сезонность. Пиковый период для ДТП с детьми приходится на май-август, 
время каникул, путешествий и повышенной активности детей на транспорте. На данный 
период в 2015 г. пришлось 44% всех ДТП за год и почти половина всех погибших в ДТП 
детей до 16 лет.
Больше всего ДТП произошло в августе. Возможно, это связано с тем, что начинает 

рано темнеть, водители реже замечают детей, происходит увеличение количества ДТП в 
темное время суток.

Диаграмма 3. ДТП с детьми 0–16 лет по месяцам, РФ, 2015 г.

Таким образом, на основании статистики можно выделить основные реперные 
точки для дальнейшей работы по повышению уровня безопасности детей в транс-
портной среде.

Исследования общественного мнения 
Дети-пассажиры

Согласно международным исследованиям детские автокресла уменьшают риск погиб-
нуть в ДТП для младенцев до года на 71% и для детей от 1 до 4 лет на 54%1. 
Экспертный центр «Движение без опасности» совместно с крупнейшим россий-

ским центром по изучению общественного мнения ВЦИОМ ежегодно проводят опро-
сы на тему безопасности дорожного движения. По этим опросам можно наблюдать, 
как меняются привычки и мнения людей на протяжении нескольких лет. Так, по пока-
зателям на весну 2016 г. (по сравнению с 2013 г.), процент владеющих детским авто-
креслом или другим детским удерживающим устройством среди родителей детей до 

1 http://www.umtri.umich.edu/critical-issues/child-safety.



56

12 лет достиг своего максимума – 67%. Около трети опрошенных в 2016 г. сообщили, 
что не имеют детского удерживающего устройства и не планируют его приобретать.

Диаграмма 42. Распределение ответов на вопрос: 
«Есть ли у Вас детское автокресло или другое детское удерживающее устройство?», 

в % от всех опрошенных, имеющих детей в возрасте до 12 лет

35% респондентов в 2016 г. по опросу ВЦИОМ используют автокресла, 18% поль-
зуются регулирующей накладкой на ремень, 11% до сих пор пристегивают детей 
обычным ремнем безопасности, а 8% вообще не используют никаких средств без-
опасности. Эти данные свидетельствуют, что общество до сих пор недостаточно ос-
ведомлено о последствиях неиспользования дополнительных средств безопасности 
для детей.
Дополнительно, с июня 2014 по июнь 2015 гг. Экспертным центром «Движение без 

опасности» совместно с МВД России (ГИБДД) и Минздравом России проводилось ис-
следование детского травматизма на автомобильном транспорте в Москве и Московской 
области. Основные выводы:

В 1,8 раза выше вероятность получения тяжелых травм без использования автокрес-
ла, чем при его использовании;

Автокресло позволило избежать травм шеи и позвоночника детей;
В 3 раза выше вероятность гибели в ДТП при скорости свыше 60 км/ч в момент ава-

рии без использования автокресла;
Без какого-либо удерживающего устройства, даже если не имеется угроз для жизни 

ребенка, степень тяжести травм значительно выше, нежели при использовании ДУУ и в 
частности автокресла.

Дети-пешеходы
Основными проблемными темами безопасности детей-пешеходов являются их знание 

ПДД, а также использование световозвращающих элементов на одежде. И то, и другое 
сильно зависит от родителей детей. По данным ВЦИОМ, за 3 года снизилось число роди-
телей, которые показывают своим детям положительный пример поведения на дороге – с 
64% в 2013 г., до 51% в 2016 г. 69% россиян обсуждает вопросы безопасности на дорогах 
со своим ребенком. 
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Диаграмма 4. «Что вы делаете, чтобы научить ваших детей соблюдать безопасность на 
дороге в качестве пешехода?», в % от всех опрошенных, имеющих 

детей в возрасте до 12 лет
При этом не стоит забывать и о старшем поколении – бабушки и дедушки зачастую 

проводят с детьми больше времени, чем родители, и могут повлиять на формирование у 
ребенка ложных практик поведения на дорогах.
Проблема видимости ребёнка на дороге также является одной из основных при из-

учении темы детской дорожной безопасности. По результатам недавнего исследования 
ВЦИОМ 36% россиян при покупке одежды ребенку стараются выбирать модели со све-
товозвращающими элементами, однако 61% не обращают на это внимания. Подобные 
цифры подтверждают, что в обществе существуют лакуны в сфере понимания необходи-
мости обеспечения безопасности детей в темное время суток.

Дети-велосипедисты
Даже без каких-либо исследований можно утверждать, что культура велосипедистов в 

целом в России пока не сформирована. При этом важно понимать, что на детей-велоси-
педистов больше всего влияют ближайшие родственники и сверстники. Соответственно 
работать нужно и с ними.
В рамках Федеральной целевой программы по повышению безопасности дорожного 

движения в 2013–2020 гг. начата работа по сбору и анализу данных о детях-велосипеди-
стах, а также будут проводиться пропагандистские мероприятия с целью формирования 
культуры поведения велосипедистов на дорогах страны.

Примеры социальных кампаний в России
Экспертный центр «Движение без опасности» организовывал и принимал участие в 

реа лизации десятков проектов, направленных на повышение безопасности детей на до-
рогах. 

Один из примеров проектов, направленных на повышение безопасности детей на до-
рогах, является «Детство без опасности». Это тренинги для будущих и молодых родите-
лей, которые проходят в центре акушерства, гинекологии и перинатологии им. академика 
В.И. Кулакова. Тренинги посвящены теме правильного выбора, установки и транспорти-
ровки детей в первый год их жизни. 



58

По итогам опросов, проведенных среди слушателей тренингов, для 96% женщин, 
прошедших занятия, полученные знания были принципиально новыми, 77% слушатель-
ниц отметили, что после прохождения тренингов всегда будут перевозить детей только 
в детском удерживающем устройстве, начиная с момента выписки из родильного дома. 
Начиная с 2015 г., в тренингах приняли участие более 1000 человек. 

Еще одним проектом в сфере детской безопасности стала информационно-пропа-
гандистская кампания по профилактике безопасности дорожного движения в рамках 
Федеральной целевой программы «Повышение безопасности дорожного движения 
в 2013–2020 гг.» «По правилам», которая проходила в октябре 2015 в трех регионах: 
Смоленской, Калужской и Владимирской областях. В рамках проекта для родителей с 
детьми всех возрастов работала зона, где эксперты рассказывали, как правильно выби-
рать, устанавливать и перевозить ребенка в детском удерживающем устройстве. Опрос 
населения, проводимый в каждом из регионов по итогам социальной кампании, показал 
высокую эффективность проекта по увеличению информированности об использовании 
детских удерживающих устройств и световозвращающих элементов. Также в рамках 
кампании «По правилам» были проведены тренинги по безопасной транспортировке де-
тей до 1 года на базе трех родильных домов в регионах. Кроме того, в 120 медицинских 
учреждениях были размещены информационные плакаты, качественно и доступно разъ-
ясняющие возможности обеспечения детской безопасности. 

Масштабный проект, направленный на информирование родителей о необходимо-
сти использования детских удерживающих устройств, «Автокресло – детям!» впервые 
был реализован силами Госавтоинспекции МВД РФ, Российского союза автострахов-
щиков (РСА) и экспертного центра «Движение без опасности» в конце 2011 г. Проект 
получил федеральный охват, поддержку ведущих СМИ и реальные показатели, сви-
детельствующие о том, что детские удерживающие устройства стало использовать 
большее количество родителей, чем до проведения кампании, детская смертность и 
травматизм снизились. Проект «Автокресло – детям!» продолжается, и только за 2015 
г. в России прошло несколько сотен мероприятий, посвященных пропаганде использо-
вания детских удерживающих устройств. Мероприятия проводились в местах, где ро-
дительское сообщество присутствует регулярно: в родильных домах и перинатальных 
центрах, детских поликлиниках и садах, начальных классах школ и во многих других 
профильных учреждениях. В рамках проекта велась активная работа не только с ро-
дителями, но и с самими детьми. Помимо этого, для работы с родителями, которые 
осознанно перевозят детей, не соблюдая базовые правила безопасности, проводились 
специальные профилактические рейды, в некоторых регионах участие в них принима-
ли Уполномоченные по правам ребенка. Для максимальной эффективности проверки 
осуществлялись возле детских учреждений. 

Выводы
Как обществу, так и государственным организациям необходимо отвечать на новые 

вызовы современности, в том числе и в сфере безопасности на транспорте. Активная 
велосипедизация общества, увеличение числа автомобилей на дорогах страны, повы-
шенная мобильность детей за счет различных средств передвижения (самокаты, ролики, 
гироскутеры и т.п.), распространение смартфонов, являющихся дополнительным отвле-
кающим от дорожной обстановки фактором, – все эти и другие составляющие совре-
менного мира усложняют процесс работы по снижению аварийности с участием детей 
в стране. Дети, являясь демографическим резервом страны, должны быть максимально 
защищены от ошибок как взрослых, так и от собственных. На данный момент наиболее 
острыми вопросами в сфере безопасности детей в транспортной среде являются:

Внедрение повсеместной практики использования родителями качественных дет-
ских удерживающих устройств;
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Профилактика оставления детей в одиночестве в автомобиле;
Работа с родителями и прародителями (бабушками и дедушками) по информирова-

нию, как обучать ребенка правилам и как показывать позитивный пример поведения на 
дорогах;

Обучение детей разных возрастов правилам дорожного движения;
Обязательное использование световозвращающих элементов в одежде как детей-пе-

шеходов, так и детей-велосипедистов, и водителей других механических ТС;
Дальнейшее изучение проблематики детей-водителей, в частности, как наиболее ча-

сто встречающееся явление, детей-велосипедистов.
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В настоящее время ситуацию на дорогах можно охарактеризовать одним словом – ка-
тастрофа. Проблемы безопасности дорожного движения являются перманентно актуаль-
ными и не раз становились предметом обсуждения на самом высоком уровне. Так, в 2005 
и в 2016 гг. на повестке заседания президиума Госсовета были вопросы повышения без-
опасности дорожного движения. Президент России В.В. Путин в своем выступлении 14 
марта 2016 г. назвал вопросы безопасности дорожного движения важнейшим направле-
нием государственной политики [1]. Несмотря на постоянную злободневность вопросов 
обеспечения безопасности дорожного движения до сих пор отсутствует системный под-
ход в решении указанных проблем. Кроме того эти проблемы усугубляются отсутствием 
государственной политики в сфере обеспечения безопасности дорожного движения, от-
сутствием государственного органа, отвечающего за безопасность дорожного движения, 
а также постоянным снижением участия государства в решении проблем в сфере без-
опасности дорожного движения.
В связи с изменением общественно-политического строя, переходом от администра-

тивно-командной модели экономики к новой модели товарно-рыночных отношений в 
начале 90-х гг. ХХ века претерпели существенное изменение многие аспекты обществен-
ных отношений, поменялись и подходы в управлении различными сферами социума. 
Однако система обеспечения безопасности дорожного движения, полностью унаследо-
вав социалистические методы управления, пытается регулировать воздействие субъектов 
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на уже не существующие объекты управления, практически обезоруживая первых и ста-
вя их в условия заложников правовой казуистики [2, С. 282]. В свою очередь это влечет 
системные просчеты в рассматриваемой сфере. 
Если подходить к рассмотрению государственной системы обеспечения дорожной 

безопасности де-юре, то можно обнаружить множество составляющей этой системы. 
Во-первых, это Правительственная комиссия по обеспечению безопасности дорожно-

го движения, которая является координационным органом, образованным для обеспе-
чения согласованных действий федеральных органов исполнительной власти в области 
обеспечения безопасности дорожного движения.
Во-вторых, это государственные заказчики Федеральной целевой программы 

«Повышения безопасности дорожного движения в 2013–2020 гг.»: Министерство внутрен-
них дел; Министерство по делам гражданской обороны, чрезвычайным ситуациям и ликви-
дации последствий стихийных бедствий; Министерство здравоохранения; Министерство 
образования и науки; Министерство промышленности и торговли; Министерство транс-
порта; Федеральное дорожное агентство; Федеральное казенное учреждение «Научно-
исследовательский центр проблем безопасности дорожного движения».
Большинство из вышеперечисленных элементов государственной системы обеспече-

ния безопасности дорожного движения являются «беззубыми» и не оказывают какого-
либо влияния на снижение уровня дорожно-транспортных происшествий. После анализа 
доли участия всех вышеперечисленных субъектов в государственной деятельности по 
обеспечению безопасности дорожного движения и эффективности реализуемых ими 
мер становится понятно, что единственным субъектом, который действительно обладает 
определенными полномочиями в рассматриваемой сфере, является МВД. Говоря о дея-
тельности МВД в сфере обеспечения безопасности дорожного движения, конечно же, 
подразумеваем деятельность ГАИ (ГИБДД). ГАИ при ЦУДОРТРАНСе была изначально 
создана как абсолютно гражданская организация и позже передана в НКВД. После этого 
она приобрела полицейские функции, хотя ее первоначальный функционал заключался 
в обеспечении безопасности автодорожного движения, контроле технического состояния 
автомобилей, их эксплуатации и подготовки водителей. Разумеется, это можно оправ-
дать конъюнктурой того времени: конец 30-х гг. ХХ века характеризуется перманент-
ным нарастанием в мировой обстановке угрозы глобальной войны, что обуславливало 
(в тоталитарном государстве) необходимость молниеносной перестройки всей системы 
обеспечения безопасности дорожного движения на военный лад. Это включало в себя и 
реквизицию транспорта, водителей, дорог и прочего. Однако после завершения Великой 
Отечественной Войны перед государством стояла задача восстановления экономики, 
и отказ от «хозяйственников» в сфере дорожного движения был бы не разумен. Далее, 
развиваясь вместе с социалистическим обществом, поощряемая в своем развитии ад-
министративно-командной системой экономики, ГАИ сконцентрировала в себе админи-
стративно-хозяйственные и полицейские функции и по сути стала монопольным органом 
обеспечения безопасности дорожного движения.
При современном состоянии дел, при множестве хозяйствующих субъектов (и наме-

тившейся тенденции изменения форм хозяйствования от юридических лиц к физическим 
лицам и индивидуальным предпринимателям), такая система становится не просто анах-
ронизмом, попросту является неэффективной. Для создания новой системы ОБДД не-
обходимо выработать критерии к данной системе. Для эффективного функционирования 
системы обеспечения безопасности дорожного движения необходимо качественное на-
личие таких элементов как: Человек (водитель) – Автомобиль – Дорога – Среда. Система 
ЧАДС (ВАДС) подробно рассмотрена В.В. Ломакиным [3]. Концептуально соглашаясь 
с имеющимися положениями о системе ЧАДС (ВАДС), рассмотрим качественные ха-
рактеристики, предъявляемые к элементам данной системы, и их влияние на обеспече-
ние безопасности дорожного движения. Следует учитывать, что компоненты системы 
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ЧАДС, в свою очередь, не только образуют системы более низкого уровня, но и имеют 
определенные критерии эффективного функционирования. При отсутствии или не долж-
ном функционировании одного из элементов системы (подсистемы) ЧАДС, ее эффектив-
ность снижается, что выражается в уменьшении скорости движения, появлении заторов 
в движении, снижении надежности транспортных средств и в конечном результате при-
водит к ДТП. 
Главным элементом этой системы является Человек. От знаний, умений и навыков 

водителя в наибольшей степени зависит надежность всей системы. Большую роль в под-
держании безопасности на дорогах играют не только профессиональные навыки води-
телей, но и их моральный облик, уважительное отношение не только к закону, но и к 
правилам дорожного движения, друг к другу и другим участникам дорожного движения. 
Критерий инноваций в настоящее время имеет ярко выраженный перекос в сторо-

ну совершенствования только лишь одного элемента системы ЧАДС – Автомобиль. 
Несомненным плюсом является техническое совершенствование как транспортных 
средств, так и их безопасности. В качестве примера перспективных разработок в ав-
томобилестроении можно привести технологию, в которой управление беспилотными 
автомобилями осуществляется магнитами. Согласно данным ученых, работающих в 
компании Volvo, в скором будущем водители будут предупреждаться о приближении к 
скользкому участку дороги путем применения концепции «connected car», в которой все 
автомобили должны быть подключены по беспроводной сети к облачным серверам. В 
момент, когда один из подключенных автомобилей попадает на опасный участок дороги, 
он при помощи встроенного бортового компьютера анализирует поверхность трассы и 
отправляет информацию о своем местоположении на сервер [4].
Дорога. Однако улично-дорожная сеть большинства городов, по которой двигаются 

сверхсовременные автомобили, морально и физически устарела. Ямочный и сезонный 
ремонт не исправляет ситуацию. В этой связи совершенно закономерным представляется 
высказывание итальянского актера и режиссера Витторио Де Сика: «Аварии случаются 
потому, что нынешние водители ездят по вчерашним дорогам, на завтрашних машинах с 
послезавтрашними скоростями» [5]. 
Среда как один из элементов ЧАДС практически мало подвержена какому-либо влия-

нию, а воздействовать на нее можно лишь путем адаптации под ее условия всех осталь-
ных элементов ЧАДС.
Выводы:
1. Назрела необходимость не просто реформирования государственной системы обе-

спечения безопасности дорожного движения, но и коренного изменения в рассматрива-
емой сфере.

2. Создавая государственную систему обеспечения безопасности дорожного движе-
ния, следует предъявлять к ней определенные требования в том числе и качественное 
наличие элементов комплекса Человек – Автомобиль – Дорога – Среда;

3. И последнее – необходимо наличие ответственного органа безопасности на дорогах 
Российской Федерации.
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Государственный учет дорожно-транспортных происшествий занимается не только 
сохранением и передачей данных для анализа и разбора во временной и количественной 
оси, но и аналитической работой для выработки мер по сокращению численности до-
рожно-транспортных происшествий (далее ДТП), а также тщательным разбором причин 
возникновения происшествий, условий, способствующих их возникновению, занесени-
ем как можно большей необходимой информации и интеграции ее во внутренние базы 
данных Государственной Инспекции Безопасности Дорожного Движения (далее ГИБДД) 
и электронные системы, не требующие бумажных носителей. В своей статье автор хотел 
бы остановиться на теме гражданско-правовой или деликтной ответственности по ДТП 
с участием сотрудников органов внутренних дел (далее ОВД) (на примере сотрудников 
ОБ ДПС ГИБДД УВД по ЮАО ГУ МВД России по г. Москве). За основу взята статистика 
2014–2015 гг. и первая половина 2016 г. 
В 2014 г. зарегистрировано 13 ДТП с участием сотрудников батальона на служебном 

транспорте, в пяти из которых признана вина сотрудников подразделения.
В 2015 г. зарегистрировано 8 ДТП с участием сотрудников батальона на служебном 

транспорте, в одном из случаев признана вина сотрудников подразделения.
За первое полугодие 2016 г. зарегистрировано 6 ДТП с участием сотрудников батальо-

на на служебном транспорте, ни в одном из которых вина сотрудников подразделения не 
установлена [1].
Таким образом, можно сделать вывод о как повышении уровня моральной и служеб-

ной дисциплины сотрудников подразделения, так и о более глубоком анализе картины, 
способствующей возникновению происшествий.
Теперь вернемся к разбору последствий происшествий. Нас интересует деликтная 

составляющая, то есть уже после признания (определения) виновной стороны. Так, за 
представленный период возникали происшествия по вине сотрудников и соответствен-
но истребование с них причиненного материального ущерба в пользу казны Российской 
Федерации. Возникали также происшествия с вынужденным ДТП при остановке транс-
портного средства, когда действия сотрудников подразделения при выполнении слу-
жебных обязанностей были признаны правомерными. Какими нормативными актами 
предусмотрена материальная ответственность сотрудников в случае причинения ущерба 
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транспортным средствам и во всех ли случаях сотрудник обязан возместить причинен-
ный им ущерб? Постараемся найти ответ в данной статье.
Деятельность органов внутренних дел направлена на выполнение внутренних 

функций государства и непосредственно связана с определенным законом ограни-
чением прав и свобод граждан, предполагающим применение силовых мер воздей-
ствия. В связи с этим законодательством должен быть предусмотрен особый порядок 
реализации такой ответственности, который на сегодняшний день не свободен от 
ряда недостатков [2].
Очевидно, что в настоящее время деликтная ответственность является одним из значи-

мых гражданско-правовых инструментов, обеспечивающих ответственность должност-
ных лиц за принимаемые ими властные решения в отношении частного лица [3, C. 95].
Основание гражданско-правовой ответственности сотрудников органов внутренних 

дел за вред, причиненный при осуществлении ими служебной (должностной) деятель-
ности, является одним из главных вопросов, рассмотрение которого необходимо для по-
нимания и раскрытия тематики настоящей статьи. В то же время, данный аспект имеет 
большую практическую значимость, так как для наступления ответственности, прежде 
всего, необходимо установление ее основания [4].
Вопросы гражданско-правовой ответственности государственных и иных публич-

ных служащих закреплены, как правило, в разрозненных нормативных правовых актах, 
урегулированы довольно поверхностно и в целом ряде случаев заимствуют положения 
трудового законодательства. В российской правовой науке эти проблемы исследовались 
лишь фрагментарно и нуждаются в дальнейшем комплексном исследовании, системной 
разработке. Так, на сегодня отсутствует правовая дефиниция, раскрывающая понятие 
«материальная ответственность», а в законодательстве о государственной гражданской и 
некоторых видах правоохранительной служб практически не содержится норм прямого 
действия, устанавливающих механизм такой ответственности [5].
Анализ юридических литературных источников позволяет обобщить особенности, 

присущие гражданско-правовой ответственности государственных и иных публичных 
служащих [6].

1. Гражданско-правовая ответственность в сфере государственной службы носит пра-
вовосстановительный характер, в отличие от дисциплинарной, административной или 
уголовной, которые имеют наказательное (карательное) значение.

2. Гражданско-правовая ответственность в системе государственной службы наступа-
ет на основе действия правовых норм ряда отраслей российского права: административ-
ного, трудового, гражданского и областей законодательства о государственной службе, 
специальных нормативных правовых актов.

3. Обязанность государственного служащего возместить причиненный материальный 
ущерб существует только в отношении государственного органа. Если вред причинен 
третьим лицам, то он возмещается в административном порядке (ст. 4.7 КоАП РФ) или в 
порядке гражданского судопроизводства (ст. 1069 ГК РФ)

4. Гражданско-правовая ответственность государственных служащих является само-
стоятельным видом юридической ответственности и может применяться наряду с други-
ми ее видами (дисциплинарной, административной, др.).

