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Деятельность государственных структур и об-
щественных организаций по обеспечению безопас-
ности дорожного движения и ее историческая эво-
люция мало исследовалась в масштабах страны, а 
в региональном контексте не подвергалась анализу. 
В то же время значительное увеличение количества 
транспортных средств (далее – ТС), массовое полу-
чение права на управление ТС, высокий уровень 
травматизма и аварийности на дорогах заставляют 
внимательно изучать транспортную инфраструкту-
ру не только страны в целом, но и отдельных реги-
онов.

С середины 1950-х годов вопросы безопасности 
дорожного движения были поставлены на науч-
ную основу. В 1955 году начал издаваться журнал 
«Советская милиция», материалы которого посвя-
щались службе Государственной автомобильной 
инспекции (ГАИ), пропаганде и безопасности до-
рожного движения [5]. Стоит отметить, что реги-
ональный партийно-государственный аппарат не 

рассматривал проблему обеспечения безопасности 
дорожного движения комплексно и относил ее ре-
шение в сферу ответственности правоохранитель-
ных органов.

В начале 1950-х годов одной из главных со-
ставляющих профилактики аварийности автомо-
бильного транспорта оставались проводимые ГАИ 
технические осмотры автомобилей. Учитывая ко-
личество кадров, которым располагали органы вну-
тренних дел, осуществление техосмотра занимало 
почти все рабочее время автоинспекторов. Лишь 
в конце 1950-х годов на автопредприятиях начали 
создаваться комиссии общественного контроля за 
техническим состоянием автомобилей, товарище-
ские суды. 

В период с 15 апреля по 1 июля 1955 года ГАИ 
Уфимского городского отдела милиции МВД Баш-
кирской АССР произвела осмотр технического со-
стояния автомобильного транспорта народного 
хозяйства г. Уфы. Уфимским горотделом милиции 
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МВД СССР было обследовано 3524 автомобиля, из 
них легковых – 847, принадлежавших индивидуаль-
ным владельцам – 207, мотоциклов – 1058, принад-
лежавших индивидуальным владельцам – 886. Тех-
ническое состояние автотранспорта по сравнению с 
1954 годом ухудшилось на 10 % [2]. 

Неудовлетворительное техническое состояние 
автомобильного транспорта и автодорожные про-
исшествия в г. Уфе обсуждены в апреле 1956 года 
на очередном заседании бюро Уфимского городско-
го Комитета коммунистической партии Советского 
Союза (КПСС). Так, в Автотранспортной конторе 
(далее – АТК) № 2 Башавтотреста из 184 автомашин 
технически исправными содержались не более 35%, 
в АТК № 1 из 150 – 55%, в АТК Росторгтранса из 
110 – 25%, в Уфимском стройучастке – 43%, в Авто-
базе Россовхозтранса – 24%, в Башкнигторге – 20%, 
в Дормостройтресте – 27 % и т.д. [2].

Некачественное дорожное покрытие также не-
гативно влияло на техническое состояние автомо-
бильного транспорта. Ухабы и ямы были обычным 
явлением того времени. Дорожное хозяйство Баш-
кирии обладало слабым материальным и кадровым 
обеспечением, что оказывало отрицательное влия-
ние на строительство и ремонт дорожного полотна 
[1].

В свою очередь Госавтоинспекция выделила 
несколько причин низкого технического состояния 
автопарка.

Во-первых, вследствие рассредоточенности 
транспорта на мелкие автохозяйства их руководи-
тели не смогли обеспечить технический контроль 
за состоянием автомобилей и не выполнили Поста-
новление СМ СССР от 3 июля 1952 г. № 4678 «Об 
укреплении мелких автохозяйств, имеющих менее 
15 автомобилей». 

Во-вторых, неудовлетворительное профилак-
тическое обслуживание и ремонт автомобилей. Из 
549 автомобильных хозяйств только 205 имели воз-
можность производить профилактическое обслужи-
вание. Регулярно проводили профилактику только 
68 автохозяйств, где обслуживалось всего 686 авто-
мобилей. Следовательно, только 20 % автомобилей 
города содержались в удовлетворительном состоя-
нии, а остальной автопарк техническому обслужи-
ванию подвергался от случая к случаю, особенно в 
осенне-зимний и весенний периоды. Из 549 авто-

мобильных хозяйств только 24 имели слабо осна-
щенные мастерские для осуществления среднего и 
капитального ремонта. В остальных автохозяйствах 
отсутствовали помещения для осуществления ре-
монта автомобилей. Авторемонт производился под 
открытым небом примитивным способом, что отри-
цательно влияло на качество.

В-третьих, организация новых автомобильных 
хозяйств производилась без максимального техни-
ческого оснащения и производственных условий, 
необходимых для нормальной работы автомобиля.

С каждым годом количество дорожно-транс-
портных происшествий (далее – ДТП) увеличива-
лось примерно на 15-20%. Так, если в первом полу-
годии 1954 года зарегистрировано 34 происшествия, 
то в первом полугодии 1955 года – 41. За соверше-
ние ДТП были привлечены к уголовной ответствен-
ности 17 человек. За нарушение правил дорожного 
движения и технической эксплуатации привлечено 
к административной ответственности 3294 чело-
века, в том числе 101 руководитель. За управление 
автомобилем в нетрезвом состоянии лишены води-
тельских прав 297 человек [2]. В автохозяйствах по 
каждому из выявленных нарушений производился 
разбор на заседаниях комиссий, собраний, прово-
дились беседы по укреплению дисциплины. Пропа-
ганда соблюдения правил дорожного движения сре-
ди граждан осуществлялась путем распространения 
листовок и плакатов, радиопередач и бесед.

В то же время трудовая и производственная дис-
циплина водительского состава во многих автохо-
зяйствах находилась на низком уровне. Водителями 
допускались случаи лихачества и управления ТС в 
нетрезвом состоянии, в результате чего в городах 
совершалось большое количество автодорожных 
происшествий. Так, в 1 квартале 1956 года 53 во-
дителя АТК № 1 г. Уфы нарушили правила улично-
го движения, 10 человек совершили автодорожное 
происшествие и были лишены права управления ав-
томобилем, 3 человека лишены прав за управление 
автомобилем в нетрезвом состоянии. 66 водителей 
АТК № 2 г. Уфы нарушили правила уличного дви-
жения, из них 5 человек совершили автодорожные 
происшествия, 6 человек лишены водительских 
прав, один из них за управление ТС в нетрезвом со-
стоянии. В АТК Росторгтранса совершенно 51 нару-
шение правил уличного движения, 4 автодорожных 
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происшествия, в результате которых 8 водителей 
лишены права управления, 1 из них – за управление 
ТС в нетрезвом состоянии [2].

Всего по г. Уфе в 1 квартале 1956 года по вине 
водителей совершенно 431 нарушение правил улич-
ного движения и 44 автодорожных происшествия, в 
котором пострадали 6 человек, 53 шофера лишены 
права управления, из них 22 за управление автомо-
билем в нетрезвом состоянии.

Во многих автохозяйствах наблюдалась боль-
шая текучесть и сменяемость кадров. К примеру, за 
1955 год и I квартал 1956 года из АТК № 2 уволено 
более 350 человек и 270 принято [2].

Причины столь негативных явлений, по мнению 
регионального партийно-государственного аппара-
та, связаны с неумелым руководством автохозяйств, 
некачественной работой партийной организации и 
КПСС, а также ГАИ. Так, в партийных документах 
отмечалось, что начальники автохозяйств не прини-
мают должных мер по закреплению и воспитанию 
кадров, а также по улучшению работы вверенных 
им автохозяйств, допуская либеральное отношение 
к водителям, чрезмерно употребляющим алкоголь и 
создающим аварийные ситуации. Партийная орга-
низация автохозяйств глубоко не вникает в причину 
неудовлетворительной работы предприятий авто-
транспорта, слабо организует политико-воспита-
тельную работу среди коллективов и не ведет борь-
бу с нарушителями трудовой и производственной 
дисциплины. КПСС не оказывает должной прак-
тической помощи по улучшению в автохозяйствах 
партийной организации и политико-воспитательной 
работы, не требует от руководителей автохозяйств 
безусловного выполнения государственных планов 
грузоперевозок и наведения в автохозяйствах госу-
дарственного порядка. Работники городского отде-
ления Госавтоинспекции не ведут должной борьбы 
с нарушителями правил уличного движения и не 
принимают жестких мер к водителям транспортных 
средств, допускающим ДТП, а также к руководите-
лям автохозяйств, где наблюдается низкое техниче-
ское состояние автопарка и случаи нарушения пра-
вил уличного движения с водительским составом.

В связи с увеличением числа автотранспортных 
правонарушений, совершаемых в состоянии алко-
гольного опьянения, в марте 1956 года Совет Ми-
нистров РСФСР принял Постановление №382 «О 

мерах борьбы с авариями на автомобильном транс-
порте и городском электротранспорте» [4]. Соглас-
но данному нормативному акту управление автомо-
билем в состоянии опьянения каралось лишением 
водительских прав на месте фиксации преступле-
ния представителем Госавтоинспекции. В случае, 
если авария повлекла за собой причинение вреда 
здоровью граждан, деяние квалифицировалось как 
уголовно наказуемое. Стоит отметить, что проблема 
увеличения случаев управления автомобилем в не-
трезвом виде к середине 1950-х годов была актуаль-
на не только для Башкирской АССР, но и для всей 
страны в целом. 

Начиная с 1960-х годов вопрос противодей-
ствия росту дорожно-транспортных происшествий 
был особо актуален. С каждым годом положение 
с дорожно-транспортной аварийностью в стране 
ухудшалось. Количество аварий увеличивалось, а 
все применявшиеся меры не приносили результа-
та. Так, только за 6 месяцев 1960 г. в Башкирской 
АССР было зарегистрировано 95 ДТП, что на 14 % 
превышало их число за соответствующий период 
прошлого года. Увеличилось число пострадавших и 
погибших в ДТП [3].

Причины дорожно-транспортных происше-
ствий и аварий оставались прежними: недисципли-
нированность водителей, грубые нарушения правил 
уличного движения, крайне слабая борьба с нетрез-
выми водителями и др. Наблюдались случаи, когда 
автомобили выпускались на линию с техническими 
неисправностями, причем дефекты некоторых авто-
машин явно угрожали безопасности движения. Низ-
ким оставался уровень подготовки водителей авто-
транспорта. Организация переподготовки и подго-
товки шоферов в различных кружках, школах и на 
курсах ДОСААФ, Башавтотреста и т.д. велась край-
не неудовлетворительно. Ухудшилось состояние с 
безопасностью движения и на электротранспорте. 
Кроме недисциплинированности отдельной части 
водителей причинами происшествий здесь стали 
отсутствие оборудованных посадочных площадок 
для остановок, наличие вагонов с незакрывающи-
мися дверьми и т.д. Неудовлетворительное состо-
яние дорог, трамвайных путей особенно на плохо 
оборудованных автобусных и трамвайных останов-
ках, отсутствие тротуаров и защитных ограждений, 
недостатки в содержании светофорного хозяйства 
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и дорожно-сигнальных знаков во многом станови-
лись причинами ДТП.

В 1960 году участились случаи детского улич-
ного травматизма. Только за 9 месяцев 1960 года в 
г. Уфе зарегистрировано 18 ДТП, в которых постра-
дали 15 и погибло 4 ребенка школьного возраста [3].

В начале 1960-х годов партийно-государствен-
ный аппарат Башкирской АССР по распоряжению 
центральных организаций силовых структур при-
ступил к формированию агитационных мероприя-
тий, направленных на повышение безопасности до-
рожного движения. 

Таким образом, основными причинами ДТП 
в Башкирской АССР в исследуемый период стала 
недисциплинированность водителей, грубые на-
рушения правил дорожного движения, неудовлет-
ворительное техническое состояние автомобилей, 
выпускаемых на линию, недостаточный контроль за 
работой водителей и техническим состоянием авто-
транспорта со стороны начальников и инженерно-
технических работников автохозяйства, слабая вос-

питательная работа в автохозяйствах среди водите-
лей, диспетчеров, слесарей и других работников.
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В 2019 году вопрос законности установки и 
эксплуатации камер фотовидеофиксации обсуж-
дался на Государственном совете, в ходе которого 
Президент Российской Федерации В. Путин вы-
сказался о необходимости не прятать комплексы 
видеофиксации от автовладельцев, поскольку их 
предназначение – способствовать соблюдению 
установленных правил участниками дорожного 
движения, а не взысканию большего количества 
штрафов. 

Соответствующие предупреждающие знаки в 
настоящее время устанавливаются только перед 
стационарными комплексами фотовидеофикса-
ции.

Всего на дорогах Российской Федерации, за 
исключением Чукотского автономного округа, 
по данным ГИБДД, функционирует 15 тыс. ста-
ционарных и 3,6 тыс. передвижных комплексов 
фотовидеофиксации. За 9 месяцев 2020 года с их 
помощью было выявлено 90 % нарушений [1].

Генеральной прокуратурой Российской Феде-
рации была проведена проверка законности уста-
новки и эксплуатации таких комплексов фотови-

деофиксации, по результатам которой установ-
лено, что камеры превратились в коммерческие 
проекты в руках предпринимателей и региональ-
ных властей. 

Так, в регионах отмечается практика заключе-
ния соглашений между частными организациями 
и местным правительством, согласно которым 
до 90% средств от штрафов причитается бизнес-
менам. Проверка показала, что установка камер 
снизила показатели аварийности на 1,3% [2].

После чего Центр организации дорожного 
движения Правительства Москвы, а также Ми-
нистерство транспорта и дорожной инфраструк-
туры Московской области выложили в открытый 
доступ местоположение всех дорожных камер. 
Кроме того, Росстандарт предложил ужесточить 
надзор за комплексами фотовидеофиксации [3]. 
Министерство транспорта РФ разработало ме-
тодику размещения комплексов фотовидеофик-
сации нарушений правил дорожного движения, 
которая предполагает необходимость согласова-
ния их установки с ГИБДД и владельцем дороги.  
В данной методике описаны обстоятельства, при 
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которых устанавливаются передвижные средства 
фото- и видеофиксации, указано, что информа-
ция о местах их установки должна публиковаться 
в сети Интернет, на дорогах разрешается исполь-
зовать не настоящие комплексы, а муляжи (на 
сервисе ГИБДД они будут обозначены как стаци-
онарные). 

Для охвата всех аварийно- опасных участков 
расположение мобильных камер необходимо ме-
нять раз в 3-6 месяцев. Если на каком-то участке 
дороги количество нарушений в течение полуго-
да сократилось на 80%, действующий комплекс 
необходимо передвинуть на новое место, а на 
прежнем оставить муляж.

Министерство экономического развития в 
свою очередь предложило регионам изменить 
схему концессионных соглашений, на основе ко-
торых осуществляется установка и обслуживание 
дорожных камер: доход концессионера должен 
определяться фиксированной годовой суммой и 
не зависеть от количества выявленных комплек-
сом нарушений [4].

Принятие рекомендаций не повлияло на со-
стояние законности при эксплуатации камер 
фотовидеофиксации, поскольку методика по раз-
мещению дорожных камер, разработанная и ут-
вержденная Минтрансом России, имеет рекомен-
дательный характер. В связи с этим Минтранс 
России направил предложения о необходимости 
предусмотреть в Кодексе Российской Федерации 
об административных правонарушениях (далее – 
КоАП РФ) административную ответственность 
должностных лиц за неисполнение методических 
рекомендаций. 

Кроме того, в 2019 году в Государственную 
Думу Российской Федерации был внесен зако-
нопроект № 290675-7 «О внесении изменений в 
отдельные законодательные акты Российской Фе-
дерации в части повышения уровня безопасно-
сти дорожного движения», предусматривающий 
нормы, регламентирующие использование камер 
фотовидеофиксации: он наделяет владельцев ав-
томобильных дорог полномочиями по принятию 
решений об установке и использовании на соот-
ветствующей автомобильной дороге работающих 
в автоматическом режиме специальных техни-
ческих средств, имеющих функции фото- и ки-
носъемки, видеозаписи для фиксации нарушений 
правил дорожного движения. До настоящего вре-
мени проект не рассмотрен [5]. Единые и четкие 
требования к камерам на дорогах отсутствуют. 
Правительство одобрило поправки в КоАП РФ, 
согласно которым комплексы фотовидеофикса-

ции и места их установки должны соответство-
вать единым требованиям. [6].

В связи с многочисленными нарушениями, 
выявленными при эксплуатации объектов фото-
видеофиксации, в соответствии с указанием Ге-
нерального прокурора Российской Федерации от 
19 марта 2020 г. № 175/7 «Об усилении прокурор-
ского надзора за исполнением законодательства в 
сфере обеспечения безопасности дорожного дви-
жения» прокурорам указано на необходимость на 
постоянной основе совместно с уполномоченны-
ми контролирующими органами проводить про-
верки исполнения требований законодательства 
при установке и эксплуатации комплексов авто-
матической фиксации нарушений правил дорож-
ного движения, в том числе на железнодорожных 
переездах. Генеральной прокуратурой Россий-
ской Федерации 31 октября 2019 года утвержде-
ны методические рекомендации «Организация 
прокурорского надзора за исполнением законода-
тельства при создании и эксплуатации комплек-
сов фотовидеофиксации нарушений правил до-
рожного движения».

Результаты прокурорских проверок свиде-
тельствуют о неудовлетворительном состоянии 
законности в данной сфере. Отсутствуют дей-
ственные меры, направленные на развитие си-
стемы автоматической фиксации нарушений на 
дорогах, выявлены факты ненадлежащего финан-
сирования (а также хищения бюджетных средств) 
мероприятий по обеспечению ее функционирова-
ния.

Так, выявлялись факты завышения объемов 
выполненных работ по договорам, заключенным 
между государственными учреждениями и теле-
коммуникационными компаниями на создание 
комплексов.

Прокурорами выявляются нарушения законо-
дательства, связанные с ненадлежащей эксплуа-
тацией комплексов, необоснованным привлече-
нием лиц к административной ответственности 
либо освобождением от нее, необеспечением тех-
нической защищенности оборудования. 

Допускается длительное неиспользование 
закупленного за счет бюджетных средств обору-
дования, незаконное наделение работников ком-
мерческих организаций полномочиями по осу-
ществлению оценки качества полученных с ис-
пользованием комплексов фотоматериалов и др. 

Например, в Республике Карелия на протя-
жении длительного времени не обеспечивалась 
передача информации с комплексов фотовидео-
фиксации в органы ГИБДД. 
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Время установки комплексов, вопреки усло-
виям государственного контракта, определялось 
подрядчиком по своему усмотрению, а время их 
работы учитывалось в округленной величине, 
вследствие чего предъявлено к оплате эксплуати-
рующей организации в двойном размере. Обнару-
жен факт оплаты услуг аренды автоматического 
программного комплекса, который вообще не был 
установлен. На основании постановлений проку-
ратуры республики начальник отдела транспорт-
ной безопасности эксплуатирующей организации 
привлечен к административной ответственности 
по ч. 10 ст. 7.32 КоАП РФ (нарушение порядка за-
ключения, изменения контракта), ему назначено 
наказание в виде штрафа.

Прокурорами устанавливались факты неэф-
фективного функционирования комплексов вви-
ду отсутствия финансирования на рассылку по-
становлений; выявлялись и пресекались мерами 
прокурорского надзора массовые нарушения прав 
граждан, выразившиеся в незаконном привлече-
нии водителей к административной ответствен-
ности за превышение установленной скорости 
движения на основании некорректно работающей 
системы автоматической фотовидеофиксации 
правонарушений.

В связи с выявленными нарушениями участ-
ники и победители 11 аукционов на поставку 
оборудования для комплексов привлечены УФАС 
к административной ответственности по ч. 2  
ст. 14.32 КоАП РФ (заключение ограничиваю-
щего конкуренцию соглашения, осуществление 
ограничивающих конкуренцию согласованных 
действий, координация экономической деятель-
ности).

Помимо уголовной и административ-
ной ответственности, лица, осуществляющие 
эксплуатацию комплексов фотовидеофикса-
ции, могут привлекаться и к имущественной  
ответственности. 

При решении вопроса о привлечении к ответ-
ственности лиц за нарушение законов при созда-
нии и эксплуатации комплексов фотовидеофик-
сации нарушений правил дорожного движения 
требуется установить, на каком правовом основа-
нии осуществлена закупка, установка и обслужи-
вание камер фотовидеофиксации (это может быть 
договор аренды видеооборудования, где пропи-
сываются права и обязанности по содержанию 
фото- и видеоаппаратуры, концессионное согла-
шение; камеры могут быть приобретены в рамках 
различных государственных программ, нацио-
нальных проектов путем проведения аукционов, 

а затем заключен договор на их обслуживание  
и т.д.). Исходя из правового основания вопросы 
ответственности имеют разное правовое регули-
рование.

Если комплексы фотовидеофиксации наруше-
ний правил дорожного движения были приобре-
тены и обслуживаются в рамках концессионных 
соглашений, то необходимо учитывать, что ответ-
ственность за ненадлежащее функционирование 
комплексов фотовидеофиксации может наступать 
как у концессионера, так и концедента, а также 
могут возникнуть вопросы распределения ответ-
ственности концессионера и третьего лица, если 
такое лицо привлекалось. 

Для решения данных вопросов необходимо 
изучить условия концессионального соглашения, 
а также нормативно-правовые акты, регулирую-
щие вопросы ответственности по концессиональ-
ному соглашению.

Статьей 16 Федерального закона от 21.07.2005 
№ 115-ФЗ «О концессионных соглашениях» (да-
лее – Федеральный закон «О концессионных со-
глашениях») установлено, что стороны концесси-
онного соглашения несут имущественную ответ-
ственность за неисполнение или ненадлежащее 
исполнение своих обязательств по концессионно-
му соглашению, предусмотренную Федеральным 
законом «О концессионных соглашениях», дру-
гими федеральными законами и концессионным 
соглашением. 

Возмещение сторонами концессионного со-
глашения убытков и уплата неустойки в случае 
неисполнения или ненадлежащего исполнения 
обязательства по концессионному соглашению не 
освобождают сторону концессионного соглаше-
ния от исполнения этого обязательства.

В законе устанавливается, что вопросы от-
ветственности концессионера за ряд нарушений 
определяются концессионным соглашением.

В соответствии со ст. 12 Закона о концесси-
онных соглашениях концессионер несет ответ-
ственность за качество объекта концессионного 
соглашения:

Концессионер несет ответственность перед 
концедентом за допущенное при создании и (или) 
реконструкции объекта концессионного соглаше-
ния нарушение требований, установленных кон-
цессионным соглашением, и (или) требований 
технических регламентов, проектной документа-
ции, иных обязательных требований к качеству 
созданного и (или) реконструированного объекта 
концессионного соглашения. Если допущено на-
рушение таких требований концедент вправе: 
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● потребовать от концессионера безвозмезд-
ного устранения такого нарушения в установлен-
ный концедентом разумный срок;

● потребовать от концессионера возмещения 
причиненных убытков в случае, если нарушение 
указанных требований не было устранено в уста-
новленный концедентом разумный срок или явля-
ется существенным.

Ответственность за качество объекта концес-
сионного соглашения концессионер несет перед 
концедентом в течение срока, установленного 
концессионным соглашением, или, если такой 
срок не установлен, в течение пяти лет со дня 
передачи этого объекта концеденту. 

В случае, если срок, установленный концес-
сионным соглашением, составляет менее пяти 
лет и нарушение требований к качеству создан-
ного и (или) реконструированного объекта кон-
цессионного соглашения обнаружено по истече-
нии данного срока, но в течение пяти лет со дня 
передачи этого объекта концеденту, концессионер 
несет ответственность перед концедентом при ус-
ловии, что концедент докажет, что такое наруше-
ние было допущено до дня передачи этого объ-
екта концеденту или по причинам, возникшим до 
дня передачи.

В судебном порядке стороны могут растор-
гнуть концессиональное соглашение по следую-
щим основаниям:

1.1.	В случае существенного нарушения усло-
вий концессионного соглашения оно может быть 
расторгнуто на основании решения суда по тре-
бованию стороны концессионного соглашения, а 
также по иным предусмотренным Федеральным 
законом «О концессионных соглашениях», други-
ми федеральными законами или концессионным 
соглашением основаниям.

В соответствии со ст. 16 Федерального закона 
«О концессионных соглашениях» установлены 
существенные нарушения условий концессион-
ного соглашения (нарушение сроков создания 
и (или) реконструкции объекта, использование 
(эксплуатация) объекта концессионного согла-
шения в целях, не установленных соглашением, 
и др.).

1.2.	Основанием для расторжения концесси-
онного соглашения является несоответствие ре-
организованного или возникшего в результате ре-
организации юридического лица – концессионера 
требованиям к участникам конкурса, установлен-
ным Федеральным законом «О концессионных 
соглашениях» и конкурсной документацией.

В случае досрочного расторжения концесси-
онного соглашения концессионер вправе потре-
бовать от концедента возмещения расходов на соз-
дание и (или) реконструкцию объекта концесси-
онного соглашения, за исключением понесенных 
концедентом расходов на создание и (или) рекон-
струкцию объекта концессионного соглашения. В 
случае если при осуществлении концессионером 
деятельности, предусмотренной концессионным 
соглашением, реализация концессионером про-
изводимых товаров, выполнение работ, оказание 
услуг осуществляются по регулируемым ценам 
(тарифам) и (или) с учетом установленных над-
бавок к ценам (тарифам), возмещение расходов 
на создание и (или) реконструкцию объекта кон-
цессионного соглашения осуществляется исходя 
из размера расходов концессионера, подлежащих 
возмещению в соответствии с законодательством 
Российской Федерации в сфере регулирования 
цен (тарифов) и не возмещенных ему на момент 
расторжения концессионного соглашения. Поря-
док и срок осуществления указанного возмеще-
ния определяются в соответствии с условиями 
концессионного соглашения.

При решении вопроса об имущественной 
ответственности следует учитывать положения  
ст. 8 Федерального закона «О концессионных 
соглашениях», которые, предоставляя концесси-
онеру право передавать с согласия концедента в 
пользование третьим лицам объект концессион-
ного соглашения, предусматривают ответствен-
ность концессионера за действия таких лиц как 
за свои собственные. При этом прекращение кон-
цессионного соглашения является основанием 
для прекращения прав пользования третьих лиц 
объектом концессионного соглашения и (или) 
иным передаваемым концедентом концессионеру 
по концессионному соглашению имуществом.

Кроме того, для заключения концессионного 
соглашения либо приобретения комплексов фото-
видеофиксации необходимо проведение конкурса 
на право заключения государственных контрак-
тов на поставку, ремонт, обслуживание и эксплуа-
тацию комплексов видеофиксации в соответствии 
с Федеральным законом от 05.04.2013 № 44-ФЗ 
«О контрактной системе в сфере закупок товаров, 
работ, услуг для обеспечения государственных и 
муниципальных нужд». 

Выявляемые нарушения со стороны конце-
дента могут быть связаны с нарушением тре-
бований к порядку проведения такого конкурса 
или аукциона и квалифицироваться по ст.ст. 7.29, 
7.29.3, 7.30, 7.31, 7.32.4, 7.32.5 КоАП РФ.
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При этом следует учитывать, что вопрос о 
возможности заключения концессионного со-
глашения в отношении комплексов фотовиде-
офиксации нарушений правил дорожного дви-
жения является спорным, поскольку комплексы 
фотовидеофиксации и центр обработки данных 
не относятся к элементам обустройства автомо-
бильных дорог, не участвуют в организации, ре-
гулировании дорожного движения, не являются 
средством обеспечения безопасности дорожного 
движения, а только фиксируют факт нарушения 
правил дорожного движения, а следовательно, не 
относятся к объектам концессионного соглаше-
ния, определенным ч. 1 ст. 4 Федерального закона 
«О концессионных соглашениях», что подтверж-
дается судебной практикой. Так, в соответствии 
с Постановлением семнадцатого арбитражного 
апелляционного суда № 17 АП-17631/2015-АК от 
20.01.2016 (по делу № А71-7057/2015) суд при-
знал внесенное решение и предписание УФАС по 
Удмуртской Республике в адрес Министерства 
транспорта и дорожного хозяйства Удмуртской 
Республики и ООО «Корда Групп» законным и 
согласился с выводом антимонопольной службы 
о том, что комплексы фотовидеофиксации пра-
вил дорожного движения не могут быть объек-
том концессионного соглашения. Кроме того, в 
указанном постановлении дана оценка как не со-
ответствующего природе концессионного согла-
шения условию о безусловном возмещении всех 
подтвержденных расходов по созданию объекта 
соглашения.

