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ОБЕСПЕЧЕНИЕ  БЕЗОПАСНОСТИ  ДОРОЖНОГО  ДВИЖЕНИЯ. 
ВОПРОСЫ  ТЕОРИИ  (СИСТЕМА  «ДОРОЖНОЕ  ДВИЖЕНИЕ»)

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

Аннотация. В статье рассматривается система «Дорожное движение» на основе теоретического анализа о 
системности окружающей действительности. В связи с целесообразностью диверсификации представлений о составе 
указанной системы делается вывод о необходимости повышения эффективности государственного управления в сфере 
обеспечения безопасности дорожного движения.

Ключевые слова: дорожное движение, безопасность дорожного движения, государственное управление, дорожно-
транспортное происшествие, система, подсистема, компонент, модель, диверсификация

Для цитирования: Кондратьев В.Д. Обеспечение безопасности дорожного движения. Вопросы теории (система 
«Дорожное движение») // Безопасность дорожного движения. 2023. № 2. С. 6–10.

Original article

ENSURING  ROAD  SAFETY.
THEORETICAL  ISSUES  (THE  SYSTEM  «ROAD  TRAFFIC»)

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

Abstract. The article presents the system «Road Traffic» on the basis of a theoretical analysis of the systemic nature of the 
surrounding reality. In connection with the expediency to diversify ideas about the composition of the said system, the conclusion 
is made about the need to improve the effectiveness of public management in the sphere of traffic safety.

Keywords: traffic, road safety, public management, traffic accident, system, subsystem, component, model, diversification
For citation: Kondratiev V.D. Ensuring road safety. Theoretical issues (the system «Road Traffic») // Road Safety. 2023. № 2. 

P. 6–10.

Активная целенаправленная работа в стране 
по повышению безопасности дорожного 

движения (далее – БДД), сохранению жизни и здо-
ровья участников дорожного движения, ориентиро-
ванная в последние годы прежде всего на снижение 
количества погибших в результате дорожно-транс-
портных происшествий (далее – ДТП), привела  
к значительному улучшению значений основных по-
казателей состояния БДД.

В 2003 году отмечался фактически второй 
«пик» дорожно-транспортного травматизма и до-
рожно-транспортной аварийности после начала 90-х 
годов, когда все механизмы обеспечения БДД, ранее 
действовавшие в СССР, были разрушены, значения 
основных показателей были следующими: всего по-
гибли 35 602 человека, в том числе 15 002 пешехода 
и 1561 ребенок. 

При этом количество погибших в расчете на 
100 тысяч населения, так называемый социальный 
риск, составляло 24,9, а количество погибших в рас-
чете на 10 тысяч транспортных средств (транспорт-
ный риск) – 10,4 [1].

Аналогичные показатели по итогам 2021 года 
приняли следующие значения: всего погибли 
14 874 человека, 3 767 пешеходов и 554 ребенка. Со-
циальный и транспортный риски составили 10,2 и 2,5 
соответственно. Таким образом, снижение значений 
по всем приведенным выше важнейшим показателям 
состояния БДД составило от 2,5 до 4 раз. 

По итогам 2022 года снижение основных по-
казателей дорожно-транспортного травматизма  

и дорожно-транспортной аварийности продолжи-
лось: количество погибших сократилось на 4,7%, ра-
неных – на 4,9%, общее число ДТП – на 5% [2].

Анализ проведенной в стране работы по по-
вышению БДД почти за 30 лет, а также основные 
составляющие деятельности, результатом которой 
стало заметное повышение БДД в стране, приведены 
в статье, опубликованной в журнале «Безопасность 
дорожного движения» в 2022 году [1].

Следует отметить, что неотъемлемой состав-
ной частью управления в сфере обеспечения БДД 
является нормативно-правовое и нормативно-техни-
ческое регулирование, касающееся разнообразных 
видов деятельности в указанной сфере.

За прошедшие годы оно претерпело немало из-
менений, но, несмотря на это, по-прежнему требует 
повышенного внимания [1], [3], в силу чего будет 
предметом дальнейшего специального анализа. 

В настоящей публикации с позиции системно-
го подхода рассмотрены некоторые из важнейших 
направлений проводимой работы, активизация дея-
тельности по которым может способствовать даль-
нейшему движению по пути снижения опасности до-
рожного движения.

Это тем более важно, так как в Государствен-
ном докладе о состоянии БДД в РФ отмечается,  
что в настоящее время многие очевидные неот-
ложные мероприятия уже во многом реализованы,  
то есть чем ниже уровень смертности, тем сложнее 
обеспечить ее дальнейшее снижение [4].
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БДД – это составная часть, или одна из под-
систем системы «Дорожное движение». Таким об-
разом, уровень ее функционирования является од-
ной из важных характеристик системы «Дорожное 
движение». Но, с другой стороны, уровень функци-

онирования подсистемы «БДД» ограничен в зави-
симости от задаваемого критерия оптимальностью 
функционирования системы «Дорожное движение» 
(рис. 1).

Рисунок 1 – Природа дорожного движения и его целей

Здесь же важным и очевидным представляется 
сложившееся и в научном познании, и в практической 
деятельности понимание того, что при рассмотрении 
проблемы обеспечения БДД объектом управления бу-
дет являться в целом дорожное движение [5], [6], [7].

Действительно, трудно обеспечить высокий 
уровень БДД, если строительство или эксплуатация 
автомобильных дорог осуществляются крайне неу-
довлетворительно или транспортные средства осна-
щены устаревшими средствами и системами актив-
ной, пассивной и послеаварийной безопасности.

Критерий «Безопасность» (рис. 1) обозначает 
в общем виде целевую направленность работы при 
проведении профилактических мероприятий без ори-
ентации по определенным факторам риска. 

Однако в соответствии со сложившимися пред-
ставлениями в науке обеспечения БДД детализация  
и улучшение ситуации по одному из показателей состо-
яния БДД приводит в ряде случаев к улучшению других 
показателей, характеризующих состояние БДД [8].

Вместе с тем ориентация предупредитель-
но-профилактической работы для достижения кон-
кретной цели требует достаточно глубокого анализа 
факторов, так как взаимосвязь и взаимовлияние раз-
личных факторов и отражающих их соответствую-
щих показателей, влияющих на возникновение ДТП, 
представляет из себя сложную задачу, для решения 
которой требуется применение специальных матема-
тических методов, программных средств и вычисли-
тельной техники. 

В представлениях о системе «Дорожное дви-
жение» и содержании ее подсистем достаточно часто 
ограничиваются общими рассуждениями. В самых 

распространенных представлениях указывается, что 
она включат такие подсистемы, как «Водитель», «До-
рога», «Автомобиль», «Среда» или «Человек», «Ав-
томобиль», «Дорога», «Среда». 

Под этими формулировками понимается самое 
различное содержание, составные части, блоки, подси-
стемы или отдельные элементы в зависимости от ре-
шаемой в данный момент времени конкретной задачи.

Выделение в системе таких ее элементов струк-
туры, как составные части, блоки, подсистемы или 
отдельные элементы, то есть структуризация систе-
мы, зависит от той задачи, которую в данный момент 
решает разработчик. 

Так, например, Г.И. Клинковштейн и М.Б. Афа-
насьев выделяют такие названные подсистемами 
составные части, как «механическая подсистема 
АД – «автомобиль–дорога», «биомеханическая под-
система ВА – «водитель–автомобиль» и ВД – «води-
тель–дорога», а «также подсистемы СВ, СА, СД», где 
под знаком «С» понимается среда, в которую авторы 
этой работы включают пешеходов, а «также погод-
но-климатические факторы (метеорологическую ви-
димость, осадки, ветер, температуру воздуха)» [7]. 

В свою очередь В.А. Федоров, П.А. Кравченко 
указывают на значительное число подсистем сферы 
обеспечения БДД: «научно-методическую, матери-
ально-техническую, технологическую, информаци-
онную, пропагандистскую и т.д.» [9]. В этой же рабо-
те выделяется и «контрольно-надзорная подсистема». 

А.П. Васильев, М.И. Фримштейн рассматрива-
ют систему «Дорожное движение» как комплекс «во-
дитель–автомобиль–дорога–среда», основной особен-
ностью которого отмечают «охват многочисленных  





№ 2/2023

Road Safety

9

системы, использованного как инструмент познания 
систем, снова к реальным системам, знания о которых 
обогатились нашими системными представлениями, – 
такова диалектика объективного и субъективного» [12].

Следует отметить, что анализ системы «Дорож-
ное движение» с целью выйти за границы этой си-
стемы даже в отдельных ее блоках или подсистемах  
в научной литературе фактически не проводился. 

Можно утверждать, что глубина анализа систе-
мы «Дорожное движение» в большинстве случаев но-
сит достаточно ограниченный характер, следствием 
чего являются в том числе сопровождающие функци-
онирование системы «Дорожное движение» негатив-
ные явления, прежде всего ущерб в результате ДТП: 
гибель и ранение людей, повреждения дорожно-транс-
портной инфраструктуры и транспортных средств.

Важным в связи с этим является высказанное 
известным российским ученым Г.Ф. Шершеневи-
чем замечание: «Определение предмета науки, уста-
новление верхних границ исследуемой его области 
представляется весьма важным для каждой отрасли 
знания. Однако в большинстве наук такт ученого за-
меняет точное и отчетливое представление об этих 
процессах. Громадная масса исследований произ-
водится в центре области, где не может быть ника-
ких споров, и только в сравнительно редких случаях 
пытливость увлекает ученого к самым границам, где 
немедленно и возбуждаются по этому поводу прере-
кания» [13].

Например, если мы рассмотрим такой на первый 
взгляд понятный фактор риска, как выезд на полосу 
встречного движения для осуществления обгона с оче-
видной целью быстрее прибыть к месту назначения, 
и «обычные» меры (нанесение дорожной разметки, 
установка соответствующих дорожных знаков и удер-
живающих ограждений, частичное изменение органи-
зации движения, установка камер фотовидеофикса-
ции, усиление административной ответственности), 
то увидим, что до настоящего времени необходимый 
эффект, к сожалению, не достигнут.

Так, по итогам 2020-2022 годов количество погиб-
ших из-за нарушений правил дорожного движения, свя-
занных с выездом на полосу встречного движения, со-
ставляло порядка 23-25% от общего числа погибших [2].

Вместе с тем если в сознании водителя будет 
ассоциироваться представление о ценности человече-
ской жизни, важности семейных начал, соотношении 
сиюминутных выигрышей в сопоставлении с огром-
ными жизненными потерями из-за вроде бы текуще-
го нарушения либо крайне рискованного маневра по 
управлению автомобилем, то вполне вероятно, что та-
кого шага удастся не допустить. 

Однако разработка и реализация такого подхода 
уже выходит за рамки традиционного представления 
о системе «Дорожное движение» и требует расшире-
ния границ анализа, фактически более глубокого ее 
изучения.

То есть в данном конкретном случае возникает 
необходимость выхода на психофизиологические ха-
рактеристики участников дорожного движения, а так-
же социально-психологические аспекты дорожного 
движения в целом. 

Так, например, в работе [7] применительно  
к подсистеме «водитель» указываются такие ее ком-
поненты, как «органы чувств, подсознание, сознание, 
мышечная система».

По этому поводу Н.М. Амосов отмечает: «Видимо, 
стоит к сложным системам относить только такие, точную 
структуру которых пока нельзя себе представить» [11].

Необходимо заметить, что, как-правило, во всех 
определениях системы подчеркивается, что она пред-
ставляет собой целостный комплекс взаимосвязанных 
элементов, имеет определенную структуру и взаимо-
действует с некоторой средой. 

Систему можно определить как совокупность 
взаимодействующих компонентов, предназначенных 
для выполнения определенной операции, то есть связь 
элементов целостной системы значительно устойчи-
вее, чем связь ее отдельных компонентов с другими 
образованиями. При этом если компоненты системы 
не могут существовать отдельно от нее, то они не яв-
ляются ее частями, компонентами [12]. 

Так, например, если представить себе автомо-
бильную дорогу, по которой не будет осуществляться 
движение, в том числе с нулевой скоростью, транс-
портных средств, пешеходов и пассажиров, то смысл 
ее существования утрачивается. 

В научной литературе отмечается, что в настоя-
щее время не сформулирована методология выделения 
системы. Так, известный специалист В.Н. Садовский 
отмечал почти 40 определений этого понятия [14]. 

Вместе с тем в практической деятельности сло-
жилось, что одной из особенностей большой и слож-
ной системы является возможность выделения сово-
купности элементов, обладающих относительной ав-
тономностью.

Эта совокупность является минимальным носи-
телем системного качества с реализацией определен-
ной функции. Так, например, к системе могут быть 
отнесены только те объекты, которые принимают не-
посредственное участие в создании свойств системы. 
Взаимодействие их и создает систему с ее качествен-
ными характеристиками [12]. 

Именно на основе такого подхода и проводится 
большинство исследований, когда рассматриваются те 
или иные аспекты БДД в границах системы «Дорож-
ное движение».

Например, обращают на себя внимание следу-
ющие утверждения: «совокупность взаимодействую-
щих элементов водитель–транспортное средство–до-
рога (точнее, тот участок дороги, по которому пере-
мещается транспортное средство) образует процесс 
дорожного движения в целом с его массой участников, 
транспортными потоками и дорожной сетью»; «пеше-
ход также является элементом системы» [5]. 

Однако в настоящее время уже достаточно не-
просто, например, исходя из общих системных пред-
ставлений, дать определение понятию системы «До-
рожное движение». 

Необходимо ставить более соответствующую 
настоящему периоду постоянно растущей мобиль-
ности задачу, определить, какие необходимо вскрыть 
дополнительные ресурсы, чтобы повысить эффектив-
ность функционирования того или иного элемента, 
составной части, блока, чтобы в целом фактически 
перевести систему «Дорожное движение» на более 
высокий уровень функционирования и тем самым по-
высить уровень БДД. 

При этом должны решаться две задачи: самосо-
хранение системы в тех или иных социально-эконо-
мических условиях и развитие системы в темпе, соот-
ветствующем темпам объективных процессов в ходе 
развития дорожно-транспортной системы страны. 

Действительно, например, возникло ДТП с по-
страдавшими, требуется оказание, первой, доврачеб-
ной, и медицинской помощи, в ДТП попало транспорт-
ное средство, перевозящее баллоны с газообразным 
содержимым, отсутствует нормативное регулирование 
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порядка движения, неурегулированы вопросы компе-
тенции органов управления и т.д. 

Следовательно, должен быть сделан вывод  
о том, что приведенный в работе [5] состав системы 
«Дорожное движение» требует расширения. 

В практическом плане при разработке мероприя-
тий становится чрезвычайно актуальным расширение, 
то есть диверсификация зоны рассмотрения и анализа 
составных частей системы «Дорожное движение».

Таким образом, становится очевидным, что вы-
явление и учет дополнительных факторов, формиру-
ющих систему «Дорожное движение», будет способ-
ствовать повышению эффективности функционирова-
ния системы, в том числе в части вопросов в области 
обеспечения БДД. 

М.Н. Руткевич указывает, что «в сфере методо-
логии, которая является средоточием способов добы-
вания нового знания, из единства нового знания выте-
кает необходимость для каждой его отрасли. Во-пер-
вых, обращаться к идеям и методам смежных наук, что 
особенно важно при изучении пограничных явлений, 
и, во-вторых, к идеям и методам наук, более общих по 
своему характеру» [15]. 

Таким образом, вопрос о диверсификации при 
рассмотрении модели системы «Дорожное движение» 
представляется заслуживающим внимания специали-
стов. Отсюда со всей очевидностью вытекает вывод о 
необходимости повышения эффективности государ-
ственного управления в сфере обеспечения БДД путем 
совершенствования правового регулирования всех эле-
ментов указанной системы. 
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Функционирование институтов гражданского 
общества представляет собой одну из ос-

новных предпосылок формирования и развития право-
вого государства [1]. 

Важнейшим способом выражения демократии 
является непосредственное взаимодействие институ-
тов гражданского общества и государства [2]. 

Общество посредством гражданских институтов 
оказывает активную помощь государству, влияя на его 
решения и деятельность органов публичной власти [3]. 

Фактически институты гражданского общества, 
не подчиняясь государству, а именно активно взаи-
модействуя с ним, оказывают существенное влияние 
на складывающиеся общественные отношения, в том 
числе и на сферу обеспечения безопасности дорожно-
го движения.

Полноценная реализация государством своих 
функций невозможна без учета социальных интере-
сов и воплощения таких принципов, как открытость 
и доступность государственных органов, партнерская 
модель взаимодействия с институтами гражданского 
общества [4]. 

Еще в первой половине XVIII века Ш.Л. Мон-
тескье, рассматривая соотношение государственных 
и общественных интересов, указал на существование 

двух основных незыблемых гарантий защиты от про-
извола властей, в качестве которых выступают осно-
вополагающие институты права – институт разделения 
властей и функционирование институтов гражданско-
го общества [5].

Правовыми нормами нашего государства за-
креплены формы реализации представителями граж-
данского общества права участвовать в управлении 
государством, то есть формы воздействия институтов 
гражданского общества на общественные отношения, 
включая отношения, связанные с обеспечением рас-
сматриваемой безопасности.

Одной из наиболее важных форм участия пред-
ставителей гражданского общества в управлении дела-
ми государства выступают общественные советы. 

Исходя из анализа законодательства, регла-
ментирующего общие вопросы функционирования 
общественных советов при МВД России и его терри-
ториальных органах (далее – общественные советы), 
представляется возможным установить основное пред-
назначение их деятельности, связанное с осуществле-
нием консультативно-совещательных мероприятий  
и участием в осуществлении общественного контро-
ля [6], в том числе в сфере обеспечения безопасности 
дорожного движения. 



 Безопасность дорожного движения

12 № 2/2023

В то же время анализ законодательства, пред-
метно регламентирующего правовые основы функ-
ционирования указанных общественных сове-
тов (ч. 7 ст. 9 Федерального закона от 7 февраля 
2011 года № 3-ФЗ «О полиции»), позволяет прийти  
к выводу о том, что к указанному целевому назначе-
нию добавлена очень важная для развития взаимоотно-
шений государства и общества составляющая, которая 
выражена в согласовании общественно значимых ин-
тересов государства и общества [7]. 

Согласование данных интересов с использованием 
ресурсов общественных советов позволяет выстраивать 
партнерскую модель взаимоотношений между указан-
ными субъектами в вопросах обеспечения рассматрива-
емой безопасности, вызывая особый интерес у наиболее 
активных представителей гражданского общества.

Анализ ст. 9 указанного Федерального закона по-
зволяет установить, что правовая регламентация функ-
ционирования общественных советов не представ-
лена отдельной самостоятельной нормой, а заложена  
в статье, посвященной рассмотрению одного из важ-
ных принципов деятельности полиции – общественно-
го доверия и поддержки граждан. 

Это показывает общую направленность деятель-
ности общественных советов в неразрывной взаимос-
вязи с потребностями общества и их непременный 
учет со стороны полиции. 

Применительно к выражению интересов граж-
данского общества в вопросах, связанных с обеспече-
нием рассматриваемой безопасности, представляется 
необходимым выделить следующие наиболее прием-
лемые на наш взгляд формы согласования наиболее 
значимых интересов:

участие представителей гражданского обще-
ства и их объединений в реализации важных на-
правлений государственной политики, связанной  
с обеспечением исследуемой безопасности, для фор-
мирования осознанности причастности и отчасти 
ответственности в вопросах снижения аварийности  
и количества погибших и раненых;

содействие в реализации общественных иници-
атив в решении наиболее важных проблемных вопро-
сов, связанных с обеспечением безопасности дорож-
ного движения, а также привлечение общественности 
к разработке концептуальных нормативных правовых 
актов, относящихся к рассматриваемой безопасности;

принятие участия в осуществлении и проведе-
нии общественной экспертизы, относящейся к сфере 
рассматриваемой безопасности, проектов норматив-
ных правовых актов;

вовлечение представителей общественности  
в обсуждение с использованием возможностей СМИ 
наиболее актуальных вопросов, относящихся к дея-
тельности Госавтоинспекции МВД России и реализа-
ции гражданских инициатив в данной сфере;

осуществление представителями обществен-
ности наблюдения, проверки и оценки деятельности 
подразделений Госавтоинспекции МВД России и ее 
территориальных органов, а также применяемых ре-
шений должностных лиц указанного федерального 
органа исполнительной власти, то есть осуществление 
общественного контроля [7].

Таким образом, общественные советы рассматри-
ваются в качестве инструмента взаимосвязи субъектов, 
входящих в единую систему публичной власти и обще-
ства, что проявляется в согласовании вопросов (проблем) 
деятельности органов внутренних дел, являющихся наи-
более актуальными и востребованными для развития об-
щественных отношений, включая вопросы (проблемы) 
обеспечения безопасности дорожного движения.

Сущность гражданского общества состоит имен-
но в том, что оно выражает прежде всего интересы 
граждан, а не властную волю государства [8]. 

Соответственно общественные советы являются 
дополнительным правовым инструментом представле-
ния общественных интересов с учетом участия пред-
ставителей гражданского общества в деятельности, 
связанной с обеспечением безопасности дорожного 
движения, в границах, предоставленных нормативны-
ми правовыми актами.

Существование общественных советов имеет вы-
сокую актуальность в современных социальных реалиях.

Во-первых, общественные советы способству-
ют вовлечению общественности в процесс принятия 
решений и управления государственными и социаль-
ными делами в сфере обеспечения рассматриваемой 
безопасности.  

Это позволяет учитывать мнение и интересы 
различных групп населения, что создает предпосыл-
ки для совместного формирования справедливых  
и эффективных решений, оказывающих комплексное 
влияние на всю область дорожного движения и обеспе-
чение ее безопасности.

Во-вторых, общественные советы предостав-
ляют общественности доступ к информации о про-
ектах, программах и решениях, реализуемых в сфере 
обеспечения безопасности дорожного движения, что 
обеспечивает возможность контроля и оценки эф-
фективности деятельности органов государственной 
власти на основе сопоставления запланированных  
и реализованных мероприятий. 

В-третьих, общественные советы способству-
ют укреплению гражданского общества и повышению 
уровня его активности в управлении делами государ-
ства, являясь важным инструментом для защиты прав 
и интересов не только граждан, но и общества в целом, 
предоставляют представителям гражданского общества 
возможность отстаивать свою позицию в вопросах обе-
спечения рассматриваемой безопасности. 

Таким образом, существование общественных 
советов является важным элементом становления  
и развития демократических начал в нашей стране   
(в конечном счете демократия изначально и означает 
власть народа [9]).

Общественные советы создают основу для укре-
пления гражданского общества и повышения эффек-
тивности принятия решений в сфере обеспечения без-
опасности дорожного движения, а также защиты прав 
и интересов его участников.

Институты гражданского общества осущест-
вляют взаимодействие с государственными органами 
исходя из правовых ресурсов, предоставленных им  
с учетом интересов и потребностей социума, транс-
формируя современное административно-правовое 
пространство [10].

Несмотря на законодательно определенную воз-
можность реализации институтами гражданского обще-
ства участия в управлении делами государства, профес-
сор С.А. Авакьян совершенно справедливо ставит под 
сомнение реальность функционирования отдельных ин-
ститутов гражданского общества, а равно его механизмов. 

Если они представляют собой законодательно 
закрепленные возможности, которые не обеспечи-
ваются реальными условиями, то возникает вопрос  
о том, чего они стоят и каково их значение для дости-
жения заявленных целей [11], в том числе касающихся 
безопасности участников дорожного движения.

Представляется, что сомнения, высказанные 
профессором С.А. Авакьяном в отношении эффек-
тивности существования отдельных институтов граж-
данского общества, в определенной мере допустимы  
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в отношении функционирования общественных сове-
тов применительно к реализации задач обеспечения 
рассматриваемой безопасности. 

Невзирая на существование общественных сове-
тов в течение более десяти лет, практика их деятельно-
сти свидетельствует о наличии отдельных проблем, за-
трудняющих выполнение основных целей их создания.

Одной из основных проблем является отсутствие 
четких критериев для выбора членов общественных 
советов. С одной стороны, добровольность участия  
в работе данных советов и абсолютно непритязатель-
ные критерии формирования их состава способствуют 
включению в него «широких» слоев общественности.

С другой стороны, зачастую в советы попада-
ют люди, не имеющие достаточного опыта и знаний,  
а также мотивации для решения важных социальных 
вопросов, относящихся к области дорожного движе-
ния, направленных на согласование интересов между 
органами публичной власти и населением, что свиде-
тельствует о наличии пробелов в правовой основе, ре-
гламентирующей вопросы создания и функционирова-
ния общественных советов. 

Представляется очевидным, что  порядок фор-
мирования общественных советов должен быть осно-
ван на принципе представительства интересов различ-
ных социальных групп [12].

Однако вышеуказанные обстоятельства порож-
дают проблемы, связанные с формальным представле-
нием интересов соответствующих социальных групп 
отдельными представителями данных советов, что, как 
следствие, приводит к низкой эффективности их дея-
тельности, в том числе в вопросах обеспечения безо-
пасности дорожного движения.  

Более того, имеет место и стремление отдельных 
руководителей создать в составе такого совета своего 
рода элитарный «закрытый клуб» [13], в силу чего не-
которые общественные советы формируются по прин-
ципу личной выгоды конкретных лиц, а не на основе 
интересов общества, в том числе касающихся вопросов 
обеспечения рассматриваемой безопасности.

Еще одной проблемой выступают сложности  
в обеспечении независимости общественных советов. Они 
должны быть независимыми от государственных органов 
и других заинтересованных сторон, но нередко представи-
тели общественности сталкиваются с определенным дав-
лением со стороны органов государственной власти. 

Руководители соответствующих государствен-
ных органов могут оказывать давление на членов об-
щественного совета для принятия решений, которые 
соответствуют их интересам в ущерб интересам об-
щественности и, как следствие, в ущерб обеспечению 
безопасности дорожного движения как в целом, так  
в отношении отдельных категорий его участников.