5. Гражданско-правовая ответственность наступает при наличии прямого действи-
тельного ущерба; непосредственной причинной связи между противоправными дей-
ствиями и наступившими вредными последствиями (ущербом); вины правонарушителя 
в причинении ущерба; если противоправные действия (бездействие) допущены им при 
исполнении должностных (служебных) обязанностей.
Таким образом, можно утверждать, что гражданско-правовая ответственность в сфе-

ре государственной службы имеет двойственную правовую природу, позволяющую раз-
делить ее на два направления, одно из которых обращено вовнутрь данной системы, а 
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другое – вовне. С определенной долей условности их можно охарактеризовать как вну-
треннюю и внешнюю ее разновидности [6].
К условиям наступления такой ответственности относятся:
наличие самого ущерба, причиненного одной из сторон правоотношений;
противоправность поведения (действия или бездействия) субъекта правоотноше-

ний;
причинная связь между деянием и вредным результатом;
вина стороны, причинившей ущерб.
При всей важности решения общих вопросов гражданско-правовой ответственности 

необходимо учитывать ее особенности в сферах гражданской, военной и правоохрани-
тельной служб. Практика законотворчества учитывает такие особенности в специальных 
нормативных правовых актах, устанавливающих материальную ответственность госу-
дарственных служащих соответствующих государственных органов либо принадлежа-
щих к одному из видов государственной службы [7]. 
Так, например, материальная (гражданско-правовая) ответственность военнослужа-

щих урегулирована в настоящее время специальным Федеральным законом «О мате-
риальной ответственности военнослужащих» [8]. В соответствии с данным Законом, 
материальная ответственность военнослужащих подразделяется на ограниченную (как 
правило, при неосторожной форме вины) и полную (в случае умышленного причине-
ния вреда и по другим основаниям, предусмотренным Законом). Другая особенность 
данной ответственности связана со специальным субъектом – военнослужащим, про-
ходящим военную службу по призыву или по контракту в Вооруженных Силах РФ. Она 
распространяет свое действие также на иных лиц, подпадающих под действие зако-
нодательства о военной службе (например, сотрудников спецслужб, военизированных 
формирований, др.).
На сегодняшний день материальная ответственность сотрудников правоохранитель-

ной службы регламентируется разрозненными нормативными правовыми актами, при-
нимавшимися в различное время. С позиций современности эти документы оцениваются 
как крайне несовершенные, фрагментарно излагающие лишь некоторые вопросы ответ-
ственности работников этих ведомств и не содержащие единого порядка материальной 
ответственности. Чаще всего в них изложены положения об ответственности служащего 
перед государственным органом и возмещении ущерба сотруднику в случае его незакон-
ного или необоснованного перемещения по службе, понижении в должности или специ-
альном звании, либо незаконном увольнении такого сотрудника должностными лицами, 
наделенными соответствующими правами [9, C. 14].
Материальная ответственность сотрудника полиции предусмотрена ст. 33 

Федерального закона от 7 февраля 2011 г. № 3-ФЗ «О полиции» [10]. Необходимо от-
метить, что указанная статья содержит бланкетную норму, поэтому для уяснения особен-
ностей такой ответственности необходимо обращаться к иным нормативным правовым 
актам Российской Федерации. Так, особенности гражданско-правовой ответственности 
установлены частью 3 рассматриваемой статьи, согласно которой вред, причиненный 
гражданам и/или организациям сотрудником полиции, подлежит возмещению в порядке, 
предусмотренном гражданским законодательством [11]. Такой порядок установлен в ст. 
1070 ГК РФ, где указано, что вред, причиненный гражданину в результате незаконного 
осуждения, незаконного привлечения к уголовной ответственности, незаконного приме-
нения в качестве меры пресечения заключения под стражу или подписки и невыезде, не-
законного наложения административного взыскания в виде ареста или исправительных 
работ, возмещается за счет казны Российской Федерации, а в случаях, предусмотренных 
законом, за счет казны субъекта Российской Федерации или казны муниципального об-
разования в полном объеме независимо от вины должностных лиц органов дознания, 
предварительного следствия, прокуратуры и суда в порядке, установленном законом.
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Основанием гражданско-правовой ответственности, как и основанием любого право-
отношения, является юридический факт [12].
Исходя из этого, основанием гражданско-правовой ответственности за вред, причи-

ненный сотрудниками органов внутренних дел при осуществлении служебной деятель-
ности, является юридический факт, то есть совершенное сотрудником органов внутрен-
них дел правонарушение. Основанием этого специального вида гражданско-правовой от-
ветственности также должен являться юридический факт (юридический состав). Вместе 
с тем, важно указать и на определенные особенности основания этого специального вида 
гражданско-правовой ответственности [13]. 
Основанием гражданско-правовой ответственности сотрудников органов внутренних 

дел всегда является юридический факт определенного вида – правонарушение. В свою 
очередь событие как вид юридического факта, которое в отдельных случаях может по-
рождать правоотношение гражданско-правовой ответственности, в отношении указан-
ного вида ответственности не применим. В соответствии со ст. 1069, 1070 ГК РФ ответ-
ственность сотрудников органов внутренних дел возникает в результате действий (без-
действия). Не может быть основанием и правомерное действие, поскольку обязательным 
условием рассматриваемого вида ответственности является противоправность [13]. 
Отсюда следует, что основанием гражданско-правовой ответственности сотрудников 

органов внутренних дел является гражданско-правовой деликт. 
Таким образом, можно сделать следующие выводы:
юридическими фактами, выступающими в качестве основания гражданско-правовой 

ответственности, могут быть правонарушение, правомерное действие, событие;
основанием гражданско-правовой ответственности вообще, и деликтной, в частно-

сти (как и основанием любого правоотношения), является юридический факт – правона-
рушение [13].
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Аннотация
В статье на основе анализа действующего российского законодательства предприня-

та попытка определить особенности процедуры привлечения к административной от-
ветственности и особые условия применения мер обеспечения производства по делам 
об административных правонарушениях в отношении должностных лиц, выполняющих 
определенные государственные функции. 
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ветственность.

Основной задачей ДПС ГИБДД является обеспечение соблюдения участниками до-
рожного движения правил дорожного движения в целях сохранения жизни, здоровья и 
имущества, защиты законных прав и интересов граждан и юридических лиц, а также ин-
тересов общества и государства, обеспечение бесперебойного движения автотранспорта. 

Согласно ст. 19 Конституции РФ в России закреплено равенство всех перед законом 
и судом. Это положение нашло свое отражение и в ч. 1. ст. 1.4. КоАП РФ [1], которая 
устанавливает, что лица, совершившие административные правонарушения, равны перед 
законом. Однако уже в части второй данной статьи законодательно закрепляются осо-
бые условия применения мер обеспечения производства по делу об административном 
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правонарушении и привлечения к административной ответственности некоторых долж-
ностных лиц. При этом законодатель не закрепляет в положениях КоАП особый порядок 
привлечения к юридической ответственности перечисленных лиц, но отсылает право-
применителя к нормам Конституции Российской Федерации и федеральным законам.
Ответы на многочисленные вопросы о порядке привлечения к административной 

ответственности и порядке применения мер обеспечения производства по делу об ад-
министративном правонарушении в отношении лиц, обладающих особым статусом, 
должны быть даны в Административном регламенте Министерства внутренних дел 
Российской Федерации исполнения государственной функции по контролю и надзору 
за соблюдением участниками дорожного движения требований в области обеспече-
ния безопасности дорожного движения [2] (далее – Административный регламент). 
Однако и этот нормативный правовой акт также содержит в себе много отсылок к 
действующему законодательству и зачастую не дает полного ответа на вопрос как 
действовать в той или иной ситуации инспектору ДПС ГИБДД. При этом законода-
тельно закрепляются различные подходы к определению объема и территории дей-
ствия иммунитета в отношении перечисленных должностных лиц, устанавливается 
либо запрет на привлечение должностных лиц к административной ответственности, 
либо дополнительные условия при разрешении данного вопроса, иммунитет действу-
ет на территории отдельного муниципального образования, либо на всей территории 
Российской Федерации.
В п. 232 Административного регламента перечислены должностные лица, выполня-

ющие определенные государственные функции, в отношении которых действуют осо-
бые условия применения мер обеспечения производства по делу об административном 
правонарушении и привлечения к административной ответственности.
Особым статусом в рамках производства по делам об административных право-

нарушениях пользуются депутаты законодательных (представительных) органов го-
сударственной власти субъектов Российской Федерации. Согласно ч. 2 ст. 13 ФЗ РФ 
от 6 октября 1999 г. № 184-ФЗ «Об общих принципах организации законодательных 
(представительных) и исполнительных органов государственной власти субъектов 
Российской Федерации» [3] в случае привлечения депутата к уголовной или админи-
стративной ответственности, его задержания, ареста, обыска, допроса, совершения 
иных уголовно-процессуальных или административно-процессуальных действий, про-
ведения оперативно-розыскных мероприятий в отношении депутата, его багажа, лич-
ных и служебных транспортных средств, переписки, используемых им средств связи 
и принадлежащих ему документов, а также при проведении оперативно-розыскных 
мероприятий в занимаемых им жилом и служебном помещениях применяется особый 
порядок производства по уголовным или административным делам, установленный 
федеральными законами.
Однако ни в КоАП РФ, ни в каком-то другом федеральном законе Российской 

Федерации, отдельных предписаний, определяющих особенности порядка привлечения 
депутата к административной ответственности или производства по делам об админи-
стративных правонарушениях в отношении депутатов законодательных (представитель-
ных) органов государственной власти субъектов Российской Федерации, не предусмо-
трено. Следовательно, никаких ограничений привлечения депутата к административной 
ответственности, а также на применение мер обеспечения производства по делу об ад-
министративном правонарушении в отношении депутатов законодательных (представи-
тельных) органов государственной власти субъектов Российской Федерации нет.
В ч. 3 этой же статьи законодатель устанавливает, что депутат не может быть при-

влечен к уголовной или административной ответственности за высказанное мнение, 
позицию, выраженную при голосовании, и другие действия, соответствующие статусу 
депутата, в том числе по истечении срока его полномочий. Данное положение не распро-
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страняется на случаи, когда депутатом были допущены публичные оскорбления, клевета 
или иные нарушения, ответственность за которые предусмотрена федеральным законом. 
За нарушения ПДД предусмотрена административная ответственность, закрепленная в 
главе 12 КоАП РФ, являющегося федеральным законом. Следовательно, депутат, совер-
шивший административное правонарушение, ответственность за которое предусмотрена 
федеральным законом, может быть привлечен к административной ответственности на 
общих основаниях.
В связи с этим, по мнению автора, установление в п. 233 Административного регламен-

та дополнительных условий привлечения депутатов законодательных (представительных) 
органов государственной власти субъектов Российской Федерации к административной от-
ветственности противоречит действующему российскому законодательству.
Также заслуживает внимания порядок привлечения к административной ответ-

ственности и применения норм обеспечения производства по делам об админи-
стративном правонарушении в отношении Уполномоченного по правам человека 
Российской Федерации, который в целом напоминает порядок привлечения к админи-
стративной ответственности и применения норм обеспечения производства по делам 
об административном правонарушении депутата Государственной Думы. Необходимо 
отметить, что гарантии Уполномоченного по правам человека Российской Федерации 
от задержания законодателем определены более четко, нежели у члена Совета 
Федерации или депутата Государственной Думы. Так в п. 2 ст. 12 Федерального 
конституционного закона «Об Уполномоченном по правам человека в Российской 
Федерации» закреплено: «В случае задержания Уполномоченного на месте престу-
пления должностное лицо, произведшее задержание, немедленно уведомляет об этом 
Государственную Думу, которая должна принять решение о даче согласия на даль-
нейшее применение этой процессуальной меры. При неполучении в течение 24 часов 
согласия Государственной Думы на задержание Уполномоченный должен быть не-
медленно освобожден». К слову, дача согласия Государственной Думой СФ РФ на за-
держание Уполномоченным по правам человека Российской Федерации осуществля-
ется на ее пленарном заседании, большинством голосов депутатов Государственной 
Думы. Однако Государственная Дума СФ РФ не относится к органам государствен-
ной власти, осуществляющим свою деятельность в круглосуточном режиме. В со-
ответствии с ч. 1. ст. 40 Постановление ГД ФС РФ от 22.01.1998 г. «О Регламенте 
Государственной Думы Федерального Собрания Российской Федерации» гласит: 
«Государственная Дума собирается на весеннюю и осеннюю сессии в соответствии 
с распорядком работы депутатов Государственной Думы». Кроме того в ч. 3 этой же 
статьи установлено: «Заседания Государственной Думы проходят по вторникам, сре-
дам и пятницам» [4]. Таким образом, если задержание Уполномоченного по правам 
человека Российской Федерации произведено в период между парламентскими сес-
сиями Государственной Думы ФС РФ, либо в среду вечером, а также в субботу или 
воскресенье, Государственная Дума СФ РФ в принципе не сможет дать согласие на 
продление задержания Уполномоченного. 
Порядок привлечения судьи (вне зависимости федерального или мирового) к адми-

нистративной ответственности также имеет свои особенности. В ч. 4 ст. 16 Закона РФ 
«О статусе судей в Российской Федерации» [5] закреплено, что решение по вопросу о 
привлечении судьи к административной ответственности принимается:
• в отношении судьи Конституционного Суда Российской Федерации, Верховного 

Суда Российской Федерации, верховного суда республики, краевого, областного 
суда, суда города федерального значения, суда автономной области, суда автоном-
ного округа, военного суда, арбитражного суда– судебной коллегией в составе трех 
судей Верховного Суда Российской Федерации по представлению Генерального про-
курора Российской Федерации;
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• в отношении судьи иного суда – судебной коллегией в составе трех судей соответ-
ственно верховного суда республики, краевого, областного суда, суда города феде-
рального значения, суда автономной области, суда автономного округа по представ-
лению Генерального прокурора Российской Федерации. 

Особый порядок привлечения судей к административной ответственности распро-
страняется на все административные правонарушения, вне зависимости от того в чьей 
компетенции находится рассмотрение дела.
Согласно п. 235 Административного регламента в случае выявления достаточных дан-

ных, указывающих на наличие события административного правонарушения, совершен-
ного судьей или прокурором, сотрудник составляет об этом рапорт, который с другими 
материалами незамедлительно передается руководителю подразделения для последую-
щего направления в органы прокуратуры. При этом в регламенте не установлено, какие 
материалы, кроме рапорта, должен передать сотрудник. 
Означает ли это, что инспектор ДПС ГИБДД не имеет право возбуждать дело об ад-

министративном правонарушении и применять в отношении судей и прокуроров меры 
обеспечения производства по делу об административном правонарушении?
И если в отношении прокуроров в ч. 1 ст. 42 Федерального закона «О Прокуратуре 

Российской Федерации» [6] законодателем установлено, что проверка сообщения о фак-
те правонарушения, совершенного прокурором, является исключительной компетенцией 
органов прокуратуры, то в отношении судей такого ограничения нет. Исходя из анализа 
положений закона «О статусе судей в Российской Федерации» в отношении судей запре-
щено применять только такие меры обеспечения производства по делу об администра-
тивном правонарушении как доставление, задержание и личный досмотр (ч. 5. ст. 16). 
Запрет возбуждать дело об административном правонарушении или применять другие 
меры обеспечения производства по делу об административном правонарушении в от-
ношении судей законодательно не установлен. 
Действующая редакция Административного регламента существенно ограничивает 

возможность инспектора ДПС ГИБДД зафиксировать факт административного право-
нарушения, совершенного судьей, и противоречит положениям Федерального закона «О 
полиции».
В соответствии с п. 2 ч. 2 ст. 12 ФЗ «О полиции» на сотрудника полиции возложена 

обязанность фиксировать обстоятельства совершения преступления, административного 
правонарушения, обстоятельства происшествия, обеспечивать сохранность следов пре-
ступления, административного правонарушения, происшествия. Однако в соответствии 
с положениями Административного регламента, в случае совершения судьей админи-
стративного правонарушения, сотрудник полиции не имеет права составить протокол 
осмотра места совершения административного правонарушения или протокол об адми-
нистративном правонарушении (в которых фиксируются обстоятельства совершения ад-
министративного правонарушения), так как в соответствии с ч. 4 ст. 28.1 КоАП с момента 
составления перечисленных выше протоколов дело об административном правонаруше-
нии считается возбужденным.
Кроме того действующая редакция Административного регламента противоречит по-

ложениям Кодекса Российской  Федерации об административных правонарушениях, так 
как в соответствии с п. 1 ч. ст. 28.1 поводами к возбуждению дела об административ-
ном правонарушении являются непосредственное обнаружение должностными лицами, 
уполномоченными составлять протоколы об административных правонарушениях, до-
статочных данных, указывающих на наличие события административного правонаруше-
ния. 
Вследствие этого полагаем, что в п. 233 Административного регламента необходимо 

внести изменения и при перечислении лиц, в отношении которых сотрудник вправе воз-
буждать дело об административном правонарушении или применять определенные меры 
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обеспечения производства по делу об административном правонарушении, добавить «су-
дьей». 
В целом подводя итог всему вышеизложенному, следует отметить, что система огра-

ничений, особых условий при производстве по делам об административных правона-
рушениях в отношении отдельных должностных лиц РФ весьма сложна. При этом до-
полнительные трудности в правоприменительной деятельности создает то, что данные 
иммунитеты сформулированы различным образом и закреплены в отдельных норматив-
но-правовых актах. Автор присоединяется к мнению Е.К. Черкасовой, которая считает 
целесообразным закрепление данных предписаний, определяющих в целом системно 
особые гарантии отдельных должностных лиц, в отдельной главе КоАП РФ или в от-
дельном федеральном законе. Реализация данного предложения позволит упорядочить 
систему иммунитетов и правильно разрешать вопросы, связанные с производством по 
делу об административных правонарушениях в отношении должностных лиц РФ, поль-
зующихся особым правовым статусом. [7, С. 14] 
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Аннотация 
В статье анализируется современное состояние правового регулирования и практики 

производства личного досмотра и на этой основе высказываются предложения по совер-
шенствованию действующего законодательства и правоприменительной практики.
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Личный досмотр является действием, с помощью которого предоставляется возмож-
ность отыскать предметы или орудия совершения административного правонарушения, 
а также запрещенные к обороту предметы и вещества, Именно в ходе его проведения 
сотрудники дорожно-патрульной службы (далее – ДПС) часто обнаруживают те предме-
ты или документы, которые в последующем становятся доказательствами и могут быть 
положены в основу решения о привлечении лица к административной, а в ряде случаев 
и к уголовной ответственности.
В основе данного действия лежит метод наблюдения, однако в отличие от изъятия 

предметов и документов, процессуального действия, определенного ст. 27.10 КоАП РФ 
[1], целью личного досмотра является обнаружение каких-либо предметов или докумен-
тов. То есть при личном досмотре осуществляются поисковые действия, так как известно 
лишь предполагаемое место нахождения соответствующего объекта.
Следует обратить внимание, что названные выше цели не охватывают случаи прове-

дения данного действия для обнаружения и изъятия предметов, несущих на себе следы 
правонарушения, или документов, указывающих на существенные обстоятельства (за-
писки, фотографии, дневники). Также, исходя из целей, определенных законодателем для 
проведения личного досмотра, нельзя признать правомерным проведение данного про-
цессуального действия в том случае, когда имеются достаточные основания полагать, что 
при лице могут находиться подлежащие изъятию предметы преступления, либо пред-
меты или орудия его совершения. Проведение иного действия, в рамках которого можно 
было бы обнаружить и изъять у лица предметы, имеющие отношение к уголовному делу, 
такого как личный обыск невозможно, так как оно проводится только после возбужде-
ния уголовного дела. Кроме того, изъятие таких запрещенных к обороту предметов и 
веществ, как химические и отравляющие вещества, наркотические средства, психотроп-
ные вещества, сильнодействующие медицинские препараты при отсутствии документов, 
подтверждающих их назначение врачом, радиоактивные и ядовитые вещества и другие 
не п редусмотрено действующим Кодексом Российской Федерации об административных 
правонарушениях. 
В связи с этим представляется целесообразным расширить перечень целей для про-

ведения личного досмотра, отметив, что данное действие может также проводиться при 
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наличии данных, указывающих, что у лица могут находиться предметы или докумен-
ты, имеющие значение для дела об административном правонарушении или уголовного 
дела, а также предметов или веществ, изъятых из гражданского оборота.
К условиям производства личного досмотра относятся:
1. Наличие оснований, при которых у сотрудника ДПС возникают полномочия на про-

изводство данного действия. Под основаниями для проведения личного досмотра сле-
дует понимать данные, указывающие на предполагаемое местонахождение предметов, 
подлежащих изъятию. Данные сведения могут быть получены из показаний очевидцев, а 
также основанием для досмотра может послужить и сам характер совершаемого правона-
рушения. Так, обнаружение у водителя транспортного средства признаков наркотическо-
го опьянения, безусловно, является основанием для проведения личного досмотра, так 
как имеются веские основания полагать, что при лице могут находиться наркотические 
средства. Достаточность данных, свидетельствующих о необходимости производства 
личного досмотра, определяется по внутреннему убеждению лица, его производящего. 
При этом совокупность данных, послуживших основанием для проведения личного до-
смотра, может быть признана достаточной лишь в том случае, если на ее основе лицо, 
принимающее решение о проведении данного действия, с определенной долей уверенно-
сти может предположить, что у какого-либо лица или в каком-либо месте действительно 
могут находиться наркотические средства.

2. Производство личного досмотра надлежащим субъектом, то есть должностным ли-
цом, имеющим полномочия на его проведение. 

3. Удостоверение хода и результатов личного досмотра предусмотрено не менее чем 
двумя понятыми. В административном законодательстве возможно проведение личного 
досмотра без участия понятых, но только когда имеются достаточные основания пола-
гать, что при физическом лице имеются оружие или предметы, которые могут быть ис-
пользованы в качестве оружия (ч. 4 ст. 27.7 КоАП РФ). В качестве альтернативы понятым 
предусматривается возможность применения технических средств фиксации, но в виде 
исключения из правил. Однако следует отметить, что при этом лицо, проводящее личный 
досмотр, не обязано применять технические средства фиксации, у него лишь есть воз-
можность применения таковых. Так, ч. 5 ст. 27.7 КоАП РФ указывает, что технические 
средства фиксации применяются в случае необходимости, то есть по усмотрению лица, 
проводящего данное действие.
При этом обязательными условиями применения технической фиксации проведения 

личного досмотра являются:
применение технического средства фиксации должно быть начато с момента объ-

явления участникам о проведении процессуального действия;
в случае необходимости смены носителя, на который фиксируется информация, или 

же смены аккумулятора должен быть объявлен перерыв в производстве процессуального 
действия, о чем должна быть сделана отметка в протоколе.

4. Обязательное процессуальное оформление результатов личного досмотра (с состав-
лением отдельного протокола, либо указанием на проведенный личный досмотр в про-
токолах других процессуальных действий).