Исходя из указанной судебной практики, не-
обходимо анализировать каждое концессионное 
соглашение на предмет правомерности включе-
ния в качестве объекта концессионного соглаше-
ния комплексов фотовидеофиксации нарушений 
правил дорожного движения.

Кроме того, в ходе решения вопроса о привле-
чении к ответственности за нарушение законов 
при создании и эксплуатации комплексов фото-
видеофиксации нарушений правил дорожного 
движения следует учитывать, что установление 
правовых основ безопасности дорожного движе-
ния, а также организация и осуществление фе-
дерального государственного надзора в области 
обеспечения безопасности дорожного движения 
отнесено в соответствии с ч. 1 ст. 6 Федерального 
закона от 10.12.1995 № 196-ФЗ «О безопасности 

дорожного движения» к ведению Российской Фе-
дерации.

В ряде регионов органами субъекта создают-
ся государственные казенные учреждения, кото-
рые осуществляют оформление административ-
ных материалов, направляют постановления об 
административных правонарушениях в области 
дорожного движения, тем самым незаконно под-
меняя собой деятельности территориальных под-
разделений ГИБДД. 

В случае, если в устройства умышленно вно-
сятся изменения (в конструктивные особенности, 
в программное обеспечение), а также в случае из-
готовления подложных данных фотофиксации с 
целью фальсификации данных о скорости транс-
портных средств, необходимо решать вопрос об 
уголовной ответственности виновных лиц. 

В условиях недостаточной правовой регла-
ментации вопроса законности эксплуатации ком-
плексов фотовидеофиксации особое значение 
имеет контрольно-надзорная деятельность ком-
петентных органов по выявлению нарушений в 
рамках действующего законодательства, посколь-
ку ненадлежащее функционирование таких ком-
плексов может повлечь массовое нарушение прав 
участников дорожного движения.
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Железнодорожные переезды – объекты повы-
шенной опасности, требующие строгого выпол-
нения Правил дорожного движения Российской 
Федерации (далее – ПДД РФ). Грубые нарушения 
ПДД РФ на пересечении автомобильных и желез-
ных дорог как нигде часто приводят к трагическим 
последствиям. 

Пересечения автомобильных дорог с железно-
дорожными путями в одном уровне являются наи-
более сложными и опасными элементами дорожной 
сети, оказывающими существенное влияние на эф-
фективность эксплуатации автомобильного и же-
лезнодорожного транспорта в целом. 

Проблема железнодорожных переездов явля-
ется очень важной еще и потому, что более поло-
вины от общего числа переездов составляют регу-
лируемые переезды, расположенные на маршрутах 
основных пассажирских перевозок. ДТП на этих 
переездах сопровождаются, как правило, большим 
количеством пострадавших [1]. По оперативным 

данным, за 2020 год на железнодорожных переез-
дах по вине водителей допущено 204 столкновения 
с железнодорожным подвижным составом, что на 
18% меньше, чем в 2019 году. Причинами ДТП по-
служили грубые нарушения правил дорожного дви-
жения, допущенные водителями автотранспортных 
средств. 

Наибольшее число происшествий зафиксиро-
вали в границах Московской (29 случаев), Западно-
Сибирской (28 случаев) и Северо-Кавказской (21 
случай) железных дорог. За год в ДТП на железно-
дорожных переездах пострадали 95 человек, 29 из 
них погибли. 

В связи с чем ОАО «РЖД» призывает водителей 
автотранспорта быть бдительными и неукоснитель-
но соблюдать правила дорожного движения при пе-
ресечении железнодорожных переездов. Для пред-
упреждения дорожно-транспортных происшествий 
компания проводит мониторинг состояния, а также 
капитальный ремонт железнодорожных переездов 
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и оборудование их современными предупредитель-
ными и заградительными устройствами [2].

Прокурорский надзор за исполнением законов в 
сфере обеспечения безопасности движения на же-
лезнодорожных переездах является специфической 
деятельностью государственных федеральных ор-
ганов прокуратуры, осуществляемой от имени го-
сударства и состоящей в проверке точности соблю-
дения Конституции Российской Федерации и ис-
полнения законов, действующих на ее территории, 
сопряженной с возможностью применения средств 
реагирования в случае выявления нарушения зако-
нов [3]. 

В соответствии с п. 1 ст. 21 Федерального закона 
«О прокуратуре Российской Федерации» [4] пред-
метом надзора являются: 

● соблюдение Конституции Российской Федера-
ции и исполнение законов, действующих на терри-
тории Российской Федерации, федеральными орга-
нами исполнительной власти, Следственным коми-
тетом Российской Федерации, представительными 
(законодательными) и исполнительными органами 
государственной власти субъектов Российской Фе-
дерации, органами местного самоуправления, орга-
нами военного управления, органами контроля, их 
должностными лицами, субъектами осуществления 
общественного контроля за обеспечением прав че-
ловека в местах принудительного содержания и 
содействия лицам, находящимся в местах принуди-
тельного содержания, а также органами управления 
и руководителями коммерческих и некоммерческих 
организаций; 

● соответствие законам правовых актов, издава-
емых органами и должностными лицами, указанны-
ми в п. 1 ст. 21 Федерального закона «О прокуратуре 
Российской Федерации». 

Приказом Генпрокуратуры России от 15.07.2011 
№ 211 «Об организации надзора за исполнением за-
конов на транспорте и в таможенной сфере» уста-
новлено, что прокурорами осуществляется надзор 
за исполнением законов федеральными органами 
исполнительной власти в области железнодорож-
ного транспорта, надзор за исполнением федераль-
ными органами исполнительной власти и органами 
внутренних дел законодательства об администра-
тивных правонарушениях на железнодорожном 
транспорте, а также надзор за исполнением законов 

в области подготовки специалистов, работников же-
лезнодорожного транспорта и др.

Указанием Генпрокуратуры России от 
20.02.2020 № 84/23 «Об усилении прокурорского 
надзора за исполнением законодательства в сфере 
функционирования железнодорожного транспорта» 
предусмотрено считать приоритетным направлени-
ем надзора в сфере функционирования железнодо-
рожного транспорта обеспечение его безопасности. 

Прокурорам необходимо добиваться реального 
снижения на поднадзорной территории количества 
транспортных происшествий (крушений, аварий, 
происшествий при перевозке опасных грузов) и 
иных событий, связанных с нарушением правил 
безопасности движения и эксплуатации железно-
дорожного транспорта, в том числе уровня аварий-
ности на железнодорожных переездах, количества 
травмированных и погибших, особенно несовер-
шеннолетних, на объектах железнодорожной ин-
фраструктуры (п. 1.1.).

Прокурорами устанавливались основные при-
чины аварийности на переездах: нарушение правил 
водителями автотранспорта, ненадлежащее техни-
ческое состояние переездов (на Дальневосточной 
дороге – треть переездов; каждый пятый переезд 
в Центральном федеральном округе и т.д.), отсут-
ствие федерального контроля за организациями 
– балансодержателями переездов, невыполнение 
органами местного самоуправления обязанностей, 
связанных с разметкой, установлением дорожных 
знаков, барьерных ограждений, дорожек для пеше-
ходов, укомплектованием переездов специальными 
техническими средствами с функциями фото- и ки-
носъемки, видеозаписи для фиксации нарушений 
правил дорожного движения, несанкционирован-
ные переезды. 

В то же время имеются случаи неправомерно-
го закрытия переездов, в целях экономии строятся 
неохраняемые переезды. В федеральном законода-
тельстве отсутствовали нормативы, обязывающие 
строить безопасные переезды через стальные маги-
страли, ограждения и другие защитные сооружения 
[5]. Из 2861 железнодорожного переезда Централь-
ного ФО в полном объеме соответствовали уста-
новленным требованиям лишь 553 (менее одной 
пятой). Ответственные подразделения ОАО «РЖД» 
вопреки требованиям закона лишь в единичных 
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случаях уведомляли Центральное управление Гос-
желдорнадзора о проведении ежегодных комисси-
онных обследований железнодорожных переездов. 
На железнодорожном транспорте сформировалось 
и такое негативное явление, приводящее к авариям 
и травматизму, как зацепинг. Несмотря на тенден-
цию к снижению, по-прежнему высоки показатели 
травматизма граждан на железнодорожном транс-
порте. Этому способствует недостаточная обустро-
енность объектов этого транспорта. Территории 
ряда станций, пешеходные переходы, платформы, 
перроны и иные пассажирские обустройства имеют 
ненадлежащую освещенность [6]. 

Как показывает прокурорская практика, причи-
нами травмирования граждан и транспортных про-
исшествий в ряде случаев были нарушения правил 
нахождения в зонах повышенной опасности, про-
езда и прохода через железнодорожные пути, несо-
блюдение водителями автомобилей правил дорож-
ного движения. 

На железнодорожном транспорте обеспечение 
безопасности рассматривается как основное усло-
вие эксплуатации железных дорог, перевозок пас-
сажиров и грузов. Все организационные и техниче-
ские мероприятия на железнодорожном транспорте 
должны отвечать требованиям безопасного и беспе-
ребойного движения поездов [7]. 

Согласно ст. 2 Федерального закона от 
10.01.2003 № 17-ФЗ «О железнодорожном транс-
порте в Российской Федерации» безопасность дви-
жения и эксплуатация железнодорожного транспор-
та – состояние защищенности процесса движения 
железнодорожного подвижного состава и самого 
железнодорожного подвижного состава, при кото-
ром отсутствует недопустимый риск возникнове-
ния транспортных происшествий и их последствий, 
влекущих за собой причинение вреда жизни или 
здоровью граждан, вреда окружающей среде, иму-
ществу физических или юридических лиц. 

Кодексом Российской Федерации об адми-
нистративных правонарушениях от 30.12.2001  
№ 195-ФЗ (далее – КоАП РФ) предусмотрена адми-
нистративная ответственность за действия, угрожа-
ющие безопасности движения на железнодорожном 
транспорте и метрополитене (ст. 11.1 КоАП РФ). 
Часть 6 статьи 11.1 предусматривает ответствен-
ность за нарушение правил безопасности движения 

и эксплуатации железнодорожного транспорта на 
железнодорожных путях общего пользования, же-
лезнодорожных путях необщего пользования или 
на железнодорожных переездах, если эти действия 
не содержат уголовно наказуемого деяния, – влечет 
наложение административного штрафа в разме-
ре от одной тысячи до двух тысяч рублей. Статья 
12.34 КоАП РФ предусматривает ответственность 
за несоблюдение требований по обеспечению без-
опасности дорожного движения при строительстве, 
реконструкции, ремонте и содержании дорог, же-
лезнодорожных переездов или других дорожных 
сооружений. 

Проведенные прокурорами проверки свиде-
тельствовали о том, что структурными подразделе-
ниями ОАО «РЖД» и сторонними организациями 
допускались факты ненадлежащего содержания 
железнодорожных путей, переездов и иных объек-
тов транспортной инфраструктуры. Транспортными 
прокурорами вносились представления руководите-
лям подразделений ОАО «РЖД», владельцам путей 
необщего пользования, по результатам их рассмо-
трения принимались меры к устранению наруше-
ний, виновные лица привлекались к дисциплинар-
ной и административной ответственности.

К примеру, Сахалинской транспортной проку-
ратурой выявлены нарушения Федерального зако-
на «О железнодорожном транспорте в Российской 
Федерации». В частности, дежурным по железно-
дорожной станции Южно-Сахалинск не обеспечи-
валось своевременное доведение информации до 
ответственных лиц при производстве маневровых 
работ, что повлекло несвоевременное закрытие же-
лезнодорожного переезда для движения автотран-
спорта. 

Кроме того, по результатам проверки вскрыты 
факты ненадлежащего содержания девяти желез-
нодорожных переездов, а также трех остановочных 
пунктов, расположенных в Южно-Сахалинске, Кор-
сакове, Долинске. Также прокуратурой установлено, 
что, вопреки Правилам технической эксплуатации 
железных дорог Российской Федерации, на пасса-
жирских платформах отсутствовало искусственное 
освещение, а на железнодорожных переездах – на-
правляющие и сигнальные столбики. 

Имелись нарушения целостности автодорожно-
го покрытия, на одном из переездов отсутствовал 
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настил для безопасного перехода граждан через 
железнодорожные пути. Транспортным прокуро-
ром внесены представления начальникам Сахалин-
ской дистанции инфраструктуры, Дальневосточной 
дирекции по управлению движением и Дальне-
восточной дирекции пассажирских обустройств  
ОАО «РЖД». 

В отношении ОАО «РЖД» и девяти его долж-
ностных лиц возбуждены дела об административ-
ных правонарушениях по ч. 6 ст. 11.1 КоАП РФ 
(несоблюдение правил безопасности движения и 
эксплуатации железнодорожного транспорта) и  
ст. 12.34 КоАП РФ (несоблюдение требований по 
обеспечению безопасности дорожного движения 
при содержании железнодорожных переездов) [8].

Оренбургской транспортной прокуратурой вы-
явлены нарушения закона в ходе проверки испол-
нения законодательства о безопасности движения и 
эксплуатации транспорта при содержании железно-
дорожных переездов.  

Вопреки требованиям федерального законо-
дательства на железнодорожных переездах, нахо-
дящихся на балансе Новосергеевской дистанции 
пути ОАО «РЖД», отсутствовала необходимая до-
рожная разметка и дорожные знаки, световозвраща-
ющие поверхности были изношены. В этой связи 
прокурором в отношении трех должностных лиц  
ОАО «РЖД» возбуждены дела об административ-
ном правонарушении, предусмотренном ч. 6 ст. 11.1 
КоАП РФ, по результатам рассмотрения которых 
должностные лица привлечены к административ-
ной ответственности в виде штрафа. Кроме того, 
начальнику дистанции внесено представление об 
устранении выявленных нарушений [9].

Нарушения закона выявлены при проведении 
проверки соблюдения законодательства о безопас-
ности движения на железнодорожных переездах, 
расположенных в зоне обслуживания Южно-Ураль-
ской и Свердловской железных дорог. 

В 2019 году по представлениям Челябинского 
транспортного прокурора, внесенных в адрес на-
чальников Челябинской, Чуриловской, Полетаев-
ской дистанций пути, на 20 железнодорожных пере-
ездах восстановлены дорожные знаки и разметка, 
установлено сигнальное оборудование, устранена 
деформация резинокордового покрытия, проведен 
ремонт дорожного полотна, 3 виновных лица при-

влечены к дисциплинарной ответственности. По 
итогам рассмотрения постановления прокурора на-
чальник службы пути Южно-Уральской дирекции 
инфраструктуры привлечен к административной 
ответственности по ч. 1 ст. 12.34 КоАП РФ (несо-
блюдение требований по обеспечению безопасно-
сти дорожного движения при содержании желез-
нодорожных переездов) в виде штрафа в размере  
20 тыс. рублей. 

По итогам рассмотрения представлений Орен-
бургского транспортного прокурора, внесенных на-
чальникам Оренбургской, Новосергиевской дистан-
ций пути, а также руководителям ОАО «Оренбург-
ский комбикормовый завод», АО «ПО «Стрела» на 
10 железнодорожных переездах отремонтированы 
устройства заграждения, сигнальное оборудование, 
установлены новые дорожные знаки со светоотра-
жателями, к дисциплинарной ответственности при-
влечены 3 должностных лица. 

По итогам рассмотрения постановлений про-
курора виновные лица привлечены к администра-
тивной ответственности по ч. 1 ст. 12.34 КоАП РФ. 
Всего в 2019 году по итогам проведенных прове-
рок транспортных прокуроров владельцами ин-
фраструктуры железнодорожного транспорта при-
ведено в соответствие с нормами закона более 80 
железнодорожных переездов. Виновные лица при-
влечены к административной ответственности по 
ст.12.34 КоАП РФ в виде штрафа на общую сумму 
180 тыс. руб. [10].

Сосногорская транспортная прокуратура в ходе 
проверки регулируемого железнодорожного переез-
да «Сыктывкар – Ухта – Печора – Нарьян-Мар» вы-
явила нарушения закона. Поводом для проверки по-
служило столкновение грузового автомобиля Scania 
с полуприцепом и тепловоза в феврале 2021 года. 

В частности, 13 февраля 2021 года на железно-
дорожном переезде у станции «Язель» большегруз 
протаранил автопоезд. ДТП произошло в светлое 
время суток в результате пострадал водитель грузо-
вика. Переездная сигнализация на этом участке не 
работала, дорожный знак «Движение без остановки 
запрещено» был оборудован с нарушениями ГОСТ, 
что стало одной из причин ДТП. 

В этой связи транспортный прокурор внес пред-
ставление директору АО «Боксит Тимана», которое 
эксплуатировало железнодорожные пути переезда. 
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По результатам его рассмотрения нарушения закона 
устранены. В 2020 году транспортная прокуратура 
выявила около 20 нарушений при эксплуатации же-
лезнодорожных переездов, по результатам прове-
рок внесены четыре представления. Все нарушения 
устранены [11].  

Ярославской транспортной прокуратурой в ходе 
проверки исполнения законодательства при содер-
жании железнодорожных переездов установлено, 
что на переездах, расположенных в Кировском и 
Ленинском районах Ярославля, покрытие проезжей 
части на железнодорожном переезде не очищено от 
снега и наледи. 

Кроме того, имеются дефекты асфальтового по-
крытия, а также перекосы и возвышения настила 
в местах движения автотранспорта. В этой связи 
транспортный прокурор внес представление на-
чальнику Северной дирекции инфраструктуры. 
По результатам его рассмотрения приняты меры к 
устранению нарушений, должностные лица привле-
чены к дисциплинарной ответственности [12].

Анализ эффективности мер реагирования, при-
нимаемых транспортными прокурорами, показал, 
что в подавляющем большинстве случаев их требо-
вания органами управления поднадзорных органи-
заций (предприятий) и учреждений удовлетворяют-
ся, в связи с чем принимаются меры к устранению 
допущенных нарушений закона и их недопущению 
в дальнейшем. 

Осуществляемая транспортными прокурорами 
деятельность, в том числе координационного харак-
тера, способствовала улучшению работы органов 
внутренних дел по выявлению нарушений закона. 
Транспортными прокурорами принимались эффек-
тивные меры по обеспечению законности в области 
транспортной безопасности, исполнения законода-
тельства о безопасности движения и эксплуатации 
транспорта при содержании железнодорожных пе-
реездов. 

Система управления и контроля в сфере обеспе-
чения безопасности на транспорте постоянно со-
вершенствуется. Анализируются показатели работы 
этой системы, ее отдельных звеньев, определяются 
наиболее значимые достижения, недостатки и раз-
рабатываются меры по их устранению. 

Эти вопросы обсуждаются в том числе на кол-
легиях Минтранса России, Ространснадзора, транс-
портных агентств. Анализ материалов коллегий, 
других материалов транспортных ведомств показы-
вает, что работа рассматриваемой системы ведется 
в условиях серьезных экономических вызовов, не-
благоприятной конъюнктуры на мировых рынках 
транспортных услуг, сложной финансовой ситуации 
отдельных крупных перевозчиков, что приводит к 
сокращению и даже прекращению их деятельности. 

Стоит отметить, что действующая система 
управления и контроля не допустила реализации 
пессимистического прогноза развития транспорт-
ной отрасли. 

Проведенная в последние годы работа по со-
вершенствованию законодательства и нормативной 
базы о безопасности на транспорте также дала по-
ложительные результаты.
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Снижение уровня дорожно-транспортной ава-
рийности в Российской Федерации является од-
ним из приоритетных направлений современной 
государственной политики. В Указе Президента 
Российской Федерации от 07.05.2018 № 204 «О на-
циональных целях и стратегических задачах разви-
тия Российской Федерации на период до 2024 года» 
поставлена задача внедрить к 2024 году новые тех-
нические требования и стандарты обустройства ав-
томобильных дорог, в том числе на основе цифро-
вых технологий, направленных на устранение мест 

концентрации дорожно-транспортных происше-
ствий, а также автоматизированные и роботизиро-
ванные технологии организации дорожного движе-
ния и контроля за соблюдением правил дорожного 
движения.

С 2018 года в соответствии с данным указом 
начал реализовываться национальный проект «Без-
опасные и качественные автомобильные дороги». 
Вместе с тем, как следует из отчета Счетной пала-
ты Российской Федерации, во всех проверенных 
субъектах Российской Федерации отмечается не-
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достаточная эффективность принятых управленче-
ских решений в части планирования, реализации и 
приемки выполненных работ, что формирует риски 
недостижения показателей региональных проек-
тов1.

По мнению экспертов2 причина сегодняшнего 
критического  состояния  данной отрасли   кроет-
ся в том, что «в 90-е годы XX века практически вся 
система государственного управления в  этой сфере 
была разрушена, а автопарк страны рос быстрыми 
темпами, контроль за которым  полностью отсут-
ствовал». 

Во исполнение задач, поставленных в Указе и 
в национальном проекте «Безопасные и качествен-
ные автомобильные дороги», в Российской Федера-
ции стали повсеместно на дорогах устанавливаться 
комплексы  автоматической фотовидеофиксации на-
рушений правил дорожного движения (далее – ком-
плексы фотовидеофиксации).

Основу правового регулирования в рассматри-
ваемой сфере правоотношений составляют следу-
ющие нормативные правовые акты: Бюджетный 
кодекс Российской Федерации, Кодекс Российской 
Федерации об административных правонаруше-
ниях (далее – КоАП РФ); федеральные законы от 
10.12.1995 № 196-ФЗ «О безопасности дорожного 
движения», от 06.10.2003 № 131-ФЗ «Об общих 
принципах организации местного самоуправления 
в Российской Федерации», от 08.11.2007 № 257-
ФЗ «Об автомобильных дорогах и о дорожной де-
ятельности в Российской Федерации и о внесении 
изменений в отдельные законодательные акты Рос-
сийской Федерации»; постановление Правитель-
ства Российской Федерации от 23.10.1993 № 1090  
«О Правилах дорожного движения» и др.

Проводимый Госавтоинспекцией МВД России 
на постоянной основе анализ применения комплек-
сов фотовидеофиксации свидетельствует о том, что 
в местах их функционирования отмечается сниже-
ние общего количества происшествий и тяжести их 
последствий. Ежегодно с их помощью ликвидиру-
ются порядка 1,5 тыс. мест концентрации ДТП.

Тем не менее результаты прокурорских прове-
рок в рассматриваемой области правоотношений 
свидетельствуют о неудовлетворительном состоя-
нии законности в сфере исполнения законов, регу-
лирующих безопасность дорожного движения. При 

применении комплексов фотовидеофиксации выяв-
ляются нарушения законов, связанные с их ненад-
лежащей эксплуатацией, необоснованным привле-
чением лиц к административной ответственности 
либо освобождением от нее, необеспечением тех-
нической защищенности оборудования и др.

В ходе прокурорских проверок были выявлены 
нарушения при эксплуатации аппаратно-программ-
ных комплексов автоматической фиксации наруше-
ний правил дорожного движения с использованием 
средств фотовидеофиксации. 

Так, в одной из областей субъектов Российской 
Федерации органами прокуратуры установлено, 
что использование стационарных комплексов фото-
видеофиксации проводилось с нарушением правил 
применения средств автоматической фиксации. 
Так, в проектной документации по организации до-
рожного движения не отражались места установки 
стационарных камер фотовидеофиксации и знаки 
дополнительной информации. В местах установки 
стационарных комплексов фотовидеофиксации от-
сутствовали дорожные знаки, предупреждающие о 
возможном применении камер на дороге, а также 
дорожная разметка, дублирующая знак дополни-
тельной информации. 

В ряде регионов страны прокурорами выявля-
лись нарушения прав граждан, выражающиеся в не-
законном привлечении водителей к административ-
ной ответственности за превышение установленной 
скорости движения на основании некорректно рабо-
тающей системы автоматической фотовидеофикса-
ции правонарушений.

Так, в С-ской области опротестовывались неза-
конные постановления о привлечении лиц к адми-
нистративной ответственности за нарушения пра-
вил дорожного движения, выявленные с помощью 
средств фотовидеофиксации, в связи с отсутствием 
в них сведений о применении специального тех-
нического средства фотовидеофиксации установ-
ленного скоростного ограничения для конкретного 
участка дороги, на котором выявлено нарушение 
правил дорожного движения (далее – ПДД). В по-
становлениях имелись противоречия, при кото-
рых невозможно определить, с какой скоростью 
двигался гражданин на транспортном средстве, не 
указывался допустимый скоростной режим, отсут-
ствовали сведения о конкретном месте фиксации 
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нарушения ПДД, имелись факты неуказания адреса 
места жительства гражданина, совершившего ад-
министративное правонарушение. Также в поста-
новлениях о привлечении лиц к административной 
ответственности отсутствовали сведения о поверке 
прибора, которым измерялась скорость движения 
транспортного средства.

По фактам выявленных нарушений прокура-
турой в адрес командира ОБ ДПС ГИБДД по об-
служиванию автомобильных дорог федерального 
значения внесено и рассмотрено представление, 
виновное лицо привлечено к дисциплинарной от-
ветственности. 

Выявляются нарушения при расходовании бюд-
жетных средств, выделенных на закупку и эксплуа-
тацию комплексов автоматической фиксации нару-
шений правил дорожного движения.

Например, прокуратурой N-ской области вы-
явлен факт покушения на хищение бюджетных 
средств путем завышения объемов выполненных 
работ по договору, заключенному между государ-
ственным областным автономным учреждением 
«А…» и ПАО «Р…» на создание аппаратно-про-
граммного комплекса автоматической фиксации 
нарушений правил дорожного движения с исполь-
зованием средств фотовидеофиксации стоимостью 
свыше 733 млн руб. По материалам прокурор-
ской проверки возбуждены уголовные дела по ч. 3  
ст. 30, ч. 4 ст. 159 (покушение на мошенничество),  
ч. 3 ст. 30, п. «в» ч. 2 ст. 178 (покушение на огра-
ничение конкуренции) Уголовного кодекса Россий-
ской Федерации (далее – УК РФ), которые соедине-
ны в одно производство.

В ходе прокурорских проверок выявлены на-
рушения при проведении конкурсов и аукционов 
на право заключения государственных контрактов 
на поставку, ремонт, обслуживание и эксплуатацию 
комплексов фотовидеофиксации нарушений ПДД. 

Так, в П-ой области в ходе проведенной проку-
ратурой проверки вскрыты нарушения при постав-
ке на территорию региона камер фотовидеофикса-
ции, а также при обработке сведений, полученных 
с использованием указанных технических средств в 
рамках реализации программ построения и разви-
тия аппаратно-программного комплекса «Безопас-
ный город».

Установлено, что в 2015-2017 годах ГБУ «Б..» с 
указанной целью проведено 11 аукционов. При этом 
участие в них принимали не более 1-2 человек, в той 
или иной степени аффилированных между собой и 
связанных с АО «О…» (далее – АО «О…»), являю-
щимся основным поставщиком на территорию ре-
гиона камер фотовидеофиксации нарушений ПДД, 
с которых в последующем в ГБУ «Б…» поступала 
информация.

Так, участниками и победителями аукцио-
нов являлись ООО «Р…» (один из акционеров АО 
«О…»), ООО «И…» (собственник организации – 
заместитель генерального директора АО «О..), ИП 
К... (начальник службы информационной безопас-
ности АО «О…»). При этом все вышеуказанные 
хозяйствующие субъекты расположены по одному 
адресу. Материалы проверки были направлены в 
УФАС области. По результатам их рассмотрения 
участники торгов признаны нарушившими зако-
нодательство о защите конкуренции, им выданы 
предписания о недопущении нарушения п. 2 ч. 1 
ст. 11 Федерального закона от 26.07.2006 № 135-ФЗ  
«О защите конкуренции».

В связи с наличием в действиях неустановлен-
ных должностных лиц ООО «Р…», ИП К…, ООО 
«И…» и АО «О…» признаков преступления, пред-
усмотренного п. «в» ч. 2 ст. 178 УК РФ, прокурором 
одного из районов в порядке п. 2 ч. 2 ст. 37 УПК РФ 
материалы проверки направлены в следственный 
орган.

Наиболее часто применяемой мерой реагирова-
ния на нарушения законов при создании и эксплу-
атации комплексов фотовидеофиксации является 
представление.

Дела об административных правонарушениях в 
рассматриваемой сфере правоотношений, как пра-
вило, возбуждаются при выявлении:

несоблюдения требований законодательства 
Российской Федерации о контрактной системе в 
сфере закупок товаров, работ, услуг для обеспече-
ния государственных и муниципальных нужд при 
принятии решения о способе и об условиях опре-
деления поставщика (подрядчика, исполнителя)  
(ст. 7.29 КоАП РФ);

нарушения порядка осуществления закупок то-
варов, работ, услуг для обеспечения государствен-
ных и муниципальных нужд (ст. 7.30 КоАП РФ);
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нарушения порядка ведения реестра контрактов, 
заключенных заказчиками, реестра контрактов, со-
держащего сведения, составляющие государствен-
ную тайну, реестра недобросовестных поставщиков 
(подрядчиков, исполнителей) (ст. 7.31 КоАП РФ). 

