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Аннотация. Предметом данной статьи является система учёта дорожно-
транспортных происшествий с участием электровелосипедов. Сложившаяся в России 
практика рассматривает показатели аварийности электровелосипедов в общей массе 
велосипедов. Вместе с тем техническая и эксплуатационная близость 
электровелосипедов к средствам индивидуальной мобильности определяет их особые 
характеристики. На примере сравнительного исследования показателей аварийности 
электровелосипедов в Китае, где они рассматриваются отдельно от велосипедов, 
авторы демонстрируют возможности получения новых знаний об особенностях 
аварийности данной категории транспортных средств.   
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Наблюдаемый в последние десятилетия бурный рост количества и многообразия 
средств передвижения, использующих электрическую энергию, приводит к появлению 
как новых средств индивидуальной мобильности, так и к модернизации ранее извест-
ных транспортных средств (далее – ТС). При этом подобная трансформация средств 
передвижения порождает не только новые возможности, но и создаёт новые вызовы  
в сфере безопасности дорожного движения, требующие своего научного рассмотрения. 
Одним из примеров технических новаций ТС является электровелосипед (велогибрид), 
получающий всё большее распространение. В 2020 году международное аналитическое 
агентство «Research&Market» оценило международный рынок электровелосипедов  
в 39,3 млрд евро и выдало прогноз о его ежегодном росте на 6 % в период до 2025 года

1
. 

Только в Германии в 2015 году было продано порядка 250 000 электровелосипедов  
[1, c. 46]. В 2010 году на дорогах Китая эксплуатировалось порядка 10 миллионов элек-
тровелосипедов, в 2022 году их количество превысило 350 млн [2, p. 42].  

Распространённость электровелосипедов на отечественных дорогах представля-
ется несколько более скромными цифрами. К началу 2020 года в Российской Федера-
ции объёмы продаж электровелосипедов находились на уровне 10–12 тыс. штук ежеме-
сячно, при этом отмечался стабильный рост востребованности данной категории транс-
порта. Так, по итогам 2020 году статистические данные продаж электрических велоси-
педов на платформе маркетплейса «Wildberries» демонстрировали 16-кратный рост 
продаж

2
. При этом, по данным Российской газеты, в 2023 году рост рынка электровело-

сипедов сохранился, фиксируя цену на наиболее востребованные модели примерно  
в 50 тыс. – 54 тыс. рублей

3
. Согласно данным маркетингового исследования «Рынок 

электровелосипедов в России, анализ развития с прогнозом 2029», проведённого мар-
кетинговым агентством Роиф Эксперт в 2024 году, объем импорта электровелосипедов 
в оценке стоимостных индикаторов увеличился на 80 %. Только китайские компании 
увеличили в 2023 году поставки электровелосипедов в Россию на 4,7 млн долларов

4
. 

Действующее законодательство РФ рассматривает электровелосипед не самостоя-
тельной разновидностью ТС, а вариацией велосипеда. Согласно п. 2.1 Правил дорожного 
движения в Российской Федерации

5
 (далее – ПДД), допускается эксплуатация велосипе-

дов, оснащённых электродвигателем, при условии ограничения его номинальной мощно-
сти 250 ваттами и автоматическим отключением электропривода на скорости 25 км/ч. 
Предел номинальной мощности отличает электровелосипед от мопеда. Такая трактовка 
электровелосипеда аналогична стандартам законодательства Европейского союза, регла-
ментирующего электрический велосипед как разновидность велосипеда типа Pedelec 
(Pedal electric cycle) или Electrically power assisted cycles

6
. Рассмотрение электровелоси-

педа как разновидности велосипедов порождает закономерный вопрос о его соотноше-
нии со средствами индивидуальной мобильности, которые действующая редакция Пра-
вил дорожного движения определяет как «транспортное средство, имеющее одно или 

                                           
1
 Развитие рынка электровелосипедов в России [Электронный ресурс].  