5. Недопустимо при производстве личного досмотра применение любых средств и 
способов, подвергающих жизнь и здоровье их участников реальной угрозе. Следует от-
метить, что и перечень случаев, указанных в ст. 27.7 КоАП РФ, когда закон разрешает 
проводить личный досмотр без участия понятых в виду того, что возможно их жизни 
и здоровью угрожает опасность или просто невозможно их участие, является далеко не 
полным и нуждается в дальнейшем совершенствовании. Однако иногда таковое участие 
невозможно ввиду того, что жизни и здоровью понятых может угрожать опасность в свя-
зи с боевыми действиями, стихийными бедствиями, техногенными катастрофами и т.д. 
Кроме того, опасность может исходить от самого досматриваемого, например, наличие у 
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него инфекционного или вирусного заболевания, которым могут быть заражены понятые 
[2, С. 58–59].
Процессуальный порядок производства личного досмотра включает в себя следующие 

действия:
1. Принятие решения о производстве личного досмотра. 
2. Приглашение понятых. 
3. Установление личности участников личного досмотра и разъяснение им их прав, 

обязанностей и ответственности. 
4. Предложение добровольной выдачи предметов и орудий совершения администра-

тивного правонарушения, а также предметов, изъятых из гражданского оборота. 
5. Непосредственный поиск предметов и документов, имеющих значение для дела. 
6. Предъявление понятым и другим участвующим в личном досмотре лицам обнару-

женных предметов и документов и изъятие найденного. 
7. Оформление результатов личного досмотра путем составления протокола. 
8. Предъявление протокола для ознакомления всем участникам личного досмотра. 
9. Вручение копии протокола и описи под расписку досматриваемому лицу. 
Вне зависимости от того, сопряжен ли личный досмотр с обнажением тела лица, закон 

требует, чтобы и лицо, проводящее досмотр, и понятые были одного пола с досматрива-
емым лицом.
Если целью проведения личного досмотра является обнаружение наркотических 

средств, то досматривающему перед тем как приступить к поиску целесообразно зака-
тать рукава и продемонстрировать, что у него в руках ничего нет. 
В ходе личного досмотра должны быть осмотрены и обследованы:
а) все предметы, имеющиеся у досматриваемого лица;
б) верхняя одежда, обувь и головной убор;
в) тело досматриваемого лица сверху вниз.
В ходе личного досмотра необходимо вести постоянное наблюдение за поведением до-

сматриваемого лица, учитывать промежуточные результаты личного досмотра, обращая 
особое внимание на следы ремонта одежды, обуви и предметов, имеющихся у досма-
триваемого лица, наличие повязок и бинтов на его теле, а также учитывать характерные 
способы сокрытия тех или иных предметов.
При осмотре одежды и обуви особое внимание следует обращать на предметы ку-

старного производства, ортопедическую обувь, головной убор, а также на швы, заплаты, 
манжеты, плечики, подкладку одежды, пояса, голенища, стельки, каблуки обуви.
В рамках данного действия при обследовании тела человека могут быть исследованы 

естественные отверстия, например уши, рот, подмышечные впадины. При наличии на 
теле досматриваемого повязок, протезов, а также в тех случаях, когда имеются основа-
ния предполагать, что предметы и документы, имеющие значение для дела, могут быть 
спрятаны в естественных отверстиях человеческого тела или же были им проглочены, 
приглашается специалист.
Лица, участвующие в личном досмотре, обязаны бережно и аккуратно обращаться с 

имуществом досматриваемого лица. Необходимое вскрытие или разрушение отдельных 
предметов следует производить только в требуемой степени.
Личный досмотр должен проводиться в корректной форме, исключающей унижение 

личного достоинства и причинение неправомерного вреда здоровью и имуществу досма-
триваемого лица, в пределах, необходимых для обнаружения скрытых предметов. 
Если есть возможность подготовки к проведению личного досмотра, необходимо изу-

чить личность досматриваемого (его характер, профессия, образ жизни, распорядок дня, 
привычки, хобби, состав семьи, отношения с родными, близкими, соседями и сослужив-
цами, имеет ли он транспортные средства, дачу, собаку или других животных, оружие и 
способен ли оказать сопротивление и др.). Также должно учитываться место проведения 
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досмотра. Досмотр должен быть проведен немедленно, как только в нем возникнет не-
обходимость, при этом основное требование − это внезапность. 
Кроме этого необходимо проанализировать имеющуюся информацию относительно 

характера искомых предметов, их количества, форме, весе и т.д. Эта информация может 
способствовать правильному определению места поисковых действий.
При необходимости должны быть определены:
тактические приемы, которые целесообразно применить при досмотре;
меры по охране места проведения личного досмотра;
меры, исключающие связь досматриваемого лица с иными лицами;
меры по предотвращению возможного сокрытия или повреждения искомых объек-

тов.
Поисковая стадия личного досмотра заключается в детальном обследовании досма-

триваемого лица и предметов, находящихся при нем. Именно от качества ее выполнения 
зависит достижение поставленных целей личного досмотра. Условиями успешного осу-
ществления данной стадии личного досмотра являются планомерность, систематичность, 
полнота и тщательность поисков. Поэтому каждый последующий объект личного досмо-
тра изучается только после того, как закончено обследование предыдущего объекта.
В ходе досмотра досматривающие не должны отвлекаться на выполнение иных зада-

ний, при этом очень важно наблюдать за поведением досматриваемого, его реакцией на 
происходящее. При наблюдении надо следить за реакцией досматриваемого, однако не 
следует забывать, что она может быть инсценирована. Умение правильно анализировать 
психическое состояние досматриваемого лица в большинстве случаев позволит облег-
чить поиски спрятанных предметов.
В ряде случаев сами досматриваемые лица своим поведением дают возможность опре-

делить, где спрятан искомый предмет. Например, их волнение, как правило, возрастает 
по мере приближения досматриваемого к тайнику. Рекомендуется в процессе досмотра 
создавать у досматриваемых лиц убеждение в том, что искомое будет обязательно най-
дено.
При проведении поисковых действий нужно проверять все имеющиеся при лице пред-

меты, и даже те, которые неприятны для восприятия, например грязное белье, так как 
именно там может находиться искомое. 
Весьма важным при производстве данных процессуальных действий, которые за-

частую проводятся в присутствии лица, в отношении которого осуществляется про-
изводство по делу об административном правонарушении, является соблюдение мер 
безопасности. Это обусловлено тем, что лица, которые впоследствии, возможно, будут 
привлечены к административной ответственности, могут быть агрессивны, а их поведе-
ние – весьма непредсказуемым, в том числе не исключена возможность нападения дан-
ных лиц на сотрудников полиции. Ярким примером халатного отношения к соблюдению 
мер личной безопасности является случай нападения в июле 2015 г. водителем, останов-
ленным за управление транспортным средством в состоянии опьянения, на сотрудников 
ДПС ГИБДД в Алтайском крае, в результате чего от ножевых ранений один сотрудник 
погиб, а другому был причинен тяжкий вред здоровью.
В целях обеспечения безопасности лиц, участвующих в досмотре, до начала его про-

ведения необходимо убедиться в отсутствии у досматриваемого лица огнестрельного, 
газового и холодного оружия, сыпучих и иных веществ или предметов, пригодных для 
нападения, то есть провести наружный досмотр. 
При сопровождении физического лица в помещение, где будет проводиться личный 

досмотр, должен быть обеспечен контроль за тем, чтобы указанное лицо во время следо-
вания не выбросило либо не уничтожило находящиеся предметы, документы.
Помещение, в котором будет производиться личный досмотр, должно быть предвари-

тельно осмотрено должностным лицом в присутствии понятых. Двери в смежные поме-
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щения, окна, должны быть закрыты на запоры, предметы, которые могут быть использо-
ваны в качестве орудия нападения, – удалены.
Доступ в помещение, где проводится личный досмотр, посторонних лиц и возмож-

ность наблюдения ими за проведением личного досмотра должны быть исключены. При 
этом запрещается проводить личный досмотр нескольких лиц одновременно в одном по-
мещении.
По окончании личного досмотра сотрудник полиции должен внимательно осмотреть 

помещение или место, где проводился личный досмотр. При обнаружении предметов, 
которых не было в помещении до начала личного досмотра, необходимо принять меры 
для установления их принадлежности.
При тесном общении с проверяемыми гражданами следует постоянно следить за их ру-

ками, тем, что в них находится, и тем, до чего они могут дотянуться, так как это может 
представлять реальную опасность для досматривающего. Если лицо запускает руку в кар-
ман, необходимо находиться со стороны этой руки и постоянно наблюдать за ней, чтобы 
быть готовым перехватить ее, заблокировать. Документы необходимо принимать стоя на 
безопасном расстоянии, вполоборота, рукой, которая не используется для извлечения ору-
жия. Для правшей – правая рука должна быть свободна, левая предназначена для блоки-
рования удара. В случае если предъявляемые документы падают при их передаче, следует 
сделать шаг назад, при этом предложить лицу самостоятельно поднять их, в этот момент 
следует быть весьма бдительным, так как при наклоне лицо может достать оружие, при на-
личии напарника – предложить гражданину отойти в сторону, после чего самостоятельно 
поднять документы. При проверке документов не следует наклоняться, свет солнца или 
искусственного освещения должен быть направлен в лицо проверяемого [3, С. 22–23].
Заключительная часть досмотра – стадия фиксации хода и результатов его проведения. 

От полноты и объективности фиксации хода и результатов досмотра зависит доказатель-
ственное значение этого процессуального действия. 
В протоколе личного досмотра должны быть указаны следующие данные:
1. Дата, время и место производства личного досмотра. Время начала и окончания 

производства личного досмотра должны быть указаны с точностью до минуты.
2. Должность, специальное звание, фамилия и инициалы лица, проводившего досмотр.
3. Фамилия, имя и отчество каждого лица, участвующего в производстве личного до-

смотра; а при описании данных понятых указывается также адрес их местожительства.
4. Записи о разъяснении участникам личного досмотра их прав, обязанностей, ответ-

ственности и порядка производства этого действия, которые удостоверяются подписями 
этих участников.

5. Факт предупреждения о применении технических средств при производстве личного 
досмотра. Примененные в ходе данного действия технико-криминалистические средства 
обнаружения, фиксации и изъятия материальных объектов должны быть отражены в про-
токоле в виде описания их технических характеристик и вспомогательных материалов.

6. Указание на то, где именно был обнаружен каждый из изымаемых объектов.
7. Индивидуальные признаки изымаемых объектов (наименование, способ изготовле-

ния, область применения, цвет, размер, консистенция и т.д.). 
8. Факт попытки уничтожения или укрытия предметов или документов, а также иные 

факты нарушения порядка личного досмотра лицами, участвующими при его производ-
стве, и меры, которые к ним были приняты. 
Протокол должен отражать реальную последовательность этапов личного досмотра. 

При необходимости в связи с большим количеством изымаемых вещей должна быть со-
ставлена их опись с указанием их индивидуальных признаков. Больше всего недостатков 
при составлении протоколов процессуальных действий, связанных с изъятием предметов 
или документов связано с отражением в протоколе круга изымаемых объектов. Очень 
часто не указываются признаки, индивидуализирующие каждый изымаемый предмет, а 
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также упаковка изымаемых предметов, в которой они были обнаружены и в которую они 
в последующем были упакованы. При этом данные об упаковке изымаемого предмета 
можно указать после описания индивидуальных признаков предмета, ограничившись 
только описанием самой упаковки. (Например: «Нож изъят и упакован в бумажный кон-
верт № 1; конверт заклеен и опечатан печатью для повесток № 4».)
В заключительной части протокола изъятия необходимо указать все предметы, кото-

рые были изъяты, и их упаковку, но без описания индивидуальных признаков этих пред-
метов (например: «изъяты: нож (конверт № 1); пакетик с порошком белого цвета (конверт 
№ 2)»). Далее, по окончании перечня изъятых предметов, необходимо указать, что все 
изъятые предметы упакованы с пояснительными записками, на которых имеются данные 
у кого или где, когда были изъяты предметы, подписи должностного лица и понятых. 
Это позволяет избежать дублирования в протоколе отдельных сведений. Наряду с состав-
лением протокола личного досмотра для фиксации его результатов можно изготовлять 
планы, схемы, использовать фотосъемку, а в некоторых случаях и видеосъемку. Места 
нахождения искомых объектов могут быть указаны в схемах, которые затем прилагаются 
к протоколу личного досмотра.
Проведенное исследование правового регулирования личного досмотра позволяет 

определить имеющиеся в законодательстве, регламентирующем личный досмотр, про-
белы и предложить пути их решения. Кроме того, изучение тактических приемов про-
ведения личного досмотра способствует повышению эффективности по производству 
данного процессуального действия, с учетом соблюдения мер личной безопасности.
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Сегодня особое место занимают дорожно-транспортные травмы, которые относятся к 
наиболее тяжелым видам травматизма. Среди них преобладают сочетанные, множествен-
ные и несовместимые с жизнью травмы. По данным разных авторов (Л.И. Дежурный, 
Е.К. Гуманенко, К.М. Крылов, О.В. Орлова, И.В. Шлык и др.) травмы при дорожно-
транспортных происшествиях (ДТП) составляют 35,4% всех видов травм, среди смер-
тельных случаев роль ДТП повышается до 60%. По данным Всемирной Организации 
Здравоохранения (ВОЗ), каждый год в ДТП погибают около 1,2 млн человек (3300 чело-
век в день). Так, с января по март 2016 г. при ДТП 41 422 человека получили ранения [1]. 
Травмы, полученные в ДТП, зачастую не являются фатальными. Многие пострадавшие 
погибают от осложнений, которые можно было бы устранить при правильном и своев-
ременном оказании первой помощи. Таким образом, неэффективная организация работы 
по оказанию первой помощи пострадавшим является одной из основных причин высо-
кой смертности, в частности, при ДТП.
Что же такое первая помощь и кто ее обязан оказывать? Первая помощь – это ком-

плекс медико-организационных мероприятий, проводимых пострадавшему (пострадав-
шим) на месте происшествия. Целями оказания первой помощи являются устранение и 
предупреждение развития состояний, которые могут угрожать жизни и здоровью постра-
давших и окружающих [2]. При оказании первой помощи осуществляется поддержание 
жизненно важных функций пострадавшего путем временного устранения или уменьше-
ния выраженности причин, угрожающих жизни, и в предупреждении развития тяжелых 
осложнений до прибытия медицинского работника. Необходимо подчеркнуть, что речь 
идет не о лечении пострадавшего, а о проведении мероприятий, позволяющих поддер-
жать основные жизненные функции организма в этот критический для него момент, и не 
дать пострадавшему умереть [3].
Согласно Федеральным нормативным актам, практически все граждане страны являются 

потенциальными участниками оказания первой помощи, а точнее лицами, обязанными ока-
зывать первую помощь в соответствии с федеральным законом или со специальным прави-
лом и имеющими соответствующую подготовку. Так вот, в ст. 12 ФЗ-3 «О полиции» указано, 
что именно сотрудник полиции обязан «оказывать первую помощь всем пострадавшим…, 
если специализированная помощь оказана быть не может». Одной из важнейших групп орга-
низованных участников оказания первой помощи пострадавшим в ДТП являются инспекто-
ры ДПС ГИБДД, в этой связи особую значимость приобретают знания, которые необходимы 
для диагностики неотложных состояний, угрожающих жизни участников дорожного движе-
ния; для квалифицированного выполнения реанимационных мероприятий; для применения 
стандартных средств для временной остановки кровотечения; для наложения стандартных 
и импровизированных транспортных шин; накладывания повязок на раны; для оказания по-
мощи при наиболее распространенных неотложных состояниях. 
В настоящее время учебный процесс в вузе требует постоянного совершенствования, 

так как происходит смена приоритетов и социальных ценностей: научно-технический 
прогресс все больше осознается как средство достижения такого уровня производства, 
который в наибольшей мере отвечает удовлетворению постоянно повышающихся по-
требностей человека. Поэтому современная ситуация в подготовке сотрудников ОВД 
требует коренного изменения стратегии и тактики обучения в вузе. 
В Орловском юридическом институте МВД России имени В.В. Лукьянова в ходе об-

учения способам оказания первой помощи пострадавшим в дорожно-транспортных про-
исшествиях основными факторами выступают:
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1) использование учебных (практических) пособий и методических рекомендаций, 
учебного полигона – ситуационной полосы «Первая помощь при ДТП»,

2) проведение занятий по дисциплине «Первая помощь».
Общая направленность проводимых занятий определяется учебным процессом с при-

менением практико-ориентированного обучения, с использованием инновационных 
средств, методов и форм обучения, позволяющих активизировать познавательную дея-
тельность слушателей.
В ходе проведения занятий применяется варьирование отдельных методов и синтети-

ческое их использование соответственно обучаемому процессу.
В начале обучения проводится предварительный контроль, то есть диагностика уровня 

знаний по оказанию первой помощи, тестирование на уровень общей осведомленности. 
Такая диагностика позволяет получить информацию об уровне мотивации к обучению с 
профессиональной направленностью, об исходном уровне знаний.
В процессе оценки результатов тестирования и показа практических навыков оказа-

ния первой помощи отмечается недостаточный уровень знаний, недостаточная само-
стоятельность, а иногда и боязливость в выполнении тех или иных манипуляций по 
оказанию первой помощи среди курсантов (слушателей профессионального обучения и 
курсов повышения квалификации). Владея некоторыми знаниями, они не всегда способ-
ны применить их на практике (например, наложить повязку, остановить кровотечение). 
Так, у ряда обучаемых наблюдается боязнь ответственности в случае гибели пострадав-
шего или возникновения у него осложнений в процессе оказания первой помощи, что 
может служить причиной, снижающей частоту оказания первой помощи пострадавшим 
в ДТП. В этих случаях требуется широкая пропаганда знаний законодательства, защи-
щающего сотрудника, оказывающего первую помощь, от дальнейшего юридического 
преследования в случае нанесения им неумышленного вреда пострадавшему. А именно, 
необходимо информировать широкие слои населения (напоминать сотрудникам подраз-
делений ГИБДД) о такой норме, как «Крайняя необходимость», которая закреплена ст. 
39 Уголовного Кодекса Российской Федерации, ст. 2.7 Кодекса об административных 
правонарушениях Российской Федерации и ст. 1067 Гражданского Кодекса Российской 
Федерации, согласно которым неумышленное причинение вреда в ходе оказания первой 
помощи пострадавшим при травмах и неотложных состояниях подпадает под признаки 
деяния, совершенного в состоянии крайней необходимости, и, следовательно, не являет-
ся преступлением и не наказывается. Связано это с тем, что, в данном случае оказание 
первой помощи направлено на спасение охраняемых законом интересов – жизни или здо-
ровья человека, которые согласно ст. 2 Конституции Российской Федерации признаются 
высшей ценностью. При этом угроза жизни или здоровью пострадавшего не может быть 
устранена другими средствами.
В ходе изучения дисциплины «Первая помощь» с обучающимися проводятся занятия, 

в основном практические, которые направлены на выработку практических навыков и 
формирование умений по оказанию первой помощи пострадавшим в результате аварий, 
различных правонарушений (преступлений) и т.д. [4]. Обучение направлено на форми-
рование отдельных компетенций, например, умение определять по внешним признакам 
состояние пострадавшего, выбирать наиболее эффективный способ оказания первой по-
мощи и средства (в том числе подручные) для ее осуществления и др. В ходе занятий 
происходит отработка практических навыков не только на манекенах, но и живом чело-
веке (работа в парах). 
Успешность достижения этой цели зависит не только от того, что усваивается (со-

держание обучения), но и как: индивидуально или коллективно, в авторитарных или 
гуманистических условиях, с опорой на внимание, восприятие, память или на весь лич-
ностный потенциал обучающегося, с помощью репродуктивных или активных методов 
обучения, включая создание и использование учебных полигонов и специализирован-
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ных классов. На многофункциональном учебном полигонном комплексе ОрЮИ МВД 
России имени В.В. Лукьянова создан и оборудован ситуационно-тренинговый центр 
«Первая помощь при ДТП», где установлена кабина грузового автомобиля КАМАЗ, 
легковой автомобиль ФОРД, имеется баннер с имитацией дороги, мягкие маты для 
отработки практических навыков по оказанию первой помощи пострадавшим в ДТП 
(способы извлечения из автомобиля, оказания первой помощи внутри автомобиля, про-
ведение сердечно-легочной реанимации и др.). В ходе проведения занятий в центре 
отрабатываются действия при основных четырех ситуациях: ДТП с пострадавшими в 
КАМАЗе, легковом автомобиле, на мотоцикле и при синдроме сдавливания (придавило 
тяжелым предметом).
Не всегда человеку, оказавшемуся в беде, может быть немедленно оказана помощь 

квалифицированными врачами. От правильности действий по оказанию первой помощи, 
в частности инспекторами ДПС, как правило, зависит: выживет ли человек или погибнет. 
Ведь можно слушать слова преподавателя, смотреть и записывать информацию с мульти-
медийного оборудования, однако когда знания отрабатываются на практике (например, 
тренажерах – по остановке различного вида кровотечений, для проведения реанимацион-
ных мероприятий) результат обучения гораздо выше. 
На основании вышеизложенного целесообразно сделать следующие выводы: во-

первых, применение практико-ориентированного обучения позволяет повысить уровень 
знаний обучающихся; во-вторых, активизировать их познавательную деятельность, по-
высить стимулирующе-мотивационную составляющую учебного процесса. 
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С конца XVII века, отмеченного особым оживлением городской жизни, этой пробле-
мой вынуждена была заниматься верховная власть, начали появляться указы, опреде-
ляющие своего рода первые правила передвижения на лошадях и в экипажах, прежде 
всего в столице. В то время полицейские функции, в том числе и надзор за движением по 
улицам и площадям городского транспорта, осуществлял Стрелецкий приказ – предше-
ственник полиции. Караулы стрельцов круглосуточно наблюдали за порядком в Москве, 
о чем свидетельствуют Указы государя, направленные на установление порядка в до-
рожном движении.
Одним из первых нормативных актов, направленных на обеспечение безопасности до-

рожного движения, являлся Именной Указ с Боярским приговором, объявленный 20 ок-
тября 1676 г., основное содержание которого сводилось к тому, чтобы «в Кремль изво-
щиков с седоками и с порожними саньми не пропускать ни которыми дела, и о том сей 
Их Великих Государей Указ записать на стенном карауле, впредь до ведома» [1, С. 78].
Данный документ представлял собой всего лишь попытку ограничить число транс-

портных средств в городе, которые влияли на безопасность дорожного движения боль-
шой своей концентрацией. 
Серьезность сложившейся в столице ситуации, вызванной поведением извозчиков, со-