Отдельного внимания заслуживают нормы 
КоАП РФ, устанавливающие особенности примене-
ния специальных технических средств автоматиче-
ской фиксации при выявлении административных 
правонарушений. 

Согласно примечанию к ст. 1.5 КоАП РФ на ад-
министративные правонарушения в области дорож-
ного движения (глава 12 КоАП РФ), совершенные 
с использованием транспортного средства (далее 
– ТС), в случае их фиксации работающими в авто-
матическом режиме специальными техническими 
средствами, имеющими функции фото- и киносъ-
емки, видеозаписи, или средствами фото- и киносъ-
емки, видеозаписи (далее – комплексы фотовидео-
фиксации), не распространяется общее положение о 
том, что привлекаемый к ответственности не обязан 
доказывать свою невиновность.

В соответствии с ч. 2 ст. 2.61 КоАП РФ соб-
ственник (владелец) ТС освобождается от админи-
стративной ответственности, если в ходе рассмотре-
ния его жалобы будет подтверждено, что в момент 
фиксации административного правонарушения ТС 
находилось во владении или в пользовании другого 
лица либо к данному моменту выбыло из его обла-
дания в результате противоправных действий дру-
гих лиц.

Следует отметить, что подтверждение содер-
жащихся в сообщении или заявлении собственника 
(владельца) ТС данных о его нахождении во владе-
нии или в пользовании другого лица является по-
водом к возбуждению в отношении последнего дела 
об административном правонарушении. 

Соответствующее положение закреплено в п. 5 
ч. 1 ст. 28.1 КоАП РФ, а в п. 4 этой нормы вопрос 
регламентирован в отношении самого собственни-
ка (владельца) ТС, поводом к возбуждению в отно-
шении которого дела об административном право-
нарушении является фиксация административного 
правонарушения в области дорожного движения, 
совершенного с использованием ТС, комплексом 
фотовидеофиксации.

В обоих случаях в силу ч. 3 ст. 28.6 КоАП РФ 
протокол об административном правонарушении 
не составляется, а постановление по делу об ад-
министративном правонарушении выносится без 
участия лица, в отношении которого возбуждено 
дело об административном правонарушении, и 
оформляется в порядке, предусмотренном ст. 29.10  
КоАП РФ. Такого рода дела подлежат рассмотре-

нию уполномоченными органами по месту их на-
хождения (ч. 5 ст. 29.5 КоАП РФ).

Прокурорам надлежит учитывать, что соглас-
но оговоркам, содержащимся в ч. 7 ст. 12.9, ч. 5  
ст. 12.15, ч. 31 ст. 12.16, ч. 1-6 ст. 12.211, в примеча-
нии 2 к ст. 12.213, примечании 3 к ст. 20.25 КоАП 
РФ, в соответствующих случаях установлен особый 
режим назначения наказания, когда правонаруше-
ние выявлено комплексом фотовидеофиксации. 
Одновременно важно принимать во внимание, что 
ряд аспектов фиксации административных право-
нарушений комплексами фотовидеофиксации разъ-
яснены в постановлении Пленума Верховного Суда 
Российской Федерации от 25.06.2019 № 20 «О не-
которых вопросах, возникающих в судебной прак-
тике при рассмотрении дел об административных 
правонарушениях, предусмотренных главой 12 Ко-
декса Российской Федерации об административных 
правонарушениях».
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В России эксплуатация технически не-
исправных автомобилей для части автов-
ладельцев является нормой. 

Несмотря на то что доля дорожно-
транспортных происшествий (далее – 
ДТП) по причине неисправности автомо-
билей от общего количества ДТП не так 
велика, в последние годы в России наблю-
дается ежегодный рост подобных проис-
шествий.

Для предотвращения ДТП, причиной 
которых послужили неисправности авто-
мобилей, помимо особого внимания к уз-
лам и агрегатам, непосредственно влияю-
щим на безопасность движения, следует 

добиваться полной технической исправ-
ности эксплуатируемого автомобиля. 

В связи с чем в рамках закона необхо-
димо применение наиболее эффективных 
мер правового принуждения, которые в 
конечном счете оказываются наиболее 
действенными. 

Статистика аварийности на террито-
рии Российской Федерации по причине 
эксплуатации транспортных средств (да-
лее – ТС) с техническими неисправно-
стями свидетельствует о существенном 
увеличении количества таких дорожно-
транспортных происшествий за послед-
ние 6 лет (рис.1.).
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Рис.1. Количество ДТП, число погибших и раненых из-за эксплуатации технически неисправных ТС на территории 
Российской Федерации

Рис.2. Количество ДТП, число погибших и раненых вследствие эксплуатации технически неисправных ТС  
в Белгородской области

Самый большой прирост зафиксирован в 2016 
году (на 11,3%, с 2553 ДТП в 2015 году до 5394 ДТП 
в 2016 году), в 2017 году количество таких ДТП уве-
личилось до 19,7%, или до 6455 происшествий. 

В 2018 году наметилась тенденция к снижению 
таких ДТП, по сравнению с предыдущим годом их 
количество уменьшилось на 3,6% (до 6221). Однако 
в последующие два года число таких ДТП выросло 
на 8,2 и 13,7% и в 2019 и 2020 годах составило 6734 
и 7658 человек соответственно. Количество погиб-

ших в таких происшествиях ежегодно увеличива-
лось: с 538 человек в 2015 году до 1223 человек в 
2020 году. 

Общее число погибших по причине ДТП вслед-
ствие неисправности автомобилей за рассматривае-
мый период составило 5968 человек.

В Белгородской области, как и в Российской Фе-
дерации в целом, отмечается ежегодный рост таких 
ДТП по сравнению с предыдущим отчетным пери-
одом (рис.2).

Так, рост количества ДТП в 2016 году по срав-
нению с предыдущим 2015 годом составил 210,5% 
(с 19 до 59 происшествий соответственно). После-
дующие 2017, 2018 и 2019 годы отмечались ростом 

рассматриваемых ДТП на 22%, 6,9% и 31,2% соот-
ветственно по сравнению с предыдущим отчетным 
годом. И только по итогам 2020 года с применени-
ем рассматриваемого в настоящей статье алгорит-
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Рис.3. Количество транспортных средств в Российской Федерации 
(на конец года; тысяч штук)

ма наметилась тенденция к уменьшению основных 
показателей аварийности по причине неисправных 
автомобилей: количества ДТП – на 2% (со 101 в 
2019 году до 99 в 2020 году), числа раненных в них 
людей – на 11,5% (со 130 до 115 соответственно). 
Общее число погибших на территории Белгород-
ской области в таких ДТП за последние 6 лет со-
ставило 68 человек. На увеличение количества ДТП 
рассматриваемой категории не могли не повлиять и 
изменения отечественного законодательства, замет-
но сократившие полномочия Госавтоинспекции.

Так, в 2011 году Государственная Дума в третьем 
чтении приняла законопроект о передаче функций 
по проведению технического осмотра транспорт-
ных средств, осуществляемых Госавтоинспекцией, 
коммерческим структурам различных организаци-
онно-правовых форм, подконтрольным Российско-
му союзу автостраховщиков [1, 2]. В результате чего 
автовладельцы получили возможность проходить 
указанную процедуру в любом пункте технического 
осмотра по всей стране.

Необходимо отметить, что сложившееся поло-
жение дел не только способствовало увеличению 
неисправных автомобилей на дорогах, но и в от-
дельных случаях выдаче результатов диагности-
рования автомобилей в пунктах продажи полисов 
страхования автогражданской ответственности.

В соответствии с действовавшей на момент при-
нятия рассматриваемого законодательного нововве-
дения редакцией Кодекса Российской Федерации 
об административных правонарушениях в арсенале 
Госавтоинспекции имелось немного инструментов 
для запрета эксплуатации транспортных средств 
при наличии технических неисправностей, один 
из которых содержался в ч. 2 ст. 27.13 Кодекса Рос-
сийской Федерации об административных правона-
рушениях (далее – КоАП РФ). Однако в 2014 году 
данная норма была упразднена и отсутствует до на-
стоящего времени.

Немаловажным фактором, повлиявшим на рост 
количества рассматриваемого вида ДТП, явились 
экономические преобразования в Российской Феде-
рации. 

Транспортная стратегия страны до 2030 года 
указала на недостаточное развитие транспортной 
системы, значительно ограничивающей рост эко-
номики [3], что требует от российского транспорта 
перестройки. Высокие темпы роста автомобильно-
го транспорта обусловлены необходимостью гибкой 
реакции на запросы экономики (перевозки грузов и 
пассажиров). На протяжении последних десяти лет 
наблюдается устойчивый прирост количества ос-
новных видов транспортных средств (грузовых, ав-
тобусов, легковых) (рис.3).

Вступивший в силу Технический регламент Та-
моженного союза «О безопасности колесных транс-
портных средств» (далее – ТР ТС 018/2011) опре-
делил достаточно конкретизированный перечень 

требований к автомобилям. Техническое регулиро-
вание в отношении автомобилей обусловлено обе-
спечением достаточного уровня их безопасности, а 
также выполнением участниками Таможенного со-
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юза взятых на себя обязательств по участию в меж-
дународных соглашениях в сфере автомобильной 
безопасности. Кроме того, ТР ТС 018/2011 опреде-
лил алгоритм проверки требований к автомобилям 
при изменении их конструкции.

Под внесением изменений в конструкцию транс-
портного средства понимается исключение пред-
усмотренных или установка не предусмотренных 
конструкцией конкретного транспортного средства 
составных частей и предметов оборудования, вы-
полненных после выпуска транспортного средства 
в обращение и влияющих на безопасность дорож-
ного движения.

Проверка требований к автомобилям в процессе 
изменения их конструкции осуществляется уполно-
моченной организацией (центром), по результатам 
которой автовладельцу выдается экспертное заклю-
чение, в котором указывается возможность внесе-
ния изменений в конструкцию автомобиля, с целью 
удостовериться в безопасности и соответствии ав-
томобиля требованиям ТР ТС 018/2011 после вме-
шательства в его конструкцию.

Вмешательство в конструкцию автомобиля 
осуществляется под контролем Госавтоинспекции 
МВД России и не реализуется без ее разрешения. 
Правила дорожного движения [4] обязывают води-
теля обеспечивать исправность автомобиля как пе-
ред выездом, так и в процессе движения. При этом 
Основные положения по допуску транспортных 
средств к эксплуатации [4] устанавливают запрет 
на эксплуатацию автомобилей при их неудовлетво-
рительном техническом состоянии, в том числе при 
наличии неисправностей, указанных в соответству-
ющем перечне, в котором конкретизирован запрет 
эксплуатации автомобиля с измененной конструк-
цией в нарушение предусмотренных алгоритмов.

Для упорядоченного контроля за эксплуатацией 
автомобилей со стороны надзорных органов инфор-
мация об изменении их конструкции отражается 
в документах, идентифицирующих транспортное 
средство. Наличие в указанных документах номера 
свидетельства о соответствии транспортного сред-
ства с внесенными в его конструкцию изменениями 
требованиям безопасности – обязательное условие 
эксплуатации автомобиля.

Отсутствие указанных сведений влечет образо-
вание состава правонарушения по ч. 1 ст. 12.5 КоАП 

РФ. Законодателем предусмотрено, что состояние 
транспортных средств должно обеспечивать без-
опасное их участие в дорожном движении, при этом 
обязанность по его поддержанию возлагается на 
владельцев автотранспорта [5].

Госавтоинспекция наделена полномочиями по 
контролю за соблюдением норм права в области 
обеспечения безопасности дорожного движения, 
для реализации которых наделена обязанностью по 
запрещению эксплуатации неисправных автомоби-
лей [6]. Четкий механизм реализации возложенных 
обязанностей законодателем не регламентирован, и 
полномочия Госавтоинспекции в данном направле-
нии не конкретизированы.

Федеральным законом от 03.08.2018 № 283-ФЗ 
«О государственной регистрации транспортных 
средств в Российской Федерации и о внесении из-
менений в отдельные законодательные акты Рос-
сийской Федерации» [7] определены основы госу-
дарственной регистрации транспортных средств, 
а также порядок прекращения государственного 
учета автомобиля, в том числе при несоответствии 
регистрационных данных или конструкции автомо-
биля информации, отраженной в документах, иден-
тифицирующих его.

Таким образом, при реализации алгоритма 
прекращения государственного учета автомобиля 
остается неисполненным одно из обязательных и 
основополагающих условий допуска автомобиля к 
процессу дорожного движения и эксплуатации – его 
государственный учет в уполномоченном на то го-
сударственном органе власти.

Отражение Реализованных полномочий по пре-
кращению государственного учета автомобилей на-
ходит свое отражение в государственном реестре 
транспортных средств, путем занесения в него све-
дений о временном прекращении допуска транс-
портного средства к участию в дорожном движе-
нии [7]. Правом на прекращение государственного 
учета автомобилей наделены регистрационные 
подразделения Госавтоинспекции исключительно 
по решению главного государственного инспекто-
ра безопасности дорожного движения по субъекту 
Российской Федерации, его заместителей или на-
чальника Центра специального назначения в обла-
сти обеспечения безопасности дорожного движения 
МВД России [8], что исключает бесконтрольное и 
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самовольное трактованные норм законодательства 
в данной области. Результатом прекращения госу-
дарственного учета автомобиля является признание 
государственных регистрационные знаков и реги-
страционных документов недействительными и 
внесение сведений об этом в разыскные учеты утра-
ченной специальной продукции Госавтоинспекции.

Таким образом, в последующем эксплуатация 
автомобиля, государственная регистрация которого 
прекращена в предусмотренном порядке, образует 
состав административного правонарушения, пред-
усмотренного ч. 1 ст. 12.1 КоАП РФ, а государ-
ственные регистрационные знаки и регистрацион-
ный документ подлежат изъятию и направлению в 
регистрационное подразделение.

На основании вышеизложенного предложен ал-
горитм прекращения государственного учета ТС от 
момента выявления неисправного автомобиля до 
исключения его из процесса дорожного движения 
(рис.3).  

В рамках рассмотренного алгоритма на терри-
тории Белгородской области за 12 месяцев (с мая 

2020 по май 2021 года) из процесса дорожного дви-
жения путем прекращения государственного уче-
та транспортного средства исключено более 1100 
транспортных средств. 

Применение рассматриваемого алгоритма за-
прещения эксплуатации автомобилей и последую-
щего их исключения из процесса дорожного движе-
ния положительно повлияло на статистические дан-
ные ДТП по причине эксплуатации неисправных 
автомобилей в Белгородской области.

Активная работа Госавтоинспекции области в 
данном направлении подтолкнула автовладельцев 
к приведению своих автомобилей в нормативное 
состояние, отвечающее требованиям законодатель-
ства о безопасности дорожного движения, а всту-
пившие в силу в 2019 году Правила внесения изме-
нений в конструкцию находящихся в эксплуатации 
колесных транспортных средств предусмотрели 
последовательный алгоритм подтверждения без-
опасности своих автомобилей после изменения их 
конструкции.

Рис.4. Блок-схема алгоритма прекращения государственного учета транспортного средства с несанкционирован-
ными изменениями конструкции
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Госавтоинспекцией Белгородской области в пе-
риод с мая 2020 по май 2021 года владельцам автомо-
билей оказано белее 4400 государственных услуг по 
выдаче свидетельств о соответствии транспортного 
средства с внесенными в его конструкцию измене-
ниями требованиям безопасности (далее – свиде-
тельство), что подтверждает высокий запрос обще-
ства и автовладельцев, в частности на эксплуатацию 
автомобилей, в рамках действующего законодатель-
ства. Но получение свидетельства еще не говорит 
об эксплуатации автомобиля в полном соответствии 
с требованиями законодательства. После получения 
свидетельства на автовладельца возлагается обя-
занность по внесению информации об изменении 
конструкции автомобиля в регистрационные доку-
менты. Как предусмотрел законодатель, внесение 
изменений в регистрационные данные автомобиля 
осуществляется при изменении содержания или 
состава регистрационных данных транспортного 
средства, содержащихся в государственном реестре 
транспортных средств, и внесении соответствую-
щих изменений в документы, идентифицирующие 
автомобиль [7]. 

При этом неисполнение владельцем автомобиля 
обязанности по внесению сведений об изменении 
конструкции своего автомобиля образует состав 
правонарушения по ч. 1 ст. 19.22 КоАП РФ. Мас-
штабные задачи обеспечения безопасности дорож-
ного движения нуждаются в активизации всего 
инструментария, предоставленного законодателем, 
однако не следует упускать из виду и подходы, ко-
торые положительно себя зарекомендовали в про-
шлые годы. В то же время при сохранении суще-
ствующей динамики роста аварийности возникает 
необходимость выработки и применения иннова-
ционных подходов к повышению безопасности до-
рожного движения.

Таким образом, в современных условиях остро 
стоит вопрос совершенствования законодательства 

путем конкретизации механизма реализации полно-
мочий Госавтоинспекции по запрещению эксплуа-
тации транспортных средств в целях защиты жизни, 
здоровья, прав и свобод граждан Российской Феде-
рации.
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Административные и уголовные наказания в 
сфере дорожного движения направлены на обеспе-
чение безопасности участников дорожного движе-
ния, предотвращение дорожно-транспортных про-
исшествий (далее – ДТП) за счет формирования 
установки на правомерное поведение и увеличение 
степени ответственности участников дорожного 
движения. Особое место среди наказаний за нару-
шения правил дорожного движения (далее – ПДД) 
занимает лишение права управления транспортны-
ми средствами.

В соответствии с требованиями ст. 3.8 Кодек-
са Российской Федерации об административных 
правонарушениях (далее – КоАП РФ) лишение 
физического лица, совершившего административ-
ное правонарушение, ранее предоставленного ему 
специального права устанавливается за грубое или 
систематическое нарушение порядка пользования 
этим правом в случаях, предусмотренных статьями 
Особенной части КоАП РФ. Лишение специального 
права назначается судьей. Срок лишения специаль-
ного права не может быть менее одного месяца и 
более трех лет.

В соответствии с требованиями ст. 47 Уго-
ловного кодекса Российской Федерации (далее –  
УК РФ) лишение права заниматься определенной 
деятельностью состоит в запрещении занимать-
ся определенной профессиональной или иной де-
ятельностью. Применительно к преступлениям 
против безопасности дорожного движения и экс-
плуатации транспортных средств данный вид на-
казания заключается в лишении права управления 
транспортными средствами. За совершение указан-
ных преступлений лишение права заниматься опре-
деленной деятельностью устанавливается только в 
качестве дополнительного вида наказания на срок 
от шести месяцев до трех лет.

Лишение права на управление транспортным 
средством как административное и уголовное нака-
зание направлено на:
● исключение нарушителя из процесса дорожного
движения, которое не дает ему возможности совер-
шать новые правонарушения и преступления;
● повышение эффективности наказания по сравне-
нию со штрафом, так как для обеспеченных водите-
лей уплата штрафа не является проблемой;
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● применение при особо грубых нарушениях ПДД 
в качестве крайней меры, что обеспечивает соблю-
дение требований режима дорожного движения [1].

Всего в КоАП РФ закреплено 26 составов адми-
нистративных правонарушений, за которые предус-
мотрено наказание в виде лишения права управле-
ния транспортным средством: часть 1.1 статьи 12.1; 
части 2, 3, 4 статьи 12.2; часть 4 статьи 12.5; части 
1, 2 статьи 12.8; части 4, 5, 7 статьи 12.9; часть 3 
статьи 12.10; часть 3 статьи 12.12; части 4, 5 статьи 
12.15; часть 3.1 статьи 12.16; часть 2 статьи 12.17; 
части 3, 5 статьи 12.21.1; часть 1 статьи 12.21.2; 
часть 5 статьи 12.23; части 1, 2 статьи 12.24; часть 
1 статьи 12.26; части 2, 3 статьи 12.27; статья 17.17 
КоАП РФ.

В 2020 году в Кировской области подвергну-
то административному наказанию в виде лишения 
специального права 3 039 лиц, из них по составам 
правонарушений, связанных с управлением транс-
портными средствами с признаками опьянения –  
2 752, что составляет 90,5% (см. Таблицу). 

Согласно требованиям ст.ст. 32.6, 32.7 КоАП РФ 
исполнение постановления о лишении права управ-
ления транспортным средством соответствующего 
вида или другими видами техники осуществляется 
путем изъятия водительского удостоверения, удо-
стоверения на право управления судами (в том чис-
ле маломерными) или удостоверения тракториста-
машиниста (тракториста), если водитель, судоводи-
тель или тракторист-машинист (тракторист) лишен 
права управления всеми видами транспортных 
средств, судов (в том числе маломерных) и другой 
техники и хранения изъятого удостоверения (специ-
ального разрешения) или иных документов в тече-
ние срока лишения указанного специального права.

Течение срока лишения специального права на-
чинается со дня вступления в законную силу поста-
новления о назначении административного наказа-
ния в виде лишения специального права. В течение 
трех рабочих дней со дня вступления в законную 
силу постановления о назначении административ-
ного наказания в виде лишения соответствующего 
специального права лицо, лишенное специального 
права, должно сдать водительское удостоверение в 
орган, исполняющий этот вид административного 
наказания, а в случае утраты перечисленных до-
кументов заявить об этом в указанный орган в тот 

же срок. В случае уклонения лица, лишенного спе-
циального права, от сдачи соответствующего удо-
стоверения (специального разрешения) или иных 
документов срок лишения специального права пре-
рывается. Течение прерванного срока лишения спе-
циального права продолжается со дня сдачи лицом 
либо изъятия у него соответствующего удостовере-
ния (специального разрешения) или иных докумен-
тов, а равно получения органом, исполняющим этот 
вид административного наказания, заявления лица 
об утрате указанных документов.

Течение срока лишения специального права в 
случае назначения лицу, лишенному специального 
права, административного наказания в виде лише-
ния того же специального права начинается со дня, 
следующего за днем окончания срока администра-
тивного наказания, примененного ранее.

По истечении срока лишения специального 
права за совершение административных право-
нарушений, предусмотренных ст. 9.3 и главой 12  
КоАП РФ, водительское удостоверение или удо-
стоверение тракториста-машиниста (тракториста), 
изъятые у лица, подвергнутого данному виду ад-
министративного наказания, возвращаются по-
сле проверки у него знаний ПДД и после уплаты 
в установленном порядке наложенных на него ад-
министративных штрафов за административные 
правонарушения в области дорожного движения, 
а за совершение административных правонаруше-
ний, предусмотренных ч. 1 ст. 12.8, ч. 1 ст. 12.26 и 
ч. 3 ст. 12.27 КоАП РФ, также после медицинского 
освидетельствования данного лица на наличие ме-
дицинских противопоказаний к управлению транс-
портным средством. Хранение невостребованных 
документов осуществляется в течение трех лет. По 
истечении указанного срока невостребованные до-
кументы подлежат уничтожению.

В УК РФ закреплено два состава преступления, 
за которые в качестве дополнительного вида нака-
зания предусмотрено лишение права управления 
транспортным средством (ст.ст. 264, 264.1 УК РФ). 

В 2020 году за данные виды преступлений в Ки-
ровской области осуждены 556 лиц (см. таблицу).

В соответствии с положениями ч. 4 ст. 47  
УК РФ в случае назначения к обязательным рабо-
там, исправительным работам, ограничению сво-
боды, а также при условном осуждении в качестве 
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дополнительного наказания в виде лишения права 
заниматься определенной деятельностью, его срок 
исчисляется с момента вступления приговора суда в 
законную силу. В случае назначения лишения права 
занимать определенные должности или заниматься 
определенной деятельностью в качестве дополни-
тельного вида наказания к аресту, содержанию в 
дисциплинарной воинской части, принудительным 
работам, лишению свободы, оно распространяется 
на все время отбывания указанных основных видов 
наказаний, но при этом его срок исчисляется с мо-
мента их отбытия.

Согласно положениям ст. 35 Уголовно-испол-
нительного кодекса Российской Федерации (далее 
– УИК РФ) требования приговора о лишении права 
заниматься определенной деятельностью обязатель-
ны для органов, правомочных аннулировать разре-
шение на занятие соответствующей деятельностью. 
Указанные органы не позднее трех дней после полу-
чения копии приговора суда и извещения уголовно-
исполнительной инспекции обязаны аннулировать 
разрешение на занятие той деятельностью, которая 
запрещена осужденному, изъять соответствующий 
документ, предоставляющий данному лицу право 
заниматься указанной деятельностью, и направить 
сообщение об этом в уголовно-исполнительную ин-
спекцию.

При исполнении уголовного и административ-
ного наказания в виде лишения права управления 
транспортными средствами сотрудники Госавтоин-
спекции, как представители органа, исполняющего 
указанный вид наказания, сталкиваются со следую-
щими проблемами:

1. КоАП РФ, УК РФ и УИК РФ предусмотрен 
различный порядок исполнения указанного вида на-
казания.

На практике возникают случаи, когда лицо 
подвергнуто одновременно наказанию в порядке  
КоАП РФ в виде лишения специального права, и 
в порядке УК РФ в виде лишения права занимать-
ся деятельностью по управлению транспортными 
средствами. При этом ни в КоАП РФ, ни в УИК РФ 
не определен порядок исполнения перечисленных 
видов наказаний в такой ситуации.

Данная проблема решена в 2019 году путем 
принятия постановления Пленума Верховного суда 
Российской Федерации от 25.06.2019 № 20 (далее – 

постановление Пленума ВС РФ). В соответствии с 
пунктом 32 указанного постановления сроки назна-
ченного административного наказания в виде лише-
ния права управления транспортными средствами и 
уголовного наказания в виде лишения права зани-
маться деятельностью по управлению транспорт-
ными средствами исчисляются самостоятельно.

Одной из проблем исполнения данного вида на-
казания является трудность изъятия водительских 
удостоверений у лиц, лишенных права управления 
как в порядке КоАП РФ, так и УК РФ.

Так, при исполнении административного нака-
зания в виде лишения права управления транспорт-
ными средствами предусмотрено прерывание срока 
лишения специального права до момента сдачи во-
дительского удостоверения лицом, лишенным тако-
го права, или подачи заявления об его утрате. При 
этом обязанность по сдаче водительского удостове-
рения полностью лежит на лице, подвергнутом дан-
ному виду наказания.

В 2020 году в Кировской области из 3 039 лиц, 
лишенных специального права в порядке КоАП РФ, 
не сдали водительское удостоверение и не обрати-
лись с заявлением об его утрате 400 лиц, что со-
ставляет 13,2% от лиц, подвергнутых данному виду 
административного наказания.

Указанием ГУОБДД МВД России от 10.06.2019 
№ 13/12-6110 определен обязательный порядок ин-
формирования сотрудниками Госавтоинспекции 
лиц, подвергнутых административному наказанию 
в виде лишения права управления транспортными 
средствами и своевременно не выполнивших обя-
занность сдать водительское удостоверение (заявить 
об его утрате), о том, что они подвергнуты данному 
наказанию и о наступивших правовых последстви-
ях (увеличении срока лишения специального права) 
любым доступным способом (телефонограммой, 
заказным письмом и т.д.), подтверждающим полу-
чение данной информации. Сотрудники ГИБДД Ки-
ровской области применяют данный порядок и для 
информирования осужденных к наказанию в виде 
запрета заниматься деятельностью по управлению 
транспортными средствами и не сдавшими води-
тельское удостоверение.

Также в Кировской области с 2020 года приме-
няется положительная практика по привлечению 
участковых уполномоченных полиции по прове-



34№ 3/2021 MODERN SCIENCE

LEGAL SCIENCES

дению определенной разъяснительной работы на 
обслуживаемых участках с лицами, лишенными 
специального права и не сдавшими водительские 
удостоверения. Ежемесячно списки лиц данной 
категории передаются из подразделений ГИБДД в 
подразделения участковых уполномоченных поли-
ции. Только в рамках проведения целенаправленной 
работы в ноябре 2020 года из 897 лиц, не сдавших 
водительские удостоверения в 2019 и 2020 годах, 
участковыми на территории области было изъято 
234 водительских удостоверения, 44 водителя напи-
сали заявление об его утрате.

Несомненно, дополнительное информирование 
о необходимости сдачи водительского удостовере-
ния лиц, лишенных специального права, а также 
практика деятельности участковых показывает по-
ложительные результаты в данном направлении де-
ятельности.

При исполнении приговора в части лишения 
права заниматься деятельностью по управлению 
транспортными средствами обязанность по изъя-
тию водительского удостоверения принадлежит Го-
савтоинспекции (статья 35 УИК РФ). Срок лишения 
права заниматься деятельностью по управлению 
транспортными средствами начинает исчисляться в 
независимости от факта изъятия водительского удо-
стоверения. Такое понятие, как прерывание срока 
указанного вида уголовного наказания, в УК РФ и 
УИК РФ отсутствует.