URL: https://knr24.ru/interesno/razvitie_rinka_electrovelosipedov_v_rossii (дата обращения: 17.08.2025) 
2
 Двухколесная эпидемия: в России подскочил спрос на электротранспорт [Электронный ресурс].  

URL: https://www.gazeta.ru/business/2020/10/17/13322821.shtml?ysclid=m13vxdtjhy927857892&updated 
(дата обращения: 17.08.2025). 
3
 Продажи электросамокатов и велосипедов рекордно выросли в России [Электронный ресурс].  

URL: https://rg.ru/2023/05/10/prokatitsia-s-veterkom.html?ysclid=m13uywgbkc964851970 (дата обращения: 
17.08.2025). 
4
 Обзор рынка электровелосипедов в России фиксирует 80% увеличение импорта [Электронный ресурс]. 

URL: https://www.sostav.ru/blogs/32702/46780?ysclid=m13vu9tzii940887308 (дата обращения: 17.08.2025). 
5
 О Правилах дорожного движения [Электронный ресурс]: постановление Правительства Рос. Федерации 

от 23 октября 1993 г. № 1090. Доступ из справ.-правовой системы «КонсультантПлюс».  
6
 Standard EN15194 Cycles – Electrically power assisted cycles – EPAC Bicycles [Электронный ресурс]. 

URL: https://www.en-standard.eu/ilnasen-15194-cycles-electrically-power-assisted-cyclesepac-bicycles (дата 
обращения: 17.08.2025). 
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несколько колёс (роликов), предназначенное для индивидуального передвижения чело-
века посредством использования двигателя (двигателей) (электросамокаты, элек-
троскейтборды, гироскутеры, сигвеи, моноколёса и иные аналогичные средства)». Оче-
видно, что «по своим эксплуатационным и техническим характеристикам электровело-
сипед предстаёт разновидностью средств индивидуальной мобильности», на что прямо 
указывают, например, авторы информационно-аналитического обзора «Дорожно-
транспортная аварийность в Российской Федерации в 2023 году» [3, c. 93]. Анализируя 
сущностные характеристики электровелосипеда, можно зафиксировать в качестве его 
отличительного от средств индивидуальной мобильности признака возможность эксплу-
атации длительное время и с достаточно высокой скоростью на мускульной тяге. Однако 
в эксплуатационном отношении такое отличие едва ли задаёт новые сущностно значи-
мые особенности эксплуатации электровелосипеда. В конечном итоге мы можем при-
знать, что электровелосипед с равным правом может рассматриваться как разновидность 
велосипеда, так и разновидность средств индивидуальной мобильности, являясь, по сути, 
гибридом, порождённым применением новых технологических решений, – электродви-
гателя в дополнение к «старым» технологиям цепной передачи мускульной энергии. 

В отечественной науке электровелосипеды достаточно редко привлекали к себе 

исследовательское внимание. Преимущественное рассмотрение получали вопросы изу-

чения концептуальных основ внедрения электровелотранспорта в городскую среду [4, 5]. 

Вопросы безопасности дорожного движения применительно к электровелотранспорту 

получили лишь спорадическое внимание в отдельных исследованиях [6, 7], тогда как 

специфическая природа электровелосипеда как ТС и вытекающее из этого его нетипич-

ное положение в системе безопасности дорожного движения не получила должного рас-

крытия. При этом нерешённость вопроса сущности электровелосипедов имеет доста-

точно серьёзные последствия. Так, авторы информационно-аналитического обзора 

«Дорожно-транспортная аварийность в Российской Федерации в 2023 году» [3] относи-

ли статистические показатели аварийности с участием электровелосипедов (10 погиб-

ших) в раздел «4.7. Аварийность с участием велосипедов». При этом очевидно, что 

анализ аварийности электровелосипедов в составе велосипедов не позволяет выявить 

динамику изменения аварийности в этой категории и её специфику.  

На факт наличия такой специфики указывают данные ряда зарубежных стран. 