С учетом этого представляется необходимым 
согласиться с позицией М.А. Кокотовой, утвержда-
ющей, что общественным органам зачастую ставят  
в упрек зависимость от органов государственной вла-
сти, основываясь на порядке их формирования, что 
выглядит вполне убедительно, так как представители 
общественных структур назначаются или их состав 
утверждается государственными органами [14].

Следующей проблемой является отсутствие 
прозрачности в работе общественных советов, что 
объективно не способствует активизации участия его 
представителей в принятии общественно значимых 
решений, направленных на обеспечение безопасности 
дорожного движения, и приводит к снижению доверия 
к их деятельности.

Одним из основных принципов функционирова-
ния общественных советов должна выступать прозрач-
ность и доступность информации об их деятельности. 

Для этого указанные советы должны проводить пу-
бличные слушания, публиковать отчеты и результаты сво-
их исследований, а также взаимодействовать со СМИ.

К сожалению, порядок контроля за деятельно-
стью самого общественного совета, а также лица, кото-
рые должны его осуществлять, нормативно не опреде-
лены, что затрудняет оценку их работы и вклад в обще-
ственное обсуждение значимых для социума вопросов 
и принятие решений по данным вопросам.

Очевидно, что государственные органы призва-
ны наблюдать и контролировать происходящие обще-
ственные процессы в рамках установленных норм для 
того, чтобы обеспечивать соблюдение прав, свобод  
и законных интересов граждан [15].

Таким образом, деятельность общественных 
советов не должна носить формальный или неподкон-
трольный характер, поскольку ее целью является до-
стижение согласия в решении общественно значимых 
вопросов, к которым, безусловно, относятся вопросы, 
связанные с обеспечением безопасности дорожного 
движения.

Значимой проблемой деятельности обществен-
ных советов является и недостаточное взаимодействие 
их с государственными органами. Данное взаимодей-
ствие может носить дискуссионный формат, что это 
представляется закономерным, так как они имеют раз-
личные цели, задачи и функции.  

Общественные советы создаются для представ-
ления интересов общественности, а органы государ-
ственной власти – в первую очередь для реализации 
государственной политики и управления государствен-
ными делами.

Следовательно, взаимодействие между обще-
ственными советами и государственными органами 
необходимо выстраивать с учетом баланса интересов 
указанных субъектов правоотношений и на основе 
компромисса, что в полной мере применимо к деятель-
ности в области дорожного движения.  

Эффективность такого взаимодействия зависит 
от многих факторов, в числе которых представляется 
необходимым указать наличие механизмов обратной 
связи между общественными советами и органами го-
сударственной власти, участие представителей обще-
ственности в разработке и реализации государствен-
ных программ и проектов, готовность государственных 
органов к диалогу и сотрудничеству с общественными 
советами.

Обозначенные проблемы функционирования об-
щественных советов нередко способствуют проявле-
нию формализма в их деятельности, в результате чего 
вся работа сводится к выполнению обязанностей, не 
учитывающих реальных прав и интересов граждан, 
связанных с участием в дорожном движении. 

Это может привести к тому, что общественные 
советы фактически становятся просто бюрократиче-
скими структурами, которые не оказывают реальной 
помощи гражданам.

В данном контексте необходимо согласиться  
с мнением профессора А.А. Гришковца, указывающего 
на то, что мало создать общественный совет, необходи-
мо, чтобы он мог в пределах предоставленных полномо-
чий  влиять на принятие управленческих решений [13], 
то есть выполнял свое целевое назначение.

Проведенное исследование дает убедительные ос-
нования утверждать о наличии серьезных проблем фор-
мирования и функционирования общественных советов.

Свидетельством этому являются недостаточная 
осведомленность общественности об их существо-
вании, отсутствие активного участия представителей 
общественности в их деятельности, направленной на 
обеспечение безопасности дорожного движения, не-
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достаточная поддержка со стороны органов государ-
ственной власти.  

На основании изложенного можно сделать вы-
вод о том, что для повышения эффективности функ-
ционирования общественных советов как института 
участия граждан в реализации отдельных направле-
ний государственной политики, связанной с обеспе-
чением безопасности дорожного движения, требуется 
проведение организационно-правовых мероприятий, 
способствующих преобразованию данного института 
в реальный инструмент выражения позиции граждан-
ского общества и усилению его роли в социально зна-
чимой деятельности в области дорожного движения.
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Положения Правил дорожного движения Рос-
сийской Федерации, утвержденных поста-

новлением Совета Министров – Правительства Рос-
сийской Федерации от 23 октября 1993 г. № 1090 [1] 
(далее – ПДД РФ), основываются на нормах двух 
международных документов – Конвенции о дорожном 
движении (Вена, 1968 год) [2] и гармонично допол-
няющей ее Конвенции о дорожных знаках и сигналах 
(Вена, 1968 год) [3].

Соответствующие положения и нормы указан-
ных нормативных правовых актов являются основным 
предметом сравнительно-правового анализа примени-
тельно к правовому регулированию проезда перекрест-
ков, на которых организовано круговое движение.

Следует отметить, что это правовое регулиро-
вание, носящее частный характер, вызывает особый 
интерес в связи с произошедшими изменениями по-
ложений ПДД РФ, некоторые из которых вызывают 
большие сомнения.

Начнем с анализа термина «Перекресток». Со-
гласно п. «h» ст. 1 «Определения» Конвенции о дорож-
ном  движении и п. «f» аналогичной статьи Конвенции 
о дорожных знаках и сигналах данный термин озна-
чает любое пересечение на одном уровне, соединение 
или разветвление дорог, включая территорию, образу-

емую такими пересечениями, соединениями или раз-
ветвлениями.

В п. 1.2 ПДД РФ содержится определение ука-
занного термина, которое отличается большей пол-
нотой, несколько иной редакцией и специальным 
уточнением: «место пересечения, примыкания или 
разветвления дорог на одном уровне, ограничен-
ное воображаемыми линиями, соединяющими соот-
ветственно противоположные, наиболее удаленные  
от центра перекрестка начала закруглений проезжих 
частей. Не считаются перекрестками выезды с приле-
гающих территорий». 

Далее обратимся к первоначальной редакции 
двух пунктов ПДД РФ, посвященных правилам про-
езда перекрестков неравнозначных дорог и правилам 
проезда перекрестков равнозначных дорог. 

Согласно п. 13.9 ПДД РФ на перекрестке нерав-
нозначных дорог водитель транспортного средства, 
движущегося по второстепенной дороге, должен усту-
пить дорогу транспортным средствам, приближающим-
ся по главной дороге, независимо от направления их 
дальнейшего движения (определение термина «Главная 
дорога» также включено в п. 1.2 ПДД РФ). 

На перекрестке равнозначных дорог водитель 
безрельсового транспортного средства обязан усту-
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пить дорогу транспортным средствам, приближаю-
щимся справа (абзац первый п. 13.11 ПДД РФ).

Таким образом, на перекрестке равнозначных 
дорог, независимо от его конфигурации, действовало 
общее правило (не касающееся трамваев), которое 
традиционно именуется «помехой справа».

Приведенные положения соответствовали нор-
мам, содержащимся в п. 2 и подп. «а» п. 4 ст. 18 «Пе-
рекрестки и обязанность уступить дорогу» Конвенции  
о дорожном движении.

На перекрестках с круговым движением пред-
усмотрено движение «против часовой стрелки», о чем 
наглядно свидетельствует изображение дорожного зна-
ка 4.3 «Круговое движение» (Приложение 1 к ПДД РФ).

Следовательно, водитель транспортного сред-
ства, движущегося по такому перекрестку равнознач-
ных дорог, должен был уступить дорогу транспортно-
му средству, въезжающему на него (основное правило, 
совпадающее с общим правилом).

В 2010 году постановлением Правительства 
Российской Федерации от 10 мая 2010 г. № 316 п. 13.9 
ПДД РФ был дополнен абзацем третьим, норматив-
но закрепившим правило проезда перекрестка нерав-
нозначных дорог, на котором организовано круговое 
движение. 

В случае, когда перед перекрестком с круго-
вым движением устанавливался знак 4.3 в сочетании  
со знаком 2.4 «Уступите дорогу» или знаком 2.5 «Дви-
жение без остановки запрещено», водитель транспорт-
ного средства, находящегося на перекрестке, имел 
преимущество перед выезжающими на такой перекре-
сток транспортными средствами. 

Важно указать на то, что данное положение вос-
производило норму, включенную в описание предна-
значения знака D,3 «Обязательное круговое движе-
ние», содержащееся в разделе D «Предписывающие 
знаки» Приложения 1 к Конвенции о дорожных знаках 
и сигналах. 

Отличия заключались только в наименовани-
ях знаков. Это касается не только предписывающего 
знака, обозначающего круговое движение, но и знаков 
приоритета: знак B,1 «Пересечение с главной доро-
гой» и знак B,2 «Проезд без остановки запрещен». 

Таким образом, в зависимости от особенностей 
конкретной дорожной инфраструктуры можно было 
предусматривать наличие преимущества транспорт-
ных средств, которые въезжают на перекресток равно-
значных дорог с круговым движением (по основному 
правилу), или преимущества транспортных средств, 
которые движутся по перекрестку неравнозначных до-
рог с круговым движением (путем применения соот-
ветствующих знаков приоритета).

Однако спустя 7 лет при отсутствии, как нам 
представляется, убедительных оснований был под-
готовлен проект изменений в ПДД, принятый поста-
новлением Правительства Российской Федерации  
от 26 октября 2017 г. № 1300.

Имеются в виду три изменения, касающиеся 
рассматриваемого правового регулирования:

1) абзац третий п. 13.9 ПДД РФ признан утра-
тившим силу;

2) абзац первый п. 13.11 ПДД РФ после слов 
«равнозначных дорог» дополнен оговоркой «за исклю-
чением случая, предусмотренного пунктом 13.11(1) 
Правил»;

3) введен новый пункт 13.11(1) ПДД РФ, уста-
новивший, что при въезде на перекресток, на котором 
организовано круговое движение и который обозначен 
знаком 4.3, водитель транспортного средства обязан 

уступить дорогу транспортным средствам, движу-
щимся по такому перекрестку. 

Следовательно, основное правило определения 
приоритета при проезде перекрестка равнозначных 
дорог, на котором организовано круговое движение, 
изменено на прямо противоположное, в силу чего 
оно противоречит общему правилу, которое, как и ра-
нее, нормативно закреплено в абзаце первом п. 13.11 
ПДД РФ.

При этом с учетом указанной редакции 
п. 13.11(1) ПДД РФ получилось, что знак 4.3 «Круго-
вое движение» де-факто является знаком приоритета.  

В одной из публикаций, посвященных совер-
шенствованию ПДД РФ, автор настоящей статьи 
подверг критике содержание постановления Прави-
тельства Российской Федерации от 26 октября 2017 г. 
№ 1300 [4].

Такая позиция была обусловлена следующими 
обстоятельствами. Во-первых, было высказано мне-
ние о том, что причиной подобных изменений в соот-
ветствующие положения ПДД РФ не могли послужить 
результаты глубокого изучения международной нор-
мативной правовой основы дорожного движения или 
зарубежного опыта.

В качестве одного из аргументов был приведен 
факт, имевший место лет 20 назад: на заседаниях Ра-
бочей группы по безопасности дорожного движения 
(ныне – Всемирный форум по безопасности дорожно-
го движения), образованной Комитетом по внутрен-
нему транспорту Европейской экономической комис-
сии ООН, несколько раз обсуждалось и в итоге было 
отвергнуто предложение представителей Германии 
об использовании знака D,3 «Обязательное круговое 
движение» в качестве знака приоритета транспортных 
средств, движущихся по перекрестку с круговым дви-
жением. 

Показательным был и современный факт: вско-
ре после принятия рассматриваемого постановления  
в Верховный Суд Российской Федерации было пода-
но административное исковое заявление о признании 
недействующим п. 13.11(1) ПДД РФ в связи с тем, что 
оспариваемые положения данного нормативного пра-
вового акта противоречат международным нормам.

По результатам рассмотрения указанного заяв-
ления принято Решение Верховного Суда Российской 
Федерации от 28 февраля 2018 г. № АКПИ17-1122 «Об 
отказе в признании недействующим пункта 13.11(1) 
Правил дорожного движения Российской Федерации, 
утвержденных постановлением Совета Министров – 
Правительства Российской Федерации от 23 октября 
1993 г. № 1090» [5].

Необходимо отметить, что в мотивировочной 
части данного Решения не обращено внимание на то, 
что описанные положения, включенные в п. 13.11(1) 
ПДД РФ, имеют принципиальное смысловое отличие 
от ранее рассмотренных норм Конвенции о дорожном 
движении и Приложения 1 к Конвенции о дорожных 
знаках и сигналах.

Однако проблема обусловлена не только содер-
жанием конвенционных норм, многие из которых но-
сят общий характер и объективно требуют конкретиза-
ции в национальных нормативно-правовых актах.

Парадоксальность возникшей ситуации заклю-
чается в следующем: как уже было указано, в настоя-
щее время основное правило определения приоритета 
при проезде перекрестка равнозначных дорог с круго-
вым движением (п. 13.11(1) ПДД РФ) противоречит 
общему правилу определения приоритета при проез-
де перекрестков равнозначных дорог (абзац первый 
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п. 13.11 ПДД РФ), что вызывает недоумение с учетом 
отсутствия объективных причин для такого нововве-
дения.

Во-вторых, внесенные изменения привели к воз-
никновению правового пробела в части, касающейся 
возможности предусмотреть исключение из нового ос-
новного правила путем применения знаков приоритета. 

Имелась в виду установка, например, знака 2.1 
«Главная дорога» перед перекрестком с круговым 
движением, а знака 2.4 «Уступите дорогу» – на самом 
перекрестке перед въездом на него для того, чтобы 
обеспечить соблюдение водителями транспортных 
средств, движущихся по такому перекрестку, преиму-
щества въезжающих на него транспортных средств.  

В упомянутой публикации было предложено 
уточнить редакцию п. 13.11(1) ПДД РФ, дополнив 
его упоминанием о возможном использовании кон-
кретных знаков приоритета (по аналогии с редакцией 
признанного утратившим силу абзаца третьего п. 13.9 
ПДД РФ) или хотя бы оговорив, что введенное новое 
правило относится к организации проезда соответ-
ствующих перекрестков при отсутствии знаков прио-
ритета. 

Одновременно было подчеркнуто, что при этом 
концептуальное различие между соответствующими 
положениями ПДД РФ и нормами Конвенции о до-
рожном движении, а также Приложения 1 к Конвен-
ции о дорожных знаках и сигналах все равно останет-
ся прежним. 

С 1 марта 2023 года вступило в силу постановле-
ние Правительства Российской Федерации от 6 октя-
бря 2022 г. № 1769, в котором содержится новая редак-
ция п. 13.11(1) ПДД РФ.

Теперь при въезде по дороге, не являющейся 
главной, на перекресток, на котором организовано 
круговое движение и который обозначен знаком 4.3, 
водитель транспортного средства обязан уступить до-
рогу транспортным средствам, движущимся по такому 
перекрестку. 

Осмысливая данную юридическую новеллу, 
следует оценить в качестве положительного результа-
та устранение указанного выше пробела, поскольку из 
приведенного текста однозначно вытекает, что в слу-
чае въезда на перекресток с круговым движением по 
дороге, являющейся главной, водитель транспортного 
средства имеет преимущество перед транспортными 
средствами, движущимися по данному перекрестку.

В то же время к недостаткам новой редакции 
п. 13.11(1) ПДД РФ, по нашему мнению, относится 
формулировка, включающая отрицание: «по дороге, 
не являющейся главной». Для понимания приведенно-
го положения нужны не слишком сложные умозаклю-
чения, что, тем не менее может затруднить восприятие 
его водителями транспортных средств.

Полагаем, что идея заключалась в том, чтобы 
сформулировать правило проезда двух разновидно-
стей перекрестков, на которых организовано круговое 
движение: 1) перекрестка равнозначных дорог; 2) пе-
рекрестка неравнозначных дорог, когда въезд на пере-
кресток осуществляется по второстепенной дороге. 

Целесообразность одновременно иметь в виду 
вторую разновидность перекрестков, на наш взгляд, 
вызывает определенные сомнения с учетом того, что 
п. 13.11 ПДД РФ посвящен проезду перекрестков рав-
нозначных дорог.  

Одновременно нельзя не отметить отсутствие 
конкретных описаний, имевших место в абзаце треть-
ем п. 13.9 ПДД РФ, которые касались применения со-
ответствующих знаков приоритета.

Возможно, это объясняет появление материалов 
СМИ, в которых отмечалось, что водителей ожидают 
юридические споры по следующим вопросам: был ли 
перед перекрестком с круговым движением знак с ука-
занием главной дороги; был ли такой знак на самом  
круге; как действовать при отсутствии соответствую-
щих знаков. 

Со ссылкой на юриста Е. Соловьеву было выка-
зано мнение о том, что если на круговом перекрест-
ке нет знаков приоритета, то у водителя отсутствует 
закрепленная правовая обязанность уступать тем, кто 
въезжает на этот перекресток, так как невозможно 
определить, происходит указанный въезд по главной 
или по неглавной дороге [6]. 

Согласие с позицией Е. Соловьевой выразил  
П. Шкуматов, одновременно заявивший, что вместо 
решения проблемы «возникли новые коллизии и по-
тенциальный конфликт транспортных потоков» [7].

По нашему мнению, в рассматриваемом случае 
новых коллизий не возникло, поскольку основное пра-
вило определения преимущества при проезде равно-
значных перекрестков, на которых организовано кру-
говое движение, являющееся диаметрально противо-
положным по отношению к общему правилу проезда 
равнозначных перекрестков, не изменилось.

Несмотря на неудачную новую редакцию 
п. 13.11(1) ПДД РФ, которая, как было отмечено выше, 
способна осложнить понимание водителями транс-
портных средств соответствующих правил проезда, 
появилась возможность руководствоваться на практи-
ке предусмотренным исключением из основного пра-
вила, используя соответствующие знаки приоритета. 

Следовательно, при наличии знака с указанием 
главной дороги перед перекрестком с круговым дви-
жением установка знака 2.4 (или знака 2.5) на самом 
перекрестке перед соответствующим въездом на него 
необходима. 

Установка знаков с указанием главной дороги на 
самом перекрестке с круговым движением перед въез-
дами на него по «не главным» дорогам не требуется, 
поскольку этот приоритет предусмотрен в п. 13.11(1) 
ПДД РФ.

Тем не менее нынешняя ситуация продолжа-
ет вызывать озабоченность по причине того, что 
по-прежнему существуют принципиальные отличия 
соответствующих положений ПДД РФ от норм Кон-
венции о дорожном движении, а также Приложения 1 
к Конвенции о дорожных знаках и сигналах.

Напомним, что нормативные установления дан-
ных международных нормативных правовых актов 
служат основой для организации и осуществления 
дорожного движения во всех странах, являющихся 
ее Договаривающимися сторонами, включая Россий-
скую Федерацию.

На основании изложенного представляется не-
обходимым подтвердить неизменность своей позиции, 
заключающейся в том, что наилучшим разрешением 
возникшей проблемной ситуации было бы возвраще-
ние к прежней редакции п. 13.9 (включая абзац тре-
тий) и п. 13.11 ПДД РФ с одновременным признанием 
утратившим силу п. 13.11(1) ПДД РФ.

Применительно к такому возвращению нужно 
обратить внимание на одно обстоятельство, имеющее 
отношение к рассмотренной ранее норме, которая 
включена в описание предназначения знака D,3 в При-
ложении 1 к Конвенции о дорожных знаках и сигналах.

В ст. 10 «Знаки преимущественного права 
проезда» Конвенции о дорожных знаках и сигналах  
и в разделе В «Знаки преимущественного права про-
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езда» Приложения 1 к данной Конвенции соответ-
ствующие знаки перечислены в следующей последо-
вательности: B,1 «Пересечение с главной дорогой»; 
B,2 «Проезд без остановки запрещен»; В,3 «Главная 
дорога».  

В соответствии с п. 7 ст. 10 Конвенции о дорож-
ных знаках и сигналах знак В,3 «применяется для ука-
зания пользователям дороги, что на пересечениях этой 
главной дороги с другими дорогами водители транс-
портных средств, движущихся по этим другим дорогам 
или выезжающих с них, обязаны уступать дорогу транс-
портным средствам, движущимся по главной дороге». 

Видимо, с учетом того, что знак В,3 всегда уста-
навливается на главной дороге перед ее пересечения-
ми с другими дорогами, при описании предназначения 
знака D,3 в части, касающейся его сочетания со зна-
ком В,1 (или со знаком В,2), не упоминается об одно-
временной установке знака В,3 на самом перекрестке  
с круговым движением.    

В разделе 2 «Знаки приоритета» Приложения 1 
к ПДД РФ соответствующие дорожные знаки располо-
жены в иной последовательности: 2.1 «Главная доро-
га»; 2.3.1 «Пересечение со второстепенной дорогой»; 
2.3.2 - 2.3.7 «Примыкание второстепенной дороги»; 
2.4 «Уступите дорогу»; 2.5 «Движение без остановки 
запрещено». 

Следовательно, внимание акцентировано на до-
рожных знаках, указывающих на наличие у водителей 
транспортных средств, движущихся по главной доро-
ге, преимущественного права проезда перекрестка по 
отношению к транспортным средствам, движущимся 
по второстепенной дороге.   

Согласно ГОСТ Р 52289-2019 [8] знак 2.1, кото-
рый устанавливают в начале участка дороги с преиму-
щественным правом проезда нерегулируемых пере-
крестков, в населенных пунктах устанавливается перед 
каждым перекрестком на главной дороге (п. 5.3.2). 

Что касается знаков 2.3.1 - 2.3.7, то они уста-
навливаются вне населенных пунктов перед всеми 
перекрестками на дорогах, обозначенными знаком 2.1 
(п. 5.3.4).

Кроме того, данные знаки совместно со знаками 
2.4 или 2.5 применяются для обозначения отдельных 
перекрестков вне населенных пунктов, на которых не-
обходимо установить очередность проезда, отличную 
от очередности проезда перекрестка равнозначных до-
рог (п. 5.3.5).

Соответственно знаки 2.4 и 2.5 указывают на на-
личие обязанности водителей транспортных средств, 
движущихся по второстепенной дороге, обеспечить 
реализацию водителями транспортных средств, дви-
жущихся по главной дороге, своего преимуществен-
ного права проезда перекрестков.  

Таким образом, перечисленные дорожные знаки 
гармонично сочетаются друг с другом в процессе ор-
ганизации дорожного движения на улично-дорожной 
сети в соответствии с положениями ПДД РФ [9].

В связи с этим следует отметить, что в случае 
признания утратившим силу п. 13.11(1) ПДД РФ и воз-
вращения содержания утратившего силу абзаца треть-
его п. 13.9 ПДД РФ (имеется в виду сочетание знака 
4.3 со знаком 2.4 или знаком 2.5, установленных перед 
перекрестком с круговым движением) целесообразно 
дополнить данный абзац положением, предусматрива-
ющим установку знака с указанием главной дороги на 
самом перекрестке с круговым движением перед въез-
дом на него со второстепенной дороги.

В заключение укажем, что описанная в настоя-
щей статье ситуация, когда в процессе правового ре-

гулирования дорожного движения воспроизводятся 
нормы, содержащиеся в основополагающих междуна-
родных нормативных правовых актах, а впоследствии 
по каким-либо причинам принимаются положения 
противоположного характера, к сожалению, не явля-
ется чем-то уникальным. 

В качестве примера можно привести правовое 
регулирование обгона, причем это касается как СССР, 
так и Российской Федерации, что вызывает обосно-
ванное недоумение [10, 11]. 

По нашему убеждению, подобная практика пра-
вового регулирования объективно затрудняет пони-
мание водителями транспортных средств (и другими 
участниками дорожного движения) правильности осу-
ществляемых ими действий (применительно к проез-
ду перекрестков с круговым движением об этом сви-
детельствуют приведенные материалы СМИ) и пре-
пятствует формированию адекватных поведенческих 
стереотипов в соответствующих дорожных ситуациях.
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Проезд на запрещающий сигнал светофора 
или на запрещающий жест регулировщи-

ка является одним из грубейших нарушений Правил 
дорожного движения Российской Федерации [1] (да-
лее – ПДД РФ или Правила), поскольку подобное 
противоправное деяние нередко приводит к соверше-
нию дорожно-транспортных происшествий с самыми 
тяжкими последствиями.

Однако, к сожалению, нормы ст. 12.12 Кодек-
са Российской Федерации об административных 
правонарушениях [2] (далее – КоАП РФ) не могут 
служить подтверждением этой достаточно очевид-
ной истины, так как лишь повторное совершение 
подобного нарушения, предусмотренного в ч. 1 дан-
ной статьи, влечет наложение штрафа в размере 5 
тысяч рублей или лишение права управления транс-
портными средствами на срок от 4 до 6 месяцев (ч. 3   
ст. 12.12 КоАП РФ).

Запрещающие движение сигналы, подаваемые 
жестами рук регулировщика, определены в п. 6.10 
ПДД РФ, а к запрещающим движение сигналам све-
тофора относятся КРАСНЫЙ СИГНАЛ и ЖЕЛТЫЙ 
СИГНАЛ (п. 6.2 ПДД РФ).

При этом ЖЕЛТЫЙ СИГНАЛ не только запре-
щает движение, кроме случаев, предусмотренных  
п. 6.14 ПДД РФ, но и предупреждает о предстоя-
щей смене сигналов (кроме того, сочетание красного  

и желтого сигналов запрещает движение и информи-
рует о предстоящем включении зеленого сигнала).

Остающийся на протяжении десятилетий не-
изменным п. 6.14 ПДД РФ в настоящее время вызы-
вает немало споров как среди лиц, осуществляющих 
правоприменительную деятельность [3], так и среди 
экспертов.