Кроме того, если КоАП РФ в ст. 32.6 установлен 
особый порядок возврата водительских удостовере-
ний, а именно только после проверки знания ПДД 
и уплаты лицом в установленном порядке наложен-
ных на него административных штрафов за адми-
нистративные правонарушения в области дорож-
ного движения, а также медицинского освидетель-
ствования данного лица на наличие медицинских 
противопоказаний к управлению транспортным 
средством, то в УИК РФ и в УК РФ таких условий 
возврата водительского удостоверения после окон-
чания срока лишения права заниматься деятельно-
стью по управлению транспортными средствами не 
предусмотрено. 

Действие постановления Правительства Рос-
сийской Федерации от 14.11.2014 № 1191 «Об ут-
верждении Правил возврата водительского удо-
стоверения после утраты оснований прекращения 

действия права на управление транспортными сред-
ствами» также не распространяется на возврат во-
дительских удостоверений лицам, осужденным по 
ст.ст. 264, 264.1 УК РФ. Поэтому фактически лица, 
осужденные за преступления против безопасности 
дорожного движения и эксплуатации транспортных 
средств, получают водительские удостоверения по 
факту после окончания срока наказания. Ежегод-
но в Кировской области возвращают водительские 
удостоверения после окончания срока уголовного 
наказания в виде запрета заниматься определенной 
деятельностью по управлению транспортным сред-
ством без проверки знания ПДД и без медицинского 
освидетельствования на наличие медицинских про-
тивопоказаний к управлению транспортным сред-
ством более 500 лиц.

Считаем необходимым инициировать внесение 
соответствующих изменений в УИК РФ по введе-
нию обязанности для лиц, осужденных к наказанию 
в виде запрета заниматься деятельностью по управ-
лению транспортными средствами, сдавать води-
тельское удостоверение в ГИБДД в течение трех 
дней с момента вступления приговора в законную 
силу (при назначении указанного наказания в каче-
стве дополнительного к основному наказанию, не 
связанному с лишением свободы) или с момента от-
бытия наказания в виде лишения свободы. В случае 
уклонения лица от сдачи водительского удостовере-
ния срок лишения права заниматься деятельностью 
по управлению транспортными средствами преры-
вается. 

Возврат водительского удостоверения лицам, 
осужденным к наказанию в виде лишения права за-
ниматься деятельностью по управлению транспорт-
ным средством, следует осуществлять только после 
проверки знания ими ПДД, уплаты административ-
ных штрафов за правонарушения в области дорож-
ного движения и прохождения медицинского осви-
детельствования на наличие медицинских противо-
показаний к управлению транспортным средством.

Также в ст. 32.6 КоАП РФ и ст. 35 УИК РФ не-
обходимо законодательно закрепить обязанность 
органов, исполняющих наказание в виде лишения 
права управления транспортными средствами, ин-
формировать лиц, подвергнутых данному наказа-
нию и своевременно не выполнивших обязанность 
сдать водительское удостоверение (заявить об его 
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утрате), о том, что они подвергнуты данному на-
казанию и о наступивших правовых последствиях 
(увеличении срока лишения специального права) 
любым доступным способом (телефонограммой, 
заказным письмом и т.д.), подтверждающим полу-
чение данной информации.

2. Проблема исполнения лишения права управ-
ления транспортными средствами в случае, если 
лицо, лишенное специального права и заявившее 
об утрате водительского удостоверения, фактиче-
ски продолжало им пользоваться при управлении 
транспортным средством.

В соответствии с положениями п. 32 постанов-
ления Пленума ВС РФ, если лицо заявило об утрате 
соответствующего удостоверения, а затем фактиче-
ски продолжало пользоваться им при управлении 
транспортным средством, что подтверждается фак-
том изъятия данного удостоверения, срок лишения 
права управления транспортными средствами счи-
тается прерванным и продолжение исчисления те-
чения прерванного срока производится со дня изъ-
ятия у лица соответствующего удостоверения.

Если лицо в период течения срока лишения 
специального права управляет транспортным сред-
ством и предъявляет ранее заявленное на утрату во-
дительское удостоверение, то у сотрудников ГИБДД 
не возникает сомнений по вопросу исчисления пре-
рванного срока – со дня изъятия у лица соответству-
ющего удостоверения. Кроме того, водитель при-
влекается к административной ответственности по 
ч. 2 ст. 12.7 КоАП РФ (управление транспортным 
средством лицом, лишенным специального права).

Однако в случае, если лицо в такой ситуации 
предъявляет водительское удостоверение по ис-
течении срока лишения специального права, то 
правоприменительная и судебная практика скла-
дывается по-разному. В Кировской области сотруд-
ники ГИБДД в таких ситуациях обращаются в суд 
о разъяснении порядка исполнения постановления 
о назначенном наказании в виде лишения специ-
ального права (ст. 31.8 КоАП РФ). Так, 22.05.2020 
судья судебного участка № 61 Октябрьского су-
дебного района г. Кирова (дело № 61/5-138/2018) в 
определении разъяснил порядок исполнения поста-
новления в отношении гражданина Г. о назначении 
наказания в виде лишения специального права по ч. 
5 ст. 12.15 КоАП РФ от 15.03.2018, вступившего в 

законную силу 12.04.2018. В определении указано, 
что Г. обратился 12.04.2018 с заявлением на утра-
ту водительского удостоверения, 12.04.2019 срок 
лишения специального права истек. 14.05.2020, 
управляя транспортным средством, Г. предъявил 
сотрудникам Госавтоинспекции утраченное ранее 
водительское удостоверение. Исходя из системно-
го толкования требований п. 9 (по истечении сро-
ка назначенного административного наказания 
в виде лишения права управления транспортны-
ми средствами лицо не является лишенным права 
управления транспортными средствами) и п. 32 
постановления Пленума ВС РФ, учитывая, что до-
казательств использования Г. в период с 12.04.2018 
по 12.04.2019 водительского удостоверения суду не 
предоставлено, с учетом положений ст. 1.5 КоАП 
РФ судья разъяснил, что срок лишения специально-
го права у Г. окончен, соответственно срок лишения 
Г. права управления транспортными средствами ис-
числяется с даты написания заявления об утрате во-
дительского удостоверения (12.04.2018). Действия 
Г. подлежат квалификации только по ч. 1 ст. 12.7  
КоАП РФ (управление транспортным средством 
лицом, не имеющим такого права). При аналогич-
ной ситуации 16.12.2020 мировой судья судебного 
участка № 60 (дело № 59/5-320/2018) разъяснил в 
определении, что срок лишения специального пра-
ва у гражданина О. следует исчислять с 22.10.2020, 
то есть с даты, когда гражданин О. управлял транс-
портным средством и предъявил сотрудникам Го-
савтоинспекции водительское удостоверение, об 
утрате которого заявлял 28.06.2018. Действия води-
теля О. 22.10.2020 были квалифицированы по ч. 2 
ст. 12.7 КоАП РФ как лица, лишенного специально-
го права.

Для формирования единой административной 
и судебной практики при реализации требований п. 
32 постановления Пленума ВС РФ (в случае если 
лицо, лишенное специального права, заявило на 
утрату водительского удостоверения, однако факти-
чески продолжало им пользоваться при управлении 
транспортным средством) необходимо разъяснить, 
что в таких случаях лицо вне зависимости от окон-
чания срока лишения специального права, от нали-
чия или отсутствия доказательств использования в 
период лишения водительского удостоверения счи-
тается лишенным права управления транспортны-
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ми средствами и подлежит ответственности по ч. 2  
ст. 12.7 КоАП РФ. Субъективная сторона состава 
административного правонарушения, предусмо-
тренного ч. 2 ст. 12.7 КоАП РФ, в данном случае 
характеризуется как умышленной, так и неосторож-
ной формой вины, установление которой является 
обязательным в ходе рассмотрения дела.

3. Проблема определения места (органа) ис-
полнения постановления о назначении наказания 
в виде лишения права правления транспортными 
средствами.

В соответствии с требованиями ст. 31.3  
КоАП РФ постановление о назначении администра-
тивного наказания в виде лишения права управле-
ния транспортными средствами должно быть на-
правлено судьей в подразделение органа, на которое 
возложено его исполнение, с отметкой о дне всту-
пления в законную силу такого постановления, в 
течение трех суток с указанного дня. При этом до 
2019 года законодательно не было определено, на 
какой именно орган Госавтоинспекции возложена 
обязанность по исполнению таких постановлений.

Пунктом 32 постановления ВС РФ в 2019 году 
даны разъяснения, что судье в резолютивной ча-
сти постановления по делу об административном 
правонарушении необходимо указать подразделе-
ние органа, уполномоченного исполнять названное 
наказание (например, подразделение ГИБДД МВД 
России). В качестве подразделения, на которое воз-
лагается исполнение постановления о назначении 
наказания в части лишения специального права, как 
правило, следует указывать подразделение органа, 
должностное лицо которого направило дело на рас-
смотрение судье, в том числе в случае вынесения 
постановления в отношении лица, проживающего 
за пределами РФ. Кроме того, в отношении лица, 
проживающего на территории РФ, возможно возло-
жить исполнение постановления на подразделение 
уполномоченного на то органа по месту жительства 
(по месту пребывания) лица, которому данное на-
казание назначено, в том числе в случае удовлетво-
рения ходатайства такого лица о рассмотрении дела 
по месту его жительства.

Однако на практике судьи в постановлениях 
указывают подразделение Госавтоинспекции, упол-
номоченное исполнять указанный вид наказания, 
либо направляют на исполнение постановление в 

два подразделения Госавтоинспекции (по месту жи-
тельства лица и по месту органа, должностное лицо 
которого направило дело в суд на рассмотрение). 
Данные обстоятельства влекут неясность, какой 
орган должен уведомлять о необходимости сдать 
водительское удостоверение, принимать и хранить 
водительское удостоверение или заявление об его 
утрате, где в дальнейшем будет проходить проце-
дура возврата водительского удостоверения после 
окончания срока наказания, в том числе проверка 
знаний ПДД и другие вопросы.

Для формирования единой практики необходи-
мо законодательно закрепить (в КоАП РФ) обязан-
ность судов в постановлениях о назначении наказа-
ния в виде лишения специального права указывать 
конкретный орган Госавтоинспекции, который бу-
дет исполнять данное постановление. При этом це-
лесообразно в этих случаях указывать то подразде-
ление Госавтоинспекции, которое определит лицо, 
подвергнутое наказанию.

4. Проблема взаимодействия подразделений 
Госавтоинспекции МВД России и органов Госу-
дарственной инспекции по надзору за техническим 
состоянием самоходных машин и других видов тех-
ники (далее – Гостехнадзор) при исполнении нака-
зания в виде лишения права управления ТС.

Данная проблема имеет ряд пробелов право-
вого регулирования, влекущих конфликты и риски 
правоприменения.

Лишение права управления транспортным сред-
ством определенного вида означает, что субъект 
административной ответственности одновремен-
но лишается права управления и другими транс-
портными средствами, указанными в примечании к  
ст. 12.1 КоАП РФ, то есть и права управления трак-
тором, и самоходной машиной – всеми видами 
транспортных средств, на управление которыми в 
соответствии с законодательством РФ о безопас-
ности дорожного движения предоставляется специ-
альное право.

Статьей 32.5 КоАП РФ определены органы, ис-
полняющие постановления о лишении специаль-
ного права. Постановления судьи о лишении права 
управления транспортным средством, за исключе-
нием трактора, самоходной машины и других видов 
техники, исполняются должностными лицами ор-
ганов внутренних дел (ч. 1). Постановления судьи 
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о лишении права управления трактором, само-
ходной машиной или другими видами техники 
исполняются Гостехнадзором (ч. 2).

Исследование практики исполнения наказа-
ний в виде лишения права управления транс-
портным средством показало следующие про-
блемы:

● отсутствие необходимых нормативных 
правовых актов, регламентирующих порядок 
взаимодействия органов Госавтоинспекции с 
органами Гостехнадзора, судами (судьями); 

● невыполнение судьями положений ч. 2  
ст. 32.5 КоАП РФ в части направления в органы 
Гостехнадзора постановлений о лишении права 
управления трактором, самоходной машиной 
или другими видами техники для исполнения; 

● недостаточный уровень организации вза-
имодействия Госавтоинспекции с Гостехнадзо-
ром по исполнению административных наказа-
ний в области дорожного движения;

● отсутствие доступной единой федераль-
ной информационной системы органов Гостех-
надзора [2].

Одно лицо может иметь водительские удо-
стоверения, полученные в Госавтоинспекции 
и в Гостехнадзоре. В связи с этим отсутствие 
информации в Гостехнадзоре о лишении права 
управления, о стадии исполнения постановле-
ния о лишении указанного права, о наличии во-
дительского удостоверения, а также отсутствие 
соответствующей информации в Госавтоин-
спекции может привести к неверной квалифи-
кации административных правонарушений и 
непривлечению водителя к уголовной ответ-
ственности по ст. 264.1 УК РФ.

Учитывая изложенное, считаем необ-
ходимым применять следующий порядок 
действий сотрудников Госавтоинспекции  
и Гостехнадзора:

1. При оформлении сотрудником Госавтоин-
спекции административного правонарушения, 
предусмотренного главой 12 КоАП РФ, предус-
матривающего наказание в виде лишения права 
управления транспортным средством, дополни-
тельно устанавливать наличие у привлекаемого 
лица удостоверения тракториста-машиниста и 
отражать этот факт в материалах дела (в объ-

яснении водителя путем направления запроса в 
Гостехнадзор). 

2. Сотруднику Госавтоинспекции при полу-
чении из суда постановления о лишении права 
управления транспортными средствами, а так-
же при наличии информации об имеющемся у 
водителя транспортного средства удостовере-
ния тракториста-машиниста копию вступивше-
го в законную силу постановления направлять 
в подразделение Гостехнадзора. В случае пре-
рывания срока лишения специального права в 
отношении лица, уклоняющегося от сдачи во-
дительского удостоверения, информацию о на-
чале течения срока лишения специального пра-
ва незамедлительно направлять в Гостехнадзор.

3. Сотруднику Гостехнадзора при получении 
из суда постановления о лишении права управ-
ления транспортными средствами, а также при 
наличии информации об имеющемся у води-
теля водительском удостоверении, выданном 
ГИБДД, копию вступившего в законную силу 
постановления направлять в подразделение 
Госавтоинспекции. В случае прерывания сро-
ка лишения специального права в отношении 
лица, уклоняющегося от сдачи водительского 
удостоверения, информацию о начале течения 
срока лишения права управления транспортны-
ми средствами незамедлительно направлять в 
Госавтоинспекцию.

4. Исключить факты хранения в подразде-
лении Госавтоинспекции удостоверений трак-
тористов-машинистов и возврат таких удосто-
верений водителям самоходных машин при их 
обращении.

5. Необходимо определить порядок про-
ведения сверки по лицам, лишенным права 
управления транспортными средствами, по фе-
деральному банку данных Госавтоинспекции 
МВД России (ФИС ГИБДД-М) и банку данных 
Гостехнадзора.

В целом требуется организация федераль-
ной информационной системы, совместное 
использование которой сотрудниками Госавто-
инспекции и Гостехнадзора сведет к минимуму 
правовые риски при применении мер уголовной 
и административной ответственности за право-
нарушения в области дорожного движения.
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Показатели 2018 год 2019 год 2020 год

Количество лиц, лишенных специального права в порядке 
КоАП РФ

3515 3087 3039

из них

по ст.ст. 12.8, 12.26, ч. 3 ст. 12.27 КоАП РФ 3112 2807 2752

по иным статьям КоАП РФ 403 280 287

не сдали водительские удостоверения 242 282 400

Доля лиц, не сдавших водительские удостове-
рения либо не заявивших об их утрате

6,9% 9,1% 13,2%

Количество лиц, лишенных права заниматься деятельно-
стью по управлению транспортными средствами в порядке 
УК РФ по ст.ст. 264.1, 264 УК РФ

674 644 556

Таблица
Количество лиц, подвергнутых административному наказанию в виде лишения права управления транспортными 

средствами и уголовному наказанию в виде лишения права заниматься деятельностью по управлению транспортными 
средствами в Кировской области за период с 2018 по 2020 год
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Органы внутренних дел обладают широкой 
компетенцией в сфере обеспечения общественного 
порядка и общественной безопасности на транспор-
те, в том числе автомобильном. 

Одно из направлений этой деятельности в на-
званной сфере связано с транспортной безопасно-
стью (далее – ТБ). В соответствии с Указом Прези-
дента Российской Федерации от 21.12.2016 № 699 
[1] МВД России принимает участие в разработке 
мер по обеспечению ТБ. 

Транспортная безопасность – состояние защи-
щенности объектов транспортной инфраструктуры 
и транспортных средств (далее – ОТИ и ТС) от актов 
незаконного вмешательства (п. 10 ст. 1 Федерально-
го закона от 09.02.2007 № 16-ФЗ «О транспортной 
безопасности» (далее – ФЗ «О транспортной без-
опасности»). Последствия нарушения требований 
ТБ нередко те же, что и при нарушении правил без-
опасности движения и эксплуатации транспорта – 
дорожно-транспортные происшествия. 

Таким образом, участие в разработке мер по 
обеспечению ТБ служит и выполнению таких 
обязанностей МВД России, как формирование го-
сударственной политики в области безопасности 
дорожного движения, участие в реализации ос-
новных направлений обеспечения безопасности 
дорожного движения и т.д. (п. 48 Положения, ут-
вержденного вышеназванным Указом Президента 
РФ от 21.12.2016 № 699). Как субъект, имеющий 
отношение к сфере транспортной безопасности, 
МВД России выполняет следующие обязанности: 
обеспечение личной безопасности граждан, обще-
ственного порядка и общественной безопасности; 
охрана собственности; принятие и реализация мер, 
направленных на предупреждение, выявление, пре-
сечение и раскрытие преступлений, администра-
тивных правонарушений; оказание помощи гражда-
нам, должностным и юридическим лицам в защите 
и реализации их законных прав и интересов на ОТИ 
и ТС [2, 3].
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Органы внутренних дел выдают заключения о 
возможности допуска лиц к выполнению работ, не-
посредственно связанных с обеспечением ТБ (При-
каз МВД России от 21.12.2015 № 1203). Проводятся 
проверки – плановые и внеплановые выездные, воз-
можно, с использование тест-предметов, у субъек-
тов и застройщиков ОТИ, перевозчиков (п. 7, 8 ст. 
11.1. ФЗ «О транспортной безопасности»). Уполно-
моченные работники подразделения ТБ передают 
органам внутренних дел задержанных лиц, нару-
шивших требования в области обеспечения ТБ (п. 9 
ст. 12.3 ФЗ «О транспортной безопасности»). Кроме 
того, в соответствии с Постановлением Правитель-
ства РФ от 26.09.2016 № 969 «Об утверждении тре-
бований к функциональным свойствам технических 
средств обеспечения транспортной безопасности и 
Правил обязательной сертификации технических 
средств обеспечения транспортной безопасности» 
обязательную сертификацию технических средств 
обеспечения ТБ осуществляет МВД России в от-
ношении систем и средств сигнализации, контроля 
доступа, видеонаблюдения, аудио- и видеозаписи.

В связи с вышеизложенным работникам орга-
нов внутренних дел, имеющим отношение к выпол-
нению вышеуказанных обязанностей, необходимо 
хорошо ориентироваться в законодательстве о ТБ, 
тенденциях его развития и проблемах, связанных 
как с этим законодательством, так и с практикой его 
применения на автотранспорте.

В последние годы в законодательство о ТБ были 
внесены существенные изменения, которые затем 
конкретизированы в ряде постановлений Прави-
тельства РФ и других нормативных правовых актах 
(далее – НПА). В значительной степени эти измене-
ния были связаны с массовым неисполнением норм 
о ТБ транспортными организациями и недоволь-
ством транспортников завышенными, финансово не 
просчитанными требованиями и забюрократизиро-
ванной процедурой, связанной с их реализацией на 
практике. 

Работники транспорта жаловались на постоян-
ное внесение изменений и дополнений в законода-
тельство о ТБ. В ходе исполнения ранее принятых 
норм о требованиях к ТБ перевозочная деятель-
ность постоянно подпадала под действие новых 
обязательных требований. Постоянные изменения в 
законодательстве о ТБ отрицательно сказывались и 

на прокурорском надзоре. Опросы прокуроров по-
казывают, что средства прокурорского реагирова-
ния нередко оставались безрезультатными именно 
по причине частых изменений.

Самые существенные изменения в ФЗ «О транс-
портной безопасности» внесены Федеральным 
законом от 02.08.2019 № 270-ФЗ "О внесении из-
менений в Федеральный закон "О транспортной 
безопасности" и отдельные законодательные акты 
Российской Федерации по вопросам обеспечения 
транспортной безопасности" (далее – Федеральный 
закон № 270-ФЗ). 

Предыдущие изменения были внесены в июле 
2019 года, но они были направлены на уточнение 
исполнительного органа, осуществляющего госу-
дарственную политику в сфере образования, свя-
занного с подготовкой кадров, ответственных за 
ТБ. Существенные новеллы не вносились в ФЗ  
«О транспортной безопасности» с августа 2018 г. 
Федеральным закон №270-ФЗ введен ряд новых 
определений, установлено разграничение зоны 
безопасности и зоны транспортной безопасности, 
уточнен перечень ОТИ. Обязанности субъектов, от-
ветственных за обеспечение ТБ, были четко привя-
заны к уровням безопасности, установленным для 
ОТИ и ТС. Из положений Закона о ТБ исключена 
обязанность проведения процедур категорирова-
ния, оценки уязвимости и разработки планов обе-
спечения транспортной безопасности ТС. Вместо 
этого составляется паспорт обеспечения безопас-
ности для ТС. Было установлено, что определен-
ные объекты на транспорте не требуют процедуры 
категорирования. Однако названный паспорт теперь 
должен разрабатываться и для этих объектов.

Одна из основных новелл – предоставление 
уполномоченным лицам на транспорте права за-
держивать граждан, которые своими действиями 
нарушили требования транспортной безопасности, 
и передавать их, имеющееся оружие и боеприпасы 
полиции, органам безопасности. 

Такая мера требовалась для немедленного ре-
агирования на физических лиц, которые провоци-
руют наступление негативных последствий и не 
соблюдают правила поведения – до приезда право-
охранительных органов они должны быть задер-
жаны. Кроме того, согласно ФЗ «О транспортной 
безопасности» все подразделения ТБ должны быть 
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обеспечены специальными средствами для защиты 
территорий; сотрудники этих подразделений долж-
ны иметь разрешение на ношение и использование 
оружия. Уточнен ряд обязанностей субъектов, обе-
спечивающих ТБ. Эти законодательные новеллы 
были конкретизированы в Постановлениях Прави-
тельства РФ и других НПА.

К важнейшим вышеуказанным НПА относит-
ся Постановление Правительства РФ от 08.10.2020  
№ 1640 «Об утверждении требований по обеспе-
чению транспортной безопасности, учитывающих 
уровни безопасности для транспортных средств 
автомобильного транспорта и городского наземно-
го электрического транспорта». Постановление со-
держит перечень объектов, на которые не распро-
страняются изложенные в нем требования. Вместе с 
тем в соответствии с ФЗ «О транспортной безопас-
ности» требования ТБ теперь должны выполнять 
и иностранные перевозчики. Для субъектов транс-
портной инфраструктуры и перевозчиков, в том 
числе иностранных, осуществляющих перечислен-
ные в Постановлении перевозки, выполнение тре-
бований ТБ, указанных в постановлении, является 
обязательным. 

Постановление уточняет требования ТБ по 
сравнению с прежде действовавшими нормами. 
Постановление содержит перечень обязанностей 
субъектов, которые только для российских лиц кон-
кретизированы в 25 подпунктах, и это только ос-
новные требования. К ним относятся, в частности, 
обязанность назначить лицо, ответственное за обе-
спечение ТБ в субъекте транспортной инфраструк-
туры, обеспечить защиту ТС от актов незаконного 
вмешательства в соответствии с паспортом ТС си-
лами обеспечения ТБ транспортного средства, а в 
установленных случаях – подразделениями ТБ объ-
екта транспортной инфраструктуры; оснащать ТС 
соответствующими техническими устройствами; 
проверять лиц, принимаемых на работу, связанную 
с обеспечением ТБ, обеспечить подготовку и атте-
стацию сил обеспечения ТС и т.д. 

Дополнительные требования установлены для 
осуществления регулярных автомобильных пере-
возок пассажиров и багажа в международном со-
общении и по межрегиональным маршрутам, для 
ряда других маршрутов перевозок, для перевозок 
опасных грузов. Отдельно определены многочис-

ленные основные и дополнительные требования к 
иностранным перевозчикам.

В установленных случаях, например, при пере-
ходе права собственности на ТС, составление па-
спорта ТС и его представление в Росавтодор осу-
ществляются заново. Ранее утвержденный паспорт 
подлежит аннулированию. Субъекты транспортной 
инфраструктуры и перевозчики представляют в Ро-
савтодор полную и достоверную информацию для 
ведения Реестра ОТИ и ТС.

Вышеуказанные субъекты обязаны обеспечить 
доступ к данным с технических средств обеспече-
ния ТБ и их передачу уполномоченным подразделе-
ниям органов ФСБ, внутренних дел, Ространснад-
зора.

Опросы перевозчиков показывают, что многие 
из них недовольны таким масштабным перечнем 
их обязанностей и считают, что имеет место пере-
кладывание на них некоторых функций спецслужб. 
Особое несогласие перевозчики выражают в связи 
с необходимостью заново переоформлять паспорт 
ТС и проходить всю установленную для этого про-
цедуру.

Постановление Правительства РФ от 08.10.2020 
№ 1642 «Об утверждении требований по обеспе-
чению транспортной безопасности, в том числе 
требований к антитеррористической защищенно-
сти объектов (территорий), учитывающих уровни 
безопасности для различных категорий объектов 
транспортной инфраструктуры автомобильного 
транспорта» (далее – Постановление) конкретизи-
рует перечень ОТИ автотранспорта, в отношении 
которых применяются его положения. 

Предусмотрена дифференциация требований 
мер по ОТБ, исходя из категорий ОТИ автотран-
спорта и непосредственно самого объекта (автовок-
зал, автостанция). 

Установлены требования об оснащении техни-
ческими средствами, привлечении подразделений 
ТБ и сил обеспечения ТБ, выделении и оборудова-
нии отдельных помещений для подразделений ТБ, 
привлечении этих подразделений при закупках в 
связи с оценкой уязвимости ОТИ и ТС; о создании 
единых пунктов управления на нескольких объек-
тах. Увеличены сроки проведения оценки уязвимо-
сти, что весьма положительно оценивается перевоз-
чиками.
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Вместе с тем отмечается значительное увеличе-
ние расходов предпринимателей при выполнении 
предусмотренных указанным Постановлением ме-
роприятий. В частности, отдельного обоснования 
требует предъявление к ОТИ первой категории тре-
бования об определении соответствия постоянного 
пропуска предъявителя с применением биометри-
ческих устройств на контрольно-пропускных пун-
ктах, постах на границах технологического сектора 
ОТИ и критических элементов ОТИ, что весьма за-
тратно и по времени, и финансово.

Кроме того, пп. 10 п. 7 Постановления требует 
разработки и утверждения субъектом транспортной 
инфраструктуры более 20 организационно-распоря-
дительных документов. Все они являются приложе-
нием к плану обеспечения транспортной безопасно-
сти ОТИ и ТС. В числе документов, например, три 
перечня штатных должностей. Их изменение потре-
бует переутверждения плана обеспечения ТБ, а это 
длительная и сложная процедура. Пп. 15 п. 7 По-
становления требует проведения учений и трениро-
вок, как самостоятельных, так и с участием органов 
внутренних дел и других органов. При этом случаи, 
когда требуется участие данных представителей, не 
определены.

Во исполнение новелл Федерального закона 
«О транспортной безопасности» об исключении 
некоторых ОТИ из объектов, требующих категори-
рования, издано постановление Правительства РФ 
от 08.10.2020 № 1639 «Об утверждении требова-
ний по обеспечению транспортной безопасности, в 
том числе требований к антитеррористической за-
щищенности объектов (территорий), учитывающих 
уровни безопасности для объектов транспортной 
инфраструктуры автомобильного транспорта, не 
подлежащих категорированию». 