вершавших частые наезды на пешеходов, подтверждается новым Именным Указом царей 
Ивана Алексеевича и Петра Алексеевича от 3 января 1683 г. «О приводе в Стрелецкий 
приказ извощиков, которые поедут на вожжах и о дозволении такой езды прочим обы-
вателям» [2, С. 35]. Это было вызвано тем, что извозчику, сидящему непосредственно 
верхом на лошади, легче контролировать управление движением, чем находясь в самом 
транспортном средстве (карете, телеге). Указ возлагал на караулы стрельцов задерживать 
таких нарушителей и приводить в Стрелецкий приказ, где они могли подвергаться опре-
деленным наказаниям. Наказания применялись разные: битье кнутом; ссылкой в Сибирь 
и в иные города на вечное житье, штраф. Особая, даже по тем временам, суровость мер, 
применяемых для наказания нарушителей, свидетельствует о необходимости обезопа-
сить движение на улицах Москвы.
Учитывалось и то, что караульщики-стрельцы не всегда добросовестно выполняли 

свои обязанности по задержанию извозчиков, нарушавших установленные правила, за 
что подвергались ответственности: «тем караульщика за тое неосторожность быть в на-
казание» [3, С. 639].
И хотя, кроме наблюдения за порядком в уличном движении, караулы стрельцов вы-

полняли и ряд других функций, тем не менее, их можно рассматривать как прообраз 
современных нарядов дорожно-патрульной службы, поскольку они имели некоторую 
правовую основу своей надзорной деятельности в сфере дорожного движения, обладали 
правом применения мер принуждения, привлекались к ответственности за ненадлежа-
щее исполнение этой обязанности.
После основания Санкт-Петербурга в мае 1703 г. была учреждена полицмейстерская 

канцелярия. В 1718 г. Санкт-Петербург стал столицей, взамен полицмейстерской кан-
целярии было образовано «генерал-полицмейстерство» по образу и подобию немецких 
городов, которое возглавил генерал-адъютант А.Е. Девиер, принимавший решитель-
ные меры по наведению общественного порядка в новой столице, а также по надзору 
за дорожным движением. В то время основными видами правонарушений на городских 
улицах были быстрая езда, наезды на пешеходов и битье кнутом кучерами прохожих. 
Верховная власть реагировала на такие действия.
Так, в Сенатском Указе периода царствования Анны Иоановны «О нескорой и осто-

рожной езде на лошадях по улицам, и о задержании в Полиции тех, которые будут 
давить лошадьми и бить проходящих кнутьями», объявленном 9 марта 1730 г., гово-
рилось: «Дабы впредь всяких чинов люди... сами, и люди их перед ними смирно и на 
лошадях не скакали и ни на кого не наезжая, не били и лошадьми не топтали. Виновных 
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приказывалось ловить и для того из полиции посылать разъезды из драгун и солдат» 
[4, С. 75]. 
В 1738 г., после того как на улице города был задавлен ребенок, к борьбе с нарушите-

лями уличного движения стали привлекать горожан. Караулы из местных жителей долж-
ны были следить за порядком на улицах Санкт-Петербурга и доставлять нарушителей в 
полицию [5, 10]. Данное обстоятельство можно рассматривать как прототип института 
внештатных сотрудников милиции (полиции).
При росте количества гужевого транспорта появилась необходимость обеспечить его 

исправное состояние, поскольку неудовлетворительное техническое состояние транс-
портных средств очень часто являлось причиной дорожно-транспортных происшествий. 
Для этого в Уставе Санкт-Петербурга, в 24 параграфе главы «О полиции» отмечалось, 
что «полиция смотрит, чтоб упражняющиеся в извозе имели исправные кареты, коляски, 
сани и одноколки,... и дает возчикам билеты с нумерами, дабы, в случае оказанной от них 
кому невежливости, доставлено было обиженному немедленное удовлетворение» [6, 5]. 
Это можно отнести к своеобразному «техническому осмотру». Полиция начинает вы-
давать лицам, занимающимся извозом, определенный документ, а также специальный 
металлический номер, крепившийся на карете (телеге) и свидетельствовавший об ис-
правном состоянии транспортного средства.
Таким образом, в XVIII веке обязанность надзора за порядком на улицах и дорогах 

возлагалась на полицейские органы, с привлечением представителей общественности.
В 1801 г. полиция была передана в ведение МВД, одним из направлений деятельности 

которого являлось обеспечение общественного порядка в дорожном движении. В 1804 г. 
Петербургская полиция разработала Наставление старостам извозщичьим и извозчикам, 
которое стало прообразом современных Правил дорожного движения. Были установле-
ны и требования к возрасту извозчиков (не менее 15 и не более 65 лет), определено, 
сколько лошадей можно запрягать в повозку [7, С. 2]. 
Для усиления патрульно-постовой службы полиции в городах были сформированы по-

лицейские команды из «низших военных чинов». Их численность определялась из расчета 
5 полицейских на 2 тыс. жителей и 10 полицейских во главе с унтер-офицером на 5 тыс. 
жителей. Одновременно во многих городах увеличивалось число так называемых «поли-
цейских будок». Это были большие, удобные, отапливаемые и приемлемые в архитектур-
ном отношении сооружения, в которых несли службу городовые. Данное обстоятельство 
можно рассматривать как прообраз стационарных постов современной ДПС. 
Для более эффективного выполнения своих обязанностей, особенно в людных местах 

и на перекрестках, для полицейских была разработана определенная инструкция [8]. 
Так, городовые должны были ходить посередине дороги и сдерживать слишком быструю 
езду, предупреждая кучеров криком «Тише!». При необходимости задержать нарушите-
ля, городовой, согласно инструкции, обязан был кричать «Держи» и свистеть в свисток 
для подачи сигнала городовым следующих постов. Кроме наблюдения за выполнением 
участниками движения основных правил, городовые должны были следить за тем, чтобы 
на телегах и возах не было слишком обременительного для лошади груза. Если от тяже-
сти перевозимого лошадь останавливалась, то не допускалось ее бить, полицейский при-
казывал разгрузить часть груза телеги. Полиция осуществляла надзор за надлежащим 
состоянием дорог и улиц, а также при проведении на них дорожно-строительных работ. 
В конце XIX века на Санкт-Петербург обрушилась настоящая транспортная револю-

ция. Город наполнился «циклистами» – так называли в те времена велосипедистов. Они 
ездили по улицам с «большой» скоростью, пугая пешеходов и лошадей. Их обязали к 
выполнению определенных требований: устанавливать на велосипеды номер, фонарь и 
звонок, быть одетыми в строго конкретную одежду. 
В 1895 г. по улицам Санкт-Петербурга проследовал первый автомобиль (в Москве 

в 1898 г.), для которого также были установлены правила движения, поскольку новый 
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транспорт пугал лошадей гужевого транспорта значительно чаще, чем велосипеди-
сты.
В 1903 г. российское правительство издает постановление «Об устройстве полиции в 

городах с полным полицейским управлением», вводятся штаты полиции во всех городах 
России. Этим постановлением были также определены и обязанности полиции по обе-
спечению безопасности дорожного движения.
В 1910 г. Россия ратифицировала Международную конвенцию относительно движе-

ния автомобилей, подписанную в Париже в октябре 1909 г., которая вступила в силу с 
1 мая 1910 г. на всей территории страны как обязательная для исполнения. В конвенции 
содержались основные правила дорожного движения и требования к техническому со-
стоянию автомобилей (к 1917 г. количество автомобилей в России насчитывалось свыше 
12 тыс. единиц.), установлены первые дорожные знаки.
После Февральской революции 1917 г. и последовавшим за ней октябрьским перево-

ротом, Россия вступила в длительный и болезненный период новых преобразований. Как 
и в любую переломную эпоху, разрушение старого шло во много раз быстрее, нежели 
создание нового. Обстановка в сфере дорожного движения оказалась критической, по-
скольку старый порядок обеспечения безопасности дорожного движения на улицах уже 
не существовал, а новый еще не сформировался. 
В первый год Советской власти, как и в период деятельности Временного правитель-

ства, вопросы обеспечения безопасности дорожного движения в стране практически не 
решались. Образовав органы милиции, новая власть ограничилась общим требованием к 
ней – поддерживать порядок на улице. Однако обстановка с аварийностью не стабилизи-
ровалась, поскольку милиционеры, главным образом, осуществляли проверку личности 
водителей и пассажиров, что не могло оказать существенного влияния на сокращение 
ДТП. Тем не менее, острота сложившейся ситуации требовала наведения порядка в до-
рожном движении на улицах и дорогах страны, что побудило советское правительство 
установить для милиции более конкретный перечень обязанностей.
Так, Положение о советской милиции определяло одним из основных направлений ее 

деятельности надзор за порядком движения транспорта и пешеходов, а также техниче-
ским состоянием дорог и мостов. 
Одновременно часть вопросов обеспечения безопасности дорожного движения, а 

именно – осуществление контроля эксплуатации автомобилей, решалась государствен-
ными органами управления автотранспортом, которые осуществляли свою деятельность 
в тесном взаимодействии с милицией, поскольку обладали только контрольными полно-
мочиями, но не юрисдикционными. 
В рассматриваемый период вопрос по обеспечению безопасности дорожного движе-

ния решался в двух направлениях: первое – постепенное сосредоточение функций над-
зора и управления дорожным движением в органах милиции и расширение ее админи-
стративной юрисдикции; второе – совершенствование работы органов управления авто-
транспортом в условиях развертывания автомобилизации. 
Необходимо подчеркнуть, что до конца 1920 г. в милиции не было специальной служ-

бы по надзору за дорожным движением, работники милиции осуществляли эту функцию 
наряду с другими обязанностями. Однако рост числа транспортных средств требовал соз-
дания специальных подразделений, которые бы непосредственно занимались решением 
вопросов, связанных с безопасностью дорожного движения. В результате в мае 1931 г. 
при Управлении РКМ Москвы был образован отдельный отряд регулирования уличного 
движения, в Тбилиси и Баку – дивизионы. Аналогичные подразделения стали создавать-
ся и в других городах, содержались они за счет средств соответствующих исполкомов. 
Функциями отряда (команды) РУД являлись: надзор за неукоснительным соблюдени-

ем Правил уличного движения; борьба с нарушителями уличного движения; регулирова-
ние движения уличных потоков и т.п. 
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Анализируя деятельность ОРУД, можно сделать вывод, что эта служба в организаци-
онном построении, задачах и функциях была очень схожа с современной ДПС. 
Одновременно развивалась деятельность органов управления автотранспортом. 

Постановлением СНК СССР от 21 мая 1932 г. «По докладу Центрального управления до-
рожным транспортом об итогах работы за 1931 г. и перспективах на 1932 г.» предлагалось 
образовать при Цудортранс автодорожную инспекцию по контролю за состоянием авто-
транспорта и автодорог; издать обязательное постановление о регулировании дорожного 
движения; поручить органам милиции привлекать виновных за нарушение требований 
этого постановления к ответственности. Выполняя это постановление, Цудортранс раз-
работал и утвердил 15 мая 1933 г. Правила движения автомобильного и гужевого транс-
порта по дорогам СССР. Контроль над выполнением настоящих правил был возложен 
на милицию и автодорожную инспекцию Цудортранс. Основные же права инспекторов 
ограничивались подготовкой предписаний о выявленных нарушениях и вхождением в 
квалификационные комиссии с предложением о лишении шоферов прав на управление 
автомашинами. 

5 ноября 1934 г. СНК СССР своим постановлением поручил Цудортрансу улучшить 
надзорную деятельность и повысить статус автодорожной инспекции [9, С. 120]. В ре-
зультате этого при Цудортрансе была организована Государственная автомобильная ин-
спекция (ГАИ). Правом налагать административные взыскания за нарушения установ-
ленных на автомобильном транспорте норм ГАИ фактически не была наделена, ей были 
присущи лишь чисто контрольные и наблюдательные функции.
Поскольку основная масса нарушений правил дорожного движения происходила на 

улицах и дорогах, вернее всего было поручить надзор за их выполнением тому органу, 
сотрудники которого постоянно несли службу на дороге. Еще в 20-е годы наблюдение за 
выполнением правил движения было возложено на образованные в некоторых крупных 
городах при местных Советах подразделения для регулирования уличного движения. В 
начале 30-х годов ряд горисполкомов начали передавать эти подразделения в состав ми-
лиции, которая стала выполнять большой объем работы по наложению административ-
ных взысканий на нарушителей правил уличного движения. Исходя из этого, наиболее 
целесообразным было образование органа, обладающего всей полнотой контрольно-над-
зорных полномочий в сфере дорожного движения, поскольку проблемы, возникшие в 
государственной системе обеспечения БДД в середине 30-х годов, не могли быть решены 
без создания специального надведомственного органа, который, наряду с реализацией 
основной массы надзорных и юрисдикционных полномочий в этой сфере, осуществлял 
бы жесткое административное руководство соответствующей деятельностью других го-
сударственных органов, организаций и предприятий. Все это и предопределило передачу 
Цудортранса в состав НКВД.

28 октября 1935 г. постановлением ЦИК и СНК СССР Цудортранс передается в НКВД 
СССР. В частности, в соответствии с постановлением СНК СССР от 3 марта 1936 г. ГАИ 
была включена в состав ГУРКМ НКВД СССР. Постановлением СНК СССР от 3 июля 
1936 г. было утверждено Положение о ГАИ ГУРКМ НКВД СССР. На ГАИ были возло-
жены задачи: борьба с авариями на дорогах; разработка технических норм эксплуатации 
автотранспорта; наблюдение за подготовкой шоферов; учет автопарка. 
Дорожно-патрульную службу в ГАИ осуществляли специальные пикеты автодорож-

ного надзора, деятельность которых регламентировалась Инструкцией о работе пикетов 
автодорожного надзора ГАИ ГУРКМ. В соответствии с этим документом, пикеты органи-
зовывались для работы на важнейших пригородных и междугородных автомагистралях, 
на курортных и туристских дорогах.
Итак, в конце 30-х годов в стране были организованы две службы по обеспечению 

безопасности дорожного движения в составе НКВД СССР – ГАИ и ОРУД, каждая из ко-
торых имела свой определенный перечень надзорных функций, которые они выполняли 
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в тесном взаимодействии друг с другом. Тем не менее, это были два самостоятельных 
подразделения милиции, что обуславливало не совсем эффективное выполнение возло-
женных на них задач. 
В 1962–64 гг. был осуществлен широкий круг мероприятий, направленных на борьбу 

с аварийностью на автомобильном транспорте. ГАИ и ОРУД начали постепенно объеди-
нять в одно подразделение. Совершенствовалась правовая база деятельности ГАИ, уси-
ливалась ее роль в обеспечении безопасности дорожного движения. 
В 1969 г. были разработаны типовые штаты строевых подразделений инспекции до-

рожного надзора в составе ГАИ. Разрозненные силы дорожного надзора были сведены 
в строевые подразделения, обслуживающие территории отдельных городов и городских 
магистралей, автомобильные дороги общегосударственного и республиканского значе-
ния или другие наиболее важные дороги. 
В ходе работы службы дорожного надзора были выявлены недостатки в структуре 

и организации строевых подразделений, прежде всего в управлении имеющимися си-
лами и средствами, поэтому по согласованию с Госпланом СССР и Министерством 
финансов СССР были утверждены новые типовые штаты указанных подразделений. 
Предусматривалось создание дежурных частей, введение должностей работников по до-
знанию и розыску скрывшихся водителей, инспекторов по учету и анализу ДТП, а также 
по административной практике. В столицах крупных республик и ряде крупных городов 
были созданы эскортные подразделения.
После утверждения постановлением Совета Министров СССР от 10 августа 1978 г. 

№ 685 Положения о ГАИ МВД СССР было принято Наставление по ДПС. Служба до-
рожного надзора была преобразована в дорожно-патрульную службу ГАИ. 
Следовательно, в результате организационно-правовых преобразований в милиции 

постепенно сформировался единый орган по обеспечению безопасности дорожного 
движения – ГАИ, в состав которой вошла дорожно-патрульная служба в виде строевого 
подразделения. Историко-правовой опыт подтвердил необходимость создания специаль-
ного подразделения в составе Государственной автомобильной инспекции МВД СССР – 
дорожно-патрульной службы, для которой была определена главная задача – непосред-
ственное обеспечение безопасности дорожного движения на улицах и дорогах страны.
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Аннотация
В статье озвучены некоторые проблемные вопросы обеспечения безопасности дорож-

ного движения на пешеходных переходах, а также пути их решения на основе между-
народного опыта организации и обустройства отдельных видов наземных пешеходных 
переходов. 
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Пешеходы, по сравнению с другими участниками дорожного движения, являются 
особенно уязвимыми. В период с 2013 г. по 2015 г. наблюдается тенденция снижения 
количества ДТП с наездом на пешеходов в Российской Федерации с 61 344 в 2013 г. 
до 56 918 в 2015 г., тем не менее их доля от общего количества ДТП имеет высокий по-
казатель (30,1% за 2013 г. и 30,9% за 2015 г.). 
В рассматриваемый трехлетний период весомую часть от общего количества ДТП с 

наездом на пешеходов составляют ДТП, произошедшие на пешеходных переходах. При 
этом большая часть этих ДТП происходит на нерегулируемых пешеходных переходах 
(данные о количестве ДТП наглядно представлены на диаграмме (рис. 1). 
В большинстве случаев виновниками ДТП с наездом на пешеходов, случившихся на 

нерегулируемых пешеходных переходах, являются водители, нарушившие Правила до-
рожного движения. Наибольший показатель приходится на нарушение правил проезда 
пешеходных переходов (в 2013 г. – 13 308 ДТП и 2015 г. – 13 702 ДТП) и несоответствие 
скорости конкретным условиям движения (в 2013 г. – 253 ДТП, в 2015 г. – 84 ДТП). 
Данное количество случившихся ДТП, по моему мнению, обусловлено, прежде всего 
отсутствием у водителей элементарной культуры в совокупности с недостаточным про-
фессионализмом в управлении транспортным средством. 

Рис. 1. Количество ДТП (шт.) 
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Для обеспечения безопасности дорожного движения и снижения данных показателей 
со стороны Госавтоинспекции проводятся различные рейды и профилактические меро-
приятия, подготавливаются предложения по изменению схем организации движения на 
участках автомобильных дорог в местах концентрации ДТП, а также в местах с боль-
шим показателем аварийности. Кроме того, Госавтоинспекцией совместно с научными 
организациями осуществляются научно-исследовательские, опытно-технологические 
и опытно-конструктивные работы, в результате которых разрабатываются новые прин-
ципы обеспечения безопасности дорожного движения, в том числе организации и об-
устройства пешеходных переходов. 
Так, для обеспечения безопасности пешеходов на нескольких улицах Москвы и Санкт-

Петербурга в 2014 г. был организован пилотный проект обустройства приподнятых над 
проезжей частью пешеходных переходов, сделанных из гранита («рельефные зебры»). 
При проведении данного эксперимента учитывались требования п. 6.4 ГОСТ Р 52605-
2006 «Технические средства организации дорожного движения. Искусственные неров-
ности. Общие технические требования. Правила применения», в котором предусматри-
вается возможность совмещения искусственной неровности (далее – ИН) с наземным 
нерегулируемым пешеходным переходом.
К положительным моментам организации данных пешеходных переходов можно отнести: 
– пешеходный переход также одновременно является и искусственной неровностью, 

вынуждая водителей замедлять скорость движения непосредственно перед ним; 
– сам пешеходный переход и разметка, нанесенная на него, из-за своей выпуклости, 

лучше просматривается в дневное и ночное время суток; 
– нет необходимости обустройства двух искусственных дорожных неровностей при 

подъезде к переходу (в соответствии с ГОСТ Р 52605-2006), исключая затраты на их об-
устройство и эксплуатацию; 

– для автомобилей – прикладывается меньшая динамическая нагрузка на подвеску, 
продлевая время эксплуатации ее составляющих; 

– для пешеходов – удобство перехода проезжей части из-за меньшего перепада высот 
между тротуаром и проезжей частью (очень важный момент для инвалидов), а также 
удобство перехода во время дождя (не намокают ноги).

Если обратиться к зарубежному опыту, то 
там широкое распространение получили «ре-
льефные зебры», изготовленные из брусчатки 
и плитки, пропитанной гидрофобизирующим 
материалом, и возвышающиеся над проезжей 
частью на 10 см. По полученным статистиче-
ским данным, эти конструкции более эффек-
тивны, чем ИН, так как вынуждают водителей 
снижать скорость на 18,0–20,0%, а также по-
вышают пропускную способность дорожной 
сети. Так, в США, по имеющимся статистиче-
ским данным, применение «рельефных зебр» 
сократило наезды на пешеходов на 40,0%.
Но в разрез ожиданиям этот проект не полу-

чил дальнейшего распространения в России, 
так как оказалось, что гранит хорошо полирует-

ся проезжающими транспортными средствами, при этом не обеспечивается нужный ко-
эффициент сцепления, а скользкая поверхность представляет опасность для участников 
дорожного движения. 
Вместо «рельефных зебр» в России обустраиваются приподнятые пешеходные пере-

ходы из асфальтобетона. Обычно их располагают перед перекрестками с нерегулируе-

Рис. 2. Пример совмещения пешеходно-
го перехода и ИН в школьной зоне 

в Сингапуре
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мым движением, где произошло большое количество ДТП, рядом со школами и другими 
образовательными учреждениями, станциями метро, крупными торговыми и бизнес-
центрами, культурными учреждениями, рекреационными зонами и на туристических 
пешеходных маршрутах.
Для обеспечения безопасности пешеходов и сокращения количества ДТП с их участи-

ем во многих городах мира проводятся многочисленные исследования. 
Так, немецкие «Страховщики от несчастных 

случаев» (UDV) провели в городах Германии 
(Ганновер, Карлсруэ и Штутгарт) исследование 
организации движения на 335 различных пеше-
ходных переходах (регулируемых и нерегули-
руемых, с островками безопасности и без) при 
высокой и малой интенсивности транспортного 
потока, результаты которого показали, что пе-
реход проезжей части по нерегулируемому пе-
шеходному переходу (рис. 3) будет сравним по 
безопасности с пешеходным переходом, где ор-
ганизовано светофорное регулирование, если 
будут обеспечены следующие условия:

– хорошая видимость дорожной разметки и 
дорожных знаков;

– хорошая видимость пешеходного перехода и зоны подхода к пешеходному переходу 
(припаркованные автомобили, остановки общественного транспорта и другие предметы 
не должны препятствовать видимости и распознаванию пешеходного перехода);

– соблюдение разрешенной скорости движения;
– достаточная освещенность (устройство дополнительного освещения);
– доступность и комфортность перехода для любых пешеходов (в том числе инвали-

дов).
Несоблюдение одного из вышеперечисленных условий влечет за собой повышение 

аварийности на том участке дороги, где данный критерий не удовлетворен. Также для 
увеличения безопасности дорожного движения UDV предлагает дополнительно обустра-
ивать пешеходные переходы центральными островками безопасности, что в настоящее 
время внедряется в Германии, Швейцарии, Сингапуре и других странах. 