Показательно, что указанная проблема нашла 
отражение в средствах массовой информации, о чем 
свидетельствует статья В. Баршева, посвященная со-
ответствующей  судебной практике [4].

Проанализируем содержание первого абзаца 
данного пункта, которое представляет собой следу-
ющее положение: «Водителям, которые при вклю-
чении желтого сигнала или поднятии регулировщи-
ком руки вверх не могут остановиться, не прибегая 
к экстренному торможению в местах, определяемых 
пунктом 6.13 Правил, разрешается дальнейшее дви-
жение.». 

Соответственно в п. 6.13 ПДД РФ определены 
места остановки транспортных средств при запреща-
ющем сигнале светофора или регулировщика. 

Водители должны остановиться перед стоп-ли-
нией (знаком 6.16), а при ее отсутствии на перекрест-
ке в следующих местах:

перед пересекаемой проезжей частью (с учетом 
п. 13.7 ПДД РФ), не создавая помех пешеходам;
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перед железнодорожным переездом – в соот-
ветствии с п. 15.4 ПДД РФ;

в других местах – перед светофором или регу-
лировщиком, не создавая помех транспортным сред-
ствам и пешеходам, движение которых разрешено.

На наш взгляд, одной из основных проблем 
является использование термина «экстренное тормо-
жение», характеризующего интенсивность уменьше-
ния скорости транспортного средства при остановке  
в момент смены разрешающего сигнала светофора на 
запрещающий.

К сожалению, в перечне основных понятий  
и терминов (п. 1.2 ПДД РФ) до настоящего времени 
отсутствует определение данного термина, имеюще-
го важное значение. 

Это обусловлено следующим обстоятельством: 
если при снижении скорости не следует прибегать  
к экстренному торможению, то нужно четко пони-
мать, каким образом следует действовать, чтобы со-
блюдать данное условие. 

К сожалению, ни в методической экспертной ли-
тературе, ни в иной научной юридической или техни-
ческой литературе данный вопрос так и не разрешен.

Отсутствие соответствующих разъяснений 
привело к тому, что в последнее время начала соз-
даваться судебная практика, суть которой сводится  
к следующему. 

В связи с тем, что подавляющее большинство 
перекрестков оборудованы светофорной сигнали-
зацией, работающей с обратным отсчетом времени 
либо в режиме зеленого мигающего сигнала перед 
включением желтого сигнала, и, тем самым, опове-
щающей водителя транспортного средства о предсто-
ящей смене разрешающего сигнала на запрещающий, 
он должен принимать меры к уменьшению скорости 
не в момент включения запрещающего желтого сиг-
нала, а заранее – в момент включения зеленого мига-
ющего сигнала. 

Данный подход, реализованный в конкретных 
решениях о привлечении водителя к ответственно-
сти, в ряде случаев может противоречить содержа-
нию первого абзаца п. 6.14 ПДД РФ, регламентиру-
ющему действия водителя при включении запреща-
ющего сигнала.  

Дело в том, что согласно требованиям п. 6.2 
ПДД РФ «ЗЕЛЕНЫЙ МИГАЮЩИЙ СИГНАЛ раз-
решает движение и информирует, что время его дей-
ствия истекает и вскоре будет включен запрещающий 
сигнал (для информирования водителей о времени 
в секундах, остающемся до конца горения зеленого 
сигнала, могут применяться цифровые табло».

Иными словами, зеленый мигающий сигнал 
относится к категории разрешающих сигналов и не 
вводит каких-либо ограничений для водителя, лишь 
информируя его об истечении времени включения 
разрешающего сигнала. 

Тем не менее, такая практика уже существует  
и наказание для водителя наступает при пересечении 
стоп-линии при включении желтого сигнала светофора. 

Другим обоснованием подобного подхода яв-
ляется отсылка к требованиям п. 10.1 ПДД РФ, со-
держащего следующее положение: «Скорость долж-
на обеспечивать водителю возможность постоянного 
контроля за движением транспортного средства для 
выполнения требований Правил». 

Применительно к положениям первого абзаца 
п. 6.14 Правил на основании данного положения де-
лается вывод о том, что к моменту включения запре-
щающего желтого сигнала водитель транспортного 

средства должен уменьшить скорость до такой вели-
чины, чтобы иметь возможность при любых услови-
ях остановиться до стоп-линии к моменту включения 
запрещающего сигнала. 

Опираясь на подобную логику, недобросовест-
ные лица, осуществляющие правоприменительную 
деятельность, в некоторых случаях обвиняют води-
теля в том, что он неверно выбрал скорость в случае 
совершения дорожно-транспортного происшествия.

По нашему мнению, также неправомерно опре-
делять наличие технической возможности водителя 
транспортного средства остановиться в местах, ука-
занных в п. 6.13 ПДД РФ, при применении экстрен-
ного торможения, поскольку это прямо противоречит 
положениям первого абзаца п. 6.14 ПДД РФ, опреде-
ляющих интенсивность уменьшения скорости путем 
указания на отсутствие необходимости прибегать  
к экстренному торможению.  

Целью настоящей публикации является опреде-
ление путей решения проблемы правового регулиро-
вания движения при запрещающем сигнале светофо-
ра или регулировщика. 

На основании изложенного полагаем, что ответ 
на вопрос о правомерности выезда транспортного 
средства за пределы мест остановки, установленные 
в п. 6.13 ПДД РФ, может быть дан в альтернативной 
форме. 

Иными словами, в случае признания следовате-
лем или судом величины снижения скорости транс-
портного средства, подпадающей под категорию «не 
прибегая к экстренному торможению», выезд за дан-
ную «границу» следует признавать правомерным,  
а водителя – пользующимся приоритетным правом на 
движение через перекресток. 

И, наоборот, в случае непризнания следовате-
лем или судом величины снижения скорости транс-
портного средства, подпадающей под категорию «не 
прибегая к экстренному торможению», выезд за ука-
занную границу следует признавать неправомерным, 
а водителя – не пользующимся приоритетным правом 
движения через перекресток. 

С учетом изложенного предлагается внести  
в положения п. 6.14 ПДД РФ определенные измене-
ния. Для наглядности вновь процитируем действую-
щую норму, содержащуюся в первом абзаце данного 
пункта: 

«Водителям, которые при включении желто-
го сигнала светофора или поднятии регулировщи-
ком руки вверх не могут остановиться, не прибегая 
к экстренному торможению в местах, определяемых 
пунктом 6.13 Правил, разрешается дальнейшее дви-
жение.».

Теперь приведем предлагаемую формулировку:
«Водителям, которые при включении желтого 

сигнала светофора, не имеющего фазы зеленого мига-
ющего сигнала, или поднятии регулировщиком руки 
вверх не могут остановиться, не прибегая к экстрен-
ному торможению, в местах, определяемых пунктом 
6.13 Правил, разрешается дальнейшее движение. 

Водителям, которые при включении мигающе-
го зеленого сигнала не могут остановиться, исполь-
зуя служебное торможение, в местах, определяемых 
пунктом 6.13 Правил, разрешается дальнейшее дви-
жение.».

Для единообразного толкования и примене-
ния указанных норм участниками дорожного движе-
ния, а также компетентными органами потребуется 
внесение изменений в терминологический аппарат 
Правил, содержащийся в п. 1.2, путем включения  
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в него терминов «экстренное торможение» и «слу-
жебное торможение».

Под служебным торможением традиционно 
понимается уменьшение скорости движения до нуж-
ной величины или до полной остановки, при котором 
тормозные силы на колесах автомобиля не достига-
ют максимально возможного значения по сцеплению  
с покрытием. 

В свою очередь, с учетом сформулированных 
предложений необходимо принять во внимание тот 
факт, что с технической точки зрения для остановки 
грузового автомобиля со скорости 60 км/ч необходи-
мо время продолжительностью не менее 5 секунд. 
Именно такой должна быть продолжительность ра-
боты мигающего зеленого сигнала светофора до мо-
мента включения запрещающего желтого. 

С учетом изложенного представляется целесо-
образным внести изменения в ГОСТ Р 52289-2019 
«Технические средства организации дорожного дви-
жения. Правила применения дорожных знаков, раз-
метки, светофоров, дорожных ограждений и направ-
ляющих устройств». 

В действующей редакции п. 7.5.3 указанного 
национального стандарта содержится текст следую-
щего содержания: «Режим работы светофорной сиг-
нализации с использованием светофоров Т.1, Т.3 (лю-
бых исполнений и вариантов конструкции), Т.2 и Т.8 
(любых вариантов конструкции), а также Т.9 может 
предусматривать мигание зеленого сигнала в течение 
трех 3 секунд непосредственно перед его выключе-
нием с частотой одно мигание в секунду (допуска-
ется отклонение от указанной частоты ±10%), для 
светофоров П.1 и П.2 любых вариантов конструкции,  
а также дополнительных секций светофоров Т.1 и Т.3 
такой режим является обязательным» [6]. 

Учитывая тот факт, что мигание зеленого сиг-
нала светофора в течение 3 секунд может предусма-
триваться, предлагается данную продолжительность 
мигания увеличить, как было указано ранее, до 5 
секунд, что позволит транспортным средствам всех 
видов при наличии необходимого запаса расстояния 
по ходу движения остановиться в местах, предусмо-
тренных в п. 6.13 ПДД РФ, а водителям применять 
при включении мигающего сигнала служебное тор-
можение во всем диапазоне допустимых стандартом 
состояний покрытий с коэффициентом сцепления не 
менее 0,4.

Таким образом, наличие в экспертной, методиче-
ской и научной литературе данных о величине умень-
шения скорости транспортных средств в случае при-
менения служебного торможения позволит при вклю-
чении мигающего зеленого сигнала в течение 5 секунд 
останавливаться в местах, предусмотренных в п. 6.13 
ПДД РФ, транспортным средствам всех видов на по-

крытиях, имеющих состояние, допустимое по услови-
ям соответствующих нормативно-технических актов.

Таким образом, по нашему убеждению, сформу-
лированные предложения позволят внести определен-
ный вклад в решение проблемы оптимизации правово-
го регулирования движения при запрещающем сигна-
ле светофора или регулировщика и, тем самым, будут 
способствовать повышению безопасности дорожного 
движения. 
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В последнее время в России очень активно 
распространяются такие средства пере-

движения, как электрические самокаты, моноколеса 
и иные подобные средства, которые совсем недавно 
нашли отражение в Правилах дорожного движения, 
утвержденных постановлением Правительства Рос-
сийской Федерации от 23 октября 1993 г. № 1090 [1] 
(далее – ПДД РФ).

В марте текущего года вступили в действие 
внесенные в ПДД РФ изменения, в том числе содер-
жащие определение понятия «Средство индивиду-
альной мобильности» (далее – СИМ).

Под СИМ понимается транспортное средство, 
имеющее одно или несколько колес (роликов), пред-
назначенное для индивидуального передвижения че-
ловека посредством использования двигателя (двига-
телей) (электросамокаты, электроскейтборды, гиро-
скутеры, сигвеи, моноколеса и др.) (п. 1.2 ПДД РФ).

Проблемы, связанные с новой редакцией соот-
ветствующих положений ПДД РФ, которые касают-
ся определения СИМ и установления их правового 
статуса, были освещены в статье, включенной в пре-
дыдущий номер журнала «Безопасность дорожного 
движения» [2].

Следует указать на то, что популяризация ин-
дивидуальных средств передвижения началась в на-
чале 2000-х годов, и в настоящее время они стано-
вятся все более востребованными во многих странах 
мира, включая США, Европу и Японию, не является 
исключением и Россия [3], поэтому настоящая пу-
бликация посвящена проблемам, которые возникают 
при привлечении к административной ответственно-
сти лиц, управляющих СИМ.

Данный фактор обусловлен следующим важ-
ным обстоятельством: в сознании людей произо-
шло понимание того, что использование подобных 
средств может быть более безопасным, удобным  
и экологичным, чем поездки на общественном транс-
порте или автомобиле.

Дополнительной мотивацией использова-
ния СИМ порой выступают предоставляемые госу-
дарством или муниципалитетом налоговые льготы  
и иные стимулы.

Электросамокат представляет собой самокат, 
на котором установлены аккумулятор и электродвига-
тель (электродвигатели), приводящий его в движение.

Согласно положениям нормативных правовых 
актов СИМ не являются механическими транспорт-
ными средствами. Соответственно, отсутствует необ-
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ходимость проходить специализированное обучение, 
сдавать экзамены и получать водительское удостове-
рение для того, чтобы научиться ими управлять, их 
не нужно регистрировать в государственных органах.

Это вытекает из содержания примечания  
к ст. 12.1 Кодекса Российской Федерации об ад-
министративных правонарушениях [4] (далее – 
КоАП РФ), Приложения № 1 к техническому ре-
гламенту Таможенного союза «О безопасности 
колесных транспортных средств» [5], п. 1 ст. 25 Фе-
дерального закона от 10 декабря 1995 года № 196-ФЗ  
«О безопасности дорожного движения» [6].

С учетом «взрывного» роста парка как прокат-
ных («шеринговых»), так и личных электросамока-
тов остро стоит вопрос профилактики нарушений 
ПДД РФ, совершаемых лицами, использующими 
данные средства передвижения. 

Особенно это касается крупных городов. Так, 
только в г. Москве насчитывается примерно 63 ты-
сячи прокатных самокатов, на которых ежесуточно 
совершается от 250 до 320 тысяч поездок.

Существующий порядок привлечения лиц, 
управляющих СИМ (в том числе несовершенно-
летних лиц либо их законных представителей),  
к административной ответственности за нарушение 
ПДД РФ в целом не вызывает у правоприменителей 
больших затруднений. 

В то же время практика привлечения к адми-
нистративной ответственности лиц, использующих 
СИМ, за нарушение ПДД РФ, приведшее к дорож-
но-транспортному происшествию (далее – ДТП),  
в результате которого причинен вред здоровью чело-
века, только нарабатывается.

Тенденцию к увеличению использования СИМ 
в нашей стране, безусловно, нельзя оставлять вез 
внимания, так как эксплуатация данных средств пе-
редвижения оказывает существенное влияние на 
окружающую социальную среду, что свидетельству-
ет о необходимости нормативного правового регули-
рования определенной деятельности, что обусловле-
но рядом факторов [7]. 

Во-первых, это может положительно отразить-
ся на изменении экологической ситуации в городах  
и регионах, где будут использоваться указанные сред-
ства передвижения.

Во-вторых, это может повлиять на развитие 
инфраструктуры зарядных станций для подобных 
средств (а также электромобилей) и других компо-
нентов системы зарядки.

В-третьих, это может существенно увеличить 
долю людей, их использующих и, соответствен-
но, повысить уровень дорожного травматизма, что,  
в свою очередь, актуализирует вопрос об усилении 
ответственности данных пользователей СИМ. 

Для решения этих проблем необходимо раз-
работать соответствующие законодательные акты, 
которые будут дополнительно регулировать исполь-
зование СИМ (и транспорта, оснащенного электри-
ческими двигателями), а также принять меры, на-
правленные на соблюдение правил безопасности при 
использовании СИМ.

Изучая общественные отношения, связанные 
с использованием СИМ, Д.В. Ирошников пришел  
к выводу о том, что жителям мегаполисов доставля-
ет большое неудобство движение водителей на СИМ 
по тротуарам, которое ставит под сомнение безопас-
ность пешеходов, так как велика вероятность наезда 
на них и причинения телесных повреждений [8].

Для установления степени тяжести вреда здоро-
вью, причиненного пострадавшим в результате ДТП, 
должностные лица Госавтоинспекции МВД России 
проводят административные расследования в рамках 
производства по делам об административных пра-
вонарушениях, предусмотренных в ст. 12.24 и ч. 2 
ст. 12.30 КоАП РФ, в ходе которых в случае необхо-
димости назначаются судебно-медицинские экспер-
тизы (далее – СМЭ). 

Соответственно, проведение проверочных дей-
ствий по обстоятельствам, повлекшим по неосто-
рожности причинение легкого или средней тяжести 
вреда здоровью потерпевшего, но не относящимся  
к ДТП, не относится к компетенции должностных 
лиц Госавтоинспекции МВД России и оформляется 
уполномоченными сотрудниками территориального 
подразделения ОМВД России.

Назначение СМЭ вне производства по делу об 
административном правонарушении не регламен-
тировано действующим законодательством Россий-
ской Федерации. 

При этом согласно п. 19 постановления Плену-
ма Верховного Суда РФ от 25 июня 2019 года № 20 
«О некоторых вопросах, возникающих в судебной 
практике при рассмотрении дел об административ-
ных правонарушениях, предусмотренных главой 12 
КоАП РФ» субъектом правонарушений, предусмо-
тренных ст. 12.24 КоАП РФ, является водитель транс-
портного средства [9]. 

Если нарушение ПДД РФ, повлекшее причи-
нение легкого или средней тяжести вреда здоровью 
потерпевшего, было допущено пешеходом или иным 
участником дорожного движения (за исключением 
водителя транспортного средства), действия указан-
ных лиц квалифицируются по ч. 2 ст. 12.30 КоАП РФ. 

Постоянное расширение рассматриваемых раз-
новидностей индивидуальных средств передвижения 
приводит к образованию пробелов в правовом регу-
лировании их участия в процессе дорожного движе-
ния, что обусловливает необходимость противодей-
ствия возникающим угрозам безопасности дорожно-
го движения вследствие использования СИМ [10].

Указанные обстоятельства свидетельствуют об 
актуальности решения задачи совершенствования 
административной ответственности за правонаруше-
ния в рассматриваемой области, которая стоит перед 
административно-правовой наукой [11].

В соответствии с ч. 1 ст. 2.3 КоАП РФ адми-
нистративной ответственности подлежит лицо, до-
стигшее к моменту совершения административного 
правонарушения возраста 16 лет.

В случае совершения ДТП с участием лица  
в возрасте от 16 до 18 лет, действия которого повлекли 
причинение легкого или средней тяжести вреда здо-
ровью человека, выносится определение о возбуж-
дении дела об административном правонарушении  
и проведении административного расследования (ч. 1  
и 2 ст. 28.7 КоАП РФ), после чего осуществляется 
комплекс необходимых процессуальных действий.

Следует иметь в виду, что согласно ч. 2 ст. 2.3 
КоАП РФ с учетом конкретных обстоятельств дела 
и данных о лице в возрасте от 16 до 18 лет, совер-
шившем административное правонарушение, ко-
миссией по делам несовершеннолетних и защите 
их прав указанное лицо может быть освобождено  
от административной ответственности с применени-
ем к нему меры воздействия, предусмотренной феде-
ральным законодательством о защите прав несовер-
шеннолетних.
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Не случайно в ч. 2 ст. 23.2 КоАП РФ предусмотре-
но, что дела об административных правонарушениях 
в области дорожного движения рассматриваются ко-
миссиями по делам несовершеннолетних и защите 
их прав в случаях, если орган или должностное лицо,  
к которым поступило дело о таком административ-
ном правонарушении, передает его на рассмотрение 
указанной комиссии.

При этом в п. 1 ч. 2 ст. 29.9 КоАП РФ уста-
новлено, что по результатам рассмотрения дела 
об административном правонарушении выносит-
ся определение о передаче дела субъекту админи-
стративной юрисдикции, уполномоченному при-
менять иные меры воздействия в соответствии  
с законодательством Российской Федерации.

В случае совершения ДТП с участием несо-
вершеннолетнего в возрасте до 16 лет, управлявшего 
электросамокатом или иным СИМ, в результате ко-
торого причинен легкий или средней тяжести вред 
здоровью людей, к административной ответственно-
сти возможно привлечь только его родителей, причем 
по ст. 5.35 КоАП РФ «Неисполнение родителями или 
иными законными представителями несовершенно-
летних обязанностей по содержанию и воспитанию 
несовершеннолетних».

Одной из проблем практики применения норм 
КоАП РФ в отношении пользователей СИМ являются 
и другие особенности их статуса в качестве субъек-
тов административной ответственности. 

В частности, на лицо, управляющее СИМ, ис-
ходя из содержания примечания к ст. 12.1. КоАП РФ, 
не распространяется обязанность оставаться на ме-
сте ДТП, за невыполнение которой предусмотрена 
ответственность в ч. 2 ст. 12.27 КоАП РФ.

Сложившаяся ситуация объективно затрудняет 
установление обстоятельств ДТП, в которых получи-
ли телесные повреждения иные участники. 

Следовательно, в настоящее время появилась 
необходимость устранения возникшего пробела 
правового регулирования в части, касающейся уста-
новления адекватной административной ответствен-
ности лиц, использовавших СИМ, по вине которых 
произошло ДТП, а также в случае, если они покинули 
место ДТП.

Таким образом, активное участие пользовате-
лей СИМ в дорожном движении порождает ряд про-
блем, которые необходимо решать на законодатель-
ном уровне, для того чтобы обеспечить соблюдение 
законных прав и интересов всех участников дорож-
ного движения. 
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Аннотация. В статье рассмотрены вопросы, связанные с применением цифровых технологий для фиксации 
административных правонарушений в области дорожного движения. Приводятся сведения о современном состоянии 
системы автоматической фиксации нарушений, а также влиянии на безопасность дорожного движения. Освещаются 
прикладные проблемы понимания автоматического режима фиксации нарушений на примере использования носимых 
комплексов фотовидеофиксации и специального программного обеспечения (мобильных приложений) гражданами для 
фиксации противоправных фактов. Рассматриваются перспективы нормативного правового регулирования решения данных 
проблем, приводится авторская точка зрения. Обосновывается необходимость стандартизации критериев автоматической 
фиксации нарушений и обеспечения согласованности положений законодательства Российской Федерации о безопасности 
дорожного движения с техническими возможностями комплексов фотовидеофиксации. 

Ключевые слова: автоматический режим, административное правонарушение, административное наказание, 
безопасность, взыскание административного штрафа, дорожное движение, фиксация

Для цитирования: Головко В.В., Исаев М.М. Проблемы и перспективы использования цифровых технологий при 
фиксации административных правонарушений в области дорожного движения // Безопасность дорожного движения. № 2. 
2023. С. 27–33.

Original article

PROBLEMS AND PROSPECTS OF USING DIGITAL TECHNOLOGIES 
IN FIXING ADMINISTRATIVE OFFENSES IN THE FIELD OF TRAFFIC

Vladimir V. Golovko1, Maxim M. Isaev2
1Omsk State University named after F.M. Dostoevsky
2Federal public establishment «Scientific State Institution of Road Safety of the Ministry of the Interior of the Russian Federation»
1golovkovlad@yandex.ru
2misaev56@mvd.ru

Abstract. The article discusses issues related to the use of digital technologies for fixing administrative offenses in the field 
of traffic. Information is provided on the current state of the system of automatic recording of violations, as well as the impact 
on road safety. The applied problems of understanding the automatic mode of fixing violations are highlighted by the example of 
the use of wearable photo-video fixation complexes and special software (mobile applications) by citizens for fixing illegal facts.  
The prospects of normative legal regulation of the solution of these problems are considered, the author's point of view is given.  
The necessity of standardization of criteria for automatic recording of violations and ensuring consistency of the provisions of the leg-
islation of the Russian Federation on road safety with the technical capabilities of photo-video recording complexes is substantiated.

Keywords: automatic mode, administrative offense, administrative punishment, security, collection of an administrative 
fine, traffic, fixation

For citation: Golovko V.V., Isaev M.M. Problems and prospects of using digital technologies in fixing administrative offens-
es in the field of traffic // Road Safety. № 2. 2023. P. 27–33.

За последние 10 лет в Российской Федерации 
в дорожно-транспортных происшествиях 

(далее – ДТП) погибли около 200 тыс. человек и око-
ло 2 млн человек получили ранения. 

Дорожно-транспортная аварийность наносит 
значительный ущерб экономике России. По оценкам 
специалистов, ежегодные потери от ДТП в последнее 
время составляют 2,4-2,6% ВВП страны, то есть око-
ло 3 млрд рублей, а темп прироста экономического 
ущерба – 5-7% в год [1]. 

Современный уровень безопасности дорож-
ного движения заметно влияет на внутреннюю со-
ставляющую национальной безопасности страны, 
затрагивает конституционные права и свободы граж-
дан, является фактором, оказывающим негативное 

влияние на обеспечение общественной безопасности  
в Российской Федерации. Таким образом, задача обе-
спечения безопасности дорожного движения являет-
ся государственно значимой.

Одной из основных причин сложившейся ситу-
ации является низкая дисциплина участников дорож-
ного движения. В России более 85% ДТП происходит 
в результате совершения нарушений правил дорож-
ного движения водителями транспортных средств. 
На долю таких происшествий приходится более 80% 
погибших и более 90% раненых [2]. 

Разумеется, имеются и другие причины, влия-
ющие на уровень дорожно-транспортной аварийно-
сти: недостатки в подготовке кандидатов в водители, 
технические неисправности транспортных средств, 
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нарушения обязательных требований к содержанию 
дорог и др.

Однако, как бы ни были совершенны улицы  
и дороги, технические средства организации и регу-
лирования дорожного движения, а также автотранс-
порт, безопасность дорожного движения во многом 
зависит от правовой культуры участников дорожного 
движения, строгого соблюдения ими правил дорожно-
го движения, эффективности действующего законода-
тельства об административных правонарушениях [3].

Одним из перспективных направлений повы-
шения дорожно-транспортной дисциплины является 
грамотное использование работающих в автомати-
ческом режиме средств фотовидеофиксации (далее – 
ФВФ) соответствующих нарушений, что, безусловно, 
способствует предупреждению совершения (особен-
но систематического) административных деликтов  
в области дорожного движения [4].

Указом Президента Российской Федерации  
от 7 мая 2018 г. № 204 [5] внедрение автоматизиро-
ванных и роботизированных технологий контроля за 
соблюдением Правил дорожного движения Россий-
ской Федерации (далее – ПДД РФ) [6] определено  
в качестве средства достижения одной из националь-
ных целей развития России – снижения смертности  
в результате ДТП.