Постановление обязывает собственников и 
пользователей, не подлежащих категорированию 
ОТИ, исполнять требования ТБ, что в целом поло-
жительно скажется на состоянии ТБ, но значитель-
но увеличит финансовые расходы указанных лиц. 
Что касается требования о привлечении для защиты 
ОТИ подразделений ТБ в установленных случаях, 
когда перевозка осуществляется иностранным пе-
ревозчиком, специалисты полагают, что это может 
повлечь исключение данных объектов из маршрута 
иностранного перевозчика и последующее закры-

тие ОТИ, поскольку стоимость привлечения этих 
подразделений весьма велика и иностранные пере-
возчики постараются избежать таких финансовых 
расходов.

Постановление Правительства РФ от 10.12.2020 
№ 2070 «Об утверждении требований по обеспече-
нию транспортной безопасности, в том числе требо-
ваний к антитеррористической защищенности объ-
ектов (территорий), учитывающих уровни безопас-
ности для объектов транспортной инфраструктуры 
дорожного хозяйства, не подлежащих категориро-
ванию» и приказ Минтранса России от 23.07.2014  
№ 196 содержат требования к ОТИ применительно 
к указанным объектам. 

В отличие от прежде действовавших норм, тре-
бования ТБ в данном Постановлении изложены 
весьма четко. Как уже отмечалось, субъекты транс-
портной инфраструктуры обязаны обеспечивать 
исполнение требований ТБ. Транспортные органи-
зации уже приступили к исполнению, в частности 
к подготовке информации для внесения в Реестр 
сведений об объектах, не подлежащих категори-
рованию. Вместе с тем, транспортники отмечают, 
что объем работ объективно увеличивается в связи 
с проведением обследований для составления па-
спортов обеспечения транспортной безопасности 
ОТИ. Проблемы возникают и с проведением учений 
и тренировок в связи с большим количеством объ-
ектов, не подлежащих категорированию. Такие ме-
роприятия должны проводиться не реже одного раза 
в 2 года и требуют подготовки. Например, по оценке 
руководства ФКУ Упрдор «Южный Байкал», только 
данное управление должно провести не менее 35-40 
учений и тренировок в год с участием представи-
телей ФСБ России, МВД России, МЧС России, что 
крайне затруднительно [4].

Выступления работников транспорта на раз-
личных форумах, посвященных вопросам ТБ, 
свидетельствуют о том, что Постановление Пра-
вительства РФ от 21.12.2020 № 2201 «Об утверж-
дении требований по обеспечению транспортной 
безопасности, в том числе требований к антитерро-
ристической защищенности объектов (территорий), 
учитывающих уровни безопасности для различных 
категорий объектов транспортной инфраструктуры 
дорожного хозяйства» имеет как достоинства, так и 
недостатки. 
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Положительно работники автотранспорта оце-
нивают:

● увеличение сроков проведения оценки уязви-
мости ОТИ с 3 до 5 месяцев для субъектов транс-
портной инфраструктуры, осуществляющих за-
купки в соответствии с Федеральным законом от 
05.04.2013 № 44-ФЗ «О контрактной системе в сфе-
ре закупок товаров, работ, услуг для обеспечения 
государственных и муниципальных нужд»;

● увеличение срока разработки организацион-
но-распорядительных документов, прилагаемых к 
планам обеспечения ТБ, с одного до двух месяцев, 
что позволит своевременно их согласовать, в част-
ности, с органами внутренних дел (ранее это было 
затруднительно из-за сжатых сроков);

● возможность использования единого пункта 
управления обеспечением ТБ для нескольких ОТИ, 
принадлежащих одному субъекту транспортной ин-
фраструктуры и расположенных на одном участке 
автодороги, что позволит оптимизировать управле-
ние обеспечением ТБ. 

Как и ранее, предусматривается оснащение 
ОТИ дорожного хозяйства дорогостоящими техни-
ческими системами, что влечет высокие финансо-
вые затраты для транспортников. 

В качестве недостатка документа указывается 
на отсутствие ясности в вопросе о проведении до-
полнительной оценки уязвимости объектов ТИ и ТС 
на автотранспорте в связи с изданием данного По-
становления.

В целях реализации положений Федерального 
закона «О транспортной безопасности» принято 
Постановление Правительства РФ от 26.09.2016  
№ 969 «Об утверждении требований к функциональ-
ным свойствам технических средств обеспечения 
транспортной безопасности и Правил обязательной 
сертификации технических средств обеспечения 
транспортной безопасности». К этой сертификации 
имеет прямое отношение МВД России. Приказом 
МВД России от 09.08.2017 № 618 утверждена фор-
ма сертификата соответствия технических средств 
обеспечения транспортной безопасности требова-
ниям к их функциональным свойствам. При серти-
фикации возникает множество вопросов и проблем, 
которые тормозят ее проведение: 

● заявителями не предъявляются полный пере-
чень технических средств, установка которых тре-

буется законодательством, и соответствующая до-
кументация;

● многие предприниматели обладают оборудо-
ванием с истекшим сроком эксплуатации, которое 
на сертификацию не принимается;

● в связи с регуляторной гильотиной и отменой 
некоторых НП требуется толковать даже самые важ-
ные определения – «срок службы», «срок эксплуа-
тации»;

● у пользователей отсутствуют многие докумен-
ты на технические средства, есть необходимость об-
ратиться за ними к производителям, что в ряде слу-
чаев весьма сложно; 

● заявители не хотят менять технические сред-
ства, хотя это необходимо в соответствии с Феде-
ральным законом «О транспортной безопасности»;

● некоторое оборудование, применяемое для 
обеспечения ТБ, не учтено в Постановлении, требо-
вания к нему не прописаны;

● заявители игнорируют испытание техники в 
лаборатории;

● в рассматриваемое Постановление своевре-
менно не вносятся изменения и др.

Помимо перечисленных выше, действуют и 
другие многочисленные нормативно-правовые акты 
о транспортной безопасности.

В целом следует признать, что у работников 
транспорта, например операторов городского пасса-
жирского транспорта, возникают вопросы относи-
тельно обоснованности столь значительных требо-
ваний ТБ. Хотя акты незаконного вмешательства в 
деятельность автобусов и наземного электротранс-
порта происходят ежедневно, речь идет в основном 
о бытовых и межличностных конфликтах, перерас-
тающих в потасовки в салоне, приводящие в ряде 
случаев к сходу ТС с маршрута и срывам расписа-
ния движения. 

Возникают и более серьезные инциденты, вы-
званные хулиганскими побуждениями и грозящие 
тяжелыми последствиями – дерзкие нападения на 
водителей и кондукторов, противоправные действия 
в отношении пассажиров, угрожающие их жизни и 
здоровью, вандализм, приводящий к повреждению 
ТС. Конечно, в таких случаях весьма важно пере-
дать водителю тревожный сигнал с ТС, что предус-
мотрено НПА о ТБ. То есть особую важность имеет 
система тревожного оповещения, включающая в 
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себя технологические и организационные аспекты, 
обеспечивающая своевременное прибытие право-
охранительных органов [5]. Вместе с тем, по мне-
нию многих работников транспорта, большинство 
требований ТБ крайне обременительные и дорого-
стоящие. 

Следует также учитывать, что акты незаконного 
вмешательства в деятельность транспорта, особен-
но террористические, не так распространены, как 
нарушения правил безопасности движения и экс-
плуатации транспорта, во многом обусловленные 
старением автотехники, недостатками дорожного 
хозяйства, техобслуживания и ремонта на автотран-
спорте. 

Предпринимателям, работающим в сфере ав-
тотранспорта, необходимо финансово обеспечи-
вать выполнение указанных правил, модернизацию 
транспорта, экологическую безопасность при ис-
пользовании транспорта, что представляет серьез-
ную проблему, поскольку автотранспорт является 
одним из основных загрязнителей воздуха.

Следует отметить, что в настоящее время меж-
ду региональными подразделениями Росгвардии 
и региональными предприятиями пассажирского 
транспорта заключаются соглашения об обеспече-
нии общественной безопасности в транспортных 
средствах пассажирского транспорта общего поль-
зования на постоянной основе. В этой связи важно 
разграничивать полномочия полиции и Росгвардии.

Для того чтобы все нормы Федерального закона 
«О транспортной безопасности» могли быть реа-
лизованы на практике, потребуется издание допол-
нительных НПА, касающихся, например, установ-
ления требований к стандартизации технических 
средств. Многие НПА, относящиеся к вопросам ТБ 
на автотранспорте, должны быть приняты в течение 
2021 года. 

Таким образом, столь нежелательное частое 
изменение законодательства о транспортной без-
опасности продолжится еще более активно. Сле-
дует отметить, что новеллы Федерального закона  
«О транспортной безопасности» потребовали внесе-
ния изменений и дополнений в другое законодатель-
ство, например, Федеральный закон от 24.07.1998 
№ 127-ФЗ (ред. от 08.12.2020) «О государственном 
контроле за осуществлением международных авто-
мобильных перевозок и об ответственности за на-
рушение порядка их выполнения».

Подытоживая вышеизложенное, в целом нуж-
но отметить, что требования к обеспечению ТБ 
на автотранспорте остаются по-прежнему весьма 
многочисленными, их исполнение влечет большие 
временные и финансовые затраты. Вполне возмож-
но, что, как и прежде, многие субъекты, которые 

обязаны их исполнять, будут уклоняться от испол-
нения, и в случае привлечения к ответственности 
обращаться за защитой в суд. 

Следует отметить, что анализ соответствующей 
судебной практики за период до принятия новелл 
Закона о ТБ показывает, что нередко суды стано-
вятся на сторону перевозчиков, освобождая их от 
ответственности. Имеются и другие судебные ре-
шения, когда судьи не принимают во внимание до-
воды, например, перевозчика о том, что выполнение 
требований ТБ может привести к банкротству, что 
они не имеют финансовой возможности выполнить 
эти требования. В этой связи нельзя не учитывать 
текущее состояние рынка автоперевозок, особен-
но пассажирских, нестабильное финансовое по-
ложение многих предпринимателей, работающих 
в сфере автотранспорта, усугубившееся в связи с 
пандемией. Представляется необходимым осущест-
влять мониторинг применения новелл, своевремен-
но принимать меры к корректировке в необходимых 
случаях ряда норм. В связи с тем, что в обязанность 
МВД России входит участие в разработке мер по 
обеспечению ТБ, органы внутренних дел обязаны 
принимать участие в мониторинге практики приме-
нения НПА о ТБ, выявлении нарушений, связанных 
с невыполнением требований ТБ, а также меры, на-
правленные на их предупреждение, включая разра-
ботку предложений по совершенствованию законо-
дательства.
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Состояние безопасности дорожного движения 
с каждым годом улучшается, постепенно достига-
ются поставленные Стратегией безопасности до-
рожного движения в Российской Федерации на 
2018-2024 годы цели. Данный документ был при-
нят в целях планомерного снижения смертности в 
результате дорожно-транспортных происшествий и 
привидения этого показателя к нулевым значениям. 

Неслучайно Президент Российской Федерации 
В.В. Путин в своем выступлении на расширенном 
заседании коллегии МВД России, говоря о важней-
ших направлениях работы, в первую очередь упо-
мянул об обеспечении безопасности на дорогах 
страны. Президент акцентировал внимание на об-
устройстве дорожной инфраструктуры, активном и 
содержательном участии в реализации националь-
ного проекта «Безопасные и качественные дороги».

Одним из способов достижения указанных це-
лей является использование в деятельности подраз-
делений Госавтоинспекции современных техноло-
гий. Различные базы данных, методы, а также сред-
ства криминалистических исследований, широкое 
использование связи – все это применяется ОВД 
ежедневно. Не становятся исключением подразде-
ления Госавтоинспекции.

Обязанность полиции использовать в своей дея-
тельности достижения науки и техники закреплена 
в ст. 11 Федерального закона от 7 февраля 2011 года 
№ 3-ФЗ «О полиции» (далее – ФЗ «О полиции»). 
Также в ФЗ «О полиции» указано, что полиция ис-
пользует технические средства для фиксации обсто-
ятельств совершения преступлений, администра-
тивных правонарушений, обстоятельств происше-
ствий, в том числе в общественных местах, а также 
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действий сотрудников полиции, выполняющих воз-
ложенные на них обязанности.

Одной из важнейших функций Госавтоинспек-
ции является контроль и надзор за дорожным дви-
жением. Связано это, в первую очередь, с пресе-
чением правонарушений и дорожно-транспортных 
происшествий.

Контроль может осуществляться самими со-
трудниками Госавтоинспекции, а также при помо-
щи средств автоматической фотовидеофиксации 
административных правонарушений. 

Одной из административных процедур, осу-
ществляемых сотрудниками ДПС, является надзор 
за дорожным движением при помощи технических 
средств. Основанием для осуществления надзора 
с использованием средств автоматической фикса-
ции является решение руководителя подразделе-
ния Госавтоинспекции территориального органа  
МВД России на региональном уровне, руководи-
теля подразделения ДПС, руководителя подразде-
ления Госавтоинспекции территориального органа 
МВД России на районном уровне о порядке несе-
ния службы сотрудником. Специальные техниче-
ские средства для надзора за дорожным движением 
в обязательном порядке должны быть сертифици-
рованы в качестве средства измерения, иметь дей-
ствующее свидетельство о метрологической повер-
ке и применяться в соответствии с инструкциями и 
методическими указаниями о порядке применения 
этих средств.

Расширение возможностей технических средств 
закономерно приводит к интеграции их в обще-
ственную жизнь, в том числе и с целью обеспечения 
безопасности дорожного движения. Применению 
технических средств предшествует правовое регу-
лирование данного процесса. Так, в Российской Фе-
дерации был разработан и введен в действие ГОСТ 
Р 57145-2016. Национальный стандарт Российской 
Федерации. Специальные технические средства, 
работающие в автоматическом режиме и имеющие 
функции фото- и киносъемки, видеозаписи для обе-
спечения контроля за дорожным движением. Пра-
вила применения. В данном нормативном правовом 
акте регламентируются общие правила установки 
специальных средств контроля, а именно размеще-
ние средств таким образом, чтобы отсутствовали 
общие зоны контроля, если технические средства 

ведут фиксацию одних и тех же правонарушений; 
требование об установке таблички 8.23 "Фотови-
деофиксация" перед зоной контроля. Однако по-
следнее требование относится только к участкам, 
где контроль производится с использованием ста-
ционарных камер. С 1 марта 2021 года постанов-
лением Правительства РФ от 31 декабря 2020 г. 
№ 2441 «О внесении изменений в приложение 1 к 
Правилам дорожного движения Российской Феде-
рации и признании утратившими силу отдельных 
положений некоторых актов Правительства Рос-
сийской Федерации» был введен новый дорожный 
знак 6.22 «Фотовидеофиксация», обозначающий 
места возможного применения работающих в авто-
матическом режиме стационарных или передвиж-
ных специальных технических средств с функцией 
фото- и киносъемки, видеозаписи для фиксации на-
рушений правил дорожного движения. В населен-
ных пунктах он должен применяться совместно со 
знаками 5.23.1 и 5.23.2 и 5.25 («Начало населенного 
пункта»), вне населенных пунктов – устанавливать-
ся в 150-300 м от зоны контроля стационарных или 
передвижных видеокамер. При необходимости знак 
6.22 может применяться с табличками 8.1.1, 8.1.3 и 
8.1.4 «Расстояние до объекта». Знак 8.23 "Фотови-
деофиксация" постепенно выводится из оборота и 
перестанет действовать с 1 сентября 2021 года [1].

Средства автоматического контроля относятся 
к средствам организации дорожного движения, со-
ответственно, одним из требований к их установке 
является указание мест их размещении в проект-
ной документации улично-дорожной сети [2]. При 
внесении указанной информации в проектную до-
кументацию проверяются иные требования к разме-
щению технических средств.

Технические средства в результате развития 
технологий заметно расширили свои возможности 
и способы контроля и надзора за дорожным дви-
жением, для правильной и полной классификации 
был введен ГОСТ Р 57144-2016 "Специальные тех-
нические средства, работающие в автоматическом 
режиме и имеющие функции фото- и киносъемки, 
видеозаписи для обеспечения контроля за дорож-
ным движением. Общие технические требования." 
Указанный ГОСТ среди прочего устанавливает 
технические требования к применяемым техниче-
ским средствам. Обусловлено это необходимой за-
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щитой граждан от неправомерного привлечения к 
административной ответственности в результате 
какого-либо сбоя в работе или защиты от некоррект-
ной работы технического устройства. Так, ГОСТ Р 
57144-2016 вводит обязательные требования к кру-
глосуточной и всепогодной работе технических 
средств, допустимой погрешности измеряемой ско-
рости, определение средствами автоматического 
контроля государственных регистрационных знаков 
не менее четырех иностранных государств и т.д. 
Также в ГОСТе указывается классификация всех 
технических средств по контролю и надзору за до-
рожным движением.

Пункт 4 ст. 11 ФЗ «О полиции» гласит, что фе-
деральный орган исполнительной власти в сфере 
внутренних дел обеспечивает полиции возмож-
ность использования информационно-телекомму-
никационной сети Интернет, автоматизированных 
информационных систем, интегрированных банков 
данных. Данное положение активно применяется 
в повседневной жизни и существенно помогает в 
обеспечении общественной безопасности и право-
порядка.

Контроль и надзор за дорожным движением не-
разрывно связан с выявлением административных 
правонарушений и, как следствие, с рассмотрени-
ем административных материалов. При выявлении 
правонарушения автоматическими техническими 
средствами определить лицо, его совершившее, 
не предоставляется возможным. Так, законодатель 
определил, что ответственность несут владельцы 
транспортных средств, но подобная норма порож-
дает проблему привлечения к ответственности не-
виновных граждан.

Кроме того, имеется официальное толкование 
правоприменительной практики по данному во-
просу. Одно из положений Постановления Пленума 
Верховного Суда РФ от 25.06.2019 № 20 "О неко-
торых вопросах, возникающих в судебной прак-
тике при рассмотрении дел об административных 
правонарушениях, предусмотренных главой 12 
Кодекса Российской Федерации об административ-
ных правонарушениях" определяет собственника 
транспортного средства в качестве субъекта от-
ветственности в случае фиксации нарушения ПДД 
средством автоматического контроля за дорожным 
движением.

Непосредственный контроль и надзор за без-
опасностью дорожного движения регламентируется 
федеральным законодательством, а также норма-
тивно-правовыми актами МВД России. Расширение 
автоматического контроля и надзора за дорожным 
движением ведет к улучшению показателей аварий-
ности, постепенно уменьшая количество происше-
ствий. 

На территории Российской Федерации приме-
нение специальных технических средств ведется с 
2008 года. Благодаря этой работе появилась возмож-
ность выявлять не только нарушения скоростного 
режима, но и нарушения правил парковки транс-
портных средств, повысилась дисциплинирован-
ность участников движения, сократилась нагрузка 
на сотрудников подразделений ГИБДД, исключены 
коррупционные проявления в данной среде.

Федеральным законом от 24 июля 2007 г. N 210-
ФЗ «О внесении изменений в Кодекс Российской 
Федерации об административных правонарушени-
ях» в КоАП РФ внесены поправки, устанавлива-
ющие возможность фиксации административных 
правонарушений в области дорожного движения ра-
ботающими в автоматическом режиме специальны-
ми техническими средствами, имеющими функции 
фото- и киносъёмки, видеозаписи, или средствами 
фото- и киносъемки, видеозаписи. Это послужило 
причиной создания в системе МВД новых подраз-
делений ГИБДД, центров (групп) автоматизирован-
ной фиксации административных правонарушений 
в области дорожного движения. 

Контроль и надзор за дорожным движением с 
применением технологий не ограничивается систе-
мами автоматической фотовидеофиксации админи-
стративных правонарушений. В качестве испыта-
ний на дорогах России происходит применение бес-
пилотных летательных аппаратов (далее – БПЛА). 
Использование БПЛА обеспечивает помощь в вы-
полнении поставленных задач по поиску и выявле-
нию угнанных автомобилей, обнаружению наруши-
телей правил дорожного движения (далее – ПДД) 
и контролю за состоянием движения. На вооруже-
нии ряда подразделений ГИБДД стоят разработки 
БПЛА отечественных брендов «Зала», «Орлан», 
«Элерон-10».

Эти комплексы имеют возможность идентифи-
цировать государственные регистрационные знаки 
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с воздуха и при необходимости объявить автомо-
биль в розыск. Полученные данные о местонахож-
дении, скорости и направлении движения в режиме 
реального времени устройство передает оператору 
БПЛА, что существенно сокращает время на поиск 
транспортного средства.

Целесообразно обозначить основные функции 
БПЛА в обеспечении безопасности дорожного дви-
жения:

•	моментальное выявление и идентификация на-
рушителей правил дорожного движения независи-
мо от времени суток;

•	незамедлительный поиск и преследование 
участников ДТП в случае попытки скрыться с места 
происшествия;

•	наблюдение и отслеживание на труднодоступ-
ных участках местности разыскиваемых и недавно 
угнанных автомобилей в режиме реального време-
ни;

•	выявление автотранспорта, незаконно припар-
кованного в местах, где парковка запрещена в со-
ответствии с Правилами дорожного движения Рос-
сийской Федерации;

•	контроль за ситуацией на отрезках автодорог, 
где установка стационарных систем наблюдения 
технически невозможна.

В отличие от предыдущей группы технических 
средств, БПЛА не могут полностью заменить со-
трудников Госавтоинспекции. Летательные аппа-
раты позволяют улучшить качество работы сотруд-
ника и осуществлять контроль за дорожным движе-
нием более продуктивно. По данным МВД России, 
сотрудники ГИБДД на аварийно-опасных участках 
в ходе рейдов с применением БПЛА ежедневно вы-
являют значительное количество грубых наруше-
ний ПДД как в дневное, так и в ночное время [3].

Технические возможности БПЛА позволяют 
своевременно обнаружить, зафиксировать нару-
шение ПДД и передать информацию ближайшему 
экипажу ДПС для пресечения совершения адми-
нистративно наказуемого деяния, что в конечном 
итоге обеспечивает пресечение аварийно-опасных 
нарушений, представляющих угрозу безопасности 
движения.

Немаловажной функцией БПЛА выступает мо-
ниторинг потока автотранспорта. В связи с возрас-
танием количества транспортных средств примене-

ние беспилотных технологий для контроля и анали-
за дорожной обстановки становится эффективнее, 
надежнее и безопаснее, чем несение дорожно-па-
трульной службы.

Можно сделать вывод, что применение беспи-
лотных летательных аппаратов с целью контроля и 
надзора за дорожным движением ведет к снижению 
количества дорожно-транспортных происшествий 
и тяжести их последствий. Повышается мобиль-
ность и скорость выполнения сотрудниками ДПС 
поставленных задач, оперативность прибытия на 
место происшествия делает БПЛА надежным и не-
заменимым помощником для сотрудников ДПС при 
несении дорожно-патрульной службы [6].

Системы автоматической фотовидеофиксации 
административных правонарушений под управле-
нием ЦАФАП ГИБДД субъектов Российской Феде-
рации играют большую роль в предупреждении ад-
министративных правонарушений и ДТП, способ-
ствуют повышению уровня правосознательности и 
дорожно-транспортной дисциплины граждан.

Внедрение сложных технических устройств не-
пременно сопряжено с рядом проблем, связанных 
не только с программным обеспечением, но и с пра-
вовой составляющей использования современных 
технологий при осуществлении контроля и надзора 
за дорожным движением. 

К проблемам технического характера можно от-
нести невозможность идентификации автомобиля-
нарушителя ПДД:

•	отсутствие возможности распознавания силь-
нозагрязненных государственных регистрационных 
знаков в плохих погодных условиях (туман, дождь, 
снег) или намеренно загрязненных номерных зна-
ков;

•	управление автомобилем без установленных 
государственных регистрационных знаков или 
установка их с нарушением.

Вследствие указанных недостатков вероятность 
обнаружения автомобиля, нарушившего скоростной 
режим, существенно снижается.

Решению подобных проблем может способство-
вать внедрение специальных технических средств в 
виде специальных чипов, которые будут считывать-
ся техническими средствами организации дорож-
ного движения в целом, и средств автоматической 
фотовидеофиксации административных правонару-
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шений в частности. Применение подобных радиоме-
ток позволит полностью решить первую указанную 
проблему. Подобное решение может быть примене-
но в новом типе государственных регистрационных 
знаков или при помощи расширения функционала 
систем «Глонасс» [3].

В настоящее время существует проблема на-
рушения установки стационарных и передвижных 
комплексов фотовидеофиксации административ-
ных правонарушений их владельцами. Также от-
сутствует четкий механизм регламентации выбора 
мест установки технических средств, нормы носят 
рекомендательный характер. 

Некоторые водители транспортных средств 
прибегают к установке на свои автомобили различ-
ных приспособлений, которые делают невозможной 
идентификацию государственного номерного знака. 
Данная проблема была предусмотрена законодате-
лем и регламентирована следующими положениями 
законодательства.

При установке устройств, ограничивающих воз-
можность считывания, в нарушение требования п. 5 
приложения к ГОСТ Р 50577-2018. «Знаки государ-
ственные регистрационные транспортных средств. 
Типы и основные размеры. Технические требования 
(с Изменениями N 1-3)» сотрудник ГИБДД право-
мерно составляет протокол по ст. 12.2 КоАП РФ.

В то же время в законодательстве имеется су-
щественный пробел – не регламентирован момент с 
установкой над пластиной госномера дополнитель-
ных элементов транспортного средства, которые по-
зволяют скрыть номер от средств автоматического 
контроля за дорожным движением.

Разумеется, единственным способом пресече-
ния подобных правонарушений является непосред-
ственный контроль и надзор за дорожным движе-
нием сотрудниками дорожно-патрульной службы. 

Только инспекторы ДПС могут своевременно вы-
явить, пресечь и привлечь к ответственности ви-
новное лицо, тем самым обеспечив безопасность 
остальных участников дорожного движения. 

Одна из проблем возникла из-за несоответствия 
требованиям при введении в эксплуатацию ком-
плексов, имеющих возможность автоматической 
проверки наличия договора обязательного страхо-
вания гражданской ответственности, и отсутствия 
таких данных в базе или задержки ввода информа-
ции о заключении договора страхования с владель-
цем транспортного средства.

Решение указанных проблем должно происхо-
дить по двум направлениям: улучшение техниче-
ской и программной составляющей технических 
средств и совершенствование законодательства в 
области их применения с целью контроля и над-
зора за дорожным движением. Регламентация про-
цесса установки и эксплуатации специальных тех-
нических средств контроля и надзора, расширение 
перечня доступных государственных услуг, оказы-
ваемых по средствам официальных порталов Госав-
тоинспекции или Государственных услуг.
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За последние десять лет в сфере обеспечения 
безопасности дорожного движения было достиг-
нуто достаточно большое количество значимых 
результатов, основными из них можно обозначить 
сокращение общего количества дорожно-транс-
портных происшествий (далее – ДТП), погибших 
и раненных в ДТП, снижение уровня социального 

риска в указанной сфере общественных отноше-
ний [1].

Однако, несмотря на достигнутые успехи при 
реализации государственной политики по обе-
спечению безопасности дорожного движения, в 
деятельности Госавтоинспекции в общем и пол-
номочиях ДПС в частности присутствуют недо-
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работки, которые в основном проявляются в не-
совершенстве нормативно-правового регулиро-
вания сферы ответственности Госавтоинспекции.

В существующих реалиях правопримени-
тельной практики необходимо четкое норматив-
но-правовое разграничение полномочий мини-
стерств, ведомств и организаций, которые призва-
ны обеспечить не только безопасность дорожного 
движения, но и реализацию Госавтоинспекцией 
таких основных положений ст. 1 Федерального 
закона о 7 февраля 2011 г. № 3-ФЗ «О полиции» 
(далее – ФЗ «О полиции»), как защита жизни, 
здоровья, прав и свобод граждан Российской Фе-
дерации, иностранных граждан, лиц без граждан-
ства, противодействие преступности, охрана об-
щественного порядка и собственности, обеспече-
ние общественной безопасности, предоставление 
помощи федеральным органам государственной 
власти, органам государственной власти субъек-
тов Российской Федерации и т.д.

В соответствии со ст. 4 ФЗ «О полиции» поли-
ция является составной частью единой централи-
зованной системы федерального органа исполни-
тельной власти в сфере внутренних дел, первый 
пункт Положения о Госавтоинспекции наделяет 
ее компетенцией осуществлять федеральный го-
сударственный надзор и осуществлять специаль-
ные разрешительные функций в сфере безопасно-
сти дорожного движения.