Например, в Сингапуре обустраивают-
ся специальные «Серебряные зоны», где 
при обустройстве пешеходных переходов 
в дополнение к перечисленным условиям 
для уменьшения скорости транспортных 
средств на дороге обустраивают плавные 
кривые и уменьшают ширину проезжей 
части (рис. 4).
К сожалению, в России при большой 

продолжительности зимнего периода и 
недостаточном контроле за состоянием 
автомобильных дорог со стороны орга-
низаций, отвечающих за их содержание, 

невозможно обеспечить выполнение всех 
условий, которые были озвучены UDV. Поэтому для повышения безопасности пеше-
ходов, особенно когда наземные пешеходные переходы организованы на перекрестке, 
целесообразно наземные нерегулируемые пешеходные переходы переоборудовать в 
регулируемые. 

Рис. 3. Нерегулируемый пешеходный 
переход в Германии

Рис. 4 «Серебряная зона» в Сингапуре
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В настоящее время на территории России при устройстве светофорных объектов с 
обустройством регулируемых пешеходных переходов или их реконструкции в соответ-
ствии с требованием п. 7.1.2 ГОСТ Р 52289-2004 «Технические средства организации 
дорожного движения. Правила применения дорожных знаков, разметки, светофоров, 
дорожных ограждений и направляющих устройств» в цикл светофорного регулирова-
ния включается отдельная пешеходная фаза, при которой запрещается движение авто-
мобилей во всех направлениях, а пешеходам разрешается переход проезжей части по 
пешеходным переходам, обозначенным разметкой 1.14.1 или 1.14.2, в том числе диа-
гональным (данная норма была введена в Правила дорожного движения Российской 
Федерации с 15 апреля 2015 г.).
Диагональные пешеходные переходы применяются во многих странах мира: Японии, 

Австралии, Новой Зеландии, Канаде, Германии, Великобритании и США. Наибольшее 
распространение они получили в Японии, что объясняется высокой потребностью про-
пуска пешеходного потока, преобладающего над транспортным.
В нормативных документах, действующих на территории Российской Федерации, 

отсутствуют требования к обустройству и проектированию диагональных пешеходных 
переходов. При этом в качестве эксперимента в 2015 г. в нескольких административных 
округах города Москвы были обустроены диагональные пешеходные переходы. На дан-
ных объектах было изменено светофорное регулирование путем увеличения временного 
промежутка, отпущенного пешеходам на переход проезжей части. При наблюдении за 
данными пешеходными переходами были выявлены неоднократные нарушения со сто-
роны пешеходов, которые старались перейти проезжую часть на запрещающий сигнал 
светофора. 
Похожая ситуация сложилась в Германии, где диагональные пешеходные переходы – 

редкость. 
Немецкие «Страховщики от несчастных случаев» (UDV) провели исследования 

ДТП, произошедших на перекрестках с обустроенными диагональными пешеходными 
переходами. При этом были проанализированы имеющиеся данные о произошедших 
авариях, полученные данные об интенсивности пешеходных и транспортных потоков, 
о времени ожидания на перекрестке пешеходов и транспортных средств. Результаты 
исследования показали, что в целом пешеходы соблюдают правила движения и ждут 
разрешающего сигнала светофора, но тем не менее, пытаясь сократить цикл автомо-
бильного движения, часто нажимают кнопку запроса зеленого сигнала для пешехо-
дов. При этом, чем длиннее временной промежуток ожидания разрешающего сигнала 
для пешеходов, тем чаще игнорируется пешеходами горящий красный сигнал пеше-
ходного светофора, и чем меньше интенсивность движения автомобилей, тем больше 
нарушений со стороны пешеходов. 
В свою очередь обустройство диагональных пешеходных переходов негативно влияет 

на пропускную способность автомобилей, из-за простоя транспортных средств во время 
увеличенного пешеходного цикла, а также из-за запрета разворота автомобилям на этих 
перекрестках.
На основе данного исследования «Страховщики от несчастных случаев» рекомендуют 

обустраивать диагональные пешеходные переходы в тех местах, где применение других 
мер не позволяет избежать ДТП с участием пешеходов, где увеличена интенсивность 
правоповоротного движения транспортных средств и где зафиксирована высокая интен-
сивность движения пешеходов.
В Великобритании для обеспечения безопасности пешеходов на регулируемых пере-

крестках ограничивают скоростной режим, используя специальные системы, которые, 
зафиксировав превышение скоростного режима у приближающегося к перекрестку ав-
томобиля, включают для него запрещающий сигнал светофора. Первая такая система 
была опробована в Суиндоне. В результате проведенных исследований было выявле-
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но, что данные системы являются более эффективными для снижения количества не-
счастных случаев на дороге, чем камеры, фиксирующие скорость автомобилей, кото-
рые им предшествовали, но были удалены в соответствии с решением «Тайного Совета 
Великобритании» в 2008 г. 
Кроме того, в Великобритании наряду с другими пешеходными переходами применя-

ются так называемые «Puffi n» (буревестник) – пешеходные переходы. В его оборудова-
нии используются современные технические средства организации дорожного движения, 
наряду с современными технологиями, такие как: заниженные бордюры с тактильными 
плитами для слабовидящих пешеходов, звуковой сигнал, сопровождающий включение 
пешеходного цикла, кнопка вызова переключения пешеходного цикла, сигнальное табло 
для пешеходов (зеленый / красный силуэт человека) и датчики обнаружения пешеходов 
(рис. 5).

Рис. 5. Пешеходный переход типа «Puffi n» (буревестник)

Главной отличительной особенностью пешеходного перехода «Puffi n» от привычного 
нам обустройства регулируемого пешеходного перехода, который применяется в России, 
является табло, совмещенное с кнопкой вызова пешеходной фазы, заменяющее пеше-
ходный светофор, повернутое перпендикулярно движению автомобилей, для удобства 
обзора пешеходами за движением транспортных средств и горящим в данный момент 
сигналом для пешеходов (рис. 6). Данное техническое решение противоречит требова-
нию пункта 4 статьи 24 «Конвенции о Дорожных Знаках и Сигналах 1968 г.», в котором 
сказано, что «Конструкция пешеходных светофоров и способ их размещения должны 
исключать всякую возможность их восприятия водителями как световых сигналов, пред-
назначенных для регулирования движения транспортных средств», но при этом, в данной 
организации пешеходного перехода есть интересные особенности организации движе-
ния.
Большинство «Puffi n» пешеходных переходов на вершине светофорной колонки обо-

рудованы датчиками движения (рис. 7), реагирующими на передвижения пешеходов, 
хотя некоторые из датчиков могут располагаться в «зоне ожидания» под землей. Одни 
датчики фиксируют присутствие ожидающих перехода пешеходов и переключают свето-
фор, разрешая им переходить проезжую часть, поэтому важно находиться в той зоне, где 
присутствие пешеходов фиксируется датчиком, и они одновременно могут видеть свето-
форное табло (переключить светофор также можно, нажав на кнопку вызова пешеходной 
фазы). Если на площадке ожидания нет ни одного пешехода, то все это время горит раз-
решающий сигнал для автомобилей.
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Другие датчики фиксируют пешеходов, переходящих проезжую часть по пешеходному 
переходу на разрешающий сигнал, и переключают светофор, разрешая движение автомо-
билям, только после того, когда на пешеходном переходе не будет ни одного пешехода.
На проезжей части перед пешеходным переходом по обе стороны от него нанесены 

зигзагообразные линии дорожной разметки, которые запрещают парковку транспортных 
средств в зоне перед пешеходным переходом, тем самым обеспечивая автомобилистам 
отчетливую видимость пешеходного перехода.
Многие интересные технические решения, используемые за рубежом для обеспе-

чения безопасности пешеходов при переходе проезжей части, применяются сейчас на 
территории Российской Федерации. Как показывает практика, их применение при об-
устройстве пешеходных переходов положительно сказывается на показателях аварий-
ности автомобильных дорог. К данным устройствам относятся: светофоры типа Т.7 (в 
Великобритании они называются маяками Белиша – применяются с 1934 г.), которые 
устанавливаются для обозначения нерегулируемых пешеходных переходов; светящиеся 
дорожные знаки пешеходного перехода и сигнальные маячки, устанавливаемые в дорож-
ное покрытие, которые помогают водителям и пешеходам увидеть и распознать границы 
пешеходного перехода на участке автомобильной дороги со слабым освещением или без 
него; 3D-разметка, создающая визуальный объемный эффект наличия ИДН перед пеше-
ходным переходом; тактильные мощения перед пешеходным переходом и установленные 
на пешеходных светофорах динамики, по которым слабовидящий человек может распоз-
нать границы пешеходного перехода и сориентироваться о его расположении, а также об 
окончании пешеходной фазы, и многое другое.
Применение тех или иных перечисленных средств при оборудовании пешеходных 

переходов должно обязательно учитывать условия каждой дорожной ситуации и резуль-
таты исследований.
В заключение стоит отметить, что независимо от оснащения пешеходных переходов 

новейшими техническими средствами, безопасность перехода проезжей части дороги на-
прямую зависит от неукоснительного соблюдения Правил дорожного движения всеми 
его участниками (как водителями, так и пешеходами).

Литература
1. ГОСТ Р 52289-2004. «Технические средства организации дорожного движения. 

Правила применения дорожных знаков, разметки, светофоров, дорожных ограждений 
и направляющих устройств».

2. ГОСТ Р 52605-2006 «Технические средства организации дорожного движения. 
Искусственные неровности. Общие технические требования. Правила применения».

Рис. 6. Пешеходное табло Рис. 7. Датчики движения
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Методология обеспечения безопасности движения
на регулируемых пересечениях улично-дорожных 

сетей мегаполисов

Уровень безопасности дорожного движения (БДД) на одноуровневых регулируемых 
пересечениях (РП) крупных городов и населенных пунктов Российской Федерации (РФ) 
уже многие годы выходит за рамки разумного и существенное снижение на них числа 
дорожно-транспортных происшествий (ДТП) со смертельными исходами и тяжелыми 
увечьями сегодня как никогда актуально.
Статистическая отчетность на улично-дорожной сети (УДС) РФ в 2010–2014 гг. в до-

рожно-транспортных происшествиях дает устойчивую стабильность погибших по го-
дам – 26 567, 27 953, 27 991, 27 025 и 26 963 чел. В частности, в Санкт-Петербурге в 
каждом году погибло – 397, 471, 445, 443 и 407 чел. На потери в мегаполисах, городах 
и населенных пунктах приходится до 75% от общей смертности в ДТП на УДС в РФ, 
из которых на регулируемые пересечения относят до 50%. Следовательно, в расчетном 
2012 г. по Федеральной целевой программе (ФЦП)1 «Повышение безопасности дорож-
ного движения» в 2013–2020 гг. на пересечениях РФ погибли около 10 497 чел. В Санкт-
Петербурге только на РП с учетом результатов Госконтракта № НИР-29 от 10.09.2014 г. 
число погибших граждан составляет около 22%, т.е. приходится 98 чел.
Существенное снижение показателей смертности и травматизма в ДТП различ-

ных стран началось с внедрения шведской концепции «нулевой смертности» (1986 г.). 
Концепция признана наилучшей стратегией в технологиях минимизации ДТП со смер-
тельным исходом, поскольку в ней признаются меры, исключающие либо максимально 
снижающие влияние ошибок человека (человеческого фактора) на БДД. Внедрение кон-
цепции «нулевой смертности» в ряде стран Европы за последние 10 лет позволило дать 
рекордное снижение числа ДТП со смертельным исходом. Например, социальный риск 
погибнуть от ДТП на дорогах (на 100 тыс. населения) составляет от 3 (Швеция) до 40 чел 
(Китай, Венесуэла, Таиланд), в России – 18,6 чел. 

1  Федеральная целевая программа «Повышение безопасности дорожного движения в 2013–
2020 гг.». Паспорт / Утверждена постановлением Правительства РФ от 03.10.2013 г. № 864.
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В передовых странах мира острота смертности в ДТП на РП снижается с помощью эф-
фективной организации систем обеспечения безопасности дорожного движения – структу-
ра, функции, обязанности, ответственность – и затратных «эстакадно-строительных» ме-
роприятий с пространственным разделением конфликтующих транспортно-пешеходных 
потоков (ТПП) по разным уровням движения. В РФ эстакадное строительство находится 
в начальной стадии, преимущественно используется временнóе разделение ТПП в орга-
низации движения на РП с традиционными методами пофазного управления движением 
(двухфазного) и управления движением по отдельным направлениям с помощью средств 
светофорного регулирования. При этом в схемах организации движения (СОД) на РП уста-
навливаются соответствующие типы транспортных светофоров Т.1 без дополнительных 
и Т.1.л, Т.1.п, Т.1.пл – с дополнительными секциями. Этими светофорами обеспечивается 
пропускная способность на РП в диапазоне «высокая – низкая», но без оценки уровня без-
опасности движения (БД). Уровень БД существенно зависит от поведения непосредствен-
ных участников дорожного движения – влияния человеческого фактора при безопасности 
разъездов в конфликтных точках (КТ) «транспорт-транспорт» и «транспорт-пешеход». 
Для оценки уровня обеспечиваемой БД при разъездах ТПП в СОД на РП известны 

два метода оценки уровня опасности конфликтных точек1 и конфликтной загрузки (КЗ) 
УДС2. В первом методе степень опасности пересечения оценивают показателем безо-
пасности движения (Кa), характеризующим количество происшествий на 10 млн автомо-
билей, прошедших через пересечение. Во втором методе оценка безопасности движения 
осуществляется определением суммарной конфликтной загрузки (Rшел) магистральных 
дорог УДС. Он предложен и существует только в формате гипотезы с 1995 г. для разра-
ботки комплексных СОД при оценке их существующего состояния на УДС и прогнозиро-
вания состояния после внедрения мероприятий для повышения уровня обеспечиваемой 
БДД. Научный потенциал второго метода оценки БД, реализующего идею простого ап-
парата расчета оценки конфликтной загрузки, весьма перспективен, поскольку позволяет 
исследовать многообразие вариантов конфликтных точек при разъездах ТПП в СОД на 
РП, регламентированных Правилами дорожного движения (ПДД) РФ. 
На РП повороты транспортных средств (ТС) направо, налево и движение пешеходов 

при наличии конфликтов предусмотрены и разрешены ПДД РФ в регламенте основного 
двухфазного светофорного регулирования с прошлого века. ПДД допускают обеспечение 
низкого уровня интенсивности движения ТС в направлениях с лево- и правоповоротным 
движением до 120 авт./ч и пешеходов до 900 чел./ч. Считается, что такая интенсивность 
движения обеспечивает «достаточный» уровень БД на РП для одного или двух ТС, осу-
ществляющих поворот с «просачиванием» через встречный транспортный поток (ТП) с 
использованием светофоров Т.1, а также через пешеходные потоки в течение промежу-
точного такта цикла светофорного регулирования. 
В ХХI веке на РП городов и особенно мегаполисов РФ возникла проблема с обеспе-

чением БД, вызванная резким ростом маятниковых колебаний интенсивности движения 
транспортных потоков (ТП) в разных полосах до 10 раз. В пиковых режимах интенсив-
ность прямого движения ТП повышается до 1800 авт./ч, а в полосе(ах) с лево- и право-
поворотными движениями – до 600 авт./ч. Следовательно, в промежуточном такте (~3 с) 
светофорного регулирования, оставшемся неизменным, число ТС, желающих совершить 
левый, правый поворот или разворот изменяется от 1 до 5 ТС. 
Сегодняшние реалии постоянных и часто резких колебаний интенсивности движения 

ТПП на РП с использованием одного из традиционных методов пофазного управления 
движением или управления движением по отдельным направлениям не способны разре-

1  Лобанов Е.М. Транспортная планировка городов. − М.: Транзит, 1990. – 194 с.
2  Организация дорожного движения в городах: Методическое пособие/ Под общ. ред. 

Ю.Д. Шелкова. Научно-исследовательский центр ГАИ МВД России. – М., 1995. – 143 с.
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шить проблему противоречий между требуемой безопасностью движения и пропускной 
способностью, решение которой должно находиться в полном факторном пространстве 
существующих ограничений.
Разрешение проблемы противоречий в целях планового снижения ДТП с летальным 

исходом на РП (по ФЦП – 28,82%) требует специальных исследований для разработки 
нового методологического аппарата, способного обеспечить БД и обосновать для ее раз-
личных действующих уровней значений границ1 целесообразную пропускную способ-
ность на всем множестве СОД, различающихся вариантами разрешенных конфликтов в 
ТПП при допустимых ПДД видах маневрирования и существующих ограничениях. 
Методологический аппарат решения проблемы должен охватывать: разнообразие 

пересечений, используемых методов управления движением – традиционных и новых, 
видов и численностей конфликтных точек, различий дорожных знаков, разметки и детек-
торов транспорта. Помимо этого он должен включать используемые в реальной практике 
критерии оценки БД, пороговые интенсивности в пешеходных лево- и правоповоротных 
ТП, неуравновешенность в прямых встречных транспортных потоках и различие циклов 
светофорной сигнализации, изменяющиеся уровни пропускной способности, интервалы 
«терпеливых ожиданий» для водителей и пешеходов и т.д. Разработку более совершен-
ной методологии обеспечения безопасности движения на регулируемых пересечениях 
целесообразно осуществлять в приложении к СОД на УДС мегаполисов, преемствен-
ности к использованию традиционных методов управления движением. Такая методо-
логия должна быть способна осуществлять онлайн-оценку уровня обеспечиваемой БД 
и адаптивное его повышение, вплоть до уровня, соответствующего в пределе концепции 
«нулевой смертности на дорогах». 
Все сказанное и совпадающая с ней норма ФЗ 1995 г. «О БДД» № 196 о первичности 

обнаружения причин возникновения тяжких ДТП в совокупности и определили прак-
тическую значимость исследования, направленного на разработку методологии обеспе-
чения безопасности движения на регулируемых пересечениях улично-дорожных сетей 
мегаполисов, его актуальность и научную новизну.
Практическая ценность и реализация результатов проведенной работы определяется 

созданием эффективного методологического аппарата обеспечения БД на регулируемых 
пересечениях УДС мегаполисов. Управление уровнем БД и поддержание его заданно-
го уровня обеспечивается функциональными подсистемами контроля и оценки (ПКО) 
интенсивности движения транспортных средств на регулируемых пересечениях c алго-
ритмами для формирования методологии обеспечения безопасности движения, чувстви-
тельной к виду, числу конфликтных точек (КТ) и изменяющейся интенсивности движе-
ния транспортно-пешеходных потоков в различных КТ. Методология использует новый 
комбинированный метод управления движением и обременена преемственностью к ис-
пользованию традиционных методов управления движением (пофазного и управления 
по отдельным направлениям) в СОД с КЗ на РП. Комбинированный метод управления 
осуществляет адаптацию инфраструктурных изменений СОД с КЗ на РП встраиванием 
в онлайн-режиме традиционных методов управления в разные фазы одного цикла свето-
форного регулирования в зависимости от интенсивности движения ТПП. 
Для регулируемых и нерегулируемых пересечений (РП и НП) в поселениях, городах и 

мегаполисах РФ рекомендованы новые методы оценки уровня БД:
– диагностический – для инвентаризационного аудита БД (Rпл max) по выявлению РП и 

НП с высокой аварийностью, использующий исходную информацию в СОД с КЗ по изо-
бражениям на них видов и численности КТ;

1 Рекомендации по обеспечению безопасности движения на автомобильных дорогах [Электрон-
ный ресурс]: ОДМ 218.4.005-2010: утв. распоряжением Минтранса РФ от 24.06.2002 г. № ОС-557-р: 
взамен ВСН 25-86.
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– уточненный – для паспортизации оценок БД (RПл) на РП, использующий дополни-
тельную исходную информацию интенсивности двиПения ТПП в КТ. 
Для выявления источников аварийности по ДТП на РП и НП в масштабах РФ обо-

снована рекомендация проведения с периодичностью 3–5 лет малозатратного диагно-
стического аудита БД (RПл max) с соответствующей паспортизацией результатов уточнен-
ных расчетов уровня обеспечиваемой БД (RПл) для модернизированных аварийных РП. 
Особенностью метода аудиторской оценки БД являются его малозатратность и нацелен-
ность на достижение требуемого уровня БД, вплоть до концепции «нулевой смертности» 
на РП и НП в РФ.
Теоретический и практический базис разработанной методологии обеспечения БД на 

регулируемых пересечениях УДС мегаполисов основан на исследованиях, результаты 
которых запатентованы в Роспатенте, обобщены в монографии, учебных пособиях, на-
учных статьях и в докладах на национальных и международных конференциях. По ре-
зультатам Всероссийского конкурса (сентябрь 2012 г.) лучших городских практик тема-
тика научных исследований стала победителем в Северо-Западном федеральном округе 
(СЗФО) и награждена дипломом победителя I Всероссийского конкурса лучших город-
ских практик в номинации «Безопасность городской среды» по СЗФО.
Теоретические и практические результаты научно-исследовательской работы исполь-

зованы при анализе эффективности действующих схем организации движения на одно-
уровневых регулируемых перекрестках, оценке уровня безопасности дорожного движе-
ния на каждом из них и формировании предложений по его повышению для нужд Санкт-
Петербурга (Госконтракт КРТИ № НИР-29 от 10.09.2014), а также внедрены в исследо-
ваниях по оценке влияния режимов движения транспортных потоков на безопасность 
дорожного движения, проводимых ОАО «Научно-исследовательским институтом авто-
мобильного транспорта» (ОАО «НИИАТ»), Комитетом по развитию транспортной ин-
фраструктуры (КРТИ) Санкт-Петербурга, Санкт-Петербургским государственным казен-
ным учреждением «Дирекция по организации дорожного движения Санкт-Петербурга» 
(СПб ГКУ «ДОДД»), ЗАО «Научно-исследовательский и проектный институт территори-
ального развития и транспортной инфраструктуры» (ЗАО «НИПИ ТРТИ»), Обществом с 
ограниченной ответственностью «ТЭС-ГеоИнжПроект» (ООО «ТЭС-ГИП» и др.).
Результаты работы используются в учебном процессе: лекции, лабораторные работы, 