Обеспечение организационных и правовых 
основ функционирования средств ФВФ находится 
в центре пристального внимания органов государ-
ственной власти [7], общественных деятелей и пред-
ставителей научного сообщества [8], [9].

За время функционирования указанных специ-
альных технических средств на улично-дорожной 
сети Российской Федерации [10] они доказали свою 
эффективность, что нашло свое отражение в устране-
нии мест концентрации ДТП и снижении показателей 
дорожно-транспортной аварийности в целом [11].

Так, в 2022 году для контроля за дорожным дви-
жением использовалось 27 тыс. комплексов, с помо-
щью которых выявлено 183,6 млн административных 
правонарушений в области дорожного движения. 

Значения приведенных показателей увеличи-
ваются с каждым годом [12]. При этом количество 
выявленных нарушений в расчете на один комплекс 
ФВФ снижается. Если в 2019 году на один комплекс 
ФВФ пришлось 7,1 тыс. зафиксированных в автома-
тическом режиме нарушений, то в 2022 году значение 
данного показателя составило 6,8 тыс. [13]. 

Это может свидетельствовать о повышении 
уровня дорожно-транспортной дисциплины участни-
ков дорожного движения, в первую очередь водителей. 

Важной характеристикой функционирования 
комплексов ФВФ является автоматический режим 
фиксации нарушений.

Обратившись к справочной литературе, можно 
найти однозначное толкование термина «автомати-
ческий режим» – автомат (от гр. аutomates, самодей-
ствующий) – самостоятельно действующее устрой-
ство (машина, аппарат, прибор, система), выполняю-
щее по заданной программе без непосредственного 
участия человека процессы получения, преобразова-
ния, передачи и использования энергии, материала  
и информации [14], [15].

В ГОСТ Р 57144-2016 [16] автоматический ре-
жим фотовидеофиксации определяется как режим 
работы специальных технических средств, обеспечи-
вающий выявление фиксируемого события без уча-
стия человека (оператора), формирование и хранение 
необходимой и достаточной доказательной базы для 

вынесения постановлений по делам об администра-
тивных правонарушениях.

Расширенное определение указанного автома-
тического режима дано в постановлении Пленума 
Верховного Суда Российской Федерации (далее – 
ВС РФ) от 25 июня 2019 г. № 20: «работа соответству-
ющего технического средства без какого-либо непо-
средственного воздействия на него человека, когда 
такое средство размещено в установленном порядке 
в стационарном положении либо на движущемся по 
утвержденному маршруту транспортном средстве, 
осуществляет фиксацию в зоне своего обзора всех 
административных правонарушений, для выявления 
которых оно предназначено, независимо от усмотре-
ния того или иного лица» [17].

Приведенная позиция ВС РФ послужила пре-
пятствием для использования мобильных приложе-
ний («Помощник Москвы», «Народный инспектор», 
«Spot» и др.), позволяющих гражданам фиксировать 
нарушения правил остановки и стоянки транспорт-
ных средств, а также ряд других нарушений ПДД РФ 
и направлять материалы в компетентные органы для 
принятия решения о привлечении виновника к уста-
новленной законом ответственности [18]. 

Суды не признавали использование указанных 
приложений фиксацией нарушения в автоматическом 
режиме, так как момент их применения определялся 
исключительно по субъективному усмотрению поль-
зователя соответствующего приложения [19], [20]. 

Данные обстоятельства фактически нивели-
ровали их функционал, закладываемый разработчи-
ками, а также преимущество, связанное с возмож-
ностью оперативной передачи материалов в компе-
тентные органы и вынесения постановления по делу  
об административном правонарушении в особом по-
рядке без составления протокола и в отсутствие лица, 
привлекаемого к ответственности. 

Следует отметить, что еще в 2017 году Прави-
тельство Российской Федерации выступало с иници-
ативой внесения на рассмотрение в Государственную 
Думу Федерального Собрания Российской Федера-
ции проекта федерального закона «О внесении изме-
нений в Кодекс Российской Федерации об админи-
стративных правонарушениях» [21]. 

Законопроектом предлагалось установить, что 
постановления о назначении административных на-
казаний за отдельные нарушения ПДД РФ могут 
быть вынесены без составления протокола об адми-
нистративном правонарушении в случае их фикса-
ции гражданами, зарегистрированными на портале 
государственных услуг, с применением технических 
средств, имеющих функции видеозаписи, и специа-
лизированного программного обеспечения [22].

Соответствующие положения нашли отраже-
ние и в проекте нового Кодекса Российской Федера-
ции об административных правонарушениях в части, 
касающейся установления особенностей привлече-
ния к административной ответственности собствен-
ников (владельцев) транспортных средств в случае 
фиксации совершения соответствующих нарушений 
гражданами при помощи специализированного про-
граммного обеспечения [23]. Однако до настоящего 
времени указанные предложения не реализованы.

В мае 2023 года упомянутый законопроект, 
внесенный Правительством Российской Федерации, 
отклонен по причине того, что остались неразре-
шенными вопросы о порядке фиксации, обработки 
и направления гражданами информации об админи-
стративных правонарушениях, выявленных путем 
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использования мобильных приложений, что может 
повлечь на практике возникновение спорных ситуа-
ций и нарушение прав граждан [24]. 

Решение вопроса о правомерности привле-
чения лица к административной ответственности  
в порядке ст. 28.6 КоАП РФ, то есть в его отсутствие  
и без составления протокола, неоднократно становилось 
предметом обжалования в суде постановлений по делам 
об административных правонарушениях, зафиксирован-
ных, на первый взгляд, в автоматическом режиме.

В одних случаях на основании сертификата 
производителя комплексов ФВФ суды признавали, 
что зафиксировавшие нарушение комплексы дей-
ствительно могут действовать автоматически [25].

В других случаях, несмотря на предоставле-
ние подобного сертификата на носимый комплекс 
ФВФ (планшет), вынесение постановления в порядке  
ст. 28.6 КоАП РФ признавалось незаконным, посколь-
ку отсутствовали доказательства работы данного ком-
плекса без какого-либо непосредственного воздей-
ствия на него человека, осуществления им фиксации 
в зоне своего обзора всех административных право-
нарушений, для выявления которых он предназначен, 
независимо от усмотрения того или иного лица [26].

Таким образом, недоказанность соответствия 
комплекса ФВФ критериям наличия автоматического 
режима фиксации нарушений фактически выступала 
основанием для освобождения лица от администра-
тивной ответственности при наличии всех признаков 
состава правонарушения.

Решение данной проблемы видится в до-
полнении ст. 28.6 Кодекса Российской Федерации  
об административных правонарушениях [27] (далее – 
КоАП РФ), регламентирующей назначение админи-
стративного наказания без составления протокола,  
а не в изменении рассмотренного ранее определения 
автоматического режима фиксации административ-
ных правонарушений в области дорожного движения.

В качестве еще одной проблемы эксплуатации 
систем автоматической фотовидеофиксации наруше-
ний ПДД РФ следует указать на отсутствие параме-
тров и критериев, по которым автоматика определяет 
состав административного правонарушения [9]. 

Эксперты, изучавшие практику внедрения си-
стем автоматической фиксации во многих регионах 
нашей страны, отметили, что отсутствие единых тре-
бований приводит к проблемам правоприменитель-
ной деятельности [28].

Иными словами, то, насколько объективно ком-
плекс ФВФ будет фиксировать противоправные дея-
ния, зависит от его изготовителя, который програм-
мирует соответствующие критерии фиксации нару-
шений в функционале такого комплекса.

Кроме того, необходимо признать, что суще-
ствующие критерии не в полной мере соответству-
ют квалифицирующим признакам правонарушений 
в области дорожного движения, предусмотренных  
в КоАП РФ. 

Это приводит к тому, что некоторые деяния, 
содержащие в себе признаки административного 
правонарушения в области дорожного движения, 
остаются «незамеченными» комплексами ФВФ либо, 
напротив, правомерное действие водителя ошибочно 
фиксируется как нарушение, в результате чего проис-
ходит необоснованное привлечение к ответственно-
сти собственника транспортного средства. 

Особенно актуальна данная проблема для слож-
ных составов правонарушений, объективная сторона 
которых не ограничивается только действиями во-

дителя транспортного средства, которые приводят  
к перемещению транспортного средства или его рас-
положению на проезжей части. 

Например, на основании п. 1.2 ПДД РФ дока-
зывание вины водителя в непредоставлении преиму-
щества в движении пешеходу (ст. 12.18 КоАП РФ), 
требует установления факта изменения пешеходом 
направления движения или скорости, что предпола-
гает субъективную оценку и порождает неоднознач-
ный подход. 

Автоматическая фиксация данного нарушения 
предполагает применение сложных технических ал-
горитмов, которые одновременно должны соответ-
ствовать положениям законодательства. 

В 2022 году в автоматическом режиме зафик-
сировано 13% (около 150 тыс.) всех установленных 
фактов непредоставления преимущества в движении 
пешеходу [13].

В связи с изложенным возникает объективная 
необходимость в стандартизации технических кри-
териев автоматической фиксации нарушений, то есть 
совокупности устанавливаемых обстоятельств совер-
шенного нарушения, являющейся достаточной для 
определения наличия признаков того или иного ад-
министративного правонарушения в области дорож-
ного движения. 

Среди критериев в национальном стандарте 
должны найти отражение в том числе следующие 
сведения: о транспортном средстве (идентифици-
рующие признаки), о водителе (помимо сведений  
о личности, информация о непристегнутом ремне 
безопасности или наличии телефона в руках и т.п.), 
о конкретной дорожной инфраструктуре (край про-
езжей части, дорожная разметка, дорожные знаки  
и др.), о полученных результатах применения специ-
альных технических средств (измерение скорости  
и т.п.), а также другие сведения, имеющие значение 
для квалификации деяния. 

Важно определить требования к ракурсу съем-
ки (что должно быть отражено, с каких точек и т.п.), 
количество фотографий (при необходимости продол-
жительность видеозаписи), их содержание. 

В настоящее время ведется работа по пере-
смотру ГОСТ Р 57144–2016 «Специальные техниче-
ские средства, работающие в автоматическом режиме 
и имеющие функции фото- и киносъемки, видеозапи-
си, для обеспечения контроля за дорожным движени-
ем. Общие технические требования».

В частности, определяются перечень необхо-
димых фотоматериалов и их содержание, алгоритмы 
срабатывания комплексов фотовидеофиксации и их 
основные технические характеристики с целью обе-
спечения доказательной базы при вынесении поста-
новлений по делам об административных правонару-
шениях. 

При несоответствии сформированных ком-
плексом фотоматериалов установленным требовани-
ям инспектор центра автоматической фотовидеофик-
сации совершенных нарушений в области дорожного 
движения (ЦАФАП) должен будет «отбраковывать» 
данные материалы. Однако в настоящее время пере-
чень обязанностей инспектора при проверке материа-
лов, полученных при эксплуатации комплексов ФВФ, 
не закреплен. 

Представляется целесообразным регламенти-
ровать, на что инспектор должен обращать внима-
ние при проверке объективности и достаточности 
собранных в автоматическом режиме доказательств 
совершенных нарушений. 
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Полагаем, что это может быть осуществлено 
как на уровне нормативного правового акта МВД Рос-
сии, так и на уровне национального стандарта.

Стандартизации критериев автоматической 
фиксации нарушений в области дорожного движения 
должна предшествовать гармонизация юридических 
и технических аспектов их выявления, так как такие 
системы могут определить только измеримые показа-
тели, а не оценочные. 

В ином случае использование подобных средств 
потребует внедрения продвинутых элементов искус-
ственного интеллекта. На сегодняшний день подоб-
ные наработки уже существуют. 

Например, в Москве на нескольких дорогах 
тестируют нейросети для выявления нарушений при 
передвижении на средствах индивидуальной мобиль-
ности [29]. 

В Московской области искусственный интел-
лект внедряется в процесс определения по фотогра-
фии нарушений обязательных требований к содержа-
нию автомобильных дорог [30].

Однако такие технологии только начинают раз-
виваться и повлекут значительное увеличение стои-
мости комплексов ФВФ, а также их обслуживания.

Основываясь на ранее приведенном примере 
непредоставления преимущества в движении пеше-
ходу, считаем целесообразным конкретизировать  
в положениях ПДД РФ (п. 14.1) обязанность водителя 
уступить дорогу пешеходам при приближении к не-
регулируемому пешеходному переходу.

Имеется в виду уточнение расстояния в до-
ступном измерении, по достижении которого между 
транспортным средством и пешеходом водителю не-
обходимо выполнить указанную обязанность. 

В настоящее время, например в Республике 
Беларусь, на законодательном уровне уточнено, что 
преимущество в движении считается предостав-
ленным пешеходу в случае, если расстояние между 
транспортным средством и приближающимся пеше-
ходом составило не менее двух полос движения (при 
их наличии) [31]. 

Внесение подобной конкретики в отечествен-
ные нормативные правовые акты исключит неодно-
значное понимание объективной стороны рассматри-
ваемого противоправного деяния и позволит соот-
ветствующим образом настроить комплексы ФВФ на 
фиксацию фактов допущенных нарушений.

Конструкция норм, содержащихся в ст. 2.6.1  
и 4.1 КоАП РФ, не требует специального норматив-
ного закрепления перечня составов администра-
тивных правонарушений, влекущих привлечение  
к административной ответственности собственников 
(владельцев) транспортных средств. 

Поэтому данный перечень фактически опреде-
ляется техническими возможностями применяемых 
специальных технических средств, работающих в ав-
томатическом режиме, которые ежегодно совершен-
ствуются [32]. 

В результате перечень таких нарушений по-
стоянно расширяется. Увеличивается и число адми-
нистративных правонарушений в области дорожного 
движения, выявляемых таким способом.

Так, например, в 2022 году количество вы-
явленных в автоматическом режиме фактов нару-
шения правил применения ремней безопасности  
(ст. 12.6 КоАП РФ) по сравнению с предшествующим 
годом выросло почти в 20 раз (с 247,3 тыс. до 4,7 млн). 

Более чем в 100 раз (с 8 тыс. до 956 тыс.) уве-
личилось количество выявленных в автоматическом 

режиме нарушений, связанных с использованием во-
дителем телефона во время движения транспортного 
средства (ст. 12.36.1 КоАП РФ) [13].

Вместе с тем в ГОСТ Р 57144-2016 в перечне 
правонарушения, выявляемые с помощью специаль-
ных технических средств, вышеуказанные наруше-
ния не фигурируют [16]. 

Данное обстоятельство не мешает признавать 
вынесенные решения соответствующими законода-
тельству, однако следует актуализировать требования 
к аппаратно-программному обеспечению комплек-
сов ФВФ в части, касающейся определения перечня 
событий, подлежащих фиксации и достаточных для 
объективной квалификации деяния как администра-
тивного правонарушения (таблицы 1 и 2 ГОСТ Р 
57144-2016 [16]).

Признавая многие достоинства эксплуата-
ции системы автоматической фиксации нарушений 
ПДД РФ, нельзя не отметить недостатки, связанные  
в первую очередь с технической уязвимостью и сбоя-
ми в работе технических устройств [33].

В качестве одной из серьезных проблем следу-
ет указать на неточности в определении географиче-
ских координат нарушения и большой погрешности 
данных, получаемых в ходе эксплуатации мобильных 
комплексов ФВФ в движении. Например, при фикса-
ции нарушений правил остановки и стоянки из сало-
на движущегося патрульного автомобиля. 

Тем более с учетом того, что в настоящее время 
за размещение и эксплуатацию систем ФВФ отвечают 
различные уполномоченные органы и организации.

Задача сотрудника Госавтоинспекции, обра-
батывающего результаты применения комплексов 
ФВФ, должна заключаться в проверке соответствия 
их работы реальному режиму регулирования дорож-
ного движения, правильности определения государ-
ственного регистрационного знака транспортного 
средства и иных данных по делу об административ-
ном правонарушении. При этом, как было отмечено 
выше, детальная регламентация их деятельности  
в настоящее время отсутствует. 

Проведенное исследование проблем примене-
ния цифровых технологий при фиксации нарушений 
ПДД РФ позволяет сформулировать следующие вы-
воды и предложения:

1. Функционирование систем автоматической 
фотовидеофиксации нарушений ПДД РФ способ-
ствует повышению уровня дорожно- транспортной 
дисциплины участников дорожного движения, в пер-
вую очередь, водителей, что оказывает позитивное 
влияние на состояние безопасности дорожного дви-
жения.

2. Решение задачи повышения эффективности 
работы указанных систем обусловливает необходи-
мость стандартизации критериев автоматической 
фиксации административных правонарушений в об-
ласти дорожного движения, согласованных с положе-
ниями КоАП РФ. 

Для этого в ГОСТ Р 57144-2016 необходимо де-
тализировать критерии выявления нарушений в авто-
матическом режиме, учитывая при этом современное 
и перспективное состояние функционала комплексов 
ФВФ.

В частности, требуется дополнение положений 
указанного национального стандарта критериями вы-
явления нарушений, связанных с нарушениями пра-
вил применения ремней безопасности, правил поль-
зования телефоном во время движения транспортно-
го средства и др. 
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Полагаем целесообразным проработать во-
прос конкретизации отдельных положений ПДД РФ  
с учетом перспектив использования комплексов ФВФ  
на основе перехода от оценочных показателей к из-
меримым.

3. В целях эффективной реализации потенци-
ала цифровых технологий, применяемых для фикса-
ции нарушений ПДД РФ, и повышения роли обще-
ственных институтов в обеспечении безопасности 
дорожного движения считаем разумным дополнить 
ст. 28.6 КоАП РФ нормой, предусматривающей воз-
можность назначения административного наказания 
без составления протокола в случае фиксации нару-
шения при помощи специального мобильного прило-
жения. 

На первоначальном этапе таким правом можно 
наделить уполномоченных должностных лиц, в том 
числе сотрудников Госавтоинспекции, что будет спо-
собствовать оптимизации и повышению эффективно-
сти их деятельности. 
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Согласно статистической информации  
Госавтоинспекции МВД России в 2022 году  

на территории страны было возбуждено более 
204 млн (+11,5%) дел об административных правона-
рушениях в области дорожного движения [1].

В этой связи немаловажное значение имеет эф-
фективность осуществления производства по делам 
об административных правонарушениях в рассма-
триваемой области, в том числе совершаемых юри-
дическими лицами, которое во многом зависит от его 
организационного обеспечения. 

По нашему мнению, организационное обеспе-
чение осуществления производства по делам об ад-
министративных правонарушениях может быть опре-
делено как комплексное понятие, включающее в себя 
следующие направления деятельности, которые тес-
но взаимосвязаны: информационное, методическое, 
материально-техническое, организационно-штатное  
и кадровое.

Информационное обеспечение осуществле-
ния производства по делам об административных 
правонарушениях.

В научной литературе информация, исполь-
зуемая в производстве по делам об административ-
ных правонарушениях, условно разделяется на два 
основных вида: 1) информация, получаемая в рам-
ках производства по каждому конкретному делу об 
административном правонарушении; 2) иные виды 
информации, способствующие получению информа-
ции первого вида и обеспечивающие решение задач 
указанного производства [2].

С получения и рассмотрения соответствующей 
информации, предусмотренной в ч. 1 ст. 28.1 Кодекса 
Российской Федерации об административных право-
нарушениях (далее – КоАП РФ), начинается произ-
водство по делу об административном правонаруше-
нии (ч. 2 ст. 28.1 КоАП РФ) [3].  

Поступившая информация рассматривается 
должностными лицами, уполномоченными состав-
лять протоколы об административных правонаруше-
ниях (ч. 2 ст. 28.1 КоАП РФ).

По мнению некоторых ученых, рассмотрение 
информации (материалов, заявлений, сообщений), 
полученной из источников, указанных в ст. 28.1 
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КоАП РФ, является основным этапом первоначаль-
ной стадии производства – стадии возбуждения дела 
об административном правонарушении [4]. 

Немаловажная роль в получении информа-
ции, необходимой для осуществления производства 
по делам об административных правонарушениях  
в области дорожного движения, отведена ведомствен-
ным централизованным информационным системам 
МВД России.

В настоящее время в МВД России создана  
и используется Единая система информационно- 
аналитического обеспечения деятельности (ИСОД) 
МВД России [5], в состав которой входят различные 
информационные системы и сервисы, возможности 
которых используются при производстве по делам об 
административных правонарушениях. 

Рассмотрим некоторые из них. Так, с 1 августа 
2016 года введена в эксплуатацию Федеральная ин-
формационная система Госавтоинспекции МВД Рос-
сии (ФИС ГИБДД-М), которая разработана в инте-
ресах ГУОБДД МВД России и предназначена для 
обеспечения деятельности подразделений Госавто-
инспекции МВД России, а также их взаимодействия 
с соответствующими органами государственной вла-
сти Российской Федерации и организациями [6].

Данная информационная система состоит из 
нескольких подсистем, таких как «Административ-
ные правонарушения» – предназначена для учета 
административных правонарушений; «Запросы» – 
предназначена для поиска сведений о транспортных 
средствах, о лицах, привлекаемых к административ-
ной ответственности, о штрафах и т.п.; «Специаль-
ная продукция» – предназначена для учета изготов-
ленной и распределенной специальной продукции,  
ее розыска и т.п., а также ряда других подсистем.  

Наиболее часто при производстве по делам об 
административных правонарушениях сотрудниками 
Госавтоинспекции используется подсистема «Адми-
нистративные правонарушения», основной задачей 
которой является автоматизация процесса производ-
ства по делам об административных правонаруше-
ниях и обеспечения межведомственного взаимодей-
ствия с Федеральной службой судебных приставов 
и Федеральным казначейством в ходе исполнения 
государственной функции по контролю и надзору за 
соблюдением участниками дорожного движения тре-
бований в области обеспечения безопасности дорож-
ного движения [7].

В 2021 году в эксплуатацию введены единая ав-
томатизированная информационная система техни-
ческого осмотра транспортных средств (ЕАИСТО), 
предназначенная для автоматизации процессов обра-
ботки сведений о результатах технического осмотра, 
полученных от операторов технического осмотра,  
и сведений от Российского союза автостраховщиков 
об операторах технического осмотра [8], и сервис 
«Паутина», предназначенный для совершенствова-
ния деятельности подразделений органов внутренних 
дел по предупреждению и выявлению преступлений  
и административных правонарушений, автоматиза-
ции деятельности подразделений Госавтоинспекции 
по оформлению административных правонаруше-
ний, зафиксированных с применением средств авто-
матической фотовидеофиксации [9].

Несмотря на объективную значимость инфор-
мационных систем, следует констатировать, что их 
потенциальные возможности зачастую используются 
сотрудниками Госавтоинспекции не в полной мере  
в силу различных обстоятельств.  

Прежде всего, это территориальная удален-
ность сотрудников Госавтоинспекции при осущест-
влении служебной деятельности от стационарных 
средств доступа к информационным системам и не-
редкие случаи некорректной работы информацион-
ных систем из-за технических проблем в предостав-
лении услуг проводной связи провайдером.

Таким образом, перспективы дальнейшего разви-
тия информационного обеспечения неразрывно связа-
ны с необходимым внедрением мобильных устройств 
удаленного доступа к сервисам ИСОД МВД России  
в деятельность каждого сотрудника Госавтоинспекции. 

Разумеется, это потребует повышения уровня 
служебной подготовки сотрудников Госавтоинспек-
ции и дополнительной материально-технической 
обеспеченности данной деятельности. 

В качестве примера можно привести опыт 
г. Москвы, где по заказу Департамента информа-
ционных технологий Правительства Москвы, еще  
в 2014 году было проведено оснащение экипажей 
ДПС столицы мобильными автоматизированными 
рабочими местами «Мобильный инспектор». 

Благодаря «Мобильному инспектору» время 
оформления процессуальных документов сократи-
лось в 3 раза. Кроме того, возросли оперативность 
и точность проверок автомобилей и водителей: не 
нужно связываться со стационарным постом и ждать 
ответа – вся необходимая информация из информаци-
онных баз данных доступна сотруднику Госавтоин-
спекции на месте [10].

Методическое обеспечение осуществления 
производства по делам об административных пра-
вонарушениях.

Методические материалы (рекомендации, по-
собия и др.) в значительной мере облегчают работу 
сотрудников Госавтоинспекции, служат своеобраз-
ным ориентиром для правильного применения зако-
нодательств, позволяют более организованно и целе-
направленно подходить к исполнению своих долж-
ностных обязанностей, экономить служебное время.

Подготовка методических материалов по раз-
личным аспектам деятельности Госавтоинспекции,  
в том числе и по организации производства по делам 
об административных правонарушениях, стала хо-
рошей традицией ГУОБДД МВД России и Научного 
центра БДД МВД России. 

Достаточно вспомнить Методические рекомен-
дации по организации деятельности подразделений 
Госавтоинспекции при производстве по делам об 
административных правонарушениях [11], которые 
были разработаны НИЦ ГИБДД МВД России вско-
ре после вступления в силу КоАП РФ и во многом 
облегчили деятельность сотрудников Госавтоинспек-
ции в условиях действия нового законодательства об 
административных правонарушениях.

В приложениях к данным Методическим ре-
комендациям содержались образцы процессуальных 
документов, в том числе и образец протокола об ад-
министративном правонарушении в области дорож-
ного движения, совершенном юридическим лицом, 
который сотрудникам Госавтоинспекции рекомен-
довалось использовать при осуществлении соответ-
ствующего производства.

Следует также упомянуть о ряде научно-прак-
тических пособий, которые были подготовлены автор-
ским коллективом ДОБДД и НИЦ ГИБДД МВД Рос-
сии: «Нарушения Правил дорожного движения. 
Квалификация, осуществляемая сотрудниками Госав-
тоинспекции МВД России» [12] и «Нарушения пра-
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вил дорожного движения. Документы, составляемые 
сотрудниками Госавтоинспекции МВД России (норма-
тивно-правовая основа и образцы заполнения)» [13].