Так, согласно данным Национального бюро статистики Китая, в период с 2007 до 2022 

год общий уровень дорожно-транспортных происшествий (далее – ДТП) в Китайской 

Народной Республике (далее – КНР) снизился на 34,5 %, в то время как количество ава-

рий с использованием электровелосипедов увеличилось в 3,5 раза. В 2022 году в Китае 

общее число жертв ДТП составило 3,2 млн человек, из которых доля несчастных случа-

ев, связанных с электровелосипедами, достигла 13,8 %, что в 5,9 раза больше, чем в 2007 

году. Напротив, изменение числа несчастных случаев, связанных с ездой на велосипеде, 

демонстрирует противоположную тенденцию. С 2004 по 2019 год уровень смертности  

в Китае, связанный с ездой на велосипеде, снизился с 2,04 до 1,59 на 100 000 населения 

[8, p. 43]. Аналогичное явление наблюдалось и в США, где в период с 2000 по 2017 год 

доля жертв ДТП, связанных с велосипедами, снизилась, но число жертв ДТП, связанных 

с электровелосипедами, резко возросло (7, p. 525]. 

В этом отношении интересным представляется провести сравнительный анализ 

статистических показателей, учитывающих электровелосипеды в качестве отдельной ка-

тегории и рассматривающих их совместно с велосипедами. Такое сравнительное иссле-

дование могло бы показать необходимость или избыточность выделения электровелоси-

педов в отдельную подгруппу по отношению к велосипедам. Предпринимая попытку 

проведения компаративистского анализа, мы выбрали в качестве эмпирической базы 

российские и китайские данные. Материалами для анализа послужили, с одной стороны, 

данные, приводимые в информационно-аналитическом обзоре «Дорожно-транспортная 
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аварийность в Российской Федерации в 2023 году», подготовленном исследователями 

Научного центра безопасности дорожного движения МВД России [3].  С другой стороны, 

мы использовали результаты исследования, проведённого большим коллективом иссле-

дователей КНР на базе данных провинции Гуанчжоу, в котором подвергается сравни-

тельному анализу специфика аварийности электровелосипедов и велосипедов [8]. При 

проведении сравнительного исследования авторы учитывали отмеченную выше различ-

ную степень распространённости электровелосипедов в России и Китае, однако исходи-

ли из того, что в обеих странах фиксируется рост числа эксплуатируемых электровело-

сипедов, что задаёт сходные вызовы для обеспечения безопасности дорожного движения.  

В проведённом исследовании китайские специалисты показывают, что в период 

с 2011 по 2021 год уровень несчастных случаев, связанных с использованием электрон-

ных велосипедов, увеличился с 1,31 на 100 000 населения до 3,76 на 100 000 населения, 

в то время как уровень несчастных случаев, связанных с ездой на велосипеде, снизился 

с 3,39 до 1,85. С 2018 по 2021 год число несчастных случаев, связанных с использова-

нием электронных велосипедов, значительно возросло, составив в среднем 0,703 по-

страдавших в год на 100 000 населения, в то время как рост аварийности, связанной  

с использованием велосипедов, демонстрировал гораздо более скромные показатели. 

Только в провинции Гуанчжоу среднегодовой рост числа несчастных случаев, связан-

ных с использованием электровелосипедов, составил 153,9 %, что примерно в девять 

раз больше, чем рост числа несчастных случаев, связанных с велосипедами, – 17 %.  

В абсолютных цифрах на территории данной области в период с 2018 по 2021 год было 

зафиксировано 2 442 ДТП, связанных с электронными велосипедами, и 1 143 ДТП, свя-

занных с велосипедистами [8]. 