курсовое и дипломное проектирование студентов, исследования магистрантов и аспи-
рантов, а также в дополнительных образовательных программах повышения квалифи-
кации специалистов по эксплуатации и надзору в сфере обеспечения БДД и профилак-
тики (предупреждения) дорожно-транспортного травматизма, проводимых на кафедрах 
«Транспортных систем», «Наземных транспортно-технологических машин» и институте 
безопасности дорожного движения Санкт-Петербургского архитектурно-строительного 
университета (СПбГАСУ). 
Достоверность научного исследования обеспечивается: 
– достаточностью экспериментальных комплексных исследований зависимостей чис-

ла погибших и раненых в статистической аварийности ДТП на массиве более трехсот 
реальных РП в Санкт-Петербурге за период 2008–2013 гг.;

– достоверным отражением статистической информации о дорожно-транспортном 
травматизме в РФ и трендах оценок БД со смертельным исходом за период с 2007 по 
2012 гг. на действующих РП (эксперимент по 77 РП в Санкт-Петербурге) по действую-
щим СОД с КЗ и статистики по ДТП; 

– использованием стандартных методов обработки результатов;
– обстоятельностью и глубиной изучения организации движения на исследуемой 

группе РП. 
На основе личного производственного опыта и анализа статистических данных по 

ДТП в Санкт-Петербурге за период 2007–2013 гг. обозначен круг исследований:
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– в современных условиях резкого роста интенсивности движения транспортно-пешеход-
ных потоков (ТПП) на РП мегаполиса и в населенных пунктах РФ ранее неиспользуемые 
конфликтные точки (КТ) могут совместно с традиционными методами организации БДД 
принять на себя роль ведущих маркеров оценки и влияния на безопасность движения (БД);

– КТ с их видами и интенсивностями движения ТПП в этих точках могут стать ос-
новой в разработке инновационных алгоритмов эффективного функционирования схем 
организации движения с оценкой уровня конфликтной загрузки (СОД с КЗ) на РП для 
обеспечения компромисса между требуемыми уровнями БД и пропускной способности 
(ПС) в широком диапазоне условий;

– компьютерная визуализация КТ по их видам и численности в разнообразных мо-
делях СОД с КЗ на РП способна сформировать информационный базовый массив для 
исследования факторов влияния на показатели качества обеспечения заданных уровней 
БД и ПС по критерию минимизации числа КТ в достижении цели концепции «нулевой 
смертности» на перекрестках РФ. 
На основании проведенного анализа основных отечественных и зарубежных работ, 

посвященных исследованиям транспортной эффективности управления светофорами 
на регулируемых пересечениях без оценки БД и с оценкой БД установлено, что таким 
исследованиям посвящены работы Ю.А. Кременца, М.П. Печерского, М.Б. Афанасьева, 
В.В. Сильянова, А.Ю. Михайлова, А.Г. Левашова, Д.С. Самойлова, В.А. Юдина, 
Л.В. Булавиной, М.С. Фишельсона, Б.И. Грановского, Н.О. Брайловского, Ф. Вебстера, 
Т.М. Мэтсона, У.С. Смита, Ф.В. Харта, Л. Форда, Д. Фалкерсона, Д. Дрю и многих др. 
Обобщенные исследования отображены в отечественных отраслевых дорожных методи-
ческих документах ОДМ 218.6.003–2011, ОДМ 218.2.020–2012, а также в зарубежных: 
американском руководстве НСМ 2000 и немецких руководстве HBS 2001 и директивах 
RiLSA 2010, где дан анализ пропускной способности и уровня обслуживания пересече-
ний автодорог со светофорным регулированием. Однако все они изложены без расчетных 
оценок безопасности движения. 
Исследования транспортной эффективности методов управления светофорами на РП по 

их опасности в зависимости от видов и численности конфликтных точек в литературных 
источниках представлены незначительно. Таким исследованиям, использующим методы 
оценки безопасности движения на РП по опасности конфликтных точек и конфликтной 
загрузки, посвящены работы Г.И. Клинковштейна, М.Б. Афанасьева, В.И. Коноплянко, 
М.Б. Лобанова, Ю.Д. Шелкова и др. На основе исследований М.Б. Лобанова разработан 
нормативный документ ВСН 25-86 (Приложение 2. Оценка безопасности движения на 
пересечениях в одном уровне), который неоднократно переиздавался, но не изменился и 
действует сегодня в виде ОДМ 218.4.005–2010 (Раздел 6. Оценка безопасности движения 
на отдельных участках дорог). В методическом пособии «Организация дорожного дви-
жения в городах» под редакцией Ю.Д. Шелкова (1995 г.) были сформированы теоретиче-
ская идея и постановка задачи математической зависимости для определения показателя 
конфликтной загрузки, т.е. оценки существующего состояния организации дорожного 
движения (ОДД) и прогнозирования ее после внедрения мероприятий по совершенство-
ванию ОДД на магистралях улично-дорожной сети, которая не получила должного раз-
вития и экспериментальной проверки на практике в новой России.
Исследования безопасности движения на РП за рубежом решаются мероприятиями 

архитектурно-планировочного и организационного характера с разнесением пересекаю-
щихся ТПП на разные уровни, а в РФ до настоящего времени одноуровневое светофорное 
регулирование является одним из основных средств обеспечения БД на пересечениях. 
Разработка методологии обеспечения БД на РП через их СОД с КЗ, а также исследования 
эффективности организационно-технических мероприятий в решении намеченной про-
блемы проведены в условиях маятниковой изменяемости интенсивности движения ТПП 
и ключевой роли конфликтных точек, наделенных функциями маркеров ДТП. 
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Разработаны обобщенные структурные алгоритмы движения ТПП на РП с использо-
ванием формализованных СОД с КЗ, в которых любой вариант из их возможного мно-
жества является частной разновидностью (видом) обобщенного алгоритма движения. 
Обобщенные алгоритмы как средство сжатия и обобщения многочисленных факторов 
разработаны и реализованы в подсистемах контроля и оценки (ПКО) интенсивности 
движения транспортных средств (ТС) на регулируемых пересечениях c алгоритмами 
для формирования методологии обеспечения безопасности движения, чувствительной к 
виду, числу конфликтных точек (КТ) и интенсивности движения транспортно-пешеход-
ных потоков в различных КТ. ПКО предназначены для встраивания в системы автомати-
ческого управления безопасностью дорожного движения (САУ БДД), действующие на 
УДС много-, малополосных Х- и Т-образных РП. При этом САУ БДД, которые массово и 
автономно используются в России, в диссертационной работе исследуются с допущени-
ем, как независимые без влияний друг на друга.
Разработанные функциональные блок-схемы ПКО интенсивности движения ТС 

представлены и исследованы в обобщенном виде с формализацией привязки к геогра-
фическим сторонам света: север – вход Б, юг – вход А, восток – вход В, запад – вход 
Г; нумерация полос движения ТПП также имеет детерминированную формализован-
ную привязку к буквенным обозначениям входов перекрестка для пешеходных пото-
ков 9а÷9г, – левых поворотов 10а÷10г, – движения прямо 11а÷11г, – правых поворотов 
12а÷12г, – левых разворотов 10а’÷10г’, – отклонений в транспортных потоках, напри-
мер, в левых поворотах 10а’’÷10г’’. Транспортный разъезд в функциональных блок-
схемах ПКО интенсивности движения ТС с многополосным движением, например, по 
трем полосам движения прямо по входу Г нумеруется в виде: 11г1, 11г2, 11г3 и т. п. 
Такой вид формализации применен и для СОД с КЗ на РП. Он упрощает визуализацию 
процесса исследований по графике схем разнообразных конфликтных загрузок в СОД 
с КЗ на РП в полном факторном массиве (библиотек) вариантов комбинаторных ситуа-
ций при наличии разных конфликтных точек (пересечений, слияний, отклонений) как 
для традиционных методов управления, так и для инновационного комбинированного 
метода управления движением ТПП. 
Формализованный массив СОД с КЗ позволяет провести для разных топологий РП 

необходимые и достаточные научные исследования с разработкой функциональных зави-
симостей оценок обеспечиваемой безопасности движения и цикла светофорного управ-
ления для ТПП от числа КТ при различных методах управления в широком диапазоне 
факторных условий. 
В процессе научного исследования проведен анализ эффективности управления про-

пускной способностью на РП без оценки и с оценкой БДД.
Анализ известных отечественных методов управления на РП с оценкой без-

опасности дорожного движения по их СОД с КЗ (МАДИ / проф. Е.М. Лобанова 
и НИЦ ГАИ МВД России / канд. техн. наук Ю.Д. Шелкова) получил развитие для идеи 
метода Ю.Д. Шелкова. На ее основе синтезированы два авторских метода оценки без-
опасности движения (БД) RПл и RПл max для СОД с КЗ на регулируемых и нерегулируемых 
пересечениях (РП и НП). 
Первый метод расчета уточненной оценки БД RПл использует данные вида, числен-

ности конфликтных точек и интенсивности движения транспортно-пешеходных потоков 
(ТПП) в КТ. Второй метод расчета диагностической оценки БД RПл max  не нуждается в 
данных ТПП на РП и НП, снимаемых при полевых обследованиях, поэтому является 
малозатратным и рекомендован для инвентаризации любых РП и НП с целью выявле-
ния «генераторов» ДТП и модернизации. Уточненная оценка БД рекомендуется для ее 
паспортизации. 
Предложена терминологическая модернизация для оценок (размерность – ед.) дей-

ствующей нормативной базы с заменой «неопасное», «малоопасное», «опасное» и «очень 
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опасное» пересечение на соответствующие: «повышенный» (3≥ПУТБД>0), «промежу-
точный» (8≥ПрУТБД>3), «допустимый» (12≥ДУТБД>8) и «недопустимый» (НУТБД>12) 
уровень требований к безопасности движения (УТБД) с сохранением цифровых интер-
валов БД при устранении в них имеющихся ошибочных для разрывов интервалов. На 
основе модернизированной нормативной базы, авторских методов оценки БД и традици-
онных расчетов пропускной способности синтезирован обобщенный алгоритм методики 
исследования БД в вариантах СОД с КЗ для РП.
В работе с помощью комбинаторной математики синтезированы две классификации 

из полных групп множеств вариантов задач на 36 шт. и 21 шт. с соответствующими вари-
антами СОД с представлением уровней конфликтной загрузки для Х- и Т-образных РП 
по методам управления: – I-й метод пофазного управления движением, II-й – управление 
движением по отдельным направлениям, III-й – комбинированного управления движе-
нием с разными видами маневрирования ТС и нормативным УТБД в регламенте интер-
валов их оценок «повышенный», «промежуточный», «допустимый» и «недопустимый». 
Все классификационные методы управления – I-й, II-й и III-й – обеспечивают норма-

тивные УТБД в массиве ограничений на: 
– пороговые значения интенсивности движения ТПП в конфликтных точках (в т. ч. с 

просачиванием), 
– терпеливые ожидания водителей и пешеходов, 
– преемственность использования в комбинированном методе традиционных методов 

управления движением, 
– разновидность КТ в моделях СОД с КЗ, 
– набор разрешенных ПДД РФ маневров в транспортных потоках между собой и с 

пешеходными потоками, и пр. 
Для практики тендерных конкурсов рекомендована упрощенная классификация моде-

лей СОД с КЗ для Х- и Т-образных РП с множеством задач 1–21. 
Также исследована транспортная эффективность разработанных методов управления 

(традиционных I-го, II-го и комбинированного III-го) в СОД с КЗ на РП по пропускной 
способности (ПС) при заданном уровне безопасности движения (БД) от вариантов проса-
чивания транспортных средств. Расчет ПС осуществлен с использованием разработанно-
го графоаналитического метода определения длительности цикла и основных элементов 
светофорной сигнализации в СОД с КЗ на РП с просачиванием и без просачивания транс-
портных потоков в КТ «транспорт – транспорт» и «транспорт – пешеход».
В процессе исследования на полунатурном тренажерном комплексе, представляю-

щем трехполосный Х-образный РП, проведено моделирование и сравнительный анализ 
эффективности алгоритмов функционирования по критерию пропускной способности 
соответствующих вариантов СОД с КЗ типа а и б классификационных задач 12 и 15, 
обеспечивающих равную оценку БД RПл= 5,7 ед., но разные длительности циклов свето-
форной сигнализации (Тц = 95с и Тц = 88с) в комбинированном III-м методе управления 
движением, исследованном в разделе 4. 
Контроль пропускной способности в СОД с КЗ типа а и б на тренажере РП проведен 

путем визуального наблюдения режимов работы светофорной сигнализации по соблюде-
нию последовательности чередования в их алгоритмах основных и промежуточных так-
тов, а также измерением длительности указанных параметров для тактов сигнализации 
во всех фазах разных циклов светофорного регулирования на тренажере РП с исполь-
зованием секундомера и инженерного пульта из комплекта отечественного дорожного 
контроллера УК-4.1М. 
Комплексные теоретические исследования, проведенные в приложениях П.1–П.6, по-

священы построению функциональных зависимостей оценок дорожной безопасности Ка, 
RШел, RПл, RПл max, и цикла Тц светофорного управления транспортно-пешеходными по-
токами в разнополосных СОД с КЗ на Х- и Т-образных РП от числа конфликтных точек 
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дали функциональные зависимости правдоподобного тренда оценок БД по авторским 
методам оценок (RПл, RПл max). 
В результате исследований решена важная научно-техническая проблема – разрабо-

тана методология обеспечения безопасности движения на регулируемых пересечениях 
улично-дорожных сетей мегаполисов, с новыми научно обоснованными техническими 
и технологическими решениями, внедрение которых вносит значительный вклад в раз-
витие страны (далее Методология).
Основные результаты работы заключаются в следующем:
1. Разработаны функциональные блок-схемы подсистем контроля и оценки (ПКО) ин-

тенсивности движения транспортных средств на регулируемых пересечениях, предна-
значенных для оснащения действующих систем автоматического управления дорожным 
движением на пересечениях и алгоритмы решения задач Методологии, чувствительные к 
виду и числу конфликтных точек, а также к колебаниям интенсивности движения транс-
портно-пешеходных потоков в конфликтных точках. 

2. Обоснованы целесообразные критерии количественной оценки уровней требований 
к безопасности движения (УТБД) на регулируемых и нерегулируемых пересечениях, за-
мещающих действующие нормативные диапазоны оценки опасностей пересечений (ко-
эффициент Ка), ликвидирующие в них разрывы и расширяющие совокупный диапазон 
оценок, а именно: «недопустимый» – НУТБД>12, «допустимый» – 12≥ДУТБД>8, «про-
межуточный» – 8≥ПрУТБД>3 и «повышенный» – 3≥ПУТБД>0. «Повышенный уровень» 
оценки соответствует уровню требований, устанавливаемому повсеместно внедряемой 
в развитых странах концепцией «нулевой смертности» и нормой Федерального закона 
«О БДД» (№196, декабрь 1995 г.), до сих пор не реализованных в российской практике. 

3. Разработаны новые малозатратные и быстрореализуемые методы количественной 
оценки уровней требований к безопасности движения на регулируемых пересечениях 
(РП), обеспечивающие использование минимального объема исходной информации 
(RПл max) о числе, виде конфликтных точек (КТ) и им соответствующей конфликтной за-
грузки (КЗ) – в различных схемах организации движения (СОД), диагностирование КЗ 
(т. е. оценки УТБД) для выявления аварийных регулируемых и нерегулируемых пересе-
чений (РП и НП) в РФ, инвентаризацию их уровней и уточненной оценки (RПл) значений 
УТБД. Метод использует информацию о текущей интенсивности движения транспор-
тно-пешеходных потоков в КТ и целесообразен для создания подсистемы паспортизации 
уровней обеспечиваемой безопасности движения (БД) на всех видах пересечений.

4. Разработана методика исследования безопасности движения различных СОД 
с конфликтными загрузками на наиболее распространенных в УДС мегаполисов Х- и 
Т-образных регулируемых пересечениях – в задачах поиска резервов повышения БДД на 
базе обоснованных в работе критериев текущей оценки ее уровней. 

5. Разработано полное множество вариантов постановки и решения частных задач 
БДД для СОД с КЗ на Х– и Т-образных регулируемых пересечениях и их функциональ-
ная классификация – по признакам метода управления движением – пофазного, по от-
дельным направлениям или комбинированного, границ нормативных УТБД, вида манев-
ров, совершаемых транспортными средствами разрешенных ПДД РФ. Возможность вы-
полнения классификационного анализа удваивает варианты постановки в технических 
заданиях решений с различными УТБД, требующими проведения альтернативного про-
ектирования и модернизации РП и НП на региональных или иных конкурсах при выборе 
подрядчика.

6. Разработаны методики сравнительной оценки уровней обеспечиваемой безопас-
ности движения для разных методов (известных – по Ка, Rшел и новых – по Rпл, RПл max), 
с учетом заданной (целесообразной) пропускной способности (z) разнополосных Х- и 
Т-образных регулируемых пересечений, обеспечивающие возможность целесообразного 
выбора (более эффективного) решения для СОД с КЗ по заданному критерию УТБД. 
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7. Разработаны функциональные зависимости критериев оценок уровня обеспечива-
емой безопасности движения – известных – Ка, Rшел и новых, RПл, RПл max – и рацио-
нального цикла светофорной сигнализации Тц для транспортно-пешеходных потоков 
(в разнополосных Х- и Т-образных РП) от числа конфликтных точек и различных мето-
дов управления в СОД с КЗ. Указанные зависимости имеют совмещенный формат и обе-
спечивают важную для практики наглядность иллюстрации преимуществ новых методов 
оценки дорожной безопасности движения на пересечениях относительно известных. 

8. Разработаны новые методики, развивающие потенциал метода диагностической 
оценки безопасности движения ТЦ и их обобщенной функциональной зависимости от 
числа конфликтных точек для неуправляемых светофорами Х- и Т-образных разнополос-
ных пересечений (перекрестков) по СОД с КЗ.

9. Разработаны новые методики оценки транспортной эффективности оцениваемой по 
критерию задаваемой пропускной способности z, впервые использующие графоанали-
тическое представление расчета светофорного цикла ТЦ для разных методов управления 
движением на регулируемых пересечениях – пофазного, по отдельным направлениям 
или комбинированного движения при заданном варианте просачивания транспортных 
средств и уровня требований к безопасности движения.

10. Разработаны методики экспериментальной оценки текущего уровня обеспечивае-
мой безопасности движения на Х- и Т-образных регулируемых пересечениях в улично-
дорожных сетях мегаполисов для различных схем организации движения с конфликтной 
загрузкой на специальном комбинированном тренажерном комплексе, а также «поле-
вых» (реальных) условий мегаполиса.
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Аннотация
Проведен общий анализ административно-правового статуса участников дорожного 

движения, а также каждого вида участников дорожного движения по отдельности (води-
теля, пассажира и пешехода). Даны рекомендации по повышению эффективности право-
вого регулирования сферы обеспечения безопасности дорожного движения, а также за-
щиты прав и законных интересов участников дорожного движения.
Ключевые слова: участники дорожного движения, защита прав и законных интересов, 

безопасность дорожного движения, Правила дорожного движения.

Административно-правовой статус является важнейшим институтом административ-
ного права, данное понятие привлекало пристальное внимание отечественных ученых. 
Участники дорожного движения в зависимости от роли, которую они играют в дорожном 
движении, имеют разные права и законные интересы, а также обязанности. Согласно 
определению юридического словаря, «статус» (от лат. Status – состояние, положение ко-
го-либо, чего-либо) в праве означает совокупность прав, свобод и обязанностей человека 
и гражданина [1, С. 335]. Проблемным вопросом в научной литературе является соот-



100

ношение понятий «правовой статус» и «правовое положение», по данному вопросу вы-
сказываются различные точки зрения. 
Так, точки зрения, согласно которой правовое положение лица в обществе и статус 

гражданина – различные понятия по содержанию, придерживается А.Б. Венгеров. По его 
мнению, государственный служащий, судья, военнослужащий, студент – все это право-
вые статусы, определяющие правовое положение конкретных лиц. Они характеризуются 
определенным набором прав и свобод. Но может возникнуть разрыв между правовым 
статусом и реальным положением лица [2, С. 503]. Поэтому содержание правового ста-
туса и правового положения лица различны. 
Однако существуют и другие взгляды: так, Л.Д. Воеводин пишет, что указанные тер-

мины, «… в сущности, обозначают одно и то же явление и место человека в обществе 
и государстве, а предпринятые попытки обособить эти понятия, влить в их различное 
содержание, мало что дают для понимания обсуждаемой проблемы» [3, С. 50]. Таким об-
разом, на наш взгляд, предпочтительнее мнение тех ученых, которые понятия «правовое 
положение» и «правовой статус» употребляют как синонимы и не проводят между ними 
четкого правового различия. В нормативных правовых актах Российской Федерации так-
же нет четкого разделения между этими понятиями, что является еще одним доводом в 
пользу использования их в качестве синонимов.
Наибольший интерес в научной среде представляет проблема содержания правово-

го статуса. Традиционно в содержание административно-правового статуса включают 
права и обязанности лица. Однако существуют и иные точки зрения, согласно которым 
правовой статус или положение лица дополняют и другие правовые элементы.
Например, Л.Д. Воеводин включает в содержание правового статуса лица такие эле-

менты как правоспособность, принципы права и гарантии реализации прав и обязанно-
стей [4, С. 139]. М.С. Строгович помимо прав и обязанностей также включает правовые 
гарантии и правовую ответственность [5, С. 33]. Другие в качестве одного из элементов 
административно-правового статуса рассматривают гражданство [6, С. 156].
Иные элементы содержания административно-правового статуса предлагает 

Д.Н. Бахрах. Составными частями административно-правового статуса индивидуально-
го субъекта являются административная правосубъектность и его реальные права и обя-
занности, приобретенные в соответствии с нормами административного права [7, С. 72].
На наш взгляд, наиболее приемлемой в рамках данного исследования точкой зрения 

является позиция Е.А. Лукашовой, которая утверждает, что существующие элементы 
следует считать лишь предпосылками правового статуса (например, гражданство, право-
способность) либо элементами вторичными по отношению к основным (юридическая 
ответственность вторична по отношению к обязанностям, без обязанности нет ответ-
ственности) [8, С. 30]. 
Таким образом, основными элементами административно-правового статуса лица, ко-

торые наиболее полно раскрывают его содержание, являются конкретные права и обязан-
ности этого лица, закрепленные в нормативных правовых актах. И здесь необходимо со-
гласиться с Г.В. Мальцевым, который отмечает, что система прав и обязанностей – серд-
цевина, центр правовой сферы, и здесь лежит ключ к решению основных юридических 
проблем [9, С. 50].
Административно-правовой статус участника дорожного движения в научной литера-