В этих пособиях были проанализированы со-
ставы административных правонарушений в области 
дорожного движения, рассмотрены вопросы квалифи-
кации указанных правонарушений, приведены алго-
ритмы действий сотрудников органов внутренних дел 
при выявлении административных правонарушений  
в области дорожного движения, а также образцы запол-
нения процессуальных и иных документов, наиболее 
часто составляемых сотрудниками Госавтоинспекции.   

Говоря о методическом обеспечении про-
изводства по делам об административных право-
нарушениях в области дорожного движения, со-
вершенных юридическими лицами, следует об-
ратить внимание на Методические рекомендации, 
регламентирующие порядок действий сотрудников 
Госавтоинспекции по документированию, а так-
же административному производству по фактам, 
имеющим значение доказательств в деле об адми-
нистративном правонарушении и указывающим 
на наличие признаков правонарушения со сторо-
ны юридического лица (индивидуального пред-
принимателя) [14] (далее – Методические реко-
мендации), которые были разработаны авторским 
коллективом Научного центра БДД МВД России  
в 2022 году.

Особую практическую актуальность Методиче-
ские рекомендации приобретают в связи с важными 
изменениями, произошедшими в 2022 году, которые 
касаются порядка привлечения к административной 
ответственности в рамках осуществления контроль-
ной (надзорной) деятельности в области безопасно-
сти дорожного движения [15]. 

На основе анализа выездов сотрудников ГУ-
ОБДД МВД России в служебные командировки  
в различные регионы Российской Федерации были 
сформулированы проблемные вопросы, возникающие  
в деятельности должностных лиц Госавтоинспекции 
при выявлении административных правонарушений, 
совершенных юридическими лицами (индивидуаль-
ными предпринимателями) и предложены соответ-
ствующие решения.

В Методических рекомендациях в виде блок-
схем определены следующие алгоритмы действий 
сотрудников Госавтоинспекции: 

по выявлению и пресечению административ-
ных правонарушений со стороны юридических лиц 
(индивидуальных предпринимателей); 

при производстве по делам об административ-
ных правонарушениях на основании результатов про-
ведения постоянного рейда; 

при производстве по делам об административ-
ных правонарушениях на основании результатов про-
ведения контрольного (надзорного) мероприятия.

Материально-техническое обеспечение осу-
ществления производства по делам об админи-
стративных правонарушениях.

К материально-техническому обеспечению де-
ятельности по осуществлению производства по де-
лам об административных правонарушениях в обла-
сти дорожного движения следует в первую очередь 
отнести технические средства измерения и (или) 
фиксации соответствующих нарушений, которые по-
зволяют сформировать доказательственную базу со-
вершения административных правонарушений.

Прежде всего, это специальные технические 
средства, работающие в автоматическом режиме  

и имеющие функции фото- и киносъемки, видеозапи-
си (далее – специальные технические средства).

На дорогах страны (по состоянию на 2022 год) 
установлено 23,8 тыс. стационарных комплексов 
специальных технических средств, что на 21,1% 
больше по сравнению с 2021 годом. Что касается пе-
редвижных специальных технических средств, то их 
количество снизилось на 5,7% и составило 3,2 тыс. 
комплексов. 

Согласно статистическим данным Госавтоин-
спекции МВД России в 2022 году более 183,5 млн, 
или 90% дел об административных правонарушениях 
в области дорожного движения возбуждено с исполь-
зованием специальных технических средств [1].

Дальнейшее совершенствование деятельности 
по применению специальных технических средств 
обусловлено принятием Федерального закона  
от 29 мая 2023 г. № 197-ФЗ «О внесении изменений  
в Федеральный закон «Об автомобильных дорогах  
и о дорожной деятельности в Российской Федерации 
и о внесении изменений в отдельные законодатель-
ные акты Российской Федерации» и ст. 3 Федераль-
ного закона «О Государственной компании «Россий-
ские автомобильные дороги» и о внесении измене-
ний в отдельные законодательные акты Российской 
Федерации», вступающего в силу с 1 сентября 2024 
года [16].

В соответствии с вносимыми изменениями 
определяются порядок и места размещения специ-
альных технических средств (средств фиксации) 
(стационарных, передвижных и мобильных), уста-
навливается обязанность их обозначения техниче-
скими средствами организации дорожного движения,  
в том числе дорожными знаками, а также требова-
ния к обязательному информированию участников 
дорожного движения о местах размещения стацио-
нарных средств фиксации или передвижных средств 
фиксации, а также о маршрутах движения транспорт-
ных средств с размещенными на них мобильными 
средствами фиксации.

Конкретизируются органы, уполномоченные 
принимать решение о размещении средств фиксации, 
об отключении (неприменении) и (или) демонтаже 
средств фиксации, а также решается ряд других орга-
низационных вопросов.

Помимо специальных технических средств 
сотрудниками Госавтоинспекции для обеспечения 
доказательств по делу об административных право-
нарушениях используются следующие приборы: для 
диагностирования рулевого управления, для провер-
ки эффективности тормозных систем, для измерения 
светопропускания автомобильных стекол, для из-
мерения коэффициента сцепления шин автомобиля 
с дорожным покрытием, для определения величин 
продольных деформаций дорожного полотна (колей-
ности), дымомер, устройство для измерения глубины 
протектора и ряд других.

Опыт работы автора статьи в подразделениях 
ГИБДД МВД России, опрос практических сотрудни-
ков Госавтоинспекции различных регионов страны 
показывает, что, к сожалению, во многих подразделе-
ниях, особенно районного уровня, оснащение выше-
перечисленными приборами явно недостаточно.

Организационно-штатное и кадровое обе-
спечение осуществления производства по делам 
об административных правонарушениях.

В соответствии с ч. 1 и п. 1 ч. 2 ст. 28.3 КоАП РФ 
должностные лица Госавтоинспекции МВД России 
наделены широкими полномочиями по возбуждению 
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дел об административных правонарушениях в обла-
сти дорожного движения, совершенных юридически-
ми лицами.

Перечень этих должностных лиц закреплен  
в приложении № 1 к приказу МВД России от 30 авгу-
ста 2017 года № 685 «О должностных лицах системы 
Министерства внутренних дел Российской Федера-
ции, уполномоченных составлять протоколы об ад-
министративных правонарушениях и осуществлять 
административное задержание» [17]. 

Опыт практической работы автора настоящей 
публикации в подразделениях Госавтоинспекции 
и изучение материалов дел об административных 
правонарушениях в области дорожного движения, 
совершенных юридическими лицами, дают основа-
ния утверждать, что основную часть указанных дел 
возбуждают при осуществлении возложенных на них 
полномочий государственные инспектора и старшие 
государственные инспектора безопасности дорожно-
го движения и государственные инспектора и стар-
шие государственные инспектора дорожного надзора 
Госавтоинспекции МВД России.

Именно эти должностные категории сотруд-
ников Госавтоинспекции осуществляют основные 
контрольно-надзорные мероприятия по соблюдению 
юридическими лицами норм и правил в области до-
рожного движения [18].

Организационно-штатное построение террито-
риальных подразделений Госавтоинспекции установ-
лено приказом МВД России от 30 апреля 2011 года 
№ 333 «О некоторых организационных вопросах  
и структурном построении территориальных органов 
МВД России» [19].

Организационно-штатное построение строевых 
подразделений дорожно-патрульной службы Госавто-
инспекции определено приказом МВД России от 28 ав-
густа 2018 года № 559 «О некоторых организационных 
вопросах деятельности строевых подразделений до-
рожно-патрульной службы Государственной инспек-
ции безопасности дорожного движения Министерства 
внутренних дел Российской Федерации» [20].

Необходимо отметить, что в ходе реформирова-
ния системы МВД России с 1 января 2018 года была 
уменьшена на 10 тыс. единиц штатная численность 
подразделений Госавтоинспекции [21]. 

В рамках данной реформы были сокращены 
должности сотрудников Госавтоинспекции в террито-
риальных подразделениях ГИБДД и ДПС, за исклю-
чением должностей, предназначенных для соверше-
ния регистрационных действий, а также проведения 
экзаменов и выдачи водительских удостоверений. 

Учитывая, что общее количество сотрудников 
Госавтоинспекции в России по состоянию на декабрь 
2017 года оценивалось в 55 тыс. человек, речь идет  
о сокращении практически каждого пятого сотрудни-
ка Госавтоинспекции.

Безусловно, это решение оказало негативное 
влияние на осуществление оперативно-служебной 
деятельности сотрудников Госавтоинспекции.

Основными субъектами административной 
юрисдикции применительно к правонарушениям  
в области дорожного движения согласно ч. 2 ст. 23.3 
КоАП РФ являются органы внутренних дел (полиции).

Дела об административных правонарушени-
ях в области дорожного движения, совершенных 
юридическими лицами, согласно п. 5, 7 и 8 ч. 2 
ст. 23.3 КоАП РФ от имени органов внутренних дел 
(полиции) уполномочены рассматривать следующие 
должностные лица Госавтоинспекции МВД России: 

начальник государственной инспекции безопасности 
дорожного движения, его заместитель, начальник 
центра автоматизированной фиксации администра-
тивных правонарушений в области дорожного дви-
жения государственной инспекции безопасности до-
рожного движения, его заместитель, командир полка 
(батальона, роты) дорожно-патрульной службы, его 
заместитель (о нарушениях, предусмотренных в ч. 2 
и 3 ст. 11.23, ч. 3 ст. 12.2, ч. 3 ст. 12.4 (за исключени-
ем случаев незаконного нанесения цветографической 
схемы легкового такси), ст. 12.21.2, ч. 3-6 ст. 12.23,  
ч. 1, 3 и 4 ст. 12.31, ст. 12.31.1 (за исключением легко-
вых такси), ст. 12.32, ст. 12.33, ч. 1 ст. 19.22 КоАП РФ 
(в части регистрации автомототранспортных средств 
с рабочим объемом двигателя более 50 кубических 
сантиметров, имеющих максимальную конструктив-
ную скорость более 50 км/ч, и прицепов к ним, пред-
назначенных для движения по автомобильным доро-
гам общего пользования), старшие государственные 
инспектора безопасности дорожного движения, го-
сударственные инспектора безопасности дорожного 
движения (о нарушениях, предусмотренных в ч. 1 
ст. 12.31, ст. 12.32, ч. 1 ст. 19.22 КоАП РФ (в части 
регистрации автомототранспортных средств с рабо-
чим объемом двигателя более 50 кубических сан-
тиметров, имеющих максимальную конструктивную 
скорость более 50 км/ч, и прицепов к ним, предназна-
ченных для движения по автомобильным дорогам об-
щего пользования), а также старшие государственные 
инспектора дорожного надзора, государственные ин-
спектора дорожного надзора (о нарушениях, предусмо-
тренных в ст. 12.33 КоАП РФ). 

Производство по делам об административных 
правонарушениях в области дорожного движения, 
совершенных юридическими лицами, характеризу-
ется определенной сложностью и особенностями, 
обусловленными достаточно широким перечнем нор-
мативных правовых актов, регламентирующих пра-
воотношения в данной сфере [22], спецификой адми-
нистративных правонарушений, совершаемых юри-
дическими лицами [23], необходимостью проведения 
процессуальных действий, требующих значительных 
временных затрат [24].

В этой связи важно обратить внимание на по-
вышение уровня профессиональной подготовки со-
трудников Госавтоинспекции. В системе МВД Рос-
сии действует ряд ведомственных образовательных 
организаций, осуществляющих подготовку кадров 
и повышение квалификации сотрудников Госав-
тоинспекции различных должностных категорий 
(Орловский юридический институт МВД России  
им. В.В. Лукьянова, Краснодарский университет 
МВД России, филиал ВИПК МВД России (г. Набе-
режные Челны) и др.)

В начале 2019 года в структуре Московского 
университета МВД России имени В.Я. Кикотя был 
создан специализированный факультет переподготов-
ки и повышения квалификации сотрудников подраз-
делений Госавтоинспекции [25] (далее – факультет).

На факультете в соответствии с ежегодным 
Планом-графиком дополнительного профессиональ-
ного образования МВД России реализуется 14 про-
грамм дополнительного профессионального образо-
вания – повышения квалификации сотрудников Го-
савтоинспекции МВД России [26].

Учебно-материальную базу факультета состав-
ляют специализированные аудитории, оснащенные 
современными мультимедийными комплексами, ком-
пьютерной и организационной техникой, тренажера-
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ми и другими техническими средствами обучения, 
которые предназначены для проведения занятий по 
различным направлениям деятельности Госавтоин-
спекции (контрольно-надзорная деятельность, про-
изводство по делам об административных правона-
рушениях, оказание первой медицинской помощи 
пострадавшим в результате дорожно-транспортных 
происшествий, пропаганда безопасности дорожного 
движения и др.). 

В период с 2019 по 2023 год на факультете по 
программам повышения квалификации прошли обу-
чение более 5,5 тыс. сотрудников Госавтоинспекции, 
в том числе 724 сотрудника дорожного надзора и 678 
сотрудников технического надзора, практически из 
всех регионов Российской Федерации.

На наш взгляд, получение сотрудниками Госав-
тоинспекции новых знаний и компетенций на уровне, 
необходимом для выполнения служебных обязанно-
стей в современных условиях, будет способствовать 
повышению качества правоприменительной (в том 
числе административно-юрисдикционной) деятель-
ности. 

В этой связи предлагается осуществлять еже-
годное повышение квалификации сотрудников Го-
савтоинспекции (в том числе и путем использования 
дистанционных образовательных технологий).

К преимуществам дистанционного обучения,  
в частности, относятся:

экономия бюджетных средств на оплату проез-
да и проживания;

проведение обучения в удобное для обучаемого 
время; 

возможность проведения обучения без отрыва 
от исполнения служебных обязанностей;

возможность оперативного консультирования 
преподавателями и обсуждения проблемных вопро-
сов правоприменительной практики в режиме реаль-
ного времени и др.  

Подводя итоги рассмотрения вопросов органи-
зационного обеспечения осуществления производ-
ства по делам об административных правонаруше-
ниях, совершенных юридическими лицами, следует 
указать на наличие некоторых организационных 
проблем, связанных как с недостаточностью матери-
ально-технического обеспечения соответствующей 
деятельности, так и с не в полной мере отвечающим 
современным требованиям уровнем профессиональ-
ной подготовки отдельных должностных лиц Госав-
тоинспекции МВД России, уполномоченных приме-
нять меры административного принуждения в рам-
ках данного производства.  
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Осмотр места дорожно-транспортного проис-
шествия (далее – ДТП) традиционно занима-

ет ведущее место в числе инструментов установления 
механизма произошедшего, обстоятельств и участвую-
щих в нем лиц. 

В ходе исследования условий, в которых произо-
шло ДТП, субъект расследования получает основной 
объем доказательственной информации, закладыва-
ющейся позже фундаментом обвинения конкретного 
лица в инкриминируемом посягательстве. Сказанное 
значительно усиливается в ситуациях совершения ДТП, 
влекущих гибель человека, а тем более нескольких лиц.

Несмотря на то, что статистика ДТП в Рос-
сии сохраняет позитивную динамику на уменьшение  
(в 2020 году произошло 145 073 ДТП, в 2021 году – 133 331,  
в 2022 году – 126 705), число погибших россиян ежегод-
но остается внушительным (в 2022 году в ДТП погибли 
14 172 человека) [1], а сложность расследования столь 
резонансных событий остается на высоком уровне. 

Для проведения первоначальных следственных 
действий на месте ДТП следователю необходимо не 
только соблюдать нормы уголовно-процессуального за-
конодательства, обладать специальными познаниями, 
эмоционально-волевыми качествами, но и владеть так-

тическими приемами осмотра повреждений транспорт-
ных средств и знать специфику работы механизмов  
и особенности оставляемых ими следов [2]. 

Одним из наиболее распространенных видов след-
ственных действий при расследовании преступлений 
рассматриваемой группы является осмотр места ДТП.

Осмотр места происшествия в соответствии  
с Уголовно-процессуальным кодексом РФ [3] (далее – 
УПК РФ) относится к числу следственных действий, 
производство которых возможно до возбуждения уголов-
ного дела (ч. 2 ст. 176 УПК РФ). Порядок его осущест-
вления регламентируется ст. 180 УПК РФ, устанавлива-
ющей обязательные требования к протоколу осмотра [4]. 

По справедливому утверждению Е.И. Сизовой, 
результаты, полученные в ходе осмотра, в подавляю-
щем большинстве случаев являются единственным 
средством получения необходимых доказательств, что 
напрямую влияет на исход всего производства по уго-
ловному делу [5].

Следует упомянуть и о том, что место происше-
ствия в подавляющем большинстве случаев находит-
ся на оживленных участках движения транспортных 
средств, наиболее сложных для маневра территориях, 
охватывает значительную площадь.
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В результате следственный осмотр проводится 
субъектом расследования в максимально сжатые сроки 
(для оперативного восстановления движения транс-
портных средств, устранения образовавшихся заторов, 
ликвидации опасных последствий произошедшего). 

Локализация места происшествия зачастую охва-
тывает большую по площади территорию, включающую 
в себя несколько отдельных участков, где могли проис-
ходить разные по содержанию и характеру события. 

Все это требует более масштабных организаци-
онных мероприятий еще на этапе подготовки к иссле-
дованию места события, включения в общую деятель-
ность представителей различных ведомств и структур, 
их взаимодействия, оперативного решения возникаю-
щих трудностей.

Отсутствие слаженности в работе приводит  
к тому, что субъект осмотра начинает свою работу  
в процессе разбора последствий ДТП или после пере-
мещения основных узлов и агрегатов, участвовавших  
в искомом событии. 

При организации производства следственно-
го действия на оживленных участках дорог возникает 
необходимость перекрытия путей подъезда и отъезда, 
организации маршрутов объезда либо ограниченно-
го перемещения транспортных средств через участки,  
на которых произошло ДТП. 

Названные обстоятельства снижают эффектив-
ность осмотра, приводят лишь к частичному, выбороч-
ному исследованию местности, исключают из объекта 
исследования значимые территории.

Несмотря на существующий алгоритм совмест-
ных действий, организация сохранности места про-
исшествия требует значительного времени, большого 
числа привлекаемых специалистов. 

Это может быть усугублено сопутствующим раз-
рушительным действием поврежденных в результате 
ДТП транспортных средств, особенно в тех случаях, 
когда до столкновения они перевозили легковоспламе-
няющиеся, ядовитые и другие опасные вещества, угро-
за распространения и действия которых сохраняется 
значительное время. 

Быстро меняющаяся обстановка требует если не 
сохранения (что является наиболее оптимальным, но 
трудно реализуемым), то по крайней мере подробной 
фиксации всех изменений с момента произошедшего.

Как представляется, наиболее эффективным сред-
ством решения названной задачи будет размещение  
в таких местах видеокамер по приезде на место первых 
экипажей инспекторов дорожно-патрульной службы, ор-
ганизующих перекрытие дороги или ее участка и обе-
спечивающих движение после организации блокировки. 

Записывающее оборудование рекомендуется уста-
навливать таким образом, чтобы оно фиксировало не 
только изменение маршрута транспортных средств, дви-
жение которых разрешено рядом или непосредственно  
в месте происшествия, но и как можно большую площадь, 
на которой могут находиться следы произошедшего.

С учетом значительной площади мест большинства 
ДТП требуется установка нескольких видеозаписываю-
щих устройств, а возможно и использование аэродинами-
ческой съемки с привлечением беспилотных летательных 
аппаратов.

Использование таких средств позволит следова-
телю эффективнее и быстрее оценить обстановку места 
происшествия, наметить план осмотра и организовать 
взаимодействие различных подразделений по проблем-
ным вопросам. 

Как справедливо отмечают Е.В. Прокофьева,  
Р.А. Мерзликин и В.А. Гаужаев, «именно иллюстратив-
ный материал, полученный посредством применения 

беспилотных летательных аппаратов, будет являть-
ся наиболее достоверным, всесторонним и информа-
тивным доказательством при расследовании дорож-
но-транспортных происшествий» [6].

Указанные обстоятельства приводят к необходи-
мости взаимодействия с различными подразделениями 
МВД, другими структурами и службами, а также орга-
низациями, обладающими требуемым оборудованием. 
Подобная совместная деятельность должна быть орга-
низована в кратчайшие сроки.

Значительный охват территорий, на которых 
произошло ДТП (например, столкновение более де-
сяти транспортных средств, столкновение локомотива  
и транспортного средства на железнодорожном переез-
де), подталкивает к необходимости использования ли-
нейно-фронтального приема осмотра с разбивкой мест-
ности на отдельные секторы, квадраты, полосы. 

На участках, подвергающихся исследованию  
в указанных условиях, формируются отдельные след-
ственно-оперативные группы, включающие следовате-
ля и содействующих ему специалистов и понятых. 

В данном контексте К.А. Костенко и В.Ф. Крючко-
ва справедливо подчеркивают, что в целях единообраз-
ного отражения в протоколах отдельных субъектов ука-
занных следственных действий должны использоваться 
общие ориентиры, а привязка каждого объекта осущест-
вляться по общей формуле описания предметов и следов, 
выбранной всей следственной группой [7].

Действительно, можно говорить о том, что это по-
зволит если не объединить сведения, собранные отдель-
ными участниками в тексте одного протокола осмотра, 
то хотя бы подготовить понятный обобщенный доклад  
о проделанной работе вышестоящему руководству.

Зачастую в силу серьезных столкновений, на-
ездов на препятствия происходит значительное по-
вреждение кузовных элементов автотранспорта, а так-
же его функциональных агрегатов. 

В восстановлении картины произошедшего су-
щественную помощь могут оказать следователю сви-
детели и очевидцы. Их поиск и организация работы  
с ними должны быть налажены еще до следственного 
действия или при проведении осмотра места происше-
ствия [8].

Предоставленные ими данные должны использо-
ваться для выдвижения и проверки различных версий 
произошедшего, правильной и эффективной организа-
ции осмотра.

Следственная ситуация может значительно ос-
ложниться тем, что ДТП часто приводит к серьезным 
психотравмирующим последствиям для людей, став-
ших очевидцами такого события. 

Как небезосновательно утверждает Ю.И. Безру-
ков, «даже незначительные ДТП оказывали шокирую-
щее воздействие на участников, сам факт аварии актив-
но присутствовал в сознании ее участников» [9]. 

В данном случае следователь при допросе свиде-
телей, ставших очевидцами ДТП со смертельным исхо-
дом, может обратиться за помощью психолога.

Заслуживает внимания позиция Ю.И. Невакшо-
нова, согласно которой грамотно выстроенная с учетом 
рассмотренных нюансов работа с очевидцами и свиде-
телями ДТП позволяет более эффективно организовать 
проведение осмотра места происшествия [10].

Для более успешного решения следователем по-
ставленных задач рекомендуется на постоянной осно-
ве взаимодействовать со специалистами-психологами  
и при проведении последующих следственных дей-
ствий, так как восстановление в памяти картины ДТП 
может стать побудителем посттравматического стрес-
сового расстройства [11].



№ 2/2023

Road Safety

43

Свидетели и очевидцы далеко не единственный 
источник данных об интересующем событии. Назван-
ные сведения могут быть получены в ходе копирования 
информации, накапливаемой благодаря работе камер, 
фиксирующих обстановку на дорогах, видеорегистра-
торов участников дорожного движения, записывающих 
устройств, установленных стационарно на предприяти-
ях торговли, оказания услуг вблизи от места ДТП.

Доступ к их содержимому должен быть получен 
также в ходе осмотра, что будет способствовать грамот-
ной оценке произошедшего, полному и всестороннему 
изучению обстановки и оставленных следов. 

Для этого следователь, выезжающий на место 
ДТП, должен иметь технические средства, позволя-
ющие обрабатывать видеоизображения, вести транс-
ляцию, а также средства обнаружения оптических 
устройств и оборудование, в памяти которого может 
храниться требуемая информация [12].

В условиях ограниченного времени и необходи-
мости устранения последствий ДТП в разборе меха-
низма произошедшего события, последовательности 
протекания отдельных действий помощь следователю 
способны оказывать и опытные специалисты, привле-
каемые к исследованию обнаруженных узлов и агрега-
тов, следов их воздействия друг на друга, окружающие 
предметы и людей [13].

При этом в ходе осмотра могут участвовать не 
только лица, обладающие специальными знания в об-
ласти автотехники, но и представители иных професси-
ональных групп, владеющие необходимой следователю 
информацией.

Напомним, что формы взаимодействия следова-
теля со сведущими лицами при проведении следствен-
ных действий могут иметь как процессуальную регла-
ментацию, так и осуществляться на основе непроцессу-
ального взаимодействия. 

В качестве наиболее приемлемой формы исполь-
зования подобных узкопрофильных сведений является 
консультативная деятельность привлекаемых лиц, до-
ступ которых может быть оперативно обеспечен в этих 
условиях.

Например, при осмотре места ДТП с участием 
дорожно-ремонтной, строительной техники значитель-
ную помощь могут оказать лица, которые по роду де-
ятельности постоянно сталкиваются с эксплуатацией 
подобных машин, их ремонтом и обслуживанием. 

Они могут оказать содействие следователю в по-
нимании устройства и принципов работы отдельных 
узлов, их расположения относительно друг друга, спо-
соба фиксации и других характеристик.

Продолжая рассматривать особенности проведе-
ния следственного осмотра места ДТП, отметим, что 
личная безопасность его участников имеет особое зна-
чение. 

Следователь, будучи организатором следственно-
го действия, несет непосредственную ответственность 
за обеспечение сохранности жизни и здоровья всех уча-
ствующих в нем лиц [14]. 

Им должно быть организовано выставление за-
щитных конструкций, препятствующих выезду на 
огражденные участки, осуществлен подробный ин-
структаж участвующих в обеспечении охраны места 
происшествия сотрудников, а также контроль за пере-
движением участников следственного осмотра.