Подобные разнонаправленные тенденции, как уже говорилось, ускользают  

от научного анализа при совместном учёте показателей аварийности велосипедов  

и электровелосипедов. Так, отечественные исследователи в информационно-

аналитическом обзоре приводят данные, согласно которым в 2023 году хотя и фиксиру-

ется прирост на 11,4 % количества ДТП с участием велосипедистов, однако же соотно-

сительно с показателями 2018 года мы имеем в принципе стабильные показатели в рай-

оне 5 350 ДТП, которые характеризовались повышением в 2020 году до 5 713 и сниже-

нием в 2021 и 2022 годах до 4 899 и 4 806 соответственно. При этом авторы упоминают 

о 10 погибших в ДТП с участием электровелосипедов, однако речь идёт исключительно 

о тяжких последствиях – погибших. Полных данных о ДТП с электровелосипедами, их 

динамике – росте или падении – мы не имеем. При этом примечательно, что, анализи-

руя аварийность с участием средств индивидуальной мобильности (СИМ), российские 

исследователи указывают на её галопирующий рост – 229,4 % в соотношении с 2022 

годом и общий рост числа ДТП с участием СИМ с 147 в 2019 году до 3 177 в 2023 году. 

На фоне такой динамики отсутствие показателей по динамике электровелосипедов 

представляется не вполне обоснованным и препятствует общему пониманию картины 

обеспечения безопасности дорожного движения в рассматриваемом сегменте ТС. 

Примечательна статистика по субъектам, управляющим электровелосипедами, 

попадавшими в аварию. Так, согласно данным китайских специалистов, с 2018 по 2021 

год 1 749 ДТП с участием электровелосипедов произошло в условиях, когда электрове-

лосипедом управлял трудящийся-мигрант, что составило 71,6 % от общего количества 

ДТП с участием электровелосипедов. В этих авариях пострадал 751 человек (65,7 % от 

общего числа пострадавших в авариях с участием электровелосипедов). При этом под 

трудовыми мигрантами авторы статьи имеют в виду сельских жителей, переезжающих 

на заработки в города, а не мигрантов из других стран. Примечательно, что и отече-

ственные исследователи также указывают на факт наличия некоей специфики субъекта 

аварийного поведения на электровелосипеде. Так, авторы уже цитировавшегося анали-

тического обзора «Дорожно-транспортная аварийность в Российской Федерации в 2023 
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году» [3, c. 93]
 
обращают внимание на то, что двое из десяти погибших электровелоси-

педистов были работниками службы доставки. Мы ни в коем случае не говорим о тож-

дестве выявляемых социальных групп (хотя мигранты-рабочие в службах доставки не 

являются редкостью), но указываем на факт предполагаемой специфики субъекта, для 

изучения которой в РФ отсутствует достаточная статистическая база.  

При этом китайские аналитики, стремясь углубить свои представления о выяв-

ленной специфике лиц, управляющих электровелосипедами, также обращают внимание 

на то, что электровелосипеды являются основным видом транспорта для работников, 

занимающихся доставкой еды. Кроме того, китайские исследователи обращают внима-

ние на то, что преимущества электровелосипедов, заключающиеся в низкой цене, в от-

сутствии проблем с парковкой, в управлении без водительских прав, дешевизной экс-

плуатации и вместе с тем возможностью совершать поездки на сравнительно большие 

расстояния без значительных физических затрат, как правило, являются значимыми для 

людей с низким и средним уровнем дохода, особенно трудящихся-мигрантов.  

Китайские исследователи указывают также на определённую специфику дорож-

но-транспортной сети – типа дорог, на которых произошли аварии с участием электро-

велосипедов. Так, более 3/4 ДТП, связанных как с электровелосипедами (75,1 %), так и 

с велосипедистами (75,9 %), произошло на полосах движения механических ТС. Ана-

логичным образом и процент жертв среди велосипедистов, передвигающихся по поло-

сам движения механических ТС, был выше, чем среди водителей, проезжающих по 

другим типам дорог, достигая 86,7 % – электровелосипеды и 94,2 % – велосипеды. 