туре рассматривался в работах П.И. Сатлейкина, который отмечал, что административ-
но-правовой статус участника дорожного движения «…вытекает из общегражданского 
статуса и, сохраняя все его основные черты, является отраслевым, требующим соответ-
ствующей правовой адаптации к той социальной среде, в которой он реализуется» [10, 
С. 13]. Однако данная точка зрения не учитывает участников дорожного движения без 
российского гражданства. И здесь можно согласиться с мнением Н.В. Витрука, который 
считает, что административно-правовой статус личности является нестабильным, меня-
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ющимся во времени, а его особенностью является то, что он отражает, какие именно 
права и обязанности граждан фактически реализуются на данный конкретный момент 
[11, С. 190].
Понятие участника дорожного движения, его права и обязанности, определяются в 

Федеральном законе от 10 декабря 1995 г. № 196-ФЗ «О безопасности дорожного движе-
ния» . В данном нормативном правовом акте определяются основные понятия, принци-
пы, права и обязанности участников дорожного движения. Под участниками дорожного 
движения законодатель подразумевает лицо, принимающее непосредственное участие в 
процессе дорожного движения в качестве водителя транспортного средства, пешехода, 
пассажира транспортного средства. Однако права и обязанности у различных участни-
ков дорожного движения неодинаковы. Так, водители транспортных средств имеют одни 
права и обязанности (например, обязанность по соблюдению правил перевозки пассажи-
ров и грузов), пассажиры – другие (например, обязанность соблюдения установленного 
порядка поездки на транспортном средстве, посадки и высадки из него), пешеходы – тре-
тьи (например, при пересечении проезжей части вне пешеходного перехода пешеходы 
не должны создавать помех для движения транспортных средств), но есть у них и общие 
права и обязанности в области обеспечения безопасности дорожного движения, что го-
ворит об общей природе административно-правового статуса всех видов участников до-
рожного движения. 
Исходным правовым институтом, определяющим права и обязанности граждан, в 

том числе и в области дорожного движения, является правоспособность, под которой 
понимается способность лица иметь права и обязанности [12], закрепленные нормами 
административного права. Именно правоспособность является тем основанием, в соот-
ветствии с которым лицо может выступать в различном качестве – водитель, пешеход, 
пассажир – и в зависимости от ситуации приобретать и пользоваться различными пра-
вами и обязанностями. Поэтому и административно-правовой статус отдельных видов 
участников дорожного движения имеет свои различия.
Из вышеизложенного можно сделать вывод, что административно-правовой статус 

участника дорожного движения, объем его прав и обязанностей зависит от того, в ка-
ком качестве он выступает в дорожном движении. Однако в настоящий момент, соглас-
но Федеральному закону от 10 декабря 1995 г. № 196-ФЗ «О безопасности дорожного 
движения» участники дорожного движения имеют общие права. Более детально права 
и обязанности граждан в области обеспечения безопасности дорожного движения от-
ражены в Правилах дорожного движения, которые были утверждены постановлением 
Совета Министров-Правительства РФ 23 октября 1993 г. № 1090. Данный подзаконный 
нормативный правовой акт подробно регламентирует административно-правовой статус 
отдельных участников дорожного движения, устанавливает их права и обязанности, все 
это делается для того, чтобы повысить защищенность всех участников дорожного дви-
жения.
Стоит отметить то обстоятельство, что в Правилах дорожного движения отсутствует 

специальный раздел, который был бы посвящен правам отдельных участников дорож-
ного движения. В ПДД основной упор делается на правила, которые должны соблюдать 
участники дорожного движения. Тем не менее, если проанализировать законодательство 
в области дорожного движения, можно выделить следующие права водителей транспорт-
ных средств, а именно: управлять транспортным средством и перевозить пассажиров или 
грузы по дорогам, где движение транспорта не запрещено, согласно установленным тре-
бованиям в области дорожного движения; на безопасные и удобные условия для дви-
жения по дорогам; на оказание медицинской помощи в случае дорожно-транспортного 
происшествия; в установленном порядке требовать возмещения ущерба, причиненного 
ему вследствие несоответствия дорог и другой дорожной инфраструктуры требовани-
ям в области безопасности дорожного движения; знать достоверную информацию о до-
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рожных условиях, которые могут повлиять на безопасность дорожного движения; знать 
причину остановки, проверки и осмотра транспортного средства должностным лицом 
органа, осуществляющего контрольно-надзорную деятельность в области дорожного 
движения, а также фамилию и должность данного должностного лица; в случаях при-
влечения к ответственности за нарушения Правил дорожного движения знать суть совер-
шенного им нарушения, предусмотренную ответственность, а также иную информацию, 
необходимую для защиты своих прав; получать необходимую помощь от должностных 
лиц и организаций, которые принимают участие в обеспечении безопасности дорожного 
движения; передавать право на управление транспортным средством иному лицу, имею-
щему право на управление транспортом данной категории на основании установленных 
требований в области дорожного движения.
Также можно выделить следующие права лиц, участвующих в дорожном движении в 

качестве пешехода, а именно: передвигаться по дорогам в соответствии с действующим 
законодательством; на оказание медицинской помощи в случае дорожно-транспортного 
происшествия на пешеходном переходе и в иных случаях, установленных законодатель-
ством, право преимущественного перехода через проезжую часть дороги; в установлен-
ном порядке требовать возмещения ущерба, причиненного ему вследствие дорожно-
транспортного происшествия по вине водителя транспортного средства; на обустройство 
дорог и придорожной инфраструктуры, необходимой для движения пешеходов. 
Пассажиры транспортных средств имеют право: на безопасную перевозку себя и свое-

го багажа, а также оказание медицинской помощи в случаях дорожно-транспортных про-
исшествий; на возмещение причиненных убытков, в случаях оказания услуг по перевоз-
ке, не отвечающим предъявляемым требованиям; на получение своевременной и точной 
информации об условиях и порядке движения; в случаях опасности жизни, здоровью или 
имуществу требовать остановки транспортного средства, которое его перевозит,. 
Таким образом, различия в правах водителей, пешеходов и пассажиров предпола-

гают применение административно-правовых мер, направленных на защиту их прав, 
а также законных интересов. Правила дорожного движения не только не проясняют 
специфические особенности различного правового положения участников дорожного 
движения, но и входят в противоречие с Федеральным законом «О безопасности до-
рожного движения». Так, при анализе определения участника дорожного движения, 
данного в Федеральном законе и в Правилах дорожного движения, можно заметить 
различия в использовании терминологии. Вместо термина «дорожное движение» в 
Правилах дорожного движения используется термин «движение», определения кото-
рому в законе и в Правилах нет. Под дорожным движением в Правилах аналогично 
Федеральному закону «О безопасности дорожного движения» понимается совокуп-
ность общественных отношений, возникающих в процессе перемещения людей и гру-
зов с помощью транспортных средств или без таковых в пределах дорог. И здесь можно 
согласиться с мнением М.В. Барышникова, который считает, что «…указанные терми-
ны отражают различные по своему содержанию понятия» [13, С. 29]. Также имеются 
несоответствия и в определении отдельных видов участников дорожного движения. В 
Федеральном законе «О безопасности дорожного движения» водитель транспортного 
средства, пешеход и пассажир определяются как лица, непосредственно участвующие 
в дорожном движении, а в Правилах дорожного движения более детально дается опре-
деление каждому из участников дорожного движения. При этом к водителю в рамках 
Правил дорожного движения отнесены погонщик вьючных или верховых животных, 
ведущий их по дороге, и обучающий вождению. 
Таким образом, Правила дорожного движения, являясь подзаконным нормативным 

правовым актом, более детально регламентируют понятия отдельных видов участников 
дорожного движения в отличие от Федерального закона. К тому же, в Федеральном зако-
не «О безопасности дорожного движения» прямо указано, что данное законодательство 



103

устанавливает правовую основу обеспечения безопасности дорожного движения, а сле-
довательно, именно в данном нормативном правовом акте должно быть четкое разделе-
ние участников дорожного движения в зависимости от социальной роли, выполняемой 
ими в процессе дорожного движения. 
В ходе анализа нормативно-правовой базы, а также научной литературы в области обе-

спечения безопасности дорожного движения, можно сделать вывод, что одним из ос-
новных общих прав и, соответственно, одним из общих объектов защиты участников 
дорожного движения, является право, закрепленное в ч. 1 ст. 24 Федерального закона «О 
безопасности дорожного движения», а именно, право на безопасные условия движения 
по дорогам Российской Федерации, которое гарантируется органами государственной 
власти. При условии обеспечения данного положения участники дорожного движения 
могут свободно и беспрепятственно передвигаться по дорогам в соответствии и на ос-
новании установленных Правил, именно в этом случае они не подвергают свою жизнь, 
здоровье или имущество какой-либо опасности. 
Поэтому для реализации обеспечения безопасности дорожного движения имеется не-

обходимость законодательного закрепления понятия «безопасные условия движения по 
дорогам», так как в настоящий момент данное понятие юридически не закреплено, что 
на практике приводит к тому, что органы администрирования по-разному понимают, ка-
кими должны быть условия для безопасного движения по дорогам.
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Проблема снижения смертности на дорогах является одной из самых актуальных во 
всем мире. 10 июня 2013 г. на совещании с руководством министерств обороны, юсти-
ции, внутренних дел, иностранных дел, МЧС России и Совета Безопасности Президент 
России В.В. Путин назвал обеспечение общественной безопасности ключевой задачей 
правоохранительных органов и особо подчеркнул необходимость повышения безопас-
ности дорожного движения: «Большие ожидания граждане связывают с улучшением ра-
боты ГИБДД. И особое внимание прошу уделить порядку на дорогах, снижению смерт-
ности в результате дорожно-транспортных происшествий» [1]. Для того чтобы добиться 
положительных результатов в решении данной проблемы, необходимо учитывать не 
только отечественный, но и зарубежный опыт.
Так, в последнее время в Европе и мире законодатели идут по пути ужесточения от-

ветственности за нарушения правил дорожного движения. В некоторых странах такие 
методы приносят положительные результаты, и смертность на дорогах значительно 
уменьшается. Важно отметить мнение С.А.-О. Гусейнова, который считает, что «наряду 
с правовой пропагандой и правовым принуждением важной является и задача изменения 
всей инфраструктуры дорожного движения (строительство дорог и автомобилей, совре-
менное дорожное движение, повышение технической и иной культуры в этой области). 
Что же касается правовых средств, то вся правовая работа должна вестись не столько по 
пути запретительства и повышения ответственности, сколько в области создания усло-
вий, максимально стимулирующих правомерное поведение участников дорожного дви-
жения. При этом необходимо создать такие условия, при которых безаварийная работа 
экономически выгодна и всячески поощряема» [2].
Например, в Молдове действует Кодекс республики Молдовы о правонарушениях, где 

представляет интерес особый вид административного наказания – начисление баллов 
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за совершенное административное правонарушение. Их количество зависит от степени 
тяжести и общественной опасности деяния (от 2 до 6 баллов). Если физическое лицо 
набрало более 15 штрафных баллов, то в случае следующего деликта дело направляется 
в суд, который «назначает в качестве дополнительного наказания лишение права управ-
ления транспортным средством на срок от 6 месяцев до 1 года». [3] Начисление и сумми-
рование штрафных баллов позволяет вести статистику нарушителей правил дорожного 
движения и вовремя изолировать их от участия в дорожном движении и тем самым повы-
сить уровень безопасности для других участников дорожного движения. 
Надо сказать, что балльная система учета административных правонарушений ис-

пользуется во многих других зарубежных странах, таких как Канада, США, Китай, 
Австралия, Чехия. В 2004 г. система начисления балов за административные нарушения 
введена в Латвии и Норвегии, в 2005 г. на Мальте, в 2006 г. в Испании и Румынии. [4] Как 
показывает статистика, в этих странах стабильно снижается число ДТП с пострадавши-
ми и погибшими.
Необходимо отметить, что еще одной причиной высокой смертности и травмирован-

ности на дорогах является такой фактор, как превышение скоростного режима. Отметим, 
что в Австралии и Новой Зеландии максимально допустимая скорость движения в на-
селенных пунктах составляет 50 км/ч, при этом даже минимальное превышение дан-
ной скорости (например, на 5 км/ч) является административным правонарушением и 
влечет за собой привлечение к административной ответственности. Подобные правила 
действуют на территории ряда других зарубежных стран, например Турции и странах 
Европейского союза. Примечательно то, что во многих странах за превышение макси-
мальной разрешенной скорости даже хотя бы на 10 км/ч предусмотрена санкция в виде 
штрафа. А в Норвегии правонарушением является даже превышение скорости на 5 км/ч, 
в Нидерландах – на 4 км/ч. Кроме того, в Германии, Франции, Чехии, Швеции штрафы 
за нарушение скоростного режима в населенном пункте гораздо выше, чем вне населен-
ного пункта. Это в большинстве своем способствует снижению как количества ДТП в 
населенных пунктах и, соответственно, сведению к минимуму общественной опасности, 
которой подвергаются участники дорожного движения, так и фактов причинения смерти 
и травмированности людей в результате ДТП. 
При этом необходимо отметить, что ответственность за превышение скоростного ре-

жима на 10 км/ч так же предусмотрена в кодексах таких республик, как Азербайджан, 
Беларусь [5], Казахстан [6], Молдова [7], Таджикистан [8].
Тем не менее, несмотря на практику применения административного наказания за 

превышение скоростного режима, Российская Федерация – одна из немногих стран, где 
до сих пор превышение скоростного режима на 20 км/ч не является административным 
правонарушением и соответственно не влечет административного наказания. Это ставит 
под угрозу жизнь и здоровье участников дорожного движения. В этой связи в России не-
обходимо на законодательном уровне поднять вопрос об установлении ответственности 
за превышение скорости менее чем на 20 км/ч. 
Наряду с превышением скоростного режима на ситуацию с увеличением смертности 

в результате ДТП влияет такой фактор, как управление транспортным средством лицом, 
находящимся под воздействием лекарственных препаратов. Важно отметить, что в на-
стоящее время ответственность за управление транспортным средством в подобном со-
стоянии Кодексом Российской Федерации не предусмотрена. При этом Правилами до-
рожного движения в Российской Федерации управление транспортным средством под 
воздействием лекарственных препаратов, ухудшающих реакцию и внимание, в болез-
ненном или утомленном состоянии, ставящем под угрозу безопасность движения, либо 
передача управления транспортным средством лицу, находящемуся под воздействием 
лекарственных препаратов, ухудшающих реакцию и внимание, в болезненном или утом-
ленном состоянии, запрещено. 
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Необходимо отметить, что положительным примером для Российской Федерации может 
служить опыт Швеции, где в 1997 г. парламент одобрил новую программу дорожной без-
опасности «Цель – ноль», в которой в качестве партнеров сотрудничают все организации 
и лица, тем или иным образом связанные с системой дорожного движения, и совместно 
определяют задачи и устанавливают другие стандарты эффективности. Конечная задача 
этой программы заключается в том, чтобы обеспечить полное отсутствие летальных исхо-
дов и тяжелых травм в результате дорожных аварий. В ее основе лежит концепция охраны 
здоровья населения [9]. Программа «Цель – ноль» располагает долговременной стратеги-
ей, предусматривающей постепенное повышение дорожной безопасности до тех пор, пока 
не будет достигнута поставленная задача. Эта программа пропагандирует совместную от-
ветственность и гибкость с тем, чтобы можно было перераспределять ответственность по 
мере того, как наука и опыт разъясняют оптимальную роль автомобильной промышлен-
ности, плановиков дорожного движения, инженеров по технике безопасности, лиц, кон-
тролирующих соблюдение закона, работников здравоохранения, педагогов и участников 
дорожного движения. Например, если невозможно значительно повысить собственно без-
опасность автомобилей и дорог, следует делать акцент на сокращении скорости. И наобо-
рот, если дальнейшее сокращение скорости больше не приемлемо, можно сделать упор на 
повышение безопасности транспортных средств и дорог.
Представляет особый интерес опыт Дании, Швеции, Швейцарии и Соединенного 

Королевства в использовании защитных ограждений, которые бы сдерживали автомо-
бильный транспорт, тем самым предотвращая столкновения с другими машинами или 
пешеходами, идущими по пешеходной дорожке. При этом ограждения должны быть не 
из жесткого бетона или камня, а из упругого и гибкого материала. Согласно наблюдени-
ям, благодаря такого рода ограждениям в использующих их странах сократились случаи 
серьезных случаев дорожно-транспортного травматизма. 
Таким образом, обеспечение безопасности дорожного движения как в Российской 

Федерации, так и в зарубежных странах, ориентировано на предотвращение наиболее 
опасных факторов, способствующих совершению дорожно-транспортных происше-
ствий: превышение скоростного режима, управление транспортным средством лицом, 
находящимся под воздействием лекарственных препаратов, ухудшающих реакцию и 
внимание, в болезненном или утомленном состоянии. Изложенное позволяет сделать вы-
вод, что каждая страна должна разрабатывать собственную политику обеспечения без-
опасности дорожного движения и следовать ей.
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Анализируя историческое развитие становления Госавтоинспекции, следует учиты-
вать, что отдельные временные отрезки представляют наибольший научный интерес, так 
как содержат такие новаторские положения преобразования подразделений ГАИ, кото-
рые не утрачивают актуальности и в современной действительности. Кроме того, как 
известно, невозможно изучить ретроспективные положения конкретной сферы не обра-
щая внимание на вклад конкретных исторических персонажей, являвшихся новаторами в 
рассматриваемой проблеме и как следствие оказывающих значительное влияние на при-
нятие управленческих решений.
Хотелось бы отметить, что в XVIII веке в Санкт-Петербурге, задуманном Петром I в каче-

стве образцового европейского города, функции, связанные с регулятивно-охранительной 
деятельностью в сфере дорожно-транспортных отношений, выполняла Полицмейстерская 
канцелярия (в последствие Генерал-полицмейстерское управление) [1]. В 1719 г. надзор за 
дорогами был поручен земским комиссарам. Русская Правда явилась первым правовым 
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памятником, который установил ответственность за причинение вреда вследствие управ-
ления лошадью или повозкой. Вместе с тем первые специализированные правовые акты, 
посвященные безопасности дорожного движения, появились гораздо позднее. 
На первом этапе развития дорожного строительства и обеспечения безопасности дорож-

ного движения был накоплен определенный опыт функционирования транспортной систе-
мы страны, и четкое организационное построение службы безопасности дорожного движе-
ния отсутствовало. Функции по обеспечению безопасности дорожного движения выполня-
ли различные отряды и части, соответствующие историческому развитию того времени.
Большой интерес представляет период Первой мировой войны и первые годы совет-

ской власти. 10 ноября 1917 г. Постановлением Народного комиссариата по внутренним 
делам была создана милиция, взамен российской полиции, которая занималась охраной 
общественного порядка. Инструкцией «Об организации Рабоче-Крестьянской милиции» 
было предписано «наблюдение за исправным состоянием дорог, мостов, гатей, улиц, пло-
щадей, а также надзор за порядком движения на них». Эти функции в последующем вы-
полнялись отделами регулирования уличного движения (ОРУД) и дорожно-патрульной 
службой (ДПС) [2].
Важным этапом в организации деятельности советской милиции и упорядочении 

правового положения постового милиционера стало принятие «Инструкции постовому 
милиционеру» в 1923 г. В ней определялись как общие положения постовой службы ми-
лиции, так и конкретные обязанности, включая наблюдение за порядком и обеспечением 
безопасности уличного движения [3].
В Москве и Ленинграде из-за насыщенности автомобилями вопрос об обеспечении 

безопасности дорожного движения стоял достаточно остро. В конце 1926 г. в Москве 
и Ленинграде в качестве первого опыта начали устанавливаться будки регулировщика 
уличного движения. В условиях дальнейшего расширения автомобильного парка, от-
крытия автобусного движения и начала работы такси назрела необходимость создания 
единого органа для регулирования уличного движения в составе милиции. Уделялось 
внимание и пропаганде безопасности дорожного движения. В этом деле значительную 
роль играли органы печати, стараясь привлечь к этой проблеме широкий круг специали-
стов и воспитать граждан в духе соблюдения правил дорожного движения [4].