В ряде ситуаций требуется минимизация участия 
лиц, жизнь которых может быть подвергнута опасно-
сти. В этой связи в соответствии со ст. 170 УПК РФ воз-
можно использование технических средств фиксации 
хода и результатов проводимого осмотра вместо живо-
го участия в следственном действии понятых.

Производство подобных замен должно осущест-
вляться с учетом требований и целей, задуманных  
и озвученных законодателем в названной норме, а ви-
деозапись производиться непрерывно и в надлежащем 
качестве и фиксировать обстоятельства, на которые 
следователь делает акцент.

Еще одно обстоятельство, которое может быть 
выделено в череде основных трудностей на пути к до-
стижению эффективности осмотра подобного рода – 
наличие нескольких погибших, тела которых находятся 
на месте происшествия. 

Первоначальная фиксация положения трупов, 
производимые с ними манипуляции должны быть учте-
ны, запечатлены на схемах и в фототаблице, прилагае-
мой к протоколу осмотра. 

Детальная фиксация положения участников ДТП 
сразу после события может быть осуществлена с при-
менением иных средств.

Места нахождения участников, которые к момен-
ту приезда следователя эвакуированы или перемещены, 
также должны быть подробно осмотрены и описаны  
в протоколе.

Осмотр трупов в данном случае может быть ос-
ложнен множественными повреждениями, полученны-
ми в результате воздействия узлов и агрегатов транс-
портного средства, которые к моменту исследования 
могут располагаться на значительном расстоянии [15].

Для наиболее полной фиксации картины имею-
щихся ран и следов контакта рекомендуется использовать 
помощь специалистов в области судебной медицины. 

По нашему убеждению, решение проблем, рас-
смотренных в рамках настоящей публикации, позволит 
увеличить эффективность проведения следственного 
осмотра при расследовании преступлений в области 
дорожного движения.
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Аннотация. В статье рассматриваются процессуальные аспекты собирания, проверки и оценки сведений, 
полученных с электронных носителей информации по уголовным делам, связанным с нарушением правил дорожного 
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расследования преступлений указанной направленности. Анализируются проблемные аспекты правоприменительной 
деятельности, обусловленные несовершенством норм уголовно-процессуального законодательства в части регламентации 
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На современном этапе жизнедеятельности 
общества и государства, в эпоху инфор-

матизации и цифровизации, все чаще электронные 
носители информации становятся источником по-
лучения значимых доказательственных сведений  
по уголовным делам различной направленности. 

Не являются исключением и уголовные дела, 
связанные с расследованием фактов совершения 
нарушений правил дорожного движения и эксплу-
атации транспортных средств, предусмотренных  
в ст. 264 Уголовного кодекса Российской Федера-
ции [1] (далее – УК РФ). 

Актуализируя сказанное, обратим внимание 
на статистические данные о состоянии преступ-
ности по делам указанной направленности. Так,  
в 2019 году официально зарегистрировано 19 618 пре-
ступлений, в 2020 году – 18 629, в 2021 году – 18 217,  
в 2022 году – 17 595 [2]. 

Несмотря на то, что в последние годы рост чис-
ла преступлений рассматриваемой направленности 
не наблюдается, статистика видится авторам весьма 
негативной. 

Законодатель пытается реагировать на скла-
дывающуюся обстановку в области обеспечения 
безопасности дорожного движения. Прежде всего, 
следует обратить внимание на появление в 2021 году  
в УК РФ новой ст. 264.2 (нарушение правил дорож-
ного движения лицом, подвергнутым администра-
тивному наказанию и лишенным права управления 
транспортными средствами). 

Подобная новация для уголовного законода-
тельства была жизненно необходима и объясняется 
как минимум потребностью в укреплении дисципли-
ны водителей транспортных средств. 

Однако одних усилий законодательного харак-
тера в данном вопросе недостаточно. Обеспечение 
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безопасности дорожного движения – важнейшее 
направление деятельности различных государствен-
ных органов, о чем свидетельствует следующее 
положение Стратегии обеспечения безопасности 
дорожного движения в Российской Федерации на 
2018–2024 годы: «повышение безопасности дорож-
ного движения, направленное на сохранение жизни, 
здоровья и имущества граждан Российской Федера-
ции, является одним из приоритетных направлений 
государственной политики и важным фактором обе-
спечения устойчивого социально-экономического  
и демографического развития страны» [3].

В свою очередь, повышение уровня безопасно-
сти дорожного движения, как представляется, стано-
вится возможным во многом благодаря привлечению 
лиц, виновных в преступлениях в области дорожного 
движения, к уголовной ответственности.

Реализация принципа неотвратимости наказа-
ния призвана оказывать превентивное воздействие 
на участников дорожного движения, что, безусловно, 
способствует снижению рисков аварийности. 

Достижение обозначенной цели – повышения 
уровня безопасности дорожного движения – явля-
ется результатом кропотливой работы следователей 
органов внутренних дел Российской Федерации,  
на которых возложены полномочия по расследова-
нию уголовных дел по признакам состава преступле-
ния, предусмотренного в ст. 264 УК РФ. 

При расследовании преступлений рассматри-
ваемой направленности следователи достаточно 
часто прибегают к реализации положений ст. 164.1 
«Особенности изъятия электронных носителей ин-
формации и копирования с них информации при про-
изводстве следственных действий» Уголовно-про-
цессуального кодекса Российской Федерации [4] (да-
лее – УПК РФ).

К сожалению, приходится констатировать, что 
предписанные в данной статье положения получают 
зачастую различную интерпретацию со стороны пра-
воприменителей, что может навредить ходу и резуль-
татам расследования. 

С учетом этого в рамках настоящей публика-
ции представляется целесообразным уделить вни-
мание отдельным процессуальным аспектам соби-
рания, проверки и оценки сведений, полученных  
с электронных носителей информации, по уголов-
ным делам о преступлениях, связанных с наруше-
нием правил дорожного движения и эксплуатации 
транспортных средств. 

Между тем не вызывает сомнений тот факт, что 
электронные носители информации являются источ-
ником получения электронных доказательств (реле-
вантно значимых сведений в электронно-цифровой 
форме, имеющих значение для расследования и су-
дебного разбирательства уголовного дела). 

При этом полагаем целесообразным соотно-
сить категории «электронные носители информа-
ции» и «электронные доказательства» как форму  
и содержание. 

Говоря непосредственно о специфике рассле-
дования преступлений, связанных с нарушением 
правил дорожного движения и эксплуатации транс-
портных средств, рассмотрим два вида электронных 
носителей информации – видеорегистраторы и на-
ружные камеры видеонаблюдения. 

Благодаря сведениям, находящимся на данных 
электронных носителях информации, сотрудники 

следственных подразделений могут устанавливать, 
обстоятельства, подлежащие доказыванию по уго-
ловному делу. 

Не случайно в юридической литературе приме-
нению указанных видов электронных носителей ин-
формации уделяется пристальное внимание [5], [6], 
[7], [8].

В частности, И.Г. Пяткова, рассматривая вопро-
сы использования информации с видеорегистраторов 
при расследовании уголовных дел о преступлениях  
в области дорожного движения, справедливо пола-
гает, что наличие объективной достоверной инфор-
мации, зафиксированной с помощью технических 
средств, ограничивает возможности лиц, заинтере-
сованных в противодействии расследованию, в том 
числе путем противоправного воздействия на участ-
ников уголовного процесса [9].

В.Ф. Васюков указывает на возможность уста-
новления следующих обстоятельств посредством ис-
следования в ходе предварительного следствия видео-
записи с видеорегистратора автомобиля: «о направ-
лении движения автомобиля, об осуществляемых 
им маневрах до совершения соответствующего пре-
ступления, о наличии разметки на проезжей части  
и ее состоянии (наледь, загрязнения, повреждения  
и т.д.), развитии дорожно-транспортной обстановки, 
непосредственно о самом моменте совершения пре-
ступления, времени проезда транспортного средства 
мимо неподвижных объектов, а также о времени, 
месте и GPS-координатах перемещения автомобиля  
(в случае имеющейся функции)» [10].

Более того, по справедливому замечанию  
А.Ю. Тутукова, «использование видеозаписи, зафик-
сированной с помощью технических средств, спо-
собствует восстановлению сотрудниками правоохра-
нительных органов полной картины происшествия, 
позволяет убедиться в достоверности и объективно-
сти информации о дорожно-транспортном происше-
ствии, а также ограничить возможность заинтересо-
ванных лиц в противодействии расследованию» [11], 
с чем трудно не согласиться. 

Заслуживает внимания позиция А.В. Головчан-
ского по поводу того, что цифровая видеозапись, бу-
дучи электронной информацией, сама по себе не яв-
ляется материально выраженным объектом, который 
можно изъять, и неразрывно связана с физическим 
носителем [12].

Продолжая рассмотрение затронутой пробле-
матики, отметим, что процедура получения элек-
тронных доказательств по уголовным делам, свя-
занным с нарушением правил дорожного движения 
и эксплуатации транспортных средств, имеет свою 
специфику [13]. 

Согласно положениям постановления Плену-
ма Верховного Суда РФ от 9 декабря 2008 года № 25  
«О судебной практике по делам о преступлениях, 
связанных с нарушением правил дорожного движе-
ния и эксплуатации транспортных средств, а также  
с их неправомерным завладением без цели хищения» 
в процессе доказывания по такого рода преступлени-
ям следует исходить не только из требований Пра-
вил дорожного движения, но и из специфики обстоя-
тельств, подлежащих установлению [14].

Изучение следственной практики и юриди-
ческой литературы позволяет сделать вывод о том, 
что в настоящее время существует ряд проблемных 
аспектов работы с электронными носителями инфор-
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мации при расследовании преступлений, связанных 
с нарушением правил дорожного движения и эксплу-
атации транспортных средств.

1. Собирание электронных доказательств. 
Собирание доказательств как элемент процес-

са доказывания регламентировано законодателем  
в ст. 86 УПК РФ. Так, согласно части 1 указанной ста-
тьи «собирание доказательств осуществляется в ходе 
уголовного судопроизводства дознавателем, следова-
телем, прокурором и судом путем производства след-
ственных и иных процессуальных действий» [4]. 

Следует обратить внимание на то, что элек-
тронные носители информации, а именно (в нашем 
случае) видеорегистраторы из автомобилей, изыма-
ются следователем в ходе производства осмотра ме-
ста происшествия (в том случае, если видеорегистра-
тор имеется в автомобиле).

В случае если на лобовом стекле имеются сле-
ды от крепления видеорегистратора, то следователь 
должен принять меры к установлению его местона-
хождения. 

Для изъятия видеорегистратора, а также для 
копирования с него информации требуются профес-
сиональные познания специалиста, о чем гласит по-
ложение ч. 2 ст. 164 УПК РФ. 

В этой связи возникает вопрос о том, насколько 
оправдана такая процедура в случае изъятия видео-
регистратора и копирования с него информации. 

Полагаем, что для подобного изъятия привле-
чение специалиста является излишним. Однако для 
осуществления копирования электронной (цифро-
вой) информации с видеорегистратора в ряде слу-
чаев участие специалиста является вынужденной 
необходимостью (например, когда возникает угроза 
утраты такой информации ввиду повреждения виде-
орегистратора вследствие дорожно-транспортного 
происшествия).

Иная ситуация имеет место в случае изъятия  
и копирования информации с наружных камер виде-
онаблюдения, где, по нашему мнению, отсутствует 
необходимость в участии специалиста как при изъ-
ятии электронного носителя информации, так и при 
копировании с него информации. 

Это объясняется тем, что на данный носитель 
электронной информации участники дорожно-транс-
портного происшествия не могут оказать воздействие 
(модифицировать, уничтожить или заблокировать). 

2. Проверка электронных доказательств. 
В ст. 87 УПК РФ содержится норма, опреде-

ляющая порядок (правила) проверки доказательств. 
Исходя из данной нормы, следует выделить четыре 
способа проверки доказательств, которые, на наш 
взгляд, распространяются и на электронные доказа-
тельства. 

Проверка электронных доказательств, получен-
ных с видеорегистратора и наружных камер видеона-
блюдения, должна быть проведена как посредством 
установления источника происхождения электрон-
но-цифровых сведений, так и путем сопоставления 
данных сведений с другими доказательствами, име-
ющимися в уголовном деле (в частности, с показани-
ями очевидцев (свидетелей) преступления). 

Следует акцентировать внимание на том, что 
при проверке электронных доказательств по ана-
лизируемой категории уголовных дел необходимо 
строго соблюдать установленный порядок работы  
с самим электронным носителем информации, так 

как велика вероятность его повреждения и уничто-
жения содержащейся на нем информации. 

Таким образом, при соблюдении общих правил 
проверки доказательств следует учитывать и техни-
ческие особенности работы с устройствами, содер-
жащими видеоинформацию. 

3. Оценка электронных доказательств. 
Как правило, проверка и оценка электронных 

доказательств являются неразрывными элементами 
процесса доказывания в силу того, что при провер-
ке доказательств возникают элементы оценки, а при 
оценке – элементы проверки. 

Однако законодатель разграничил данные эле-
менты процесса доказывания, закрепив положения 
об оценке доказательств в ст. 88 УПК РФ. 

Согласно части 1 упомянутой статьи «каждое 
доказательство подлежит оценке с точки зрения от-
носимости, допустимости, достоверности, а все со-
бранные доказательства в совокупности – достаточ-
ности для разрешения уголовного дела». 

В таком случае полученные с электронных но-
сителей информации сведения должны быть оценены 
по критериям, определенным в ч. 1 ст. 88 УПК РФ. 

Отдельно остановимся на критерии достовер-
ности электронной (цифровой) информации, высту-
пающей сутью электронных доказательств, находя-
щихся на электронном носителе информации – видео-
регистраторе. 

Полагаем, что проводя оценку данной инфор-
мации, следователь должен придерживаться опреде-
ленного алгоритма, который позволит убедиться в ее 
достоверности:

определить техническое состояние электронно-
го носителя информации – видеорегистратора, в том 
числе установить его свойства (объем памяти) и ха-
рактеристики (модель, отличительные особенности);

установить владельца электронного носителя 
информации – видеорегистратора (в каком транс-
портном средстве он был установлен); 

проанализировать содержание электронной 
(цифровой) информации, содержащейся на видеоре-
гистраторе, включая исследование обстоятельств ее 
создания (где, в какое время и при каких обстоятель-
ствах была создана видеозапись).

В конечном счете, при оценке видеозаписи  
с видеорегистратора следователь должен убедиться  
в том, что она действительно имеет отношение  
к предмету доказывания по уголовному делу и полу-
чена с соблюдением норм УПК РФ [15]. 

В соответствии с приведенными выше дово-
дами и рассуждениями представляется целесообраз-
ным сделать следующие выводы.

Во-первых, не вызывает сомнений, что рас-
следование преступлений, связанных с нарушением 
правил дорожного движения и эксплуатации транс-
портных средств, представляет собой кропотливую 
и сложную работу следователя по сбору, проверке 
и оценке доказательств, в том числе доказательств, 
получаемых с электронных носителей информации. 

Во-вторых, положения, закрепленные в ч. 2  
ст. 164.1 УПК РФ, требуют пересмотра относительно 
участия специалиста в изъятии электронных носите-
лей информации и копировании с них информации 
при производстве следственных действий. 

В-третьих, собирание, проверка и оценка све-
дений, полученных с электронных носителей инфор-
мации, имеет определенную специфику, знание ко-
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торой позволяет следователю методически грамотно 
проводить следственные действия, а значит, успешно 
собирать доказательственную базу по соответствую-
щему уголовному делу. 
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Преступления в области дорожного движения 
в мировом масштабе ежегодно уносят жиз-

ни более миллиона человек, что можно приравнять  
к гибели одного мегаполиса. 

Безопасность дорожного движения является од-
ним из важных направлений государственной полити-
ки, в связи с чем отсутствие кардинального улучшения 
состояния на дорогах России вызывает обоснованную 
тревогу. 

В контексте рассматриваемой темы отметим, 
что особую озабоченность вызывает рост числа пре-
ступлений в области дорожного движения иностран-
ных граждан, в частности осуществляющих свою тру-
довую и предпринимательскую деятельность, напри-
мер, в сфере грузовых перевозок [1]. 

Наиболее весомый вклад в формирование дан-
ной тенденции вносят водители, являющиеся граж-
данами республик Узбекистан, Киргизия и Таджики-
стан [2]. 

Расследование преступлений, совершенных ино-
странными гражданами, в том числе и уголовных дел  
о нарушении правил дорожного движения и эксплуа-
тации транспортных средств, весьма специфично, что 
связано с наличием языкового барьера, ставящего перед 
следователем задачу по привлечению переводчика к уча-
стию в следственных действиях с их участием.

Одним из основных следственных действий, 
проводимых в рамках рассматриваемой категории 

уголовных дел, является допрос, общие правила про-
изводства которого закреплены в ст. 187-190 Уго-
ловно-процессуального кодекса Российской Федера-
ции [3] (далее – УПК РФ).

При этом в иных нормах УПК РФ имеются опре-
деленные особенности, касающиеся, например, до-
проса несовершеннолетних лиц или порядка допроса 
обвиняемого. 

Как одно из основополагающих следственных 
действий, допрос гражданина, не владеющего язы-
ком, на котором ведется производство по делу, требует 
привлечения лица, владеющего языковыми навыками  
и способного стать посредником между следователем 
и допрашиваемым, в каком бы процессуальном стату-
се последний не находился. 

Однако необходимо помнить, что некоторые кате-
гории иностранных граждан наделены дипломатическим 
иммунитетом от российской юрисдикции, в связи с чем 
производство любых процессуальных действий в их от-
ношении требует санкционирования, а также в ряде слу-
чаев специального разрешения компетентного органа.

Иностранные граждане, даже не обладающие 
дипломатическим иммунитетом, являются специфиче-
скими участниками уголовного судопроизводства, ко-
торым в силу существующего языкового барьера и для 
обеспечения достижения целей расследования предо-
ставляются дополнительные права, в частности, право 
на пользование услугами переводчика [4]. 
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Указанное право вытекает из правового поло-
жения таких участников процесса, как потерпевший, 
свидетель, а также подозреваемый и обвиняемый, 
устанавливаемого в УПК РФ.

Безусловно, для расследования важен допрос 
свидетелей совершения преступления в области до-
рожного движения, так как полученные согласно тре-
бованиям уголовно-процессуального законодательства,  
в том числе путем надлежащего оформления результатов 
проведенного допроса, показания допускаются в соот-
ветствии с ч. 2 ст. 74 УПК РФ в качестве доказательств. 

Допрос лиц, причастных к дорожно-транспорт-
ным происшествиям, представляет особую сложность, 
которая обусловлена спецификой рассматриваемых 
составов преступлений и категории допрашиваемых, 
к которым относятся и иностранные граждане. 

Вместе с тем в уголовно-процессуальном зако-
не отсутствуют нормы, устанавливающие особый по-
рядок производства данного следственного действия, 
если иностранный гражданин не обладает диплома-
тическим иммунитетом, из чего вытекает вывод, что 
иностранный гражданин, виновный в совершении 
преступления в области дорожного движения, привле-
кается к уголовной ответственности в соответствии  
с законодательством Российской Федерации.

Иностранный гражданин вызывается на допрос 
повесткой, в то же время для должностных лиц по-
сольств иностранных государств предусмотрен осо-
бый порядок вызова на допрос [5]. 

Процедура допроса гражданина, не обладающе-
го дипломатическим иммунитетом, помимо участия 
переводчика, не имеет исключений из общего порядка. 

Однако стоит признать, его участие не всегда 
является оправданной необходимостью с учетом того, 
что граждане ближнего зарубежья, эмигранты, вполне 
владеющие языком, все же причисляются к категории 
иностранных граждан. 

Анализ деятельности следственных органов 
по расследованию преступлений в области дорож-
ного движения показывает, что на практике надзи-
рающие органы требуют обязательного присутствия 
переводчика не только при допросе иностранного 
гражданина, но и при допросе лица, имеющего рос-
сийское гражданство и владеющего русским языком, 
но родившегося на территории сопредельного госу-
дарства.

В случае если следователь владеет языком,  
на котором желает давать показания иностранный 
гражданин, то нужно иметь в виду, что закон не запре-
щает вести допрос на этом языке при условии свобод-
ного владения им. 

Полагаем, что данная форма производства до-
проса в значительной мере оптимизирует общение 
следователя с допрашиваемым, способствует установ-
лению доверительных отношений. 

Однако необходимо учитывать, что возмож-
ность совмещения двух процессуальных функций  
в одном лице законом также не предусматривается. 

Представляется, что на основании надлежащим 
образом полученного от иностранного гражданина  
и внесенного в протокол допроса согласия, следова-
тель может произвести в таком случае следственное 
действие без помощи иных лиц. 

Тем не менее, по нашему мнению, имеется веро-
ятность того, что процедура проведенного допроса бу-
дет оспорена, поскольку следователь, являясь в соот-
ветствии с предписаниями уголовно-процессуального 
законодательства должностным лицом стороны обви-
нения, берет на себя функции участника из категории 
«иных» лиц, специфика которых находит отражение 

в их объективности и незаинтересованности в произ-
водстве по делу [6]. 

В свою очередь, обжалование процедуры допроса 
может повлечь за собой признание полученных в ходе 
него показаний недопустимыми доказательствами. 

Вместе с тем, если следователь все-таки идет 
на такой шаг, рекомендуется составлять на этом же 
иностранном языке протокол допроса, а впоследствии  
с помощью приглашенного переводчика перевести его 
на язык судопроизводства и приобщить независимый 
перевод к делу.

Правовой статус переводчика, привлекаемого 
для участия в допросе по рассматриваемой категории 
уголовных дел, который определен в ст. 59 УПК РФ, 
включает и уголовную ответственность за заведомо 
ложный перевод. 

Моментом вступления в производство по делу 
и приобретения статуса переводчика является выне-
сение следователем соответствующего постановления  
о привлечении лица в качестве переводчика. 

Важное значение для достижения назначения 
уголовного судопроизводства имеет подбор компе-
тентного переводчика. Перед началом допроса следо-
ватель должен убедиться, что переводчик и иностран-
ный гражданин, совершивший преступление в обла-
сти дорожного движения или ставший очевидцем, 
являются не только носителем одного языка, но и вла-
деют его диалектом, на котором будут даны показания. 

Данные сведения подлежат внесению следова-
телем в протокол допроса во избежание основания для 
оспаривания результатов следственного действия [7]. 

Необходимо представить переводчика допра-
шиваемому, указав при этом не только на сам факт 
владения переводчиком соответствующими функцио-
нальными навыками, но и на общие с допрашиваемым 
обстоятельства биографии, культурные и иные осо-
бенности личности переводчика. 

Однозначное решение вопроса о возможности 
привлечения в качестве переводчика знакомого для 
допрашиваемого лица в законодательстве отсутствует.

На наш взгляд, с тактической точки зрения это 
может поспособствовать установлению контакта сто-
рон допроса и повысить его эффективность, однако  
в то же время нельзя исключать возможности причаст-
ности данного субъекта к исследуемому событию.  

Применительно к расследованию уголовных 
дел о преступлениях в области дорожного движения 
для обеспечения объективности получения показа-
ний представляется неверным получение помощи  
в переводе от лица, находившегося с допрашивае-
мым в одном транспортном средстве в момент дорож-
но-транспортного происшествия либо его родственни-
ка, знакомого, поскольку есть основания предполагать  
их прямую или косвенную заинтересованность в иска-
жении результатов допроса.

При планировании допроса иностранного 
гражданина необходимо учитывать психологический 
аспект, поскольку, будучи вовлеченным в уголовное 
судопроизводство в чужой стране, человек находит-
ся в стрессовой ситуации, которая не позволяет ему 
в полной мере объективно оценивать окружающую 
действительность, что влечет искажение информации 
в результате получения неполных или неточных пока-
заний [8]. 

К тому же пребывание на территории нашего 
государства иностранных граждан, совершивших пре-
ступления в области дорожного движения, как прави-
ло, отличается своей непродолжительностью, а ино-
гда и вовсе носит транзитный характер, что влияет на 
планирование расследования следователем, которому 
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необходимо провести все необходимые процессуаль-
ные действия с такой особой категорией лиц безотла-
гательно. 

В данном случае на первый план выходит пробле-
ма оперативного привлечения к участию в следственных 
действиях переводчика, а также повышаются требова-
ния, касающиеся обеспечения всесторонности и полно-
ты проводимого допроса, в силу того, что повторное его 
производство неизбежно влечет оформление запросов  
в рамках международной правовой помощи. 

Это, в свою очередь, требует дополнительных 
временных и финансовых затрат и пагубно влияет на 
осуществление производства по делу и достижение 
требуемых результатов. 

На основании вышеизложенного следователю 
целесообразно осуществлять подготовку плана до-
проса совместно с переводчиком, который поможет 
заранее перевести на язык, которым владеет допраши-
ваемое лицо, сформулированные примерные вопросы, 
наименования вещественных доказательств, фрагмен-
ты показаний иных лиц, с которыми планируется оз-
накомить участника [9]. 

Данный пункт нельзя считать обязательным, 
поскольку помощью переводчика в данных вопросах 
можно воспользоваться непосредственно в ходе са-
мого допроса, однако из соображений экономии про-
цессуальных действий, соблюдения предусмотренных 
сроков производства по делу (реализация принципа 
разумного срока уголовного судопроизводства) и не-
обходимости установления психологического контак-
та с допрашиваемым лицом следователю целесообраз-
но привлечь переводчика уже на этом этапе.

Как было указано ранее, в случае участия пере-
водчика возникает ситуация посредничества, в кото-
рой он одновременно выступает и связующим звеном 
между следователем и иностранным гражданином,  
и своеобразным «барьером» между ними. 

Именно здесь и возникает возможность в пол-
ной мере оценить пользу предварительной подготовки 
при участии переводчика, которая позволяет в полной 
мере использовать прием внезапности.