Статья 1 «Назначение полиции» ФЗ «О поли-
ции» [2] определяет, что полиция предназначена 
для защиты жизни, здоровья, прав и свобод граж-
дан Российской Федерации, иностранных граж-
дан, лиц без гражданства, для противодействия 
преступности, охраны общественного порядка, 
собственности и для обеспечения общественной 
безопасности. В ч. 2 указанной статьи говорит-
ся, что полиция незамедлительно окажет помощь 
каждому, кто нуждается в защите от преступных 
и других противоправных посягательств. Эти 
положения непосредственно касаются деятель-
ности сотрудников Госавтоинспекции, однако 
на заседании круглого стола Координационно-
го совета по организации дорожного движения  
в 2010 году в г. Ульяновске [3] Александр Сер-
геевич Дугенец привел ряд комментариев граж-
дан, оставленных на специальном электронном 
ресурсе при всенародном обсуждении проекта 
Федерального закона «О полиции». Смысл этих 
комментариев сводился к тому, что в большин-
стве своем для граждан факт принадлежности к 
полиции сотрудников Госавтоинспекции является 
неочевидным, настолько ими выполняются обо-

собленные задачи и так редко граждане видят их 
в общественных местах пресекающими правона-
рушения. 

Когда сотрудник полиции не принимает ни-
каких мер к правонарушителям, граждане расце-
нивают это как его недобросовестное отношение 
к исполнению служебных обязанностей. В на-
стоящее время у общественности присутствует 
острая потребность видеть в каждом сотруднике 
полиции многофункционального профессионала, 
который может в случае возникшей необходимо-
сти как пресечь правонарушение, так и задержать 
лиц, его совершивших.

В соответствии с ФЗ «О полиции» полиция 
обязана оказывать содействие федеральным ор-
ганам государственной власти, органам власти 
субъектов Российской Федерации, местным орга-
нам самоуправления, другим госорганам, объеди-
нениям, муниципалитетам, а также организациям 
вне зависимости от того, какой они формы соб-
ственности, в защите их прав.

В настоящее время в связи с несовершенством 
нормативно-правовой базы, регламентирующей 
деятельность Госавтоинспекции по обеспечению 
общественной безопасности, охране правопоряд-
ка и противодействию преступности, создаются 
условия, в которых в недостаточной степени с 
юридической точки зрения обеспечивается реа-
лизация возможности ее самой многочисленной 
службы – ДПС.

Полагаем, в качестве обоснования необходи-
мости должного правового закрепления полномо-
чий сотрудников Госавтоинспекции при осущест-
влении ими общеполицейских функций следует 
привести сведения о результатах работы подраз-
делений ДПС ГИБДД по обеспечению правопо-
рядка на улицах и в иных общественных местах, 
содержащиеся в обобщаемой ФКУ «ГИАЦ МВД 
России» форме отчетности «19-ЕД» (книга 31). 

Объективно отмечается, что за период с 2017 
по 2020 год на фоне сокращения фактическо-
го ежесуточного выставления сотрудников ДПС 
вследствие проведенных организационно-штат-
ных мероприятий на 19,8% и необходимости без-
условного выполнения поставленной Президен-
том Российской Федерации задачи по снижению 
смертности в результате дорожно-транспортных 
происшествий средняя нагрузка на одного со-
трудника ДПС по количеству раскрытых престу-
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плений, совершенных в общественных местах, 
составила 4,3 единицы. 

Стоит отметить, что всего в 2020 году при 
ежесуточном выставлении 15892 сотрудников 
ДПС было раскрыто 69358 таких преступлений.

Для сравнения приведем патрульно-постовую 
службу полиции, первостепенная задача которой 
– обеспечение правопорядка на улицах, объектах 
транспорта и в других общественных местах, где 
при сокращении в указанном периоде фактиче-
ского ежесуточного выставления сотрудников на 
11,8% средняя нагрузка по аналогичному показа-
телю составила только 1,4 единицы. В 2020 году 
при ежесуточном выставлении 21597 сотрудни-
ков ППСП было раскрыто 31066 преступлений, 
совершенных в общественных местах.

Приведенные выше цифры свидетельствуют 
о том, что дорожно-патрульная служба Госавто-
инспекции ввиду своего количества и мобиль-
ности является едва ли не основными силами и 
средствами полиции в целом и Госавтоинспекции 
в частности при реализации общеполицейских 
функций и ключевых направлений ее деятельно-
сти, включая профилактическую работу, испол-
нение административного законодательства, кон-
троль за техническим состоянием транспортных 
средств, контроль за соблюдением собственника-
ми правил регистрации, водителями – соблюде-
ние правил по допуску к управлению транспорт-
ными средствами, надзор за содержанием хозяй-
ствующими субъектами автомобильных дорог и 
улиц, реализация в рамках оперативно-профилак-
тических мероприятий пропаганды безопасности 
дорожного движения, взаимодействие с правоох-
ранительными органами и т.д.

Отметим, что при осуществлении обозначен-
ного выше спектра направлений деятельности 
Госавтоинспекции перед сотрудниками ДПС дли-
тельное время находились в приоритете задачи 
обеспечения безопасности дорожного движения, 
ввиду чего происходило дистанцирование от реа-
лизации сферы общеполицейских задач.

Принимая во внимание контекст исследуемой 
проблемы – реализацию подразделениями ДПС 
таких общеполицейских функций, как охрана и 
обеспечение общественного порядка, предупреж-
дение и пресечение преступлений и правонару-
шений, необходимо отметить, что недостаточная 
правовая регламентация работы Госавтоинспек-
ции, а иногда и прямые противоречия в норматив-
ной правовой базе в этой области общественных 
отношений могут ощутимо повлиять на состоя-
ние оперативной обстановки в зонах обслужива-

ния территориальных органов внутренних дел и 
на результаты реализации полицейских задач по 
обеспечению соответствующего контроля.

Кроме того, в связи с достаточно большим 
объемом мероприятий в сфере обеспечения без-
опасности дорожного движения, реализуемых 
подразделениями ДПС, в организации работы 
ДПС сформировались присущие Госавтоинспек-
ции проблемы организационно-управленческого 
характера. Эти проблемы связаны прежде всего с 
ее особым статусом и находят выражение в том, 
что начальник ГУОБДД МВД России, являясь 
также главным государственным инспектором 
безопасности дорожного движения Российской 
Федерации, имеет обособленный спектр компе-
тенций и параллельно осуществляет прямое ру-
ководство всей системой служб и подразделений 
Госавтоинспекции. В таком механизме управле-
ния большинство организационно-управленче-
ских решений относительно ДПС Госавтоинспек-
ции принимаются только ее руководителем.

К примеру, порядок утверждения дислокации 
постов и маршрутов патрулирования отдельного 
подразделения ДПС Госавтоинспекции в системе 
территориального органа полиции на уровне ре-
гиона предполагает сначала утверждение в обход 
руководства территориального органа начальни-
ком органа управления Госавтоинспекции и толь-
ко после этого включается в единую дислокацию 
для того, чтобы обеспечить охрану правопорядка.

Схожий порядок прослеживается при органи-
зации и формировании карточек постов и марш-
рутов патрулирования нарядов ДПС, при этом, 
как правило, обязанности последних, цели и зада-
чи, содержащиеся в данных документах, в основ-
ном ограничиваются осуществлением меропри-
ятий по обеспечению безопасности дорожного 
движения.

Как отмечалось выше, дистанцирование Го-
савтоинспекции от сферы общеполицейских за-
дач может происходить и в случаях, когда име-
ется объективная необходимость комплексного 
задействования всех полицейских служб и под-
разделений в эффективном решении стоящих 
перед территориальными органами МВД России 
задач по охране правопорядка и обеспечению без-
опасности.

Действующее Наставление об организации 
комплексного использования сил и средств ОВД 
России по обеспечению правопорядка на улицах 
и в иных общественных местах предусматривает 
использование всех имеющихся в распоряжении 
территориального органа сил и средств, в том 



53 № 3/2021СОВРЕМЕННАЯ НАУКА

ЮРИДИЧЕСКИЕ НАУКИ

числе Госавтоинспекции, а также организацию 
их работы в соответствии с планом. Итогом вы-
полнения рекомендаций, содержащихся в данном 
Наставлении, является существующая в любом 
территориальном органе МВД России районного 
уровня комплексная система охраны обществен-
ного порядка, ключевые параметры которой со-
держатся в плане единой дислокации [4].

Статус Госавтоинспекции, определенный 
Президентом РФ в Указе Президента Российской 
Федерации от 15 июня 1998 г. № 711 «О допол-
нительных мерах по обеспечению безопасности 
дорожного движения», предполагает, что эта ком-
плексная система в структуре полиции призвана 
решать задачи в сфере обеспечения безопасности 
дорожного движения наряду с общеполицейски-
ми задачами, но наличие обозначенных нами ор-
ганизационных проблем приводит к сложностям 
их реализации.

Отметим, что для полиции как основного ор-
гана системы подразделений Министерства вну-
тренних дел Российской Федерации правоохра-
нительная функция, несомненно, является ключе-
вой. Права и обязанности полиции в большинстве 
своем носят публичный характер, а весь спектр 
полицейских компетенций осуществляется исхо-
дя из правоохранительного предназначения поли-
ции.

Сотрудники ДПС, неся наружную служ-
бу по охране порядка в общественных местах, 
реализуют важную, отраженную в ч. 2 ст. 1 ФЗ  
«О полиции» социальную роль – без промедления 
приходят на помощь всем, кому нужна помощь 
в защите от преступных и других противоправ-
ных посягательств. Именно поэтому происходит 
включение сотрудников ДПС Госавтоинспекции 
в общую систему дислокации комплексных сил. 
Инспектор ДПС, находясь на патрульном транс-
порте, может в случае осложнения оперативной 
обстановки обеспечить как заградительные, так 
и поисковые задачи, оперативно прибыть к месту 
заслона или выполнить необходимые мероприя-
тия в так называемой зоне поиска.

Из-за того, что присоединение маршрутов 
патрулирования ДПС Госавтоинспекции в си-
стему дислокации комплексных сил реализуется 
формально, наблюдается снижение правоохра-
нительного потенциала подразделений органов 
внутренних дел, ввиду того что контекст плана 
единой дислокации, по сути, является логически 
выверенным и аналитически обусловленным на-
бором заранее обдуманных последовательностей 
действий, при помощи которых полиция способ-

на продуктивно решать задачи по охране право-
порядка в повседневном режиме и при особых 
условиях несения службы.

Полагаем, в целях полноценного задействова-
ния подразделений полиции, несущих службу на 
определенной территории по охране правопоряд-
ка и обеспечению безопасности, экипажи ДПС 
Госавтоинспекции в зоне ответственности марш-
рута патрулирования, помимо решения задач по 
обеспечению безопасного дорожного движения, 
обязаны принимать участие в профилактике и 
пресечении уголовных преступлений и админи-
стративных правонарушений.

Реальное включение сотрудников ДПС Го-
савтоинспекции в единую дислокацию с учетом 
выполнения ими функции обеспечения безопас-
ности дорожного движения позволит территори-
альным органам внутренних дел комплексным 
образом осуществлять обеспечение правопоряд-
ка на улицах, предупреждать и пресекать адми-
нистративные правонарушения и преступления, 
выявлять и задерживать преступников и лиц, ко-
торые скрываются от суда и следствия, оказывать 
содействие оперативно-разыскным подразделе-
ниям полиции. 

Анализ статистических сведений состояния 
преступности на сайте МВД России [5] с января 
2012 года по август 2018 года позволяет прийти к 
выводу, что на всем исследуемом временном от-
резке увеличивался ежегодный прирост хищений 
имущества, совершенных в общественных ме-
стах.

Так, например, статистика преступлений, ко-
торые были совершены в общественных местах с 
2012 по 2017 год, говорит об увеличении с 714031 
до 738012 преступлений, их удельный вес за пять 
лет свидетельствует о росте с 31% до практиче-
ски 36%. 

Наблюдается рост количества преступлений, 
которые были совершены на трассах и дорогах 
вне населенных пунктов, цифра увеличилась 
почти в два раза и к декабрю 2017 года состави-
ла 27650 преступлений против 15480 в 2012 году. 
В декабре 2016 года этот показатель составлял 
28840 преступлений. Статистика преступлений, 
совершенных на трассах и дорогах вне населен-
ных пунктов за январь-август 2018 года, демон-
стрирует неутешительные показатели, их количе-
ство уже составляет 17018.

Очевидно, что дальнейшее совершенствова-
ние ДПС и ее деятельности должно основываться 
на совершенствовании ее вовлеченности в дея-
тельность других подразделений полиции по обе-
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спечению безопасности и охране правопорядка, 
естественно, не в ущерб решению задач по обе-
спечению безопасности дорожного движения. 

Принимая во внимание характер и особен-
ности несения службы ДПС Госавтоинспекции и 
ППС полиции, необходимо сближение их компе-
тенций.

В настоящее время складывается ситуация, 
когда, следуя нормам ведомственных норматив-
ных правовых актов, сотрудники обязаны осу-
ществлять мероприятия, но в соответствии с 
несовершенной формулировкой, содержащейся 
в федеральном законодательстве, они не имеют 
права выполнять такие мероприятия, если не 
преследуются цели обеспечения безопасности 
дорожного движения.

Такое положение вещей снижает правоохра-
нительный потенциал полиции в целом, так как 
одно из самых многочисленных ее подразделений 
федеральным законодательством не наделено ме-
ханизмом решения задач по охране и обеспече-
нию общественного порядка.

Одним из ведомственных документов, ор-
ганизующих деятельность ДПС, является На-
ставление по организации деятельности дорож-
но-патрульной службы ГИБДД МВД России, в 
пункте 6.11 которого оговаривается участие ин-
спекторского состава ДПС в реализации общепо-
лицейских задач по обеспечению правопорядка и 
общественной безопасности, однако, по нашему 
мнению, конкретики указанный нормативный 
правовой акт по данному вопросу не содержит.

Пункт 3 ст. 12 ФЗ «О полиции» закрепляет 
положение о том, что порядок выполнения воз-
ложенных на полицию обязанностей, если он не 
является предметом регулирования федеральных 
законов, нормативных правовых актов Прези-
дента Российской Федерации или нормативных 
правовых актов Правительства Российской Фе-
дерации, определяется федеральным органом ис-
полнительной власти в сфере внутренних дел, а 
именно ведомственными нормативными актами 
МВД России.

Детальную проработку реализации сотруд-
никами ДПС при несении службы на маршруте 
патрулирования общеполицейской функции по 
остановке транспортного средства эта компетен-
ция получила в п. 84 Административного регла-
мента исполнения Министерством внутренних 
дел Российской Федерации государственной 
функции по осуществлению федерального го-
сударственного надзора за соблюдением участ-
никами дорожного движения требований зако-

нодательства Российской Федерации в области 
безопасности дорожного движения (далее – Ад-
министративный регламент) [6].

Так, обратившись к п. 84 Административного 
регламента, можно выяснить, что основанием для 
предъявления водителю сотрудником ДПС требо-
вания об остановке транспортного средства, не 
связанного с выполнением инспектором обязан-
ностей по обеспечению безопасности дорожного 
движения, являются:

•	наличие ориентировки, информации де-
журного, иных нарядов, водителей, пешеходов, 
пассажиров, зафиксированные визуально обсто-
ятельства, которые свидетельствуют о причаст-
ности участников дорожного движения к совер-
шению административного правонарушения или 
преступления;

•	имеющаяся ориентировка, сведения разыск-
ных и оперативно-справочных учетов ОВД, све-
дения дежурного, других нарядов, участников до-
рожного движения об использовании автомобиля 
в противоправных целях или оснований полагать, 
что он находится в розыске;

•	обязательность опроса очевидцев админи-
стративного правонарушения или преступления;

•	необходимость привлечения водителя и пас-
сажира в качестве понятого;

•	необходимость использования автомобиля в 
случае возникновения обстоятельств, описанных 
в п. 37 ч. 1 ст. 13 ФЗ «О полиции»;

•	необходимость привлечения участников до-
рожного движения для оказания помощи другим 
гражданам или сотрудникам полиции;

•	проверка документов на право пользования 
автомобилем, документов на автомобиль и пере-
возимые грузы;

•	проверка документов, удостоверяющих лич-
ность участников дорожного движения, если есть 
сведения, обосновывающие подозрения в их от-
ношении в совершении преступления или по-
лагать, что они находятся в розыске, либо если 
имеется повод к возбуждению в отношении этих 
граждан дела об административном правонару-
шении, а равно если имеются основания для их 
задержания в случаях, предусмотренных феде-
ральным законом.

Кроме того, п. 16.12. раздела 3 Типового по-
ложения о строевом подразделении ДПС ГИБДД 
территориального органа МВД России [7] к од-
ной из основных функций строевого подразделе-
ния ДПС ГИБДД в интересующем нас контексте 
относит участие в пределах компетенции в обе-
спечении правопорядка и общественной безопас-
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ности в закрепленных зонах ответственности 
(маршрутах патрулирования).

Принимая во внимание основы теории пра-
ва и порядка реализации механизмов правовых 
институтов путем построения и конкретизации 
правовых основ по иерархии от правовых актов 
высшей юридической силы к подзаконным и 
ведомственным нормативным правовым актам, 
естественен тезис, что правовые акты, располо-
женные по иерархии ниже, не должны противо-
речить правовым актам высшей юридической 
силы, однако следует остановиться на том, что 
правоприменители – в нашем случае Министер-
ство внутренних дел Российской Федерации – 
должны не только следовать положениям феде-
рального законодательства, но и в соответствии с 
пп. 6 п. 11 раздела 2 Положения о Министерстве 
внутренних дел Российской Федерации [8] зани-
маться обобщением практики правоприменения 
законодательства РФ, проведением анализа осу-
ществления государственной политики в сфере 
внутренних дел, а также анализа оперативной об-
становки.

В связи с этим необходимо обобщение прак-
тики правоприменения законодательства в этой 
сфере и проведение анализа оперативной обста-
новки в плане реализации сотрудниками Госавто-
инспекции положений ФЗ «О полиции», касаю-
щихся права остановки транспортного средства, 
не только в целях обеспечения безопасности до-
рожного движения, но в целях реализации обще-
полицейских функций по обеспечению безопас-
ности, охране правопорядка, борьбе с преступно-
стью.

В этом контексте, полагаем, следует согла-
ситься с точкой зрения С.В. Бабина [11], который 
считает ошибочным мнение о допустимости раз-
граничения компетенций ДПС Госавтоинспекции 
и ППС по принципу приоритета основных задач 
по обеспечению безопасности дорожного дви-
жения и, соответственно, охраны правопорядка.  
С.В. Бабин небезосновательно утверждает, что 
Госавтоинспекция испытывает необходимость в 
более полном участии других подразделений по-
лиции в осуществлении профилактики и пресе-
чении правонарушений в сфере обеспечения без-
опасности дорожного движения и результатив-
ность работы ОВД по обеспечению правопорядка 
в общественных местах будет в значительной 
степени выше при участии в ней нарядов ДПС на 
постоянной основе.

Складывающаяся оперативная обстановка, 
объективная необходимость, избранный руковод-

ством государства курс на оптимизацию штатной 
численности сотрудников МВД, запрос терри-
ториальных органов на использование мобиль-
ности и боеспособности подразделений ДПС 
Госавтоинспекции, а также анализ содержания 
ведомственных нормативных правовых актов по-
казывает, что без подразделений ДПС, наделен-
ных более широкими правами для возможности 
реализации общеполицейских функций, ситуа-
цию с совершенствованием охраны обществен-
ного порядка и обеспечением общественной без-
опасности изменить к лучшему будет проблема-
тично.

Стоит отметить, что это не подразумевает воз-
ложение на подразделения ДПС прямых обязан-
ностей ППС, но все же, полагаем, что деятель-
ность ДПС не должна быть лишена так называ-
емой «универсальности», по крайней мере, она 
обязана в полном объеме соответствовать предъ-
являемым требованиям общества на современ-
ном этапе развития общественных отношений 
к осуществлению полицией своей социальной 
функции, содержащейся в ст. 1 ФЗ «О полиции». 
Что касается патрульно-постовой службы, то она, 
в свою очередь, являясь существенной полицей-
ской силой, должна также приобрести большую 
значимость в вопросе обеспечения безопасности 
дорожного движения.

Ввиду сложившегося правового регулирова-
ния рассматриваемой сферы общественных от-
ношений государственный федеральный надзор в 
области безопасности дорожного движения носит 
самостоятельный характер деятельности таких 
подразделений полиции, как участковые упол-
номоченные полиции и ДПС, порядок осущест-
вления которого содержится в соответствующем 
Положении [10], а сущность которого раскрыва-
ется через рассмотрение Положения о ГИБДД  
МВД России (далее – Положение) [11]. Поло-
жением определено, что Госавтоинспекция осу-
ществляет государственный федеральный надзор 
и разрешительные функции в сфере безопасности 
дорожного движения, обеспечивает соблюдение 
субъектами исследуемых общественных отно-
шений законодательства Российской Федерации, 
других нормативных правовых актов, стандартов, 
правил, технических норм; в целях защиты прав 
граждан, их законных интересов, охраны жизни, 
здоровья и их имущества, а также интересов го-
сударства и общества осуществляются мероприя-
тия по предупреждению ДТП и снижению тяже-
сти их последствий.
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Как полагают подавляющее большинство уче-
ных-административистов [12], надзор в области 
безопасности дорожного движения является не-
отъемлемой частью административного надзора, 
осуществляемого полицией, и представляет собой 
непростой организационно-правовой феномен. 
Он несет в себе правоохранительную функцию и 
является одновременно одним из существующих 
способов обеспечения общественной безопасно-
сти и охраны общественного порядка. 

Из сказанного выше следует резюмировать, 
что, предупреждая ДТП и снижая тяжесть их по-
следствий, полиция достигает стоящие перед ней 
цели по охране жизни, здоровья и имущества 
граждан, защите их прав и законных интересов, 
защите интересов общества и государства. Реа-
лизация Госавтоинспекцией распорядительно-ре-
гулировочных, контрольно-надзорных и других 
полномочий фактически является способом обе-
спечения общественной безопасности и охраны 
общественного порядка. Более того, Госавтоин-
спекцией также выявляются и ликвидируются 
различного характера угрозы, реализуются за-
щитные полицейские функции, в основном через 
применение мер административного пресечения.

При этом, полагаем, что для еще более эф-
фективного задействования сотрудников ДПС в 
осуществлении полномочий полиции, связанных 
с охраной правопорядка и обеспечением обще-
ственной безопасности, помимо осуществления 
надзорных мероприятий и обеспечения безопас-
ности дорожного движения, Госавтоинспекция 
должна принимать непосредственное участие не 
только в пресечении правонарушений, посягаю-
щих на правопорядок и общественную безопас-
ность, но и в их профилактике. 

В настоящее время только часть таких функ-
циональных обязанностей присутствует в По-
ложении, утвержденном Указом Президента РФ 
от 15 июня 1998 года № 711. Они применяются 
в деятельности ДПС, но предполагают только 
участие Госавтоинспекции в обеспечении обще-
ственной безопасности и охране общественного 
порядка. Отличие разительно, полагаем, именно 
в связи с этим граждане наблюдают сотрудни-
ков ДПС вне автомобильных дорог разве что на 
массовых мероприятиях, где они за исключением 
своего привычного функционала реализуют ме-
роприятия, направленные на обеспечение обще-
ственной безопасности и осуществление анти-
террористической деятельности.

К тому же, как сказано в ч. 3 ст. 28 ФЗ «О по-
лиции», любой сотрудник полиции независимо от 

замещаемой должности, места нахождения и вре-
мени суток при выполнении обязанностей, ука-
занных в ч. 2 ст. 27 ФЗ «О полиции», имеет право 
использовать в случаях, не терпящих отлагатель-
ства, транспортные средства, принадлежащие 
государственным и муниципальным органам, 
общественным объединениям и организациям, а 
в исключительных случаях – транспортные сред-
ства, принадлежащие гражданам.

Фактически использовать транспортное сред-
ство имеет право любой сотрудник полиции, но 
право остановки возникает только в том случае, 
если это необходимо для выполнения возложен-
ных на полицию обязанностей по обеспечению 
безопасности дорожного движения.

В соответствии с п. 1 Положения о Государ-
ственной инспекции безопасности дорожного 
движения Министерства внутренних дел Россий-
ской Федерации, утвержденного Указом Прези-
дента РФ № 711, федеральный государственный 
надзор и специальные разрешительные функции 
в сфере общественных отношений по обеспече-
нию безопасности дорожного движения осущест-
вляются Государственной инспекцией безопас-
ности дорожного движения. Кроме того, согласно 
п. 3 Положения о федеральном государственном 
надзоре в области безопасности дорожного дви-
жения [13] должностными лицами МВД России, 
уполномоченными осуществлять федеральный 
надзор в сфере обеспечения безопасности дорож-
ного движения, являются сотрудники Госавтоин-
спекции, старшие участковые уполномоченные 
полиции, участковые уполномоченные полиции.

То есть, за исключением сотрудников Госав-
тоинспекции и участковых уполномоченных по-
лиции, наделенных п. 9 ст. 23.3 КоАП РФ обязан-
ностью рассматривать дела об административ-
ных правонарушениях, предусмотренных рядом 
статей главы 12 КоАП РФ, ни один из сотрудни-
ков полиции фактически не имеет права останов-
ки транспортных средств, так как действия его 
не будут продиктованы необходимостью выпол-
нения возложенных на полицию обязанностей по 
обеспечению безопасности дорожного движения 
и осуществлению федерального надзора в этой 
сфере общественных отношений.

Складывающаяся практика правоприменения 
и реализации полномочий и общеполицейских 
функций сотрудниками Госавтоинспекции гово-
рит о том, что при реализации ими полномочий 
федерального государственного надзора за со-
блюдением участниками дорожного движения 
законодательства у них возникает необходимость 
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остановки транспортных средств, в том числе и 
для выполнения общеполицейских задач по охра-
не общественного порядка.

Осуществление нарядами полиции меропри-
ятий по охране общественного порядка, в сущ-
ности, является надзорной деятельностью, при 
реализации которой сотрудниками обеспечива-
ется контроль за соблюдением гражданами за-
конодательства, профилактика правонарушений, 
содействие физическим лицам и организациям 
в реализации их прав, обязанностей и законных 
интересов, немедленное реагирование на право-
нарушения.

Ведомственные нормативные правовые акты, 
несмотря на отсутствие согласованности друг 
с другом, содержат обязанности ДПС по охране 
общественного порядка, а патрульно-постовой 
службы – по обеспечению безопасности дорож-
ного движения. Однако содержащиеся в них нор-
мы при противоречии подзаконным актам выс-
шей юридической силы являются ничтожными и 
не обеспеченными действенным механизмом их 
реализации.

Так, к примеру, п. 218.2 Устава Патрульно-
постовой службы полиции, утвержденного при-
казом МВД РФ от 29.01.2008 № 80 [14], в обя-
занность этой службы вменяет в установленном 
порядке пресекать факты управления транспорт-
ными средствами лицами, находящимися в со-
стоянии опьянения, или лицами, не достигшими 
возраста, дающего право на управление транс-
портным средством. Здесь следует указать на то, 
что пресечь такие факты возможно только путем 
остановки транспортного средства, однако раз-
граничение полномочий по осуществлению феде-
рального государственного надзора в области без-
опасности дорожного движения в соответствии с 
содержащимся в Положении о федеральном го-
сударственном надзоре в области безопасности 
дорожного движения, утвержденным постанов-
лением Правительства РФ № 716, исчерпываю-
щем перечне субъектов [15] исключает из сферы 
обеспечения безопасности дорожного движения 
патрульно-постовую службу и не дает ей права на 
осуществление федерального надзора в области 
безопасности дорожного движения и, соответ-
ственно, остановку транспортного средства.

Проведенный анализ судебной практики за 
последние годы свидетельствует о том, что у во-
дителей транспортных средств, опирающихся на 
требования общих положений Правил дорожно-
го движения Российской Федерации, в которых 
дается определение понятия «регулировщик», 

возникают вопросы, в каком порядке лица на-
деляются полномочиями регулировщика, какую 
экипировку должен иметь сотрудник полиции, 
чтобы являться регулировщиком, имеют ли право 
сотрудники полиции останавливать транспортное 
средство, если эта остановка не связана с выпол-
нением возложенных на полицию обязанностей 
по обеспечению безопасности дорожного движе-
ния.

Так, например, одним из пунктов жалобы 
гражданина Б., рассмотренной Заместителем 
председателя Московского городского суда Базь-
ковой Е.М на вступившие в законную силу по-
становление мирового судьи судебного участка 
№ 110 района Богородское г. Москвы от 27 ноя-
бря 2015 года и решение судьи Преображенско-
го районного суда города Москвы от 22 января 
2016 года по делу об административном правона-
рушении Б., было указание на отсутствие закон-
ных оснований и полномочий для остановки его 
транспортного средства сотрудниками полиции 
патрульно-постовой службы ОМВД Богородское 
г. Москвы [16]. Данный факт указывался как одно 
из обстоятельств незаконности вынесенного в от-
ношении Б. решения, но судья, рассмотрев в сум-
ме все доказательства, отказала в удовлетворении 
жалобы. 