Рис. 1 Пример печатной продукции по пропаганде безопасности дорожного движения

Важным шагом в совершенствовании деятельности подразделений ГАИ явилась 
Инструкция о работе пикетов автодорожного надзора ГАИ УРКМ, утвержденная 
Приказом НКВД СССР № 463 «Об организации пикетов автодорожного надзора на важ-
нейших автомобильных магистралях» от 2 августа 1938 г. Пикеты автодорожного над-
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зора организовывались для работы на важнейших пригородных и междугородных авто-
магистралях, на курортных и туристских дорогах [5].
Таким образом, в предвоенный период в основном завершилось организационно-пра-

вовое становление подразделений Госавтоинспекции. 
С 1945 до середины 60-х гг. XX века развитие органов Госавтоинспекции нашей стра-

ны и механизма обеспечения безопасности движения происходило параллельно станов-
лению автомобильно-дорожной отрасли СССР. Основными направлениями деятельно-
сти сотрудников ГАИ были:

– контроль за соблюдением автохозяйствами и водителями правил эксплуатации авто-
машин, надзор за техническим состоянием автопарка;

– пресечение попыток использования автопарка в корыстных целях;
– организация учебы водительского состава;
– участие в восстановлении дорог;
– учет автомототранспорта, организация его «прописки»; 
– выявление и исследование причин дорожных происшествий, определение мер по их 

предотвращению;
– пропаганда правил дорожного движения транспорта и пешеходов, которая рассма-

тривалась в качестве основного направления борьбы за безопасность движения. Там, где 
организационные, правовые и технические меры борьбы с аварийностью сочетались с 
широкой разъяснительной работой среди населения, удалось повысить безопасность 
движения.
В 1955 и 1957 гг. были разработаны и введены в действие новые правила уличного 

движения, которые явились фундаментом в формировании современных ПДД. 
По предложению ГАИ в начале 70-х гг. в большинстве образовательных учреждений 

начинается изучение правил дорожного движения. 
И в 80-е гг. одной из задач ГАИ была профилактическая работа в сфере безопасности 

дорожного движения. Период с середины 80-х гг. XX века по настоящее время характе-
ризуется значительными экономическими и социальными изменениями в государстве и 
достаточно активной интеграцией России в международное сообщество. 
Следует оговориться, что на становление и развитие ГИБДД оказывали влияние кон-

кретные исторические личности. Значительный вклад в формирование современного 
облика подразделений ГИБДД внес Валерий Витальевич Лукьянов. Именно он первым 
обратил внимание, что безопасность на дороге – проблема комплексная и определяется 
«триадой»: человек – автомобиль – дорога [6]. По его инициативе были созданы пер-
вые строевые подразделения дорожно-патрульной службы, которые сразу же доказали 
свою полезность, практически с нуля была организована служба дорожного надзора, 
началась работа по внедрению автоматизированных систем регулирования уличного 
движения.
Анализ отдельных этапов исторического развития и становления Госавтоинспекции 

позволяет сделать вывод, что проблеме безопасности дорожного движения государством 
всегда уделялось достаточное внимание. Заложены мощные основы современного об-
лика ГИБДД, которые и сегодня являются актуальными и современными (пропаганда 
безопасности дорожного движения, подготовка водительских кадров, формирование до-
рожной инфраструктуры и т.д.). Однако не стоит останавливаться на достигнутом и успо-
каиваться в надежде, что решены основные проблемы. 
Вместе с тем, нельзя утверждать, что проблема с обеспечением безопасности дорож-

ного движения уже решена, она требует постоянного, пристального внимания большин-
ства государственных и негосударственных органов. Именно поэтому важно анализиро-
вать положительные аспекты и достижения в различные исторические промежутки, это, 
во-первых, позволит развивать элемент патриотического воспитания не только участ-
ников дорожного движения, но и должностных лиц ГИБДД, во-вторых, сформирует ту 
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систему безопасности дорожного движения, которая учитывает менталитет населения 
Российской Федерации. 
Представляется вполне обоснованным, что в современный период развития государ-

ственности внимание государства при решении проблем безопасности дорожного движе-
ния следует сконцентрировать на следующих направлениях: 

– организация не только четкого взаимодействия между всеми звеньями государствен-
ной власти в области дорожного движения, но и принятие конкретных мер юридической 
ответственности при нарушении указанных норм субъектами, ответственными за испол-
нение обозначенного взаимодействия;

– развитие системы предупреждения административных правонарушений в области 
дорожного движения, в том числе активизации пропагандистской работы;

– смещение приоритетов деятельности от карательных до превентивных, развитие 
партнерского отношения у участников дорожного движения;

– повышение роли общественных объединений и организаций в проведении профи-
лактических работ;

– совершенствование форм и методов международного сотрудничества по проблемам 
безопасности дорожного движения.
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Обеспечение безопасности на дорогах уже длительное время остается одной из при-
оритетных задач, стоящих перед нашим государством. Это обусловлено чрезвычайно 
высоким (по сравнению с развитыми странами) уровнем социального и транспортного 
риска в Российской Федерации. Так, только за 2015 г. в дорожно-транспортных происше-
ствиях в нашей стране погибли 20 987 и были ранены 209 316 человек. При этом для обе-
спечения безопасности дорожного движения государственными органами уже длитель-
ное время применяется практически исключительно метод административно-правового 
принуждения, тогда как метод административно-правового поощрения незаслуженно, на 
наш взгляд, забыт.
В то же время более высокая эффективность использования метода поощрения по 

сравнению с методом принуждения отмечается многими отечественными и зарубежны-
ми учеными. Так, Н.С. Семенов считает, что «закрепление положительных способностей 
и навыков в качестве общественных, общезначимых ценностей наиболее эффективно в 
отсутствие принуждения со стороны государства» [6, С. 258]. Аналогичного мнения при-
держивается и Д.Н. Бахрах, указывающий, что «стимулирование предполагает использо-
вание «кнута» и «пряника», применение различных поощрительных и принудительных 
мер, материальных и моральных факторов» [1, С. 320], подчеркивая при этом, что «его 
важнейший, наиболее эффективный вид – поощрение», а «развитая система правовых 
норм о поощрении и их активное использование (правоприменение) – один из показа-
телей социальной зрелости общества и существующих в нем организаций» [1, С. 320]. 
Неслучайно в целях повышения безопасности дорожного движения Общественной пала-
той Российской Федерации при обращении к Президенту Российской Федерации среди 
прочего было рекомендовано «организовать систему поощрений водителей за культур-
ную и безаварийную езду» [4].
Проблема незначительного использования метода административно-правового по-

ощрения в целях обеспечения безопасности дорожного движения становится еще более 
актуальной, если вспомнить, что правомерное поведение участников дорожного движе-
ния – это не только выполнение прямых запретов и указаний, но и совершение таких дей-
ствий, которые носят рекомендательный или желательный характер. Между тем рядом 
зарубежных стран накоплен значительный положительный опыт использования поощри-
тельных норм в целях стимулирования правомерного поведения участников дорожного 
движения.
Так, например, в странах, использующих балльную систему учета правонарушений, 

в качестве меры поощрения выступают повышение максимально возможного лимита 
штрафных баллов, снижение (аннулирование) начисленных штрафных баллов, а также 
уменьшение срока лишения права управления транспортным средством, уже установ-
ленного судом. Основанием использования данных мер поощрения могут служить: про-
хождение специальных учебных курсов, повторная сдача теоретического экзамена на 
знание ПДД, достаточно длительное (более одного года) отсутствие правонарушений 
при управлении транспортным средством. Одновременно с этим необходимо указать, 
что, например, Республика Корея путем повышения лимита штрафных баллов поощряет 
также сотрудничество участников дорожного движения с сотрудниками полиции. Так, в 
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случае сообщения в полицию сведений об автомобиле, покинувшем место ДТП, либо за-
держания водителя, являющегося виновником дорожно-транспортного происшествия с 
пострадавшими, лицу, оказавшему содействие полиции, начисляется 40 «бонусных» бал-
лов, которые можно использовать для списания как уже имеющихся штрафных баллов, 
так и тех, которые могут быть начислены в будущем [5, С. 35]. Отметим, что в обычных 
обстоятельствах получение в Республике Корея в течение года 40 и более штрафных бал-
лов приведет к тому, что водитель будет отстранен от управления автомобилем на срок, 
равный количеству штрафных баллов, и направлен для обучения на курсы по безопас-
ности дорожного движения. При увеличении объема штрафных баллов за год до 120 или 
более, водительское удостоверение аннулируется.
Еще одним примером применения мер поощрения в целях стимулирования сотрудни-

чества с полицией может служить специальная программа SpotSquad [7], предназначенная 
для смартфонов, которая в настоящее время используется в Канаде. При этом она работает 
анонимно и не требует от владельца смартфона каких-либо активных действий. Ему необ-
ходимо только сфотографировать автомобиль, припаркованный с нарушением требований 
ПДД. Далее указанная выше программа автоматически направляет полученную фотогра-
фию со спутниковыми координатами места правонарушения (определяются с помощью 
GPS автоматически) в муниципальную службу контроля за парковками либо в полицию. 
Получив это сообщение, представители указанных служб прибывают на место совершения 
правонарушения для привлечения собственника транспортного средства к администра-
тивной ответственности в виде штрафа, а в случае возникновения необходимости – осу-
ществления эвакуации автомобиля. После трех подтвердившихся сообщений владельцу 
смартфона, направляющему информацию о нарушениях парковки, будут перечислять на 
счет телефона денежное вознаграждение в размере 10% от суммы штрафа, наложенного на 
нарушителя. Сумма вознаграждения увеличивается по мере роста числа подтвердившихся 
сообщений, пока не достигнет 40% от суммы наложенного штрафа.
Путем применения мер административно-правового поощрения в ряде зарубежных 

стран в области безопасности дорожного движения стимулируется также отказ от обжа-
лования решений о привлечении к административной ответственности в данной сфере с 
одновременной оплатой штрафа в сокращенные сроки, что позволяет существенно снизить 
нагрузку на суды, службу судебных приставов и полицию. Примером здесь могут служить 
Франция и Испания. В первой нарушения ПДД разделяются на 5 классов в зависимости 
от степени их общественной опасности, с фиксированным размером штрафа за каждый 
из них, а общий срок обжалования постановления составляет 45 дней. Полное признание 
вины и согласие оплатить штраф в течение 15 дней позволяет правонарушителю снизить 
его сумму в 1,5 раза. Исключение из этого правила составляют только правонарушения, 
относящиеся к 5 классу, то есть имеющие наибольшую степень общественной опасности.
В Испании действует аналогичный принцип стимулирования лиц, оплачивающих 

штрафы до вступления в законную силу постановления об их наложении. Только здесь 
срок для оплаты штрафа в сокращенном виде составляет 20 дней, а сумма штрафа при 
этом уменьшается в два раза. При этом нарушитель, оплатив штраф указанным спосо-
бом, лишается права на обжалование постановления.
Из стран постсоветского пространства использование данного вида административно-

правового поощрения можно увидеть в Республике Молдова. В соответствии с ч. 3 ст. 34 
Кодекса Республики Молдова о правонарушениях [2], лицо, привлеченное к администра-
тивной ответственности в виде штрафа, имеет право оплатить половину установленной 
суммы, если оплата будет произведена в течение 72 часов с момента вынесения поста-
новления.
Соединенные Штаты Америки также используют поощрительные меры в виде сни-

жения суммы штрафа или уменьшения срока лишения права управления транспорт-
ным средством. Данный вид поощрения применяется к лицам, впервые совершившим 
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правонарушения, не связанные с насилием или распространением наркотиков, а также 
полностью признавшим свою вину. По усмотрению суда часть наказания в этом случае 
может быть признана условной или заменена какими-либо исправительными работами 
на благо общества или потерпевшего. При этом вид исправительных работ, которыми 
заменяется основное наказание, законодательно не установлен и определяется судьей по 
собственному усмотрению, что в результате порождает подчас курьезные судебные ре-
шения. Так, судья Муниципального суда города Кливленда, приняв решение о замене ча-
сти наказания за нарушение правил дорожного движения, возложил на правонарушителя 
обязанность один час в течение двух дней демонстрировать проезжающим водителям 
плакат, содержащий социальную рекламу по профилактике нарушений в области дорож-
ного движения. Данное решение, являющееся, по сути, для США вполне стандартным, 
привлекло к себе значительное внимание тем, что поводом для назначения наказания по-
служил объезд школьного автобуса справа по тротуару, а социальная реклама на плакате 
указывала – «Only an Idiot would drive on the sidewalk to avoid a school bus» (только идиот 
заезжает на тротуар, чтобы объехать школьный автобус) [5].
Несмотря на столь обширный зарубежный опыт, административно-правовая система 

Российской Федерации крайне неохотно внедряет поощрительные меры. Единственным 
действующим примером административно-правового поощрения в области обеспечения 
безопасности дорожного движения в настоящее время можно считать ст. 32.2 КоАП РФ 
в редакции Федерального закона от 22.12.2014 г. № 437-ФЗ. В соответствии с ней право-
нарушитель вправе оплатить административный штраф в размере половины от указанной 
в постановлении суммы, если совершит оплату в течение 20 дней с момента вынесения 
данного постановления. Фактически данный закон следовало бы рассматривать как сво-
его рода конкретизацию положений п. 1 ч. 1 ст. 4.2. КоАП РФ в части того, что раскаяние 
лица, совершившего административное правонарушение, является смягчающим обстоя-
тельством и должно учитываться при назначении административного наказания. Однако 
особенности применения данного вида поощрения в нашей стране не позволяют этого 
сделать. Так, зарубежный опыт применения указанной меры стимулирования показывает, 
что в других странах размер штрафа снижается только при его уплате до вступления в 
законную силу постановления о наложении данного штрафа. Кроме того, добровольная 
уплата штрафа в уменьшенном размере автоматически лишает правонарушителя права на 
административное обжалование постановления. То есть «скидка» направлена не столько 
на стимулирование добровольной уплаты правонарушителем штрафа (как само собой раз-
умеющийся факт), сколько применяется с целью снижения нагрузки на суды и службы 
исполнения административного наказания. Аналогичный принцип был заложен и в ряд за-
конопроектов, предшествовавших Федеральному закону от 22.12.2014 г. №437-ФЗ. Однако 
последний увеличил срок, в течение которого может быть уплачен штраф в уменьшенном 
размере, до 20 суток с момента вынесения постановления. Это позволяет правонарушите-
лю снизить размер уплачиваемого штрафа и при этом одновременно обжаловать постанов-
ление о его наложении. То есть мы видим, что поощрительная норма в практику внедрена, 
но в предложенном виде не всегда будет выполнять возложенные на нее задачи.
Еще одним примером возможности реализации поощрительных норм в отношении 

лиц, соблюдающих правила дорожного движения, является Федеральный закон № 40-ФЗ 
от 25.04.2002 г. «Об обязательном страховании гражданской ответственности владельцев 
транспортных средств». Данный закон в качестве одного из основных принципов обяза-
тельного страхования отмечает экономическую заинтересованность владельцев транс-
портных средств в повышении безопасности дорожного движения, а п. «д» ч. 2 ст. 9 
указанного Федерального закона предусматривает установление понижающих/повыша-
ющих коэффициентов в зависимости от существенно влияющих на величину страхового 
риска обстоятельств. Дорожно-транспортное происшествие, а соответственно и насту-
пление страхового случая, в большинстве случаев происходит по причине нарушения 
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правил дорожного движения. Следовательно, совершение правонарушений в области 
дорожного движения (особенно если это происходит неоднократно) является обстоя-
тельством, существенно влияющим на величину страхового риска. Однако каких-либо 
коэффициентов, зависящих от наличия/отсутствия фактов привлечения лица, допущен-
ного к управлению транспортным средством, к административной ответственности за 
совершение правонарушений в области дорожного движения на сегодняшний день нет. 
В то же время введение понижающего коэффициента для лиц, которые в течение года 
ни разу не привлекались к административной ответственности за совершение правона-
рушений в области дорожного движения (так же как и повышающего – для лиц, которые 
неоднократно их совершали), позволило бы дополнительно стимулировать соблюдение 
водителями правил дорожного движения.
Таким образом, можно отметить, что Российское право, обладая широкими возмож-

ностями для применения мер административно-правового поощрения, в том числе и в 
области обеспечения безопасности дорожного движения, на сегодняшний день практи-
чески не реализует их, что отрицательно влияет на безопасность дорожного движения.
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К вопросу о содержании и понятии административно-
юрисдикционной деятельности дорожно-патрульной службы 

Госавтоинспекции

В юридической литературе до настоящего времени отсутствует единство взглядов 
на содержание и понятие термина «административная юрисдикция». Так, например, 



115

Сорокин В.Д. определяет этот правовой институт как «деятельность компетентных ор-
ганов по разрешению индивидуальных дел, представляющих собой споры в сфере го-
сударственного управления, и применению мер административного принуждения»1. 
Юсупов В.А., в свою очередь, считает, что эта деятельность дoполнительно включает и 
восстановление нарушенного права2. 
Большой вклад в понимание сущности административной юрисдикции внес 

А.П. Шергин, который детально проанализировал ее правовую природу, содержание, 
определил понятие, формы реализации, рассмотрел систему и виды органов админи-
стративной юрисдикции и др. Это позволило ему позиционировать институт админи-
стративной юрисдикции, прежде всего, как «деятельность уполномоченных органов 
по рассмoтрению дел об административном споре и принятию по ним справедливого 
решения»3. Другой известный ученый-администратевист Н.Г. Салищева администра-
тивно-юрисдикционную деятельность трактует шире4, чем А.П. Шергин. Тем не менее, 
общей в подходе ученых является мысль о том, что центральным звеном администра-
тивной юрисдикции является спор о праве, а разрешение этих конфликтов составляет ее 
основное содержание.
Необходимо отметить, что по аналогии с рассмотрением вопроса об объеме адми-

нистративного процесса ученые трактуют сущность административной юрисдикции в 
«узком» и «широком» понимании этого слова. При этом принципиальные разногласия 
возникают по вопросу отнесения к административной юрисдикции применения в право-
охранительных целях наряду с административными взысканиями иных мер администра-
тивного принуждения (административно-предупредительные и административно-пресе-
кательные меры). Так, например, А.П. Шергин полагает, что применяемые в процессе 
надзора меры административного принуждения нельзя называть правовыми санкциями 
и их реализация (например, отстранение от управления транспортным средством, задер-
жание транспортного средства и т.п.) не может быть отнесена к юрисдикции. Ученый 
придерживается точки зрения, что мерой административной ответственности могут быть 
только административные взыскания5. 
Основываясь на анализе компетенции ДПС Госавтоинспекции, а также изложенных 

выше взглядах ученых на понятие и содержание административно-юрисдикционной дея-
тельности, считаем возможным высказать следующие соображения. 
Как известно, производство по делам об административных правонарушениях со-

стоит из четырех основных стадий: возбуждение дела; его рассмотрение и разрешение; 
обжалование и опротестование постановления по делу; исполнение постановления по 
делу6. В этой связи, рассмотрим компетенцию ДПС Госавтоинспекции через призму вы-
деленных стадий производства. Соответствующие полномочия ДПС (неотъемлемая и 
составная часть компетенции, ее обязательный элемент) определены в законодательных 
актах и прежде всего, в Федеральном законе от 7 февраля 2011 г. №3-ФЗ (далее – ФЗ «О 
полиции») и Кодексе Российской Федерации об административных правонарушениях 
(далее – КоАП РФ). В концентрированном и систематизированном виде они изложены 
в Административном регламенте Министерства внутренних дел Российской Федерации 
исполнения государственной функции по контролю и надзору за соблюдением участни-
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ками дорожного движения требований в области обеспечения безоп асности дорожного 
движения1 (далее – Административный регламент по контролю и  надзору за дорожным 
движением). Исследуем соответствующие полномочия подробнее. 
К задачам производства по делам об административных правонарушениях относятся 

всестороннее, полное, объективное и своевременное выяснение обстоятельств каждого 
дела, разрешение его в соответствии с законом, обеспечение исполнения вынесенного 
постановления, а также выявление причин и условий, способствовавших совершению 
административных правонарушений2.
Первая стадия – возбуждение дела об административном правонарушении – является 

крайне важной, определяющей дальнейший ход самого производства, поскольку именно 
здесь закладываются основы для вынесения правомерного и объективного решения по 
делу об административном правонарушении. Это обстоятельство неоднократно подчер-
кивали исследователи данной проблематики3. 
В соответствии с КоАП РФ дело считается возбужденным с момента составления пер-

вого процессуального документа (протокол осмотра места совершения административ-
ного правонарушения, протокол о применении мер обеспечения производства по делу, 
протокол об административном правонарушении и др.)4. 
Полномочия сотрудников ДПС на этой стадии весьма широки и разнообразны, среди 

них особое место занимают полномочия по применению мер обеспечения производства по 
делу об административном правонарушении. Целью применения этих мер являются пресе-
чение административного правонарушения, установление личности нарушителя, составле-
ние протокола об административном правонарушении при невозможности его составления 
на месте выявления административного правонарушения, обеспечение своевременного и 
правильного рассмотрения дела о б администра тивном правонарушении и исполнение при-
нятого по делу постановления5. К  такого рода полномочиям, реализуемым сотрудниками 
ДПС в  процессе надзора за дорожным движением, относятся: доставление; отстранение 
от управления транспортным средством соответствующего вида; освидетельствование на 
состояние алкогольного опьянения; направление на медицинское освидетельствование; ос-
мотр транспортного средства; задержание транспортного средства и др.6
Таким образом, на данной стадии производства по делу об административном право-

нарушении сотрудники ДПС наделены широкими государственно-властными полно-
мочиями, которые по сути дела реализуются в целях «…обеспечения своевременно-
го и правильного рассмотрения дела об административном правонарушении..», т.е. 
«рассмoтрению дел об административном споре и принятию по ним справедливого 
решения»7. Исследуемая стадия производства по делу заканчивается принятием решения 
о направлении дела на рассмотрение по существу уполномоченному должностному лицу 
либо в суд. Таким образом, вторая стадия производства – рассмотрение и принятие реше-
ния субъектом правоприменения по представленным материалам будет являться «адми-
нистративно-юрисдикционной деятельностью» в узком понимании этого термина. Надо 
отметить, что такого рода передача дела по подведомственности происходит не всегда. 
Значительная часть правонарушений в области дорожного движения рассматривается 

1 Утвержден приказом МВД РФ от 2 марта 2009 г. № 185.
2 Статья 24.1 КоАП РФ.
3 См., например, Шевченко О.Р. Возбуждение и административное расследование дел об адми-

нистративных правонарушениях в области дорожного движения. Автореферат на соискание ученой 
степени кандидата юридических наук. – М., 2015. С. 5.

4 Подробнее см., ч. 4 ст. 28.1 КоАП РФ.
5 Ч. 1 ст. 27.1 КоАП РФ. 
6 См. пп. 126–180 Административного регламента по контролю и надзору за дорожным движе-

нием.
7 Шергин А.П. названная работа, С. 11.
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сотрудниками ДПС в упрощенном порядке (т.е. стадия выявления нарушения и его рас-
смотрение осуществляется одним и тем же субъектом – сотрудником ДПС). Компетенция 
должностных лиц ДПС Госавтоинспекции в области дорожного движения четко опреде-
лена в пп. 5 и 6 ч. 2 ст. 23.3 КоАП РФ.
По результатам рассмотрения дела об административном правонарушении в обла-

сти дорожного движения выносится постановление, его виды определены в ст. 29.9. 
КоАП РФ.
Следует подчеркнуть, что на стадии обжалования постановлений по делу об адми-

нистративном правонарушении в области дорожного движения сотрудники ДПС, как и 
другие сотрудники Госавтоинспекции, не наделены полномочиями по обжалованию при-
нятых решений, что, по нашему мнению, представляется не вполне обоснованным. 
На заключительной стадии производства по делу об административном правонару-

шении (исполнительное производство) сотрудники ДПС наделены отдельными полно-
мочиями и в частности по исполнению постановлений о наложении административных 
наказаний в виде предупреждения (ст. 32.1 КоАП РФ), наложения административного 
штрафа (ст. 32.2 КоАП РФ), лишения права на управление транспортным средством 
(ст. 32.5 КоАП РФ). Однако, к сожалению, эти полномочия не продублированы в 
Административном регламенте по контролю и надзору за дорожным движением.
Таким образом, правомерно сделать вывод, что действующие административно-про-

цессуальные нормы и существующая практика работы ДПС дают определенные основа-
ния для того, чтобы административно-юрисдикционная деятельность ДПС позициони-
ровалась в широком значении этого слова, а не сводилась только к рассмотрению и раз-
решению спорных административно-правовых ситуаций, результатом которых является 
применение соответствующих мер административной ответственности. Следовательно, 
для наиболее полного и всестороннего рассмотрения специфики административно-
юрисдикционной деятельности ДПС Госавтоинспекции целесообразно исходить из ее 
понимания как в широком, так и в узком значении. В широком понимании эта деятель-
ность представляет собой реализацию полномочий ДПС Госавтоинспекции на стадиях 
возбуждения дела об административном правонарушении в области дорожного движе-
ния, его рассмотрении и разрешении, а также исполнении постановления по делу. Что 
касается узкого понимания, то здесь следует говорить о реализации полномочий службы 
лишь на стадии рассмотрения и разрешении дела об административном правонарушении 
в области дорожного движения по существу.
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