Наибольшее количество ДТП, связанных с электровелосипедами, произошло на доро-

гах без разделительной полосы движения. 61,7 % аварий, связанных с электровелоси-

педами, и 69,6% аварий, связанных с велосипедами, представляли собой столкновения 

с автомобилями. Именно на эту разновидность аварий приходится и наибольшее коли-

чество жертв – 95,5% – среди лиц, управлявших электровелосипедами и 99,1 % – вело-

сипедами. Эти показатели значительно выше, чем в случае столкновений с мотоцикла-

ми, иными ТС и пешеходами. При этом более чем в половине аварий с участием элек-

тровелосипедов и автомобилей виновны водители автомобиля.  

Эти данные не обнаруживают особой специфики между электровелосипедом  

и велосипедом, но позволяют китайским исследователям сформулировать очевидный  

в сущности вывод о высокой степени уязвимости данной категории лиц в ситуации пе-

ресечения путей их передвижения с механическими ТС. В целом они близки к данным, 

полученным по аварийности в России, где виновность в ДТП приходится почти равны-

ми половинами на велосипедистов (51,5 %) и иных лиц, преимущественно водителей 

ТС (48,5 %). Вместе с тем отечественные исследователи при анализе места совершения 

ДТП с участием велосипедов предсказуемо не выявляют специфических различий 

между локализациями аварийности электровелосипедов и обычных велосипедов, ука-

зывая лишь на то, что большинство ДТП происходит в населённом пункте, тогда как 

тяжесть ДТП вне населённого пункта при меньшем количестве случаев оказывается 

неизмеримо более тяжёлой [3, c. 92]. В этой связи интересно было бы посмотреть на 

локализацию и тяжесть ДТП с участием электровелосипедов в населённом пункте, ко-

торая, как можно предположить будет, с одной стороны, тяготеть к центру города,  

а, с другой стороны, характеризоваться значительной тяжестью последствий. 

Сходным является и характер наиболее типичных нарушений, ставших причиной 

ДТП, которые допускали велосипедисты в РФ и КНР. Так, отечественные аналитики 

приводят следующие данные: несоблюдение очерёдности проезда (31 % от общего коли-

чества ДТП с участием велосипедистов), пересечение проезжей части по пешеходному 

переходу не спешившись (23,8 %), нарушение правил расположения на проезжей части 

(18,4 %). Китайские исследователи в числе четырёх наиболее частых причин приводят 

нарушение правил расположения на проезжей части (движение по полосам, предназна-
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ченным исключительно для механических ТС), нарушение правил перехода дороги, 

движение на запрещающий сигнал светофора, движение в неправильном направлении. 

Интерес представляют также данные об аварийности в зависимости от места со-

вершения ДТП. Как российские, так и китайские аналитики признают, что подавляющее 

большинство ДТП с электро- и обычными велосипедами происходит в населённом пункте. 

При этом китайские специалисты обращают внимание на то, что количество несчастных 

случаев, связанных с использованием электровелосипедов, было выше в центральных рай-

онах города, чем в пригородных районах. Невыделенность электровелосипедов в структу-

ре статистического учёта аварийности в России из общей группы велосипедистов не поз-

воляет проанализировать эту специфику, хотя она представляется весьма вероятной. 

Подводя основные итоги, мы можем констатировать, что данные сравнительного 

анализа указывают на неэффективность учёта аварийности с участием электровелоси-

педов совместно с показателями, касающимися обычных велосипедов. При таком под-

ходе мы не имеем достоверных сведений о динамике изменения аварийности в этом 

сегменте ТС, тогда как в других странах эта динамика отмечается и носит характер, не 

сводимый к динамике изменения аварийности с участием обычных велосипедов. Кроме 

того, неучёт специфики электровелосипедов в рамках статистических сведений о ДТП 

ведёт к непониманию специфики субъектов, управляющих электровелосипедами, что 

препятствует выстраиванию эффективной профилактической работы по предупрежде-

нию аварийности с участием электровелосипедов. 
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