В случае допроса иностранного гражданина, со-
вершившего преступление в области дорожного дви-
жения или наблюдавшего его совершение, с участием 
переводчика надлежит использовать специализиро-
ванную форму бланка протокола допроса. 

За неимением данных бланков следователь обя-
зан разъяснить иностранному гражданину положения 
принципа языка уголовного судопроизводства, из ко-
торого вытекает его право на пользование помощью 
переводчика, с соответствующей отметкой в протоко-
ле, а также разъяснить право на его отвод. 

Переводчик же, в свою очередь, предупрежда-
ется об ответственности за заведомо неправильный 
перевод по ст. 307 Уголовного кодекса Российской 
Федерации [10], что также должно быть отражено  
в протоколе.

Следует иметь в виду, что в ходе допроса пере-
водчик не всегда может перевести дословно показания 
лица, если они даются в форме свободного рассказа, 
поэтому правильнее будет большую часть требуемой 
информации получить от лица в вопросно-ответной 
форме, которая предоставляет переводчику возмож-
ность наиболее приближенно к оригинальному тексту 
представить интерпретацию данных иностранным 
гражданином показаний.

Привлечение дополнительного субъекта объек-
тивно влечет риски утраты доказательственной инфор-
мации, поскольку процесс перевода как подбора сино-
нимичных фраз иностранным словам, осложненный 

зачастую отсутствием в языках полных эквивалентов, 
может спровоцировать двусмысленность толкования 
высказываний следователя и допрашиваемого им ино-
странного гражданина об обстоятельствах совершения 
преступления в области дорожного движения. 

Полагаем, что наиболее целесообразным с точки 
зрения удержания контакта с иностранным граждани-
ном, совершившим преступление в области дорожно-
го движения, представляется аудиопротоколирование  
в ходе допроса с последующим составлением на осно-
вании полученного аудиофайла традиционного пись-
менного протокола допроса как основной формы закре-
пления доказательственной информации [11]. 

Важное значение её использование приобрета-
ет и с учетом того обстоятельства, что иностранные 
граждане склонны менять свои показания, ссылаясь 
на недопонимание вопросов, заданных им в ходе про-
изводства по делу ранее. 

В таком случае аудиозапись допроса будет слу-
жить доказательством истинности первоначальных 
показаний, если в ней отражены адекватные реакции 
и ответы допрашиваемого на соответствующие вопро-
сы-стимулы. 

Нерационально дословно отражать в протоколе 
допроса речевые ошибки, возникшие вследствие не-
обходимости осуществлять «живой» перевод. 

В подобных случаях звукозапись служит не-
обходимым дополнением, позволяющим повторно 
оценить реакции лица, в том числе эмоциональные,  
на вопросы, поставленные перед ним следователем. 

В тех же целях для полноты отражения инфор-
мации следует осуществлять аудиозапись не фрагмен-
тарно, а на протяжении всего допроса, чтобы отразить 
отклики допрашиваемого и на вопросы, не входящие 
в предмет допроса, но на основе оценки речевых спо-
собностей лица и его словарного запаса позволяющие 
оценить возможность влияния на допрашиваемого за-
интересованных лиц [12].

По окончании допроса иностранному граждани-
ну должно быть предоставлено право собственноруч-
но написать следующую фразу: «Протокол мне пере-
веден переводчиком на родной язык. Перевод соответ-
ствует моим показаниям.». 

Переводчик делает перевод на русский язык  
и записывает его, при этом следователем и переводчиком 
подписывается каждая страница протокола допроса. 

Допрошенное лицо вправе также отказаться  
от подписи протокола, более того, может вообще отка-
заться от такой формы получения сведений об обстоя-
тельствах совершения преступления в области дорож-
ного движения, как протокол допроса. 

При этом следователь в соответствии с требова-
ниями ч. 1 ст. 167 УПК РФ делает в протоколе соответ-
ствующую запись, которая удостоверяется подписями 
следователя и защитника. 

Резюмируя вышеизложенное, следует отметить, 
что производство допроса иностранного гражданина 
по уголовным делам о преступлениях в области до-
рожного движения с участием переводчика характе-
ризуется объективными трудностями, которые обу-
словлены специфическими особенностями статуса 
иностранных лиц; сложностью преступлений в об-
ласти дорожного движения, сопряженных с дорож-
но-транспортными происшествиями, и, в частности, 
специфической терминологией их описания, требу-
ющей точной и квалифицированной интерпретации 
на иностранном языке; ситуацией «посредничества», 
связанной с привлечением дополнительного участни-
ка, что может создать дополнительные препятствия 
для получения достоверной информации.
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Безопасность является одной из основных ка-
чественных характеристик многих видов де-

ятельности. Пожалуй, одним из наиболее показатель-
ных примеров можно считать дорожное движение,  
в которое в той или иной степени вовлечено практи-
чески все население Земли. 

По данным Всемирной организации здравоох-
ранения, дорожно-транспортный травматизм ежегод-
но уносит около 1,3 млн человеческих жизней, еще  
от 20 до 50 млн человек получают ранения. 

Дорожно-транспортные происшествия – ос-
новная причина смерти в возрастной группе людей  
от 5 до 29 лет. Следует также отметить, что 93% смер-
тей на дорогах приходятся на государства с низким  
и средним доходом [1], что, с одной стороны, еще раз 
доказывает тесную взаимосвязь безопасности дорож-
ного движения с социально-экономическими процес-

сами, а с другой – свидетельствует о глобальном мас-
штабе проблемы.

Указанные доводы объясняют, почему рассма-
триваемая проблематика заняла прочную позицию  
в международной повестке дня. Так, резолюцией Ге-
неральной Ассамблеи ООН от 10 мая 2010 года было 
провозглашено первое Десятилетие действий по обе-
спечению безопасности дорожного движения (2011–
2020 годы) [2].

Спустя 10 лет резолюцией 74-й пленарной 
сессии Генеральной Ассамблеи ООН от 2 сентября 
2020 года [3] период с 2021 по 2030 год был провоз-
глашен вторым Десятилетием действий по обеспече-
нию безопасности дорожного движения. 

Его цель – сокращение глобального показателя 
смертности на дорогах в 2 раза – синхронизирована 
с задачей 3.6 Повестки дня в области устойчивого 
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развития на период до 2030 года, утвержденной Резо-
люцией Генеральной Ассамблеи ООН от 25 сентября 
2015 года [4], являющейся одним из программных до-
кументов ООН на среднесрочную перспективу.

В рамках реализации мер и мероприятий, кото-
рые предлагается предпринять государствам-членам 
ООН в целях сокращения уровня дорожно-транс-
портного травматизма, данная резолюция «предла-
гает государствам-членам, которые еще не сделали 
этого, рассмотреть вопрос о принятии всеобъемлю-
щих законов, касающихся ключевых факторов риска, 
включая неиспользование ремней безопасности, дет-
ских удерживающих устройств и шлемов, управление 
транспортным средством под воздействием алкоголя, 
а также превышение скорости, и рассмотреть вопрос 
о введении в действие надлежащих, эффективных  
и основанных на фактических и/или научных данных 
законов, касающихся других факторов риска, связан-
ных с невнимательным вождением или управлением 
транспортным средством в неадекватном состоянии». 

Одновременно в указанном международном 
документе подтверждаются «роль и значение пра-
вовых документов Организации Объединенных На-
ций по безопасности дорожного движения, таких как 
Конвенция 1949 года о дорожном движении, Кон-
венция 1968 года о дорожном движении, Конвенция 
1968 года о дорожных знаках и сигналах, соглаше-
ния 1958 и 1998 годов о введении технических пра-
вил для транспортных средств, соглашение 1997 года  
о периодических технических осмотрах транспорт-
ных средств и соглашение 1957 года о перевозке опас-
ных грузов, в содействии обеспечению безопасности 
дорожного движения на глобальном, региональном  
и национальном уровнях», а также выражается «при-
знательность тем государствам-членам, которые при-
соединились к этим международно-правовым доку-
ментам по безопасности дорожного движения». 

Далее Генеральная Ассамблея ООН «рекомен-
дует государствам-членам, которые еще не сделали 
этого, рассмотреть вопрос о том, чтобы стать дого-
варивающимися сторонами правовых документов 
Организации Объединенных Наций по безопасности 
дорожного движения, и в дополнение к присоедине-
нию к ним применять, внедрять и пропагандировать 
предписываемые ими положения или нормы безопас-
ности». 

Следовательно, формирование нормативной пра-
вовой основы дорожного движения на международном 
уровне и ее имплементация в национальные норматив-
ные правовые акты рассматриваются в качестве одного 
из ключевых механизмов достижения поставленных 
целей по снижению смертности на дорогах.

Данный вывод обусловлен самой сутью меж-
дународного нормативного правового регулирования 
в рассматриваемой области, призванного решить за-
дачу унификации положений национальных норма-
тивных правовых актов различных государств для 
упрощения регулирования соответствующих обще-
ственных отношений и реализации возможности пра-
вомерного поведения со стороны лиц, являющихся 
непосредственными субъектами указанных правоот-
ношений, а равно должностных лиц компетентных 
государственных органов, которые уполномочены 
обеспечивать соблюдение установленных норматив-
ных предписаний. 

Таким образом, при осуществлении междуна-
родного дорожного движения его участникам у них 

должно быть достаточно знаний об основных поло-
жениях правил дорожного движения в стране про-
живания, для того чтобы безопасно передвигаться по 
дорогам других стран.

Связано это с тем, что базовая совокупность 
норм, определяющих порядок дорожного движе-
ния, формы и значения дорожных знаков, разметки 
и сигналов светофоров, условия допуска водителей  
и транспортных средств к участию в дорожном дви-
жении в значительной степени унифицированы.

Основой для такой унификации являются «пра-
вовые документы Организации Объединенных На-
ций по безопасности дорожного движения», о кото-
рых идет речь в резолюции Генеральной Ассамблеи 
ООН.

В настоящее время в области дорожного движе-
ния действует около 50 многосторонних соглашений 
и договоров. К числу основополагающих докумен-
тов, устанавливающих порядок движения на дорогах, 
относятся:

Конвенция о дорожном движении 1949 года; 
Конвенция о дорожном движении 1968 года; 
Конвенция о дорожных знаках и сигналах 

1968 года; 
Европейские соглашения 1971 года, дополня-

ющие Конвенции 1968 года о дорожном движении  
и о дорожных знаках и сигналах;

Протокол о разметке дорог 1973 года к Евро-
пейскому соглашению 1971 года, дополняющему 
Конвенцию о дорожных знаках и сигналах 1968 года.

Имеется также ряд международных соглаше-
ний, регламентирующих требования к безопасности 
конструкции транспортных средств. К их числу сле-
дует отнести в первую очередь:

Соглашение о принятии единообразных тех-
нических предписаний для колесных транспортных 
средств, предметов оборудования и частей, которые 
могут быть установлены и/или использованы на ко-
лесных транспортных средствах, и об условиях вза-
имного признания официальных утверждений, выда-
ваемых на основе этих предписаний, 1958 года;

Соглашение о введении глобальных техниче-
ских правил для колесных транспортных средств, 
оборудования и частей, которые могут быть установ-
лены и/или использованы на колесных транспортных 
средствах, 1998 года;

Соглашение о периодических технических ос-
мотрах транспортных средств 1997 года. 

Кроме того, одним из базовых и старейших 
международных нормативных правовых актов, име-
ющих прямое отношение к дорожному движению, 
традиционно считается Европейское соглашение  
о международной дорожной перевозке опасных гру-
зов 1957 года (ДОПОГ).

Рассмотрим подробнее первую группу между-
народных документов, устанавливающих порядок ор-
ганизации и осуществления дорожного движения на 
территориях государств, являющихся их сторонами. 

Конвенции о дорожном движении 1949  
и 1968 годов – это документы, ставящие своей целью 
упрощение процедуры участия в международном 
дорожном движении путем унификации требований  
к порядку движения, условиям допуска к нему води-
телей и транспортных средств. 

Несмотря на то, что Конвенция 1968 года яв-
ляется более современной по отношению к однои-
менному документу, принятому в 1949 году, ряд госу-
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дарств остаются участниками Конвенции 1949 года. 
К таковым относятся, например, США, Канада, Ре-
спублика Корея, Испания, Япония.

Конвенция о дорожных знаках и сигналах 
1968 года – это международное соглашение, в рамках 
которого унифицированы требования к используе-
мым в государствах техническим средствам органи-
зации дорожного движения (дорожные знаки, размет-
ка, светофоры). 

Европейскими соглашениями 1971 года пресле-
довалась цель сузить положения Конвенций 1968 года 
с целью повышения степени унификации, ограничив 
область их применения странами, расположенными 
на Европейском континенте. Эту же цель преследует 
и Протокол о разметке дорог 1973 года.

Несмотря на то, что рассматриваемые между-
народные нормативные правовые акты приняты в пе-
риод с 1949 по 1973 год, они по-прежнему не теряют 
своей актуальности с точки зрения формирования 
правовой основы дорожного движения для присоеди-
нившихся к ним государств. 

Поддержание их актуального статуса связано 
с регулярным обновлением указанных документов  
с учетом современных тенденций дорожного движения. 

Соответствующая деятельность осуществляет-
ся Глобальным форумом по безопасности дорожного 
движения (далее – Глобальный форум), функциони-
рующим под эгидой Европейской экономической ко-
миссии (ЕЭК) ООН, которая является одной из пяти 
региональных комиссий, объединенных в рамках 
Экономического и социального совета ООН (ЭКО-
СОС). 

Глобальный форум включает в себя экспертов – 
представителей государств-участников хотя бы од-
ного из перечисленных выше международных доку-
ментов, регламентирующих порядок и организацию 
дорожного движения. 

Эксперты наделены полномочиями вносить  
и обсуждать от имени государств, которые они пред-
ставляют, предложения по внесению поправок в ука-
занные документы, а также инициировать разработку 
проектов новых нормативных актов. 

В соответствии с решением Правительства Рос-
сийской Федерации нашу страну в Глобальном фору-
ме представляют МВД России (руководитель делега-
ции) и Минтранс России.  

Следует также отметить, что на протяжении 
длительного времени представители МВД России  
в Глобальном форуме, как и ранее в Рабочей группе 
по безопасности дорожного движения, преемником 
которой является Глобальный форум, избираются  
в состав бюро (ранее – руководящий состав) в каче-
стве председателя (А.Ю. Якимов, 2006–2009 годы)  
и заместителя председателя (А.Ю. Якимов, 
1998 –2005 годы; Д.В. Митрошин, 2009–2022 годы). 

В соответствии с уставным документом Гло-
бальный форум собирается, как правило, два раза  
в год на весеннюю и осеннюю сессии во Дворце На-
ций в г. Женеве (Швейцария).

Вместе с тем в последние годы получила рас-
пространение практика созыва дополнительных сес-
сий с целью ускорения обсуждения отдельных вопро-
сов повестки дня, имеющих первостепенное значение 
для государств-участников.

Рассмотрим наиболее важные вопросы, стоя-
щие на повестке дня Глобального форума в настоящее 
время. Приоритетное направление работы последних 

лет – обсуждение комплекса вопросов, связанных  
с правовым регулированием участия в дорожном 
движении высокоавтоматизированных транспортных 
средств. 

Первым шагом в данном контексте стало при-
нятие несколько лет назад поправок в ст. 8 Конвенции 
о дорожном движении 1968 года, снявших правовые 
ограничения для эксплуатации на дорогах общего 
пользования транспортных средств, оснащенных так 
называемыми системами помощи вождению (далее – 
СПВ), к которым относятся системы электронной 
стабилизации, предотвращения наезда на препят-
ствие, автоматической парковки, помощи удержанию 
в полосе движения и т.п. 

Несмотря на их фактическое применение  
в автомобильной промышленности в течение уже 
достаточно продолжительного периода времени, ука-
занные системы противоречили, в частности, преж-
ней редакции ст. 8 Конвенции о дорожном движении 
1968 года, устанавливающей, что водитель «должен 
быть всегда в состоянии управлять своим транспорт-
ным средством», поскольку они вмешиваются в про-
цесс управления в автоматическом режиме, то есть 
вне зависимости от воли водителя.

Следующим вопросом, который поставило 
перед экспертами дальнейшее развитие технологий  
в автомобильной промышленности, стало установле-
ние правового статуса систем, которые в определен-
ной степени берут на себя решение тактической зада-
чи управления транспортным средством. 

Имеются в виду в том числе системы адаптив-
ного автопилота, дистанционной автоматической 
парковки, удержания автомобиля в полосе движения 
и прочие. 

Выяснилось, что существующие нормы (глав-
ным образом, положения Конвенций о дорожном 
движении 1949 и 1968 годов) не охватывают весь ком-
плекс правовых вопросов, возникающих в связи с до-
пуском к участию в дорожном движении транспорт-
ных средств, оснащенных автоматизированной систе-
мой вождения (далее – АСВ) даже начального уровня.

Исторически главной фигурой данных Конвен-
ций вполне обоснованно является водитель, в силу 
чего не предполагается делегирование его полномо-
чий кому-либо, не говоря уже о самом транспортном 
средстве. 

Указанное противоречие, по словам экспертов, 
в значительной степени тормозит развитие техноло-
гий высокоавтоматизированного вождения в государ-
ствах-участниках Конвенций, не позволяя в рамках 
существующего правового поля осуществлять полно-
ценное тестирование данных технологий в условиях 
реального дорожного движения.

В этой связи первым шагом на пути преодоле-
ния обозначенной проблемы стала разработка «Резо-
люции о внедрении в практику высоко- и полностью 
автоматизированных транспортных средств в услови-
ях дорожного движения Глобального форума по безо-
пасности дорожного движения» [5]. 

Работа над документом была завершена в февра-
ле 2019 года на специальной сессии Глобального фо-
рума. В то же время, по мнению представителей ряда 
государств (Бельгия, Франция, Российская Федерация 
и др.), данный документ не позволил решить постав-
ленную задачу, поскольку по своему статусу подобная 
резолюция является лишь рекомендацией, не обладаю-
щей признаками нормативного правового акта.
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В этой связи следующим шагом стала разра-
ботка поправок в Конвенцию о дорожном движении 
1968 года, устанавливающих правовую основу авто-
матизированного вождения. 

Так, в ст. 1 сформулированы определения тер-
минов «автоматизированная система вождения»  
и «динамический контроль», а в новой ст. 34 bis пе-
речислены условия, при которых будет считаться вы-
полненным требование ст. 8 о том, что каждое движу-
щееся транспортное средство или состав транспорт-
ных средств должны иметь водителя в случаях, когда 
на транспортном средстве используется автоматизи-
рованная система вождения.

В соответствии с установленной процедурой 
поправки вступили в силу 14 июля 2022 года.

Вместе с тем указанные поправки лишь устра-
няют пробел правового регулирования, уточняя пра-
вовой статус транспортных средств, оснащенных  
и в той или иной степени использующих АСВ в про-
цессе участия в дорожном движении. 

При этом они не решают всего комплекса про-
блем, которые стоят на пути использования «беспи-
лотных» технологий в условиях реального дорожно-
го движения. 

В этой связи по результатам длительных дис-
куссий Глобальным форумом было принято беспре-
цедентное на данном этапе деятельности решение  
о разработке нового международного документа, 
предполагающего комплексный подход к норматив-
ному правовому регулированию высокоавтоматизи-
рованного вождения. По сути, речь идет о разработке 
четвертой конвенции. 

Для этих целей в 2021 году Глобальным фору-
мом была учреждена официальная Группа экспер-
тов по разработке нового правового документа об 
использовании автоматизированных транспортных 
средств в дорожном движении (LIAV), в которую во-
шли представители ряда государств, включая Россий-
скую Федерацию. 

Говорить о результатах работы данной эксперт-
ной группы пока преждевременно, поэтому вернемся 
к рассмотрению текущей повестки дня Глобального 
форума, поскольку погружение в проблематику высо-
коавтоматизированного вождения выявило целый ряд 
проблем, которые нуждаются в проработке и возмож-
ном поиске путей оптимизации правового регулиро-
вания, касающегося поведения водителя. 

В частности, был поднят вопрос о том, насколь-
ко актуальным остается содержащееся в ст. 8 Кон-
венции о дорожном движении 1968 года требование 
о том, что водителю «следует избегать любых дей-
ствий, которые не связаны с вождением».

С одной стороны, логично полагать, что в слу-
чае использования АСВ водитель может ослабить 
свое внимание по наблюдению за окружающей об-
становкой. 

В то же время предстоит определить, какие кон-
кретно виды деятельности могут быть разрешены,  
а какие запрещены, с учетом того, что в случае выхода 
за пределы среды штатной эксплуатации, в том числе 
при возникновении чрезвычайных обстоятельств, си-
стема может потребовать от водителя принять управ-
ление на себя.

При этом необходимо учитывать психофизи-
ологические особенности человека, которые в ряде 
случаев требуют достаточно длительного периода 
времени для переключения с одного вида деятельно-

сти на другой без ущерба для безопасности дорожно-
го движения, который прежде всего связан с потерей 
контроля над транспортным средством. 

В этой связи было принято решение об углу-
бленном изучении вопроса и подготовке соответ-
ствующих рекомендаций. Итогом данной работы 
стала «Резолюция Глобального форума по безопас-
ности дорожного движения о соображениях безо-
пасности при выполнении водителями действий,  
не связанных с вождением, когда автоматизирован-
ные системы вождения, выдающие запросы на пе-
редачу управления, осуществляют динамическое 
управление» [6]. 

Наряду с этим в текущей повестке дня Глобаль-
ного форума имеются и другие вопросы, касающие-
ся высокоавтоматизированного вождения. Имеются  
в виду, например, ситуации, когда водитель управляет 
транспортным средством, находясь вне его. 

Уделяется внимание конструкции транспорт-
ного средства с позиции эргономики, безопасному 
взаимодействию между автоматизированными транс-
портными средствами и другими участниками до-
рожного движения и осведомленности об имеющих-
ся технических и технологических возможностях их 
пользователей.

Рассматривается вопрос об использовании 
специальных оптических и звуковых сигналов транс-
портными средствами с СПВ и АСВ для указания их 
состояния и предупреждения о предполагаемых дей-
ствиях в процессе движения.

В то же время интересы Глобального форума 
не ограничиваются различными аспектами норма-
тивного правового регулирования и методического 
обеспечения высокоавтоматизированного вождения 
транспортных средств. 

Важное значение имеет пункт, постоянно вклю-
чаемый в повестку дня сессий Глобального форума 
на протяжении последних лет, связанный с правовым 
статусом выдаваемых в государствах-участниках со-
ответствующих международных соглашений води-
тельских удостоверений и их взаимным признанием. 

Указанная проблематика обусловлена целым 
комплексом неразрешенных вопросов, среди которых:  

наличие двух самостоятельных Конвенций  
о дорожном движении (1949 и 1968 годов), требования 
которых в отношении документов, подтверждающих 
право на управление транспортными средствами, в до-
статочной степени различаются, что затрудняет практи-
ку их взаимного признания государствами, являющими-
ся договаривающимися сторонами разных Конвенций. 

Обостряет проблему сложившаяся истори-
чески в таких государствах-участниках Конвенции 
1949 года, как США и Канада, практика самостоя-
тельного определения формы и содержания води-
тельских удостоверений нормативными правовыми 
актами регионального уровня (соответственно шта-
тов и провинций), из-за чего в этих государствах фак-
тически выдается несколько десятков разновидно-
стей документов.  

При этом система классификации транспорт-
ных средств в указанных и некоторых других госу-
дарствах не соответствует принятой в Конвенции 
1968 года, что также вызывает трудности у сотрудни-
ков зарубежных компетентных органов в идентифи-
кации вида транспортного средства, право на управ-
ление которым предоставляет водительское удосто-
верение;
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недостаточная детализация требований к фор-
ме и содержанию международных и национальных 
водительских удостоверений, в том числе к способам 
их защиты от подделки, что приводит к трудностям, 
возникающим у компетентных органов при проверке 
легитимности документов, предъявляемых зарубеж-
ными водителями;

предусмотренная обеими Конвенциями о до-
рожном движении возможность делегирования 
оформления международных водительских удостове-
рений общественным объединениям (например, на-
циональным автоклубам и спортивным федерациям) 
и другим организациям, в том числе коммерческим, 
что также затрудняет проверку законности выдачи 
предъявляемых документов;

фактически отсутствующая (хотя теоретиче-
ски имеющаяся) возможность внесения изменений  
в Конвенцию 1949 года ресурсами Глобального фору-
ма и вытекающая из этого бесперспективность любой 
деятельности, связанной с изменением указанного 
международного документа под современные реалии.

На данном этапе для частичного разрешения пе-
речисленных и некоторых иных вопросов, связанных 
с выдачей и признанием водительских удостоверений, 
Глобальным форумом рассматривается проект попра-
вок в Конвенцию о дорожном движении 1968 года, 
подготовленный Международной организацией по 
стандартизации (ISO) с участием представителей 
Международной автомобильной федерации (FIA). 

Следует отметить, что в нем, к сожалению, про-
сматриваются определенные коммерческие интересы 
деловых партнеров, аффилированных с указанными 
международными организациями.

В 2023 году Глобальный форум завершил мас-
штабную работу по приведению положений Кон-
венции о дорожном движении 1968 года в отноше-
нии внешних световых приборов в соответствие  
с техническими правилами в области конструкции 
транспортных средств, принятых в рамках указанных  
в начале настоящей статьи соглашений 1957 и 1998 го-
дов [7]. 

Данная работа велась на протяжении более чем 
десяти лет и потребовала значительных усилий экс-
пертов. Поправки одобрены на мартовской сессии 
Глобального форума и будут направлены Генераль-
ному секретарю ООН для организации официальной 
процедуры вступления в силу.

Весьма важное значение в деятельности Гло-
бального форума имеет работа по актуализации дру-
гого базового международного соглашения – Кон-
венции о дорожных знаках и сигналах 1968 года, до-
полняющего ее Европейского соглашения 1971 года,  
а также Протокола о разметке дорог 1973 года. 