Стоит отметить, что во всех проанализиро-
ванных решениях суда, связанных с оспаривани-
ем первичных решений, судьи ссылаются на то, 
что полномочия по обеспечению безопасности 
дорожного движения сотрудники Госавтоинспек-
ции осуществляют в соответствии с указом Пре-
зидента РФ № 711, в приведенном решении су-
дьей этот подзаконный акт не упоминается види-
мо потому, что на ППС эти полномочия ничем не 
возложены, за исключением Приказа МВД № 80.

Вторым судебным решением, заслужива-
ющим внимания в контексте рассматриваемой 
проблемы, является постановление заместителя 
председателя Московского городского суда Базь-
ковой Е.М., вынесенное ею после рассмотрения 
жалобы гражданина О. на вступившие в закон-
ную силу постановление мирового судьи судеб-
ного участка № 339 района Восточное Дегунино 
г. Москвы от 6 мая 2015 года и решение судьи 
Тимирязевского районного суда г. Москвы от 10 
июля 2015 года по делу об административном 
правонарушении [17]. В своей жалобе гражда-
нин О. отмечал, что сотрудники ППСП не имели 
права останавливать его транспортное средство и 
проверять документы, так как не являются долж-
ностными лицами ГИБДД. В своем Постановле-
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нии судья указал на то, что довод жалобы о том, 
что сотрудники полиции ОР ППСП ОМВД России 
по району Восточное Дегунино г. Москвы не име-
ли права останавливать автомобиль под управле-
нием О. и проверять его документы, так как они 
не являются должностными лицами ГИБДД, 
не обоснован. В соответствии с пп. 1, 2, 20 ч. 1  
ст. 13 ФЗ «О полиции» сотрудники полиции впра-
ве требовать от граждан прекращения противо-
правных действий; проверять документы, удосто-
веряющие личность граждан, если имеется повод 
к возбуждению в отношении этих граждан дела 
об административном правонарушении; останав-
ливать транспортные средства, если это необхо-
димо для выполнения возложенных на полицию 
обязанностей по обеспечению безопасности 
дорожного движения, проверять документы на 
право пользования и управления ими, документы 
на транспортные средства и перевозимые грузы, 
наличие страхового полиса обязательного стра-
хования гражданской ответственности владельца 
транспортного средства, а также осуществлять 
иные действия, предусмотренные законом.

По нашему мнению, доводы суда на данное 
обстоятельство, приведенные в жалобе гражда-
нином О., не столь убедительны, так как полно-
мочия, указанные судьей в соответствии с ФЗ  
«О полиции» возлагаются на полицию в общем 
и Госавтоинспекцию в частности положениями 
Указ Президента Российской Федерации от 15 
июня 1998 г. № 711 «О дополнительных мерах 
по обеспечению безопасности дорожного дви-
жения» и Постановления Правительства РФ от 
19.08.2013 № 716 и о патрульно-постовой службе 
полиции там не сказано ни слова.

Принимая во внимание проведенный ана-
лиз судебной практики, касающийся оспарива-
ния гражданами права остановки транспортного 
средства сотрудниками полиции в общеполицей-
ских целях, стоит отметить, что в отношении со-
трудников Госавтоинспекции, осуществляющих 
остановку транспортных средств, жалоб из-за не-
законной остановки не поступает. Возможно из-
за того, что они осуществляют остановку только 
в целях обеспечения безопасности дорожного 
движения, минуя выполнение общеполицейских 
целей.

Показательна в данном случае судебная 
практика в отношении осуществления полно-
мочий сотрудниками ППС полиции, которые, 
выполняя требования приказа МВД № 80, хоть 
и осуществляют такую остановку в целях обе-
спечения безопасности дорожного движения, но 

не наделены федеральным законодательством 
обязанностями по обеспечению безопасности до-
рожного движения. Кроме того, в глазах граждан 
сотрудники ППС полиции обязаны осуществлять 
охрану общественного порядка и обеспечения 
безопасности. Это вызывает у граждан неприня-
тие осуществления остановки их транспортного 
средства в общеполицейских целях, так как ФЗ  
«О полиции» предусматривает такую остановку, 
только если она связана с исполнением полицией 
обязанностей по обеспечению безопасности до-
рожного движения.

В то же время у всех полицейских вне зависи-
мости от того, какую должность они замещают, 
в каком месте и в какое время находятся при ис-
полнении должностных обязанностей, остановка 
транспортного средства должна быть предусмо-
трена в целях обеспечения исполнения положений 
ч. 3 ст. 28 «Основные права сотрудника полиции» 
ФЗ «О полиции», так как остановка транспорт-
ного средства, принадлежащего организациям, 
общественным объединениям, государственным 
и муниципальным органам, может потребоваться 
для использования его в случае, не терпящем от-
лагательства, а в исключительных случаях транс-
портные средства граждан могут использоваться 
полицейским в целях пресечения преступления, 
преследования лица, совершившего преступле-
ние или подозреваемого в его совершении, для 
доставки в больницу граждан, которым необходи-
ма неотложная медицинская помощь, для букси-
ровки с места ДТП поврежденных автомобилей, 
для прибытия сотрудника полиции к месту пре-
ступления, происшествия или правонарушения.

В этой связи стоит согласиться с мнением  
Б.В. Россинского [18] о том, что следует на за-
конодательном уровне прекратить практику 
ограничения прав сотрудника ДПС на останов-
ку транспортного средства при несении службы 
и реализацию этого устаревшего и не иначе как 
искаженного по своей правовой сущности мето-
да обеспечения гражданских прав в нормативных 
правовых актах МВД России. В своей статье он 
также отмечает, что действующие ограничения 
существенно снижают возможности ДПС не 
только при реализации ее полномочий по осу-
ществлению государственного федерального 
надзора в исследуемой сфере общественных от-
ношений, но и в противодействии преступности.

Внесение изменений в п. 20 ч. 1 ст. 13 ФЗ  
«О полиции», исключение из формулировки пра-
ва остановки транспортного средства слов «если 
это необходимо для выполнения возложенных на 
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полицию обязанностей по обеспечению безопас-
ности дорожного движения» положительно ска-
жется на правоприменительной практике сотруд-
ников полиции в общем и деятельности сотруд-
ников Госавтоинспекции в частности, в случае 
приведения подзаконных актов и нормативных 
правовых актов федеральных органов внутрен-
них дел в соответствие с указанными выше из-
менениями, законодательно закрепит права на 
использование транспортных средств участников 
дорожного движения сотрудниками полиции в 
случаях, не терпящих отлагательств, права осу-
ществлять остановку транспортных средств в це-
лях предупреждения уголовных преступлений и 
пресечения административных правонарушений.
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В апреле 2021 года Президент Российской Фе-
дерации В.В. Путин, обращаясь с посланием к 
Федеральному Собранию, подчеркнул, что сбере-
жение народа России есть высший национальный  
приоритет. 

Положения о демографическом развитии, за-
щите семьи и детства, обозначенные в обновленной 
Конституции Российской Федерации, должны полу-
чить свое практическое воплощение в работе всех 
уровней власти [1].

Сохранение жизни и здоровья детей, обеспе-
чение их безопасности в дорожно-транспортной 
инфраструктуре является важным элементом сбе-
режения народа России и демографического раз-
вития страны. По данным Федеральной службы 
государственной статистики, на первом месте по 
количеству умерших детей в возрасте от 0 до 17 лет 
от внешних причин находится смертность в резуль-

тате дорожно-транспортных происшествий (далее 
– ДТП) [2].

В России пик автомобилизации приходится на 
начало 2000 годов, когда наблюдается стремитель-
ный рост личного автопарка зарубежного произ-
водства, практически каждая семья получает воз-
можность приобрести автомобиль, и рост числа по-
гибших и раненых на дорогах страны. Переломный 
момент зафиксирован в 2004 году, когда на дорогах 
страны в результате ДТП погибло 34,5 тыс. человек 
трудоспособного возраста (26-40 лет). 

С 2005 года Правительством Российской Феде-
рации принимаются всевозможные меры для стаби-
лизации ситуации с гибелью людей в ДТП. Резуль-
татом этой работы явилось принятие федеральной 
целевой программы «Повышение безопасности 
дорожного движения в 2006-2012 годах» (далее 
– Программа), где заинтересованным органам ис-
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полнительной власти субъектов Российской Феде-
рации и органам местного самоуправления было ре-
комендовано принять участие в софинансировании 
мероприятий Программы за счет средств бюджетов 
субъектов Российской Федерации, местных бюдже-
тов и внебюджетных источников [3].

Особое внимание в Программе было уделено 
вопросам детского дорожно-транспортного травма-
тизма, который является составной частью общей 
проблемы дорожно-транспортного травматизма и 
дорожной безопасности, в частности, его профи-
лактике. 

Под профилактикой детского дорожно-транс-
портного травматизма следует понимать целена-
правленную деятельность по своевременному вы-
явлению, предупреждению и устранению причин и 
условий, способствующих дорожно-транспортным 
происшествиям, в которых погибают и получают 
травмы дети и подростки [4].

По данным Госавтоинспекции Российской Фе-
дерации, в 2004 году, не достигнув возраста 16 лет, 
в результате дорожно-транспортных происшествий 
погибло 1 405 детей и 24 693 ребенка получили трав-
мы различной степени тяжести. Следует отметить, 
что 57% от общего количества пострадавших детей, 
травмированных в качестве пассажиров транспорт-
ных средств, находились в сопровождении роди-
телей или иных взрослых родственников. Данная 
тенденция сохраняется и до настоящего времени, 
но благодаря введению в 2007 году обязательного 
использования детских удерживающих устройств 
при перевозках детей до 12 лет общее количество 
детей-пассажиров, пострадавших в результате ДТП, 
по итогам 2020 года снизилось. Этому способство-
вали и меры по ужесточению штрафных санкций в 
отношении водителей, перевозящих детей без при-
менения пассивных средств безопасности.

На Госавтоинспекцию в этот период были воз-
ложены сложные задачи по организации и контро-
лю за реализацией мероприятий, предусмотренных 
Программой, необходимо было активизировать 
деятельность органов местного самоуправления и 
исполнительной власти субъектов Российской Фе-
дерации в этом направлении, применяя как методы 
убеждения, так и принуждения. Камнем преткнове-
ния явились стереотипы, сложившиеся в обществе 
за долгие годы существования Госавтоинспекции, 

по отношению к деятельности по обеспечению без-
опасности дорожного движения. Добиться понима-
ния того, что безопасность на дороге – общая забо-
та, а не только представителей Госавтоинспекции, 
требовало особых усилий и значительных времен-
ных затрат.

По данным официальной статистики, ежегодно 
до 2012 года уровень детского дорожно-транспорт-
ного травматизма (далее – ДДТТ) планомерно сни-
жался на 7%, но по итогам 2012 года, в сравнении 
с 2011 годом, был зафиксирован рост основных по-
казателей аварийности, в том числе детской, на 2%. 
Необходимо было констатировать тот факт, что ос-
новная цель Программы – снижение травматизма на 
дорогах страны в 1,5 раза по сравнению с 2004 го-
дом – не была достигнута. Соответственно, Поста-
новлением Правительства РФ от 3 октября 2013 г.  
№ 864 "О федеральной целевой программе "Повы-
шение безопасности дорожного движения в 2013-
2020 годах" [5] утверждена новая Программа, а в 
январе 2018 года, во исполнение поручений Пре-
зидента Российской Федерации от 11 апреля 2016 
года, разработана и утверждена Стратегия без-
опасности дорожного движения на 2018-2024 годы 
(далее – Стратегия), которая в настоящее время 
является основой для формирования и реализации 
государственной политики в области безопасности 
дорожного движения на федеральном, региональ-
ном, муниципальном и межотраслевом уровнях.

Основными задачами по реализации меропри-
ятий Стратегии являются разработка и реализация 
специальных, в том числе образовательных, про-
грамм для населения с целью формирования стере-
отипов безопасного поведения на дорогах, осущест-
вление комплекса мер по обеспечению безопасно-
сти детей в ходе их участия в дорожном движении. 
К числу угроз в области безопасности дорожного 
движения отнесено недостаточное внимание к при-
чинам ДДТТ [6].

Деятельность Госавтоинспекции по профилак-
тике детского дорожно-транспортного травматизма 
в этот период строится на основании приказа МВД 
России от 2 декабря 2003 года № 930 [7] и ориен-
тируется в основном на разъяснительную работу с 
несовершеннолетними в образовательных органи-
зациях: проведение бесед, лекций, соревнований, 
викторин на знание правил дорожного движения. 
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Сохраняется практика советского периода в 
истории нашей страны по организации данной ра-
боты, в том числе и строевых подразделений дорож-
но-патрульной службы Госавтоинспекции, сотруд-
ники которых, пресекая правонарушения в области 
дорожного движения, допускаемые несовершен-
нолетними, не достигшими возраста привлечения 
к административной ответственности, составляли 
карточки учета нарушения ПДД и передавали их 
в подразделение пропаганды безопасности дорож-
ного движения Госавтоинспекции для проведения 
индивидуальной профилактической работы с пра-
вонарушителями. В зависимости от сложившейся 
практики в регионах, данная деятельность варьиро-
валась от сообщения персональных данных право-
нарушителей в школу с рекомендациями о про-
ведении там разъяснительной работы до создания 
на базе учреждений дополнительного образования 
детей образовательных курсов для несовершенно-
летних правонарушителей по Правилам дорожного 
движения. Группы детей, сдавших зачет по резуль-
татам обучения, выходили с инспектором по пропа-
ганде Госавтоинспекции в рейды к школам и прово-
дили со своими сверстниками-правонарушителями 
разъяснительную работу по недопустимости нару-
шений правил дорожного движения (Свердловская 
область).

Продолжая данную деятельность, сотрудники 
Госавтоинспекции искали и меры административ-
ного воздействия на несовершеннолетних право-
нарушителей, не достигших возраста 16 лет, и с  
2008 года постепенно стали вводить в практику 
привлечение родителей тех несовершеннолетних, 
которые допустили неоднократное нарушение пра-
вил дорожного движения, в том числе управляя 
мото- или автотранспортом, по ч. 1 ст. 5.35 Кодекса 
Российской Федерации об административных пра-
вонарушениях. Данная деятельность проводилась 
одновременно с преодолением сопротивления, ока-
зываемого представителями Территориальных ко-
миссий по делам несовершеннолетних и защите их 
прав, в сознании которых безопасность дорожного 
движения находилась в компетенции исключитель-
но Госавтоинспекции.

Осуществляя аналитическую деятельность и 
ежегодно проводя дифференцированный анализ 
состояния детского дорожно-транспортного трав-

матизма на территории Российской Федерации, со-
трудники Госавтоинспекции наблюдали тенденцию 
к снижению виновности в совершении дорожно-
транспортных происшествий со стороны самих де-
тей и увеличение количества пострадавших детей, 
которые в момент ДТП находились в сопровожде-
нии родителей или иных взрослых родственников. 
С 2015 года Госавтоинспекция начинает привлекать 
родителей к деятельности по профилактике детско-
го дорожно-транспортного травматизма, иниции-
руя создание таких объединений, как родительский 
патруль, функцией которого стало осуществление 
общественного контроля за правилами перевозки 
детей к детским садам и школам, использование 
световозвращающих элементов в верхней одежде 
детей, профилактика нарушений правил дорожно-
го движения взрослыми, сопровождающими детей 
в школу или детский сад. Это стало возможным 
благодаря основанию в сентябре 2013 года обще-
российской общественной организации «Нацио-
нальная родительская ассоциация социальной под-
держки семьи и защиты семейных ценностей» (да-
лее – НРА). 

Повсеместно во взаимодействии с родительской 
общественностью начинают развиваться проекты 
просветительской направленности по безопасности 
дорожного движения. Например, в Свердловской 
области региональное отделение НРА совместно 
с Госавтоинспекцией региона в рамках областно-
го проекта «Школа неравнодушных родителей»  
с 2017 года реализует социальный проект «Муль-
тиформатный просветительский форум», в ходе 
которого Госавтоинспекцией ежеквартально раз-
рабатывается график выездных мероприятий в ава-
рийные территории региона, проведение которых 
согласуется с органами местного самоуправления. 
Мероприятия проводятся по субботам, когда в шко-
лу приглашаются родители с детьми. Перед тем, как 
участники мероприятия, разбившись на группы, ра-
зойдутся по секциям, в актовом зале проводится ин-
терактивная лекция сотрудника Госавтоинспекции с 
элементами психологического тренинга по основам 
безопасного поведения на дорогах, затем взрослые 
слушатели расходятся по секциям, где специалисты: 
педагоги, психологи, сотрудники ГИБДД – проводят 
с ними просветительские беседы. Одновременно 
дети, разбившись на возрастные группы, участвуют 
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в мероприятиях по безопасности дорожного движе-
ния, разработанных в соответствии с психофизио-
логическими характеристиками их возраста.

Участие в секциях организовано в формате 
«вертушки», для того чтобы родители смогли по-
сетить все секции и поработать с приглашенными 
специалистами. Многообразие мероприятий позво-
ляет достичь включенности в профилактическую 
работу по безопасности дорожного движения наи-
большего количества целевых аудиторий (родите-
лей, педагогов, специалистов, работающих с семьей  
и детьми и др.).

В 2020 году с введением ограничений на про-
ведение массовых мероприятий Госавтоинспекция 
Свердловской области совместно с НРА ввела прак-
тику проведения на базе Министерства образования 
и молодежной политики региона общеобластных 
родительских собраний в режиме видеоконферен-
цсвязи. 

С развитием Интернет-технологий происходит 
и пересмотр форм, методов и даже содержания де-
ятельности Госавтоинспекции по профилактике 
детского дорожно-транспортного травматизма с за-
креплением в новом приказе МВД России от 29 де-
кабря 2018 года № 903, регламентирующем деятель-
ность Госавтоинспекции по пропаганде безопасно-
сти дорожного движения. Пришло понимание того, 
что прежние формы работы по профилактике ДТП 
с современными детьми уже не приносят видимо-
го результата и не воздействуют должным образом 
на их сознание и что для разработки мероприятий 
необходимо привлекать самих детей. Данная зада-
ча в разных регионах страны решалась по-своему. 
В Свердловской области, например, в целях во-
влечения активных школьников, неравнодушных 
к проблеме детского дорожно-транспортного трав-
матизма, к разработке мероприятий, с ноября 2018 
года Госавтоинспекцией региона была организова-
на работа в рамках наставничества с молодежным 
объединением «Активный школьник» г. Камен-
ска-Уральского по реализации в 2019 году проекта 
«Лето дорожной безопасности» (далее – Проект). 
Целью Проекта является формирование привычки 
безопасного мышления и необходимых навыков у 
детей в возрасте 7-10 лет на базе 21-дневной сме-
ны в детском оздоровительном лагере. Продуктом 
Проекта стала инновационная программа летней 

смены, которая включает комплекс мероприятий, 
игр, тренингов, интерактивные тренажеры и VR-
технологии по отработке правильных и безопасных 
действий в типичных дорожных ситуациях. 

В плане-сетке смены обозначены ключевые со-
бытия, которые удерживают тематику смены. Для 
того чтобы формирование личности безопасного 
типа стало коллективным делом, для детей разной 
возрастной категории были предложены разные 
формы работы. Для младшего школьного возраста 
– игры и тренажеры, для среднего и старшего – про-
ектирование событий, организация и проведение 
игр и конкурсов, сбор материалов, программирова-
ние цифровых тренажеров, создание анимационных 
тренажеров. Это и первые профессиональные про-
бы, и применение на практике своих навыков. Все 
указанные мероприятия тоже формируют личность 
безопасного типа, только через такие формы, кото-
рые и понятны, и полезны детям более старшего 
возраста. 

Реализация профильной смены по безопасности 
дорожного движения в период летней оздоровитель-
ной кампании в 2019 году позволила создать усло-
вия для осуществления продуктивной деятельности 
по профилактике детского дорожно-транспортного 
травматизма в условиях детского оздоровительного 
лагеря, формирования у детей навыков безопасного 
образа жизни и негативного отношения к правона-
рушениям в области дорожного движения [8].

С развитием волонтерского движения на тер-
ритории Российской Федерации появилась воз-
можность привлечения активных представителей 
данного движения к деятельности по профилактике 
ДДТТ на дорогах страны. Так, например, в Ураль-
ском регионе социальный проект «Дорожная безо-
пасность глазами детей» позволяет создать условия 
для организации досуга активных пенсионеров и 
ветеранов полиции. Свердловская область характе-
ризуется деятельностью ветеранских организаций 
по просвещению молодежи и содействию органам 
государственной власти в становлении гражданско-
го общества. Основные усилия в рамках данного 
проекта направлены на работу с самыми незащи-
щенными гражданами страны – воспитанниками 
детских домов и социальных приютов. Ветераны 
Госавтоинспекции и полиции имеют огромный 
опыт пресечения правонарушений и преступлений, 
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владеют специальными знаниями и навыками, охот-
но передают свой опыт молодому поколению. 

При проведении мероприятий ветераны ставили 
перед детьми проблемные задачи, связанные с пра-
вилами дорожного движения и опасными ситуаци-
ями на дороге, и определяли время для их решения. 
Так, в целях формирования самосохранительного 
поведения на дорогах ребята самостоятельно разра-
батывали новые современные формы активности и 
продукты для занятий по безопасности дорожного 
движения.

С февраля по ноябрь 2019 года в реализации 
проекта приняли участие около 100 сотрудников 
территориальных подразделений МВД России на 
районном уровне Свердловской области и около 50 
пенсионеров МВД. Проведено 25 различных ме-
роприятий, в которых приняли участие более 600 
школьников. Социальный эффект реализации про-
екта состоял в изменении сознания участников в 
сторону законопослушного поведения на дорогах и 
улицах, вовлечении в деятельность по пропаганде 
безопасного поведение среди детей, людей пожи-
лого возраста, которые наряду с детьми являются 
самой незащищенной категорией участников до-
рожного движения, повышении доверия к право-
охранительным органам среди воспитанников дет-
ских домов и социальных приютов, сохранении 
востребованности знаний и опыта пенсионеров и 
ветеранов Госавтоинспекции и полиции Свердлов-
ской области.

Анализируя деятельность Госавтоинспекции 
МВД России по профилактике ДДТТ с 2004 года, 
необходимо отметить, что ее результатом стало со-
кращение на дорогах страны числа погибших детей 
с 1 405 до 759 в 2020 году, то есть практически в 
два раза, однако силами только Госавтоинспекции 
данных результатов невозможно было бы достичь. 
Вовлекая в данную деятельность представителей 
гражданского сообщества, общественных объеди-
нений, волонтеров, активных школьников и другие 
заинтересованные организации, Госавтоинспекция 
выполняет организационную функцию, объединяя 
и направляя совместные усилия на обеспечение дет-
ской безопасности. Особо стоит отметить важность 
финансирования в рамках двух Программ не толь-
ко приведение инфраструктуры улично-дорожной 
сети к стандартам безопасности, но и организации 

и проведения информационно-пропагандистских 
мероприятий на территории страны. Создание и 
развитие в 2007 году Экспертного центра «Движе-
ние без опасности», которым по состоянию на 2020 
год в тесном взаимодействии с Госавтоинспекцией 
реализовано более 20 федеральных проектов в об-
ласти дорожной безопасности, организованы мно-
гочисленные консультативные проекты, проведение 
тренингов и специальных занятий по вопросам до-
рожной безопасности для различных аудиторий.

В перспективе развития деятельности Госавто-
инспекции по профилактике ДДТТ можно выделить 
задачи по содействию в развитии детского и юно-
шеского автомотоспорта, молодежного движения 
ЮИД, студенческих сообществ по безопасности 
дорожного движения, создание системы привиле-
гий для активных участников данных объединений 
возможно при поступлении в высшие учебные за-
ведения страны.
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Привычное в современном обиходе слово «мо-
тоцикл» произошло от французского motocycle, 
сложившегося из латинского mōtor (приводящий в 
движение) и греческого κύκλος (круг).

С момента создания в 1885 году немецкими 
инженерами Готлибом Даймлером и Вильгельмом 
Майбахом первого мотоцикла с двигателем вну-
треннего сгорания (Daimler Reitwagen) данный вид 
техники серьезно эволюционировал. Мотоцикл дав-
но стал не просто удобным и наиболее доступным 
скоростным средством передвижения, но и целым 
культом среди мотолюбителей. Поражает воображе-
ние модельный ряд выпускаемых в настоящее вре-
мя множеством фирм-производителей мотобайков 
и расширение областей их применения, давших на-
звание целым классам мототехники: «Спортбайк», 
«Чопер», «Турер», «Дорожник», «Спорттурист», 
«Родстер», «Нейкед», «Неоклассик», «Классик», 
«Супермотард», «Пауэр-круизер», «Скутер», «Мак-
сискутер», «Кросс», «Эндуро» и др.

В настоящей статье хотелось бы остановиться 
на мотоциклах, относимых к классам «Кросс» и 
«Эндуро» (далее – Питбайки). Это категории ис-

ключительно спортивных мотоциклов, предназна-
ченных для езды в условиях бездорожья или на спе-
циально подготовленных трассах. 

По сути, это мотоджипы, не предназначенные 
для езды по дорогам общего пользования, их сти-
хия – бездорожье, высокая скорость, затяжные эф-
фектные прыжки.

Отличительными чертами указанного мотоклас-
са являются проходимость, максимальная облегчен-
ность конструкции, отсутствие подножек, багажни-
ков, оптических и измерительных приборов (фар, 
указателей поворотов, стоп-сигналов, спидометров, 
одометров и т.д.), мощный и легкий двигатель с ра-
бочим объемом до 500 куб. см., подвеска с ходом 
до 300 мм и более, прямоточная выхлопная система. 

Названные выше параметры и назначение ука-
занных транспортных средств подсознательно про-
воцируют их владельцев на агрессивное вождение, 
нарушение правил дорожного движения (далее 
– ПДД) (превышение скорости, передвижение без 
ближнего света фар, нарушение правил расположе-
ния транспортных средств на проезжей части, ма-
неврирование, указатели поворотов и т.д.).
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Таким образом, Питбайки – спортивные мото-
циклы, в большинстве своем имеющие техниче-
ские характеристики транспортного средства, под-
лежащего регистрации в ГИБДД (рабочий объем 
двигателя внутреннего сгорания более 50 куб. см. 
и конструктивная скоростью более 50 км/ч.) Для 
управления такими ТС необходимо наличие води-
тельского удостоверения категории «А» или «А1», 
в некоторых случаях «М» и постановка на учет в 
Госавтоинспекцию. Однако в соответствии с доку-
ментами, выдаваемыми заводами-изготовителями, 
Питбайки являются спортивным инвентарем, не 
предназначенным для использования на дорогах об-
щего пользования. При покупке Питбайка владелец 
получает только договор купли-продажи, сервис-
ную книжку и гарантийный талон.

В соответствии с действующим в Российской 
Федерации законодательством документом, под-
тверждающим соответствие транспортного сред-
ства требованиям безопасности для допуска к уча-
стию в дорожном движении, является одобрение 
типа транспортного средства, выданное органом 
по сертификации [1], присвоенный ему заводом-
изготовителем или таможенным органом Паспорт 
транспортного средства (далее – ПТС) либо Па-
спорт самоходной машины [2].

Следовательно, Питбайк можно сравнить с ган-
телей, скакалкой или гирей. Возникает вопрос о воз-
можности эксплуатации такой техники в условиях 
дорожного движения. С одной стороны, по всем 
параметрам Питбайк – это быстрое мощное транс-
портное средство, подлежащее учету со стороны 
правоохранительных органов, способное двигать-
ся по дорогам общего пользования наравне с иным 
транспортом, а значит, управляющие им лица могут 
допускать нарушения ПДД, с другой – это спортив-
ный инвентарь, не подлежащий государственному 
учету. 

По своей сути проблема не новая и имеет дав-
нюю историю, но в свете колоссального роста попу-
лярности мотоциклов в настоящее время приобре-
тает новую стадию в организации их государствен-
ного учета и обеспечения безопасности дорожного 
движения. 

Для ее решения необходимо ответить на следу-
ющие вопросы: 

•	 является Питбайк спортивным инвентарем или 
транспортом;

•	 лицо, управляющее Питбайком, является води-
телем или спортсменом, и подлежит ли оно наказа-
нию за нарушение ПДД;

•	 допустимо ли появление Питбайка на дорогах 
общего пользования.