Результаты сравнительного анализа требова-
ний к техническим средствам организации дорож-
ного движения, главным образом дорожным знакам, 
свидетельствуют об отсутствии достаточного едино- 
образия в системе используемых технических средств 
организации дорожного движения, из-за чего в раз-
ных странах идентичные по содержанию (с учетом 
вводимых режимов движения и ограничений) знаки  
и дорожная разметка имеют различную форму. 

С целью устранения данного недостатка на про-
тяжении последних нескольких лет специально учре-
жденной по инициативе Глобального форума группой 
экспертов (с участием представителя Российской Фе-
дерации в статусе заместителя председателя группы) 

подготовлен доклад о результатах анализа нацио-
нальных требований к конвенционным дорожным 
знакам с предложениями по их унификации, а также 
о включении в Конвенцию новых дорожных знаков, 
предназначенных для регулирования движения элек-
тромобилей, велосипедов, пешеходов, средств инди-
видуальной мобильности и обозначения зон с мини-
мальными выбросами в атмосферу.

Еще одно самостоятельное направление работы 
Глобального форума – актуализация Сводной резолюции 
о дорожном движении (далее – СР.1) и Сводной резолю-
ции о дорожных знаках и сигналах, представляющих со-
бой набор тематических рекомендаций государствам по 
лучшим практикам в соответствующих областях.  

Так, в настоящее время в контексте совершен-
ствования СР.1 на повестке дня стоят следующие наи-
более значимые вопросы: 

современная концепция системного подхода  
к обеспечению безопасности, реализуемая в государ-
ствах при разработке и осуществлении государствен-
ной политики по обеспечению безопасности дорож-
ного движения;  

оптимальные меры воздействия, препятству-
ющие отвлечению внимания водителей транспорт-
ных средств на использование мобильных телефонов  
и иных средств коммуникации в процессе управления;

безопасное использование средств индивиду-
альной мобильности;

руководящие указания по обеспечению безо-
пасности дорожного движения в странах с низким  
и средним уровнем дохода, в том числе в отношении 
наиболее уязвимых участников дорожного движе-
ния – пешеходов и водителей двухколесных транс-
портных средств, составляющих основу парка транс-
портных средств.

Подводя итоги, следует отметить, что участие 
в деятельности по совершенствованию междуна-
родной нормативной правовой основы организации  
и осуществления дорожного движения представляет-
ся для нашей страны исключительно важным по ряду 
оснований, среди которых следует выделить: 

возможность отстаивания интересов Россий-
ской Федерации при принятии нормативных поло-
жений, являющихся обязательными для исполне-
ния в государстве, ратифицировавшем Конвенции 
1968 года о дорожном движении и о дорожных знаках 
и сигналах, а также дополняющие их Европейские со-
глашения 1971 года; 

эффективный обмен опытом между государ-
ствами по наиболее значимым аспектам обеспечения 
безопасности дорожного движения;

актуализацию статистических данных о состоя-
нии дорожно-транспортной аварийности в различных 
государствах.
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Расследование преступлений в области до-
рожного движения в современных условиях 

связано с применением новых и все более совершен-
ных научно-технических средств и научных методов 
обнаружения, фиксации, изъятия и исследования до-
казательств. 

Для решения задач уголовного судопроизвод-
ства требуется активное участие специалистов. Ис-
следование механизма совершения преступления  
в рамках расследования уголовного дела требует  
от специалиста глубоких знаний в области автомо-
бильной техники и дорожного движения. 

Он должен использовать результаты объектив-
ных измерений, инструментального исследования  
и расчетов для построения логично обоснованной со-
вокупности произошедших событий, соотнесенных  
с местом и временем. 

Специалист обязан выявить кульминационный 
момент, разделить события на этапы и установить 
причинно-следственную связь с последствиями.

Реконструкция совокупности произошедших со-
бытий позволяет специалисту создать ситуационную 
модель дорожно-транспортного происшествия (да-

лее – ДТП), которая позволяет визуализировать про-
исходящее и анализировать его в различных ракурсах. 

Это помогает специалисту более точно опре-
делить причины ДТП и выявить возможные ошибки 
участников дорожного движения. 

Определение правового статуса специалиста  
и правовая регламентация его участия при расследо-
вании преступлений за последние годы вошли в число 
основных проблем уголовно-процессуальной науки  
в связи с постоянным ростом потребности практики 
в более широком использовании специальных знаний 
и современных достижений науки и техники на досу-
дебной стадии уголовного судопроизводства, а также 
с принятием Федерального закона от 4 июля 2003 г. 
№ 92-ФЗ «О внесении изменений и дополнений  
в Уголовно-процессуальный кодекс Российской Фе-
дерации» [1], которым перечень источников дока-
зательств, предусмотренный в ст. 74 Уголовно-про-
цессуального кодекса Российской Федерации [2] 
(далее – УПК РФ), дополнен заключением и показа-
ниями специалиста. 

Необходимо обратить внимание на то, что  
в соответствии с ч. 2 ст. 71 и п. 3 ч. 2 ст. 70 УПК РФ 
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специалист не может принимать участие в производ-
стве по уголовному делу в случае обнаружения его 
некомпетентности. 

Следовательно, компетентность является од-
ним из основных требований, предъявляемых зако-
ном к специалисту. Содержание данного требования 
в законе не раскрывается, а в уголовно-процессуаль-
ной литературе существуют различные подходы к его 
определению. 

Представляет определенный интерес мнение 
А.В. Константинова, который определяет понятие 
«компетентность» как обладание специалистом глу-
бокими специальными познаниями, подтвержденное 
наличием соответствующего образования, професси-
онального и жизненного опыта [3]. 

Между тем А.Г. Смородинова справедливо от-
мечает, что наличие специальных познаний и навыков 
в определенной области науки, техники, искусства 
или практической деятельности – не единственное, 
что определяет компетентность специалиста. Важно 
и то, насколько он владеет приемами и методами при-
менения этих познаний и навыков [4]. 

По нашему убеждению, компетентность специ-
алиста и наличие у него специальных знаний и на-
выков их применения на практике – понятия тожде-
ственные. 

Аналогичным образом ряд авторов определяют 
понятие «компетентность» посредством раскрытия 
содержания понятия «некомпетентность», связы-
вая последнюю с «отсутствием или недостаточно-
стью специальных знаний и практических навыков  
у специалиста, необходимых для разрешения постав-
ленных перед ним задач, связанных с производством 
того или иного следственного действия» [5], [6].

В то же время некоторые авторы, в частности 
Э.Б. Мельникова, при определении понятия «неком-
петентность» делают акцент только на «отсутствие  
у лица специальных познаний» [7].

Отсутствие у лица специальных знаний, дей-
ствительно, свидетельствует о его некомпетентности. 
Однако компетентность специалиста – более широ-
кое понятие, чем обладание специальными знаниями, 
и включает также наличие навыков их применения  
на практике. 

Поскольку компетентность специалиста опре-
деляется не только обладанием специальными знани-
ями в соответствующей области науки, техники, ис-
кусства или ремесла, но умением и применением их 
на практике, использование термина «некомпетент-
ность» в п. 3 ч. 2 ст. 70 УПК РФ, предусматривающей 
основания для отвода специалиста, более полно отра-
жает предъявляемые к нему требования. 

В этой связи представляется целесообразным  
в ч. 3 ст. 58 УПК РФ закрепить именно термин «неком-
петентность» как основание для самоотвода специали-
ста вместе с иными основаниями, предусмотренными 
в ч. 2 ст. 71 УПК РФ [8].

Законодательное закрепление новых видов до-
казательств вызвало активную научную дискуссию 
в юридической литературе, не завершившуюся и по 
настоящее время, в частности о сущности понятия 
«специальные знания».

Определению понятия специальных знаний 
учеными всегда уделялось значительное внимание. 
Суждения по данному вопросу содержатся, в частно-
сти, в работах Р.С Белкина [9], А.И. Винберга [10], 
В.П. Зезьянова [11], В.Н. Махова [12], Г.Е. Морозо-
ва [13], В.Д. Спасовича [14], А.А. Эйсмана [15] и др. 

Однако на законодательном уровне понятие 
«специальные знания», несмотря на его важное зна-
чение для определения процессуального статуса 
эксперта и специалиста, пределов их привлечения  
к участию в производстве процессуальных действий,  
не раскрывается.

Это обусловливает неоднозначные подходы 
к определению содержания специальных знаний  
в юридической литературе и использование различ-
ных критериев при привлечении специалистов к уча-
стию в производстве по уголовным делам на практике. 

В этой связи представляется целесообраз-
ным внесение соответствующих изменений в ст. 5 
УПК РФ и дополнение ее законодательным опреде-
лением понятия «специальные знания».

Данные изменения необходимы, в частности, 
для того, чтобы следователь при расследовании уго-
ловного дела, а суд при отправлении правосудия мог-
ли убедиться в возможности участия приглашенного 
лица в производстве по уголовному делу в качестве 
специалиста, удостовериться в его компетентности  
и определить достаточность его специальных знаний 
для привлечения к участию в производстве по уго-
ловному делу [16].

В этой связи заметим, что понятие «специаль-
ные познания» уже закреплено в уголовно-процес-
суальном законодательстве некоторых зарубежных 
стран. 

В частности, в п. 44 ст. 5 Уголовно-процессу-
ального кодекса Кыргызской Республики от 2 фев-
раля 2017 года № 20 установлено, что «специаль-
ные познания – профессиональные знания и умения  
в области науки, техники, искусства или ремесла, не-
обходимые для решения вопросов при досудебном 
производстве и рассмотрении в суде уголовного дела 
и (или) дела о проступке» [17]. 

В ст. 7 Уголовно-процессуального кодекса Ре-
спублики Казахстан от 4 июля 2014 года № 231-V 
предусмотрено два понятия: «специальные знания» – 
не общеизвестные в уголовном процессе знания, 
приобретенные лицом в ходе профессионального 
обучения либо практической деятельности, исполь-
зуемые для решения задач уголовного судопроизвод-
ства (п. 5); «специальные научные знания» – область 
специальных знаний, содержание которой составля-
ют научные знания, реализованные в методиках су-
дебно-экспертных исследований (п. 6) [18].

Одно из наиболее развернутых определений 
понятия «специальные знания» сформулировано 
В.В. Циркалем и В.К. Лисиченко. 

По их мнению, «специальные знания – это не 
общеизвестные в судопроизводстве научные, тех-
нические и практические знания, приобретенные  
в результате профессионального обучения либо рабо-
ты по определенной специальности лицом, привле-
ченным в качестве специалиста или эксперта в целях 
содействия следователю или суду в выяснении обсто-
ятельств дела или дачи заключения по вопросам, для 
разрешения которых требуется их применение» [19]. 

Приведенные выше определения понятия 
«специальные знания» в целом достаточно полно от-
ражают специфику специальных знаний, которыми 
должен обладать специалист. 

В то же время в них авторы не раскрывают со-
держания такого признака специальных знаний, как 
«необщеизвестность». Т.В. Сахнова, рассматривая 
данный вопрос, указывает, что проблема разграниче-
ния обыденного и специального знания есть проблема 
определения потребности в специальных знаниях [20]. 
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Системный анализ норм УПК РФ, в частности 
норм, содержащихся в ст. 61 и 75 УПК РФ, показыва-
ет, что закон запрещает совмещение процессуальных 
функций. 

В связи с этим суд, прокурор, следователь, до-
знаватель, обладающие соответствующими специ-
альными знаниями, необходимыми для использо-
вания по данному уголовному делу, не вправе быть 
специалистами, поскольку в случае такого совмеще-
ния процессуальных функций подлежат отводу. 

Таким образом, специалист, в том числе при рас-
следовании преступлений в области дорожного дви-
жения, обладает необходимыми специальными зна-
ниями и навыками применения технических средств; 
владеет специальной лексикой, позволяющей объек-
тивно и точно описать характерные признаки обна-
руженных предметов и следов, указать технические 
характеристики применяемых научно-технических 
средств; имеет возможность сам лично выполнять 
необходимую техническую работу [21].

В своем диссертационном исследовании, по-
священном взаимодействию следователя с сотрудни-
ками экспертно-криминалистических подразделений 
при расследовании преступлений в области дорож-
ного движения, Т.В. Демидова приходит к выводу  
о том, что специальные знания эксперта и специали-
ста – это совокупность теоретических знаний и прак-
тических навыков и умений в области науки, техники, 
искусства или ремесла, в том числе правовых зна-
ний, приобретаемых путем специальной подготовки  
и профессионального опыта и необходимых для про-
изводства соответствующих судебных экспертиз  
и оказания помощи при проведении других следствен-
ных действий и иных мероприятий в целях раскрытия, 
расследования и предупреждения преступлений [22].

Наиболее точным представляется опреде-
ление «специальных знаний», сформулированное 
В.М. Бишмановым. По его мнению, специальные 
знания представляют собой не связанные с ведением 
уголовного судопроизводства знания, по содержанию 
выходящие за рамки общеобразовательных и специ-
альных образовательных программ, используемые 
для достижения юридических целей в ходе уголовно-
го процесса [23]. 

По нашему убеждению, указанное определение 
адекватно раскрывает суть «специальных знаний»  
и может быть закреплено в ст. 5 УПК РФ [16].

Рассматривая понятие «специальные знания» 
сквозь призму указанной проблематики, выделим 
особую категорию – «специальные автотехнические 
знания». 

Думается, что содержание данной катего-
рии целесообразно определить на основе позиции, 
сформулированной В.А. Городкиным, который под 
специальными автотехническими знаниями пони-
мает систему научно обоснованных и практически 
апробированных теоретических знаний и практиче-
ских умений прикладного характера в области ав-
томобильной техники и психофизиологии челове-
ка, входящую в совокупность специальных знаний,  
за исключением области права, связанных с уголов-
но-правовой оценкой обстоятельств уголовного дела, 
а также с принятием решений процессуального ха-
рактера, используемых в порядке и целях, установ-
ленных уголовно-процессуальным законом [24].

Используя приведенные суждения в качестве 
базисных положений, считаем уместным говорить  
о механизме совершения преступлений в области 
дорожного движения как о сложной динамической 

системе взаимосвязи поведения водителя транспорт-
ного средства с конкретной дорожной обстановкой, 
влекущей за собой закономерную трансформацию 
опасной дорожной ситуации в аварийную и наступле-
ние преступного результата, а также его последующие 
действия, направленные на сокрытие содеянного [25].

В данном случае автор использовал результаты 
исследования Н.В. Чиха, который еще в 1999 году 
предложил схожую формулировку рассматриваемого 
термина [26].

Традиционно в отечественной практике рассле-
дования преступлений в области дорожного движения 
при реконструкции механизма случившегося события 
специальные автотехнические знания используются 
при проведении судебной автотехнической эксперти-
зы, которая является видом более широкого исследо-
вания – инженерно-транспортной экспертизы, кроме 
того, ее результаты рассматриваются в рамках ком-
плексной криминалистической экспертизы [27].

В соответствии с положениями приказа Миню-
ста России от 20 апреля 2023 г. № 72 в рамках авто-
технической экспертизы решаются вопросы, касаю-
щиеся обстоятельств ДТП, технического состояния 
транспортных средств, следов на транспортных сред-
ствах и в месте ДТП (транспортно-трасологическая 
диагностика), технического состояния дороги, до-
рожных условий на месте ДТП [28].

При этом автотехническое исследование обсто-
ятельств совершения преступлений в области дорож-
ного движения может быть назначено:

для анализа и выдачи заключения по пово-
ду обстоятельств ДТП в динамике, с точки зрения 
развития дорожной ситуации, предшествовавшей 
возникновению ДТП, приведшего к повреждению 
транспорта, травмированию людей и причинению 
другого ущерба;

экспертного анализа технического состояния 
транспортного средства с выявлением неисправно-
стей, которые могли повлиять на развитие дорожной 
ситуации в конкретных условиях;

исследования следов и материальных объектов 
на месте ДТП, в том числе на транспортных сред-
ствах, дорожном покрытии и предметах окружающей 
обстановки. 

При проведении автотехнической экспертизы, 
в ходе которой производится реконструкция произо-
шедших событий, эксперт сталкивается со сложной 
задачей. 

Он должен использовать результаты объектив-
ных измерений, инструментального исследования  
и расчетов, чтобы построить связанную, логично 
обоснованную, соотнесенную с местом и временем, 
полную совокупность соответствующих событий.

Важно учитывать все факторы, которые могли 
послужить причиной развития аварийной ситуации  
и последовавшего за ней ДТП, включая поведение 
других водителей и обстоятельства, способствовав-
шие совершению противоправных действий [29].

Сравнение отечественной правовой системы  
с правовыми системами государств англосаксонско-
го типа (США, Великобритании, Канады, Австралии 
и др.) позволило сделать вывод о том, что единый 
порядок назначения автотехнической экспертизы не 
регламентирован, а показания свидетеля-эксперта 
оцениваются по доказательной ценности и приемле-
мости [30], [31], [32]. 

Привлечение специалиста возможно на любой 
из стадий как судебного разбирательства и расследо-
вания преступления, так и до предъявления обвине-
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ния, а участие специалиста может заявить как судья, 
так и каждая из сторон процесса [33]. 

Именно в этой группе стран в качестве специ-
алистов в области расследования ДТП привлекаются 
аккредитованные государственные служащие и пред-
ставители коммерческих структур.

Так, в Канаде в 1984 году была создана одна  
из первых ассоциаций полицейских и специа-
листов-реконструкторов аварий (The Canadian 
Association of Technical Accident Investigators and 
Reconstructionists – CATAIR) для того, чтобы сфор-
мировать «площадку» для обмена опытом и обсужде-
ния накопившихся проблем при расследовании ДТП. 

В первые годы ассоциация насчитывала не 
более 20 человек. В настоящее время в ней состо-
ит больше 300 постоянных участников из Канады, 
США, Сингапура, Австралии и Бразилии.

Главной задачей CATAIR является объединение 
специалистов в области расследования и реконструк-
ции аварий, проведение исследований по техниче-
ским и юридическим вопросам в ходе расследования 
преступлений в области дорожного движения [34].

В США в 1985 году Национальная администра-
ция безопасности дорожного движения (NHTSA) 
предоставила грант на разработку национальных ру-
ководящих принципов стандартизации подготовки 
специалистов в области реконструкции ДТП. 

Целевая группа специалистов по реконструк-
ции ДТП, инженеров, сотрудников полиции, препо-
давателей и адвокатов провела совещание и разра-
ботала доклад «Минимальные критерии подготовки 
полицейских специалистов по реконструкции дорож-
но-транспортных происшествий» [35].

В этом докладе целевая группа рассмотрела 
вопрос о сертификации отдельных лиц на местах  
и рекомендовала создать «совет по сертификации» 
для аккредитации следователей по расследова-
нию преступлений в области дорожного движения  
и специалистов по реконструкции ДТП.

Пять лет спустя одиннадцать профессиональ-
ных ассоциаций по реконструкции ДТП организова-
ли встречу с целью изучения возможности создания 
международно признанной программы аккредита-
ции, открытой как для государственных, так и для 
частных специалистов по реконструкции аварий. 

Результатом этой встречи стало создание Ак-
кредитационной комиссии по реконструкции ДТП 
(ACTAR). Руководящий совет директоров был сфор-
мирован из одного представителя от каждой участву-
ющей организации. В руководящий совет входят со-
трудники полиции, инженеры, преподаватели и част-
ные консультанты.

Интересен тот факт, что комиссия не контроли-
руется каким-либо правительственным органом или 
учреждением, так как является общественной орга-
низацией.

С момента основания ACTAR имеет непре-
рекаемый авторитет, а аккредитованные комиссией 
специалисты по реконструкции ДТП компетентны 
при соблюдении минимальных стандартов подготов-
ки, установленных Национальной администрацией 
безопасности дорожного движения США. 

При этом аккредитацию может получить специ-
алист в области реконструкции ДТП после незави-
симого аттестационного экзамена, в ходе которого 
комиссия объективно оценивает понимание кандида-
том применения минимальных стандартов кримина-
листической подготовки.

Экзамен состоит из двух этапов: на первом кан-
дидат тестируется внешними независимыми специа-
листами, на втором – преподавателями.

Экзаменационные испытания могут пройти 
действующие сотрудники правоохранительных орга-
нов, имеющие опыт в специализированных подраз-
делениях по расследованию ДТП, частные специа-
листы, а также лица, специализирующиеся на рекон-
струкции аварий, из других государств. 

Аккредитованные специалисты должны полу-
чить минимум 80 единиц непрерывного образования 
(CEU) в течение пятилетнего периода аккредитации, 
чтобы продлить свой статус в ACTAR.

Аккредитованный в ACTAR специалист дол-
жен согласиться придерживаться Кодекса поведения, 
который подписывается до того, как соискатель будет 
допущен к экзамену. 

Если аккредитованный специалист по рекон-
струкции ДТП подвергается санкциям суда, админи-
стративного совета или совета по профессиональным 
лицензиям, его аккредитация может быть отозвана 
Управляющим советом директоров [36].

Следует отметить, что, например, в США при 
расследовании ДТП специальные знания специа-
листов, аккредитованных в ACTAR, используются  
в разных формах. 

Во-первых, на место ДТП выезжает специа-
лист из числа сотрудников полиции штата с аккреди-
тацией ACTAR. На основе полученных данных при 
проведении первоначальных мероприятий, а также 
в ходе извлечения данных из бортового компьюте-
ра транспортного средства, регистратора данных  
о событиях (EDR) специалист реконструирует ДТП  
в цифровом формате. 

Главным инструментом зарубежных специ-
алистов по реконструкции ДТП является аппарат-
ный-программный комплекс BoschCDR, позволяю-
щий на основе полученных данных конструировать 
трехмерную динамическую модель перемещения 
транспортных средств с учетом точного временного 
интервала.

Во-вторых, по приказу начальника Департамен-
та полиции штата может быть создана специальная 
группа по расследованию ДТП (Specialized collision 
investigation detail – SCID), в состав которой в каче-
стве специалиста включается инженер по дорожному 
движению Департамента транспорта штата [37].

Во-третьих, для расследования обстоятельств 
особо сложных и резонансных ДТП с несколькими 
погибшими полицейскими управлениями штатов 
привлекаются существующие на территории США 
две многопрофильные группы по расследованию 
ДТП (Multidisciplinary Accident Investigation Teams – 
MAIT), в состав которых входят только полицейские 
с инженерным и техническим образованием, про-
шедшие специальную подготовку. 

Проект MAIT в рамках эксперимента был на-
чат в июле 1978 года и завершился в конце 1979 года.  
В это время сотрудниками MAIT расследовано 124 
ДТП. 

По завершении проекта его организаторами от-
мечена высокая эффективность деятельности MAIT 
и принято решение создать подобные группы на по-
стоянной основе. 

На первом этапе была обозначена численность 
и определен профиль специалистов, которых нужно 
было выбрать из числа действующих сотрудников 
полиции. 
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Далее был сформирован список технических 
средств, необходимых для проведения расследования 
ДТП. Руководством полицейских управлений спец-
группе было предоставлено несколько фургонов, ос-
нащенных измерительными и осветительными при-
борами, фотографическим оборудованием, портатив-
ными генераторами.

На втором этапе специально для MAIT были по-
добраны специалисты-консультанты в области меди-
цины, психологии, металлургии, химии, физики и т.д. 

В рамках третьего этапа в тестовом режи-
ме было испробовано техническое оборудование 
«в поле», проведена оценка эффективности его ис-
пользования, а также осуществлена модификация 
устройств, не отвечающих установленным требова-
ниям [38]. 

В Итальянской Республике в 2008 году создана 
государственная система аккредитации специалистов 
по «реконструкции и анализу дорожно-транспорт-
ных происшествий» (Ricostruzione e l’Analisi degli 
Incidenti Stradali). 

При этом на всей территории страны действует 
стандарт государственный UNI 11294 (последние из-
менения внесены в 2020 году), который устанавлива-
ет основные требования к специалистам указанного 
профиля. 

Согласно стандарту UNI 11294 специалист  
по реконструкции и анализу ДТП – это профессионал  
с теоретическими знаниями междисциплинарного 
характера и богатым практическим опытом, кото-
рый обеспечивает получение необходимых для объ-
ективного анализа и восстановления факторов и об-
стоятельств данных, помогающих исследовать ДТП  
с учетом нескольких факторов: динамики транспорт-
ных средств, дорожной инфраструктуры, поведения 
участников дорожного движения [39]. 

Для подтверждения своей компетенции специ-
алист по реконструкции и анализу ДТП обращает-
ся в специализированный орган по сертификации 
(Organismo di Certificazione).

Для успешного прохождения испытаний канди-
дат должен в установленном порядке подготовить не 
менее пяти работ непосредственно по реконструкции 
ДТП, пройти тестирование из 60 вопросов, а также 
решить практическую задачу, основанную на обстоя-
тельствах реального уголовного дела, и сдать устный 
экзамен специально созданной комиссии.

Успешно пройдя все испытания, кандидат по-
лучает сертификат и автоматически регистрируется  
в профессиональном реестре AICQ SICEV. 

Сертификат имеет трехлетний срок действия, 
который может быть продлен в соответствии с уста-
новленными условиями, а для его сохранения канди-
даты проходят ежегодные проверки.

По общему правилу итальянские сертифициро-
ванные специалисты проводят исследования обстоя-
тельств ДТП по инициативе следственных и судебных 
органов, а также адвокатских формирований [40].

Таким образом, специальные знания в области 
автотехнических исследований неоценимы в дока-
зывании по уголовному делу как в России, так и за 
рубежом. 

При этом результаты автотехнического иссле-
дования, в ходе которого происходит реконструкция 
механизма совершения преступления в области до-
рожного движения, во многом зависят от полноты 
и качества проведенных первоначальных следствен-
ных действий. 
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