Представим, что по краю проезжей части в по-
путном транспорту направлении передвигается 
спортсмен, прыгая через скакалку или перенося на 
плече спортивную штангу, то есть использует спор-
тивный инвентарь, следовательно, его действия 
можно квалифицировать как нарушение п. 4.1 Пра-
вил дорожного движения Российской Федерации 
(далее – ПДД РФ), которым предусматривается, что 
пешеход (в нашем случае спортсмен) должен идти 
навстречу движению транспорта [3].

В таком случае, что нарушает спортсмен, пере-
двигающийся на спортивном снаряде – Питбайке?

Мотоциклы класса «Кросс» и «Эндуро» не полу-
чают от завода-изготовителя или при прохождении 
российской таможни ПТС, а согласно заводским и 
таможенным документам классифицируются как 
спортивный инвентарь, не предназначенный для 
движения по дорогам общего пользования, не име-
ют обязательных для участия в дорожном движении 
внешних световых приборов, выхлопная система не 
соответствует допустимым параметрам шума. 

Таким образом, решение вопроса о постановке 
спортивного инвентаря на учет в ГИБДД возможно 
при условии его соответствия требованиям, предъ-
являемым к транспортным средствам, допущенным 
к участию в дорожном движении, и наличии ПТС. 
При осуществлении первого условия второе – вы-
дача ПТС – может быть выполнено только Государ-
ственным научным центром Российской Федерации 
ФГУП «НАМИ» (для большинства россиян данное 
условие является практически невыполнимым).

В результате можно сделать вывод, что Питбайк 
согласно российскому законодательству не являет-
ся транспортным средством, предназначенным для 
движения по дорогам общего пользования, сле-
довательно, управляющее им лицо не может быть 
привлечено к ответственности по ст. 12.1 Кодек-
са Российской Федерации об административных 
правонарушениях (далее – КоАП РФ) (Управление 
транспортным средством, не зарегистрированным 
в установленном порядке…) [4]. В подтверждение 
этому в современной судебной практике имеется 
ряд решений.

В то же время анализ судебной практики по-
казывает и противоположное: Постановлением 
Верховного Суда РФ от 22.07.2019 № 11-АД19-17 
по жалобе Сибгатуллина Р.Т., подвергнутого нака-
занию по ч. 1 ст. 12.26 КоАП РФ, Питбайк в соот-
ветствии с пунктом 1.2 ПДД РФ определен транс-
портным средством, предназначенным для пере-
возки по дорогам людей и имеющим все параметры 
транспортного средства, описанные в примечании к  
ст. 12.1 КоАП РФ [5].
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В практической деятельности также вызывает 
вопрос применения к мотоспортсменам положе-
ния ст. 12.7 КоАП РФ (Управление ТС водителем, 
не имеющим такого права). Согласно ПДД РФ во-
дителем является лицо, управляющее каким-либо 
транспортным средством, но мы снова возвраща-
емся к тому, что Питбайк, несмотря на технические 
характеристики полноценного мотоцикла, соглас-
но российскому законодательству, таковым быть 
не может и предназначен для движения вне дорог. 
Суды нередко отменяют материалы, составленные 
сотрудниками полиции по указанной статье КоАП 
РФ, ссылаясь на то, что Питбайк не является транс-
портным средством [6], следовательно, исключает 
наличие в действиях граждан, управляющих им, 
признаков административного правонарушения, 
связанного с управлением ТС, ответственность за 
которое предусмотрена вышеуказанной статьей.

Сделанные выводы наталкивают на мысль о 
нецелесообразности дальнейшего рассмотрения 
действий лиц, управляющих Питбайками, в свете 
Главы 12 КоАП РФ, заведомо исключая их привязку 
к эксплуатации спортивной техники как транспорт-
ного средства.

Немало вопросов возникает по классификации 
передвижения Питбайков по дороге – обустроенной 
или приспособленной для движения транспортных 
средств полосе земли, которой может являться лю-
бая укатанная поверхность земли (ПДД РФ). Следо-
вательно, где бы он не передвигался, следуя к спе-
циальной кроссовой площадке, он будет нарушать 
правила пользования спортивным инвентарем.

Несмотря на некоторое несовершенство зако-
нодательства, противоречия в практике его приме-
нения, в подходе к оценке действий лиц, управля-
ющих мототехникой класса «Кросс» и «Эндуро», 
проблема остается на виду и приобретает все боль-
шие масштабы.

В настоящее время все больше россиян стано-
вятся владельцами спортивного инвентаря в виде 
Питбайков и рано или поздно выезжают на дороги 
общего пользования, где наравне с другими участ-
никами дорожного движения обязаны соблюдать 
ПДД.

Исходя из вышеизложенного, можно сделать 
вывод, что популярность мототехники, в том числе 
спортивных кроссовых мотоциклов, растет с каж-
дым днем, сотрудники полиции, осуществляющие 
надзор за дорожным движением, все чаще сталки-
ваются с проблемой классификации лиц, управляю-
щих Питбайками, как участников дорожного движе-
ния. Данная техника, являясь спортивным инвента-
рем, не предназначенным для движения по дорогам 
общего пользования, все чаще появляется на улицах 
и дорогах страны, технически не соответствуя тре-
бованиям по допуску к участию в дорожном движе-
нии. При этом четкий порядок привлечения к ответ-
ственности за выезд на дороги общего пользования 
или нарушение ПДД лицами, управляющими Пит-
байками, в рамках российского законодательства 
не определен, разрозненная судебная практика дает 
возможность квалифицировать действия таких лиц 
индивидуально в каждом конкретном случае. Су-

ществующая система учета дорожно-транспортных 
происшествий не позволяет провести анализ ДТП 
с участием кроссовых мотоциклов с акцентом на 
спортивном инвентаре.

По нашему мнению, в настоящее время необхо-
димо рассмотреть указанную проблему на государ-
ственном уровне, определить статус лиц, управляю-
щих кроссовыми мотоциклами на дорогах общего 
пользования, законодательно определить и закре-
пить нарушения, а также ответственность за них при 
управлении такой техникой вне спортивных пло-
щадок, организацию учета дорожно-транспортных 
происшествий по классам (видам) мотоциклов. Не-
маловажным будет определение полномочий служб 
и подразделений полиции по рассмотрению дел об 
административных правонарушениях, связанных с 
нарушением правил эксплуатации Питбайков. 

Литература:
1. О безопасности колесных транспортных 

средств: Технический регламент таможенного сою-
за ТР ТС 018/2011, утвержден Решением Комиссии 
Таможенного союза от 9 декабря 2011 г. № 877.

2. Основные положения по допуску транспорт-
ных средств к эксплуатации и обязанности долж-
ностных лиц по обеспечению безопасности дорож-
ного движения (вступ. в силу с 01.03.2021): Поста-
новление Правительства РФ от 23.10.1993 № 1090 
«О Правилах дорожного движения». 

3. О правилах дорожного движения:sub_0 По-
становление Совета Министров - Правительства РФ 
от 23 октября 1993 г. № 1090 // Доступ из информа-
ционно-правовой портал «Гарант.ру».

4. Кодекс Российской Федерации об админи-
стративных правонарушениях: Федеральный закон 
№ 195-ФЗ (в ред. от 24 февраля 2021 г.) // Собрание 
законодательства Российской Федерации. – 2002. – 
№ 1 (часть I). – Ст. 1.

5. Постановление Верховного Суда РФ от 22 
июля 2019 г. № 11-АД19-17 по жалобе гражданина 
Сибгатуллина Р.Т., на вступившие в законную силу 
постановление исполняющего обязанности мирово-
го судьи судебного участка № 2 по Приволжскому 
судебному району г. Казани Республики Татарстан 
от 14 декабря 2018 года, решение судьи Приволж-
ского районного суда г. Казани Республики Татар-
стан от 05 февраля 2019 г. и постановление заме-
стителя председателя Верховного Суда Республики 
Татарстан от 14 марта 2019 г., вынесенные в отно-
шении Сибгатуллина Радика Талгатовича (далее 
- Сибгатуллин Р.Т.) по делу об административном 
правонарушении, предусмотренном частью 1 ста-
тьи 12.26  КоАП РФ.

6. Решение Авиастроительного районного суда 
города Казани от 26 июня 2018 г. по делу № 12-
561/2018 по жалобе гражданина Ефремова А.А. на 
постановление начальника отделения по Авиастро-
ительному и Ново-Савиновскому районам г. Каза-
ни ОГИБДД Управления МВД России по г. Казани 
А.Ю. Кожевникова, которым Ефремов А.А. привле-
чен к административной ответственности по части 
1 статьи 12.7 КоАП РФ.



68№ 3/2021 MODERN SCIENCE

LEGAL SCIENCES

УДК 34							       DOI 10.53039/2079-4401.2021.5.3.012
ББК 67									           © В.И. Майоров, В.В. Денисенко, 2021
Научная специальность 12.00.14 – Административное право; административный процесс

О ПРИМЕНЕНИИ ПРОВЕРОЧНЫХ ЛИСТОВ ПРИ ОСУЩЕСТВЛЕНИИ ФЕДЕРАЛЬНОГО 
ГОСУДАРСТВЕННОГО НАДЗОРА В ОБЛАСТИ БЕЗОПАСНОСТИ 

ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ
Владимир Иванович Майоров,

профессор кафедры конституционного и административного права
Краснодарского университета МВД России,

доктор юридических наук, профессор
E-mail: 1955715@rambler.ru

Виктор Васильевич Денисенко,
профессор кафедры конституционного и административного права

Краснодарского университета МВД России,
доктор юридических наук, профессор

Контакты: ул. Ярославская, д. 128, Краснодар, Россия, 350005
E-mail: profdenisenko@mail.ru

Аннотация. В статье проанализировано такое направление современной реформы контроля и надзора, как введение чек-
листов (проверочных листов), используемых при проведении плановых проверок контрольно-надзорными органами. При осущест-
влении федерального государственного надзора в области безопасности дорожного движения использование чек-листов является 
обязательным, в связи с чем авторами исследована правовая база их внедрения, определены основные проблемы данного процесса.

Ключевые слова: проверочные листы, контрольно-надзорная деятельность, федеральный надзор, безопасность дорожного 
движения, обязательные требования

ON THE APPLICATION OF CHECKLISTS IN THE IMPLEMENTATION OF FEDERAL STATE 
SUPERVISION IN THE FIELD OF ROAD SAFETY

Vladimir I. Mayorov,
professor of the department of constitutional and administrative law

Krasnodar University of the Ministry of Internal Affairs of Russia,
doctor of law, professor

Viktor V. Denisenko,
professor of the Department of Constitutional and administrative law

Krasnodar University of the Ministry of Internal Affairs of Russia,
doctor of law, professor

Contacts: ul. Yaroslavl, d. 128, Krasnodar, Russia, 350005

Abstract. The article analyzes such a direction of modern reform of control and supervision as the introduction of check lists (checklists) 
used in conducting scheduled inspections by control and supervisory authorities. In the implementation of federal state supervision in the field 
of road safety, the use of check lists is mandatory, in connection with which the authors investigated the legal basis for their implementation, 
and identified the main problems of this process.

Keywords: checklists, control and supervisory activities, federal supervision, road safety, mandatory requirements

Для цитирования: Майоров В.И., Денисенко В.В. О применении проверочных листов при осуществлении федерального госу-
дарственного надзора в области безопасности дорожного движения. // Современная наука. 2021;(3): 68–72.

Совершенствование государственного управле-
ния невозможно без создания эффективной системы 
контрольно-надзорной деятельности. 

Современная реформа контроля и надзора на-
правлена на повышение защиты охраняемых за-
коном ценностей, обеспечение баланса интересов 
контролирующих органов и субъектов предприни-
мательства, переориентацию деятельности органов 
контроля и надзора с поиска нарушений на их пре-
дотвращение и профилактику.

Одним из направлений реформы стало введение 
чек-листов1 – списков контрольных вопросов. Чек-
листы включают перечень вопросов, ответы на ко-
торые однозначно свидетельствуют о соблюдении 
или несоблюдении юридическим лицом, индивиду-
альным предпринимателем обязательных требова-
ний в подконтрольной сфере, являющихся предме-
том проверки контрольно-надзорного органа.

Преимущества использования чек-листов ор-
ганами государственного контроля и надзора и му-
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ниципального контроля заключаются в легитимном 
ограничении и исключении произвольного опреде-
ления инспекторами предмета плановой проверки, 
сокращении ее масштабов, обеспечении прозрач-
ности контрольно-надзорной деятельности в целом, 
расширении осведомленности подконтрольных 
субъектов о предметах проводимых в их отношении 
проверок.

Использование контрольно-надзорными орга-
нами проверочных листов при проведении плано-
вых проверок регламентировано частями 11.1-11.5 
ст. 9 Федерального закона от 26 декабря 2008 г.  
№ 294-ФЗ «О защите прав юридических лиц и ин-
дивидуальных предпринимателей при осуществле-
нии государственного контроля (надзора) и муници-
пального контроля» (далее – Закон № 294-ФЗ)2. 

В данных нормах предусмотрено, что использо-
вание чек-листов должно быть прежде всего закре-
плено в положении о том или ином виде контроля 
(надзора). 

Также указывается, что контрольно-надзорный 
орган разрабатывает формы проверочных листов в 
соответствии с Постановлением Правительства РФ 
от 13 февраля 2017 г. № 177 «Об утверждении об-
щих требований к разработке и утверждению про-
верочных листов (списков контрольных вопросов)». 
Этим документом установлен ряд требований к со-
держанию форм проверочных листов. 

Во-первых, в них должны быть указаны сведе-
ния о виде государственного контроля (надзора), 
осуществляющем его органе и подконтрольных 
субъектах (в том числе категориях риска, классах 
опасности, позволяющих однозначно идентифици-
ровать сферу применения формы проверочного ли-
ста).

Во-вторых, формы включают перечень вопро-
сов, ответы на которые однозначно свидетельству-
ют о соблюдении или несоблюдении юридическим 
лицом, индивидуальным предпринимателем обяза-
тельных требований, составляющих предмет про-
верки. 

С данным перечнем должны быть соотнесены 
реквизиты нормативных правовых актов, устанав-
ливающих обязательные требования, с указанием 
их структурных единиц. 

В-третьих, в формах предусмотрено наличие 
свободных полей для внесения следующих данных:

•	 наименование юридического лица, фамилия, 
имя, отчество (при наличии) индивидуального 
предпринимателя;

•	 место проведения плановой проверки с запол-
нением проверочного листа и (или) указание на ис-
пользуемые юридическим лицом, индивидуальным 
предпринимателем производственные объекты;

•	 реквизиты распоряжения или приказа руково-
дителя, заместителя руководителя органа государ-
ственного контроля (надзора), органа муниципаль-
ного контроля о проведении проверки;

•	 учетный номер проверки и дата присвоения 
учетного номера проверки в едином реестре про-
верок;

•	 ответы на вопросы, содержащиеся в перечне;
•	 должность, фамилия и инициалы должност-

ного лица органа государственного контроля (над-
зора), органа муниципального контроля, проводя-
щего плановую проверку и заполняющего прове-
рочный лист.

Помимо этого, возможно включение в форму 
чек-листа иных данных, установленных норматив-
ными правовыми актами, регулирующими конкрет-
ный вид государственного контроля (надзора)3.

Изложенное выше позволяет сделать вывод, что 
правовая база для разработки и применения прове-
рочных листов разработана на достаточном уровне. 
Тем не менее каждый контрольно-надзорный орган 
разрабатывает и утверждает чек-листы в соответ-
ствии со спецификой собственной деятельности.

Федеральный государственный надзор в обла-
сти безопасности дорожного движения (далее – фе-
деральный надзор) направлен на предупреждение, 
выявление и пресечение нарушений требований 
законодательства РФ о безопасности дорожного 
движения и осуществляется в отношении граждан-
участников дорожного движения и юридических 
лиц, эксплуатирующих транспортные средства, а 
также выполняющих работы и предоставляющих 
услуги по техническому обслуживанию и ремонту 
транспортных средств4.

Согласно п. 6.1 Положения о федеральном над-
зоре, утвержденного Постановлением Правитель-
ства РФ от 19 августа 2013 г. № 716 (далее – По-
ложение), при проведении плановых проверок под-
надзорных юридических лиц и индивидуальных 
предпринимателей (далее – поднадзорные субъек-
ты) применение проверочных листов является обя-
зательным.
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Основным субъектом федерального надзора 
является Госавтоинспекция МВД России, на осно-
вании чего, в соответствии с вышеуказанным По-
ложением, был принят Приказ МВД России № 878 
от 31 декабря 2018 г. «Об утверждении форм про-
верочных листов (список контрольных вопросов), 
используемых при осуществлении федерального 
государственного надзора в области безопасности 
дорожного движения в целях проведения оценки 
соблюдения законодательства Российской Феде-
рации о безопасности дорожного движения юри-
дическими лицами и индивидуальными предпри-
нимателями, осуществляющими деятельность по 
эксплуатации автомобильных дорог (их участков), 
в том числе в границах железнодорожных переез-
дов, выполняющими работы и предоставляющими 
услуги по техническому обслуживанию и ремонту 
транспортных средств» (далее – Приказ № 878)5.

Данный Приказ содержит три формы провероч-
ных листов, ориентированных на различные катего-
рии поднадзорных субъектов:

•	 осуществляющих деятельность по эксплуата-
ции автомобильных дорог (их участков);

•	 осуществляющих деятельность по эксплуата-
ции автомобильных дорог в границах железнодо-
рожных переездов;

•	 выполняющих работы и предоставляющих 
услуги по техническому обслуживанию и ремонту 
транспортных средств.

Каждая форма включает большое количество 
вопросов, касающихся обустройства дорожной ин-
фраструктуры, для первых двух категорий, и тре-
бований к технической конструкции транспортных 
средств – для третьей категории.

Подобное разделение обусловлено в том числе 
требованием основного документа, устанавливаю-
щего требования к профилактике нарушений обяза-
тельных требований – Стандарта комплексной про-
филактики рисков причинения вреда охраняемым 
законом ценностям – к индивидуализации форм 
проверочных листов для обеспечения возможности 
подконтрольным субъектам «самостоятельно и без 
затруднений определять формы проверочных ли-
стов, которые могут быть использованы при прове-
дении проверок в отношении них»6. 

В этой связи проведена типизация хозяйствую-
щих субъектов по критериям их сферы деятельно-

сти. Необходимо отметить, что данная типизация 
используется и в других документах, регламенти-
рующих осуществление федерального надзора, на-
пример, при установлении критериев риска несо-
блюдения обязательных требований в Положении о 
федеральном надзоре. 

Разделение поднадзорных субъектов по катего-
риям направлено на спецификацию деятельности 
контрольно-надзорного органа, упрощение про-
ведения проверочных мероприятий. Вместе с тем 
некоторые ученые полагают, что формы провероч-
ных листов должны быть индивидуализированы не 
только по сфере деятельности, но и по категории 
риска, присвоенной поднадзорному субъекту7. 

Это предложение вполне обоснованно, посколь-
ку более высокая категория риска, как правило, оз-
начает наличие фактов привлечения поднадзорных 
субъектов к административной или даже уголовной 
ответственности по результатам предыдущих про-
верок. 

В соответствии с п. 3 Приказа № 878 ГУОБДД 
МВД России поручено обеспечить размещение ут-
вержденных форм проверочных листов на офици-
альном сайте МВД России.

Размещение на официальном сайте контрольно-
надзорного органа проверочных листов имеет боль-
шое значение, поскольку оно хотя и не относится 
к мероприятиям по профилактике нарушений обя-
зательных требований, по ряду причин выполняет 
профилактическую функцию: например, ознаком-
ление с формами проверочных листов обеспечивает 
возможность самооценки подконтрольных субъек-
тов на предмет соблюдения предъявляемых к ним 
требований; на основании утвержденных форм 
проверочных листов разрабатываются электронные 
инструменты профилактики, направленные на про-
ведение самопроверки.

Изучение содержательного наполнения специ-
ального раздела официального сайта МВД России, 
посвященного контрольно-надзорной деятельно-
сти, показало, что на нем размещены формы прове-
рочных листов, используемых при осуществлении 
федерального надзора в области безопасности до-
рожного движения8. Тем не менее на многих сай-
тах территориальных органов МВД России данные 
формы отсутствуют, что снижает эффективность 
проводимой ими профилактической работы.
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С момента введения чек-листов предмет плано-
вых проверок, осуществляемых органами Госавто-
инспекции МВД России, должен быть ограничен 
перечнем содержащихся в них вопросов. Однако на 
практике реализация данного требования встреча-
ет ряд препятствий, среди которых: недостаточная 
осведомленность поднадзорных юридических лиц 
и индивидуальных предпринимателей о содержа-
нии проверочных листов; постоянные изменения 
законодательства, которые не сопровождаются ак-
туализацией вопросов в чек-листах, что приводит к 
их устареванию; отнесение деятельности большого 
числа поднадзорных субъектов к категории низкого 
риска (в рамках которой плановые проверки прово-
дятся не чаще, чем раз в десять лет), в результате 
чего снижается интерес данных субъектов к содер-
жанию проверочных листов и др.

При этом в практике некоторых иных контроль-
но-надзорных органов применение проверочных 
листов более развито и обеспечено должной право-
вой и методической базой. Так, Федеральной служ-
бой по надзору в сфере здравоохранения формы 
проверочных листов по всем видам осуществля-
емого надзора были разработаны еще в 2017 году 
и активно используются (например, Приказ Росз-
дравнадзора от 20 декабря 2017 г. № 10450 «Об ут-
верждении форм проверочных листов (списков кон-
трольных вопросов), используемых Федеральной 
службой по надзору в сфере здравоохранения и ее 
территориальными органами при проведении пла-
новых проверок при осуществлении государствен-
ного контроля качества и безопасности медицин-
ской деятельности»), а в текущем году они должны 
пройти актуализацию путем замены действующего 
приказа на новый, проект которого уже разработан9.

Более сотни форм проверочных листов утверж-
дены Приказом Федеральной службы по труду и за-
нятости от 10 ноября 2017 г. № 655 «Об утвержде-
нии форм проверочных листов (списков контроль-
ных вопросов) для осуществления федерального 
государственного надзора за соблюдением трудово-
го законодательства и иных нормативных правовых 
актов, содержащих нормы трудового права». 

С 2014 года ведомством запущен интерактив-
ный сервис «Электронный инспектор» (https://он-
лайнинспекция.рф/inspector), с помощью которого 
поднадзорные субъекты могут осуществить предва-

рительную самопроверку соблюдения требований 
трудового законодательства на основе тематических 
проверочных листов, охватывающих все правоотно-
шения, регулируемые трудовым законодательством.

Следует отметить, что в проекте федерально-
го закона «О государственном контроле (надзоре) 
и муниципальном контроле в Российской Федера-
ции», принятом Государственной Думой РФ в пер-
вом чтении, проверочным листам посвящена ст. 28. 
Ее содержание практически идентично нормам ст. 9 
действующего Закона № 294-ФЗ, однако уточняется, 
что «Правительство Российской Федерации вправе 
утвердить проверочные листы по отдельным видам 
объектов контроля для использования контролиру-
емыми лицами в целях комплексного самообследо-
вания по всем видам федерального государствен-
ного контроля (надзора)»10. Полагаем, что данное 
положение подчеркивает важность использования 
чек-листов как профилактической меры, преимуще-
ством которой является возможность ее применения 
без взаимодействия с органами контроля (надзора).

Таким образом, МВД России необходимо об-
ратить внимание на опыт других контрольно-над-
зорных органов как при использовании чек-листов, 
так и при интеграции в надзорную деятельность 
иных мер профилактического характера, предусмо-
тренных реформой контроля и надзора: усиливать 
взаимодействие с поднадзорными субъектами по 
вопросам соблюдения обязательных требований, 
развивать интерактивные сервисы, наращивать 
информационное присутствие в сети Интернет не 
только на федеральном, но и на региональном уров-
нях. Кроме того, следует учитывать, что обязатель-
ные требования, соблюдение которых оценивается 
при ответах на проверочные вопросы, в скором 
времени должны пройти масштабный пересмотр в 
соответствии с программой реализации «регулятор-
ной гильотины», а значит, следует предусмотреть 
механизм обновления содержания форм чек-листов.
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В настоящее время наблюдается стремительный 
рост автомобильного парка, соответственно, уве-
личивается количество лиц, управляющих транс-
портными средствами. Однако у водителей зача-
стую отсутствуют необходимые умения и навыки. 
Их некомпетентность является одним из ключевых 
факторов, способствующих возникновению дорож-
но-транспортных происшествий.

В этой связи необходимо совершенствовать 
систему допуска водителей к участию в дорожном 
движении. Особую роль в данном процессе занима-
ет порядок проведения экзаменов на право управле-
ния транспортными средствами.

С 1 апреля 2021 года вступил в силу новый Ад-
министративный регламент Министерства внутрен-
них дел Российской Федерации по предоставлению 
государственной услуги по проведению экзаменов 
на право управления транспортными средствами и 

выдаче водительских удостоверений, утвержденный 
приказом МВД России от 20.02.2021 № 80 (далее – 
Административный регламент). Данный документ в 
значительной мере изменяет процедуру проведения 
практического экзамена на право управления транс-
портными средствами категории «B». Изменения 
направлены на повышение качества подготовки во-
дителей в современных условиях. Вместе с тем не-
которые положения Административного регламента 
неоднозначны и требуют доработки.

Основным изменением выступает объедине-
ние практических экзаменов в один этап. При этом 
упражнения, ранее выполняемые на закрытой пло-
щадке, допускается демонстрировать непосред-
ственно в условиях улично-дорожной сети с мало-
интенсивным движением. Порядок и перечень их 
выполнения представлен в п. 1.1-1.5 приложения 
№4 к Административному регламенту. Необходимо 
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отметить, что в отличие от ранее действующей про-
цедуры в новых правилах порядок выполнения ма-
невров для транспортных средств категории «B» (за 
исключением категорий «А», «М» и подкатегорий 
«А1», «В1») сформулирован достаточно неодно-
значно. В этой связи вызывают опасение вопросы 
объективного оценивания экзаменатором действий 
кандидата в водители.

При выполнении маневра «Постановка транс-
портного средства на место стоянки при движении 
задним ходом с поворотом на 90 градусов» непо-
нятен порядок измерения угла поворота. Для кате-
гории «В» указанный маневр может выполняться 
на участках дорог с малоинтенсивным движением 
с использованием имеющихся размеченных мест 
для стоянки (парковки) либо же в соответствии со 
схемой и размерами, утвержденными Администра-
тивным регламентом. Геометрические параметры 
парковочного места для легкового автомобиля в со-
ответствии с ГОСТ 33062-2014 составляют 2,5 м в 
ширину и 6 м в длину. В соответствии с Админи-
стративным регламентом длина парковочного места 
при выполнении рассматриваемого маневра – 5 м. 
Это заведомо ставит кандидатов в водители в нерав-
ные условия.

Маневр «Разворот транспортного средства в 
ограниченном пространстве (при ограниченной ши-
рине проезжей части) с использованием движения 
задним ходом» для категории «В» должен выпол-
няться преимущественно на участках дорог с мало-
интенсивным движением, имеющих две полосы для 
движения, без использования обочин или прилегаю-
щих территорий. Минимальная ширина обозначен-
ного участка для сельских улиц и дорог местного 
значения в соответствии с СП 42.13330.2016 состав-
ляет 5,5 м. При выполнении указанного маневра на 
закрытой площадке ширина участка для разворота 
составляет 5 м.

В маневре «Остановка и начало движения на 
подъеме и на спуске» не указана величина отката 
транспортного средства. Одним из критериев при-
нятия решения о выполнении маневра выступает 
отсутствие вмешательства экзаменатора в дубли-
рующие органы управления транспортного сред-
ства с целью остановки неконтролируемого отката 
транспортного средства. При этом четкая форму-

лировка определения «неконтролируемый откат»  
отсутствует. 

В описании маневра «Постановка транспорт-
ного средства на место стоянки параллельно тро-
туару (краю проезжей части) при движении задним 
ходом» не указано, идет ли речь о парковке транс-
портного средства на незанятой обочине или между 
двумя автомобилями. При выполнении указанного 
маневра кандидат в водители должен установить 
транспортное средство на месте стоянки (парковки) 
так, чтобы проекции правого габарита транспорт-
ного средства (за исключением боковых зеркал за-
днего вида) после завершения маневра не пересека-
ли границы (п. 16 приложения № 8 к Администра-
тивному регламенту). Положение левого габарита 
транспортного средства в описании действий кан-
дидата в водители отсутствует. Вместе с тем соглас-
но критерию принятия решения о выполнении ма-
невра проекции габаритов транспортного средства 
(за исключением боковых зеркал заднего вида) не 
должны пересекать границы места стоянки (парков-
ки). Таким образом, наблюдается неоднозначность 
положений, регламентирующих действия кандидата 
в водители, и критериев оценки его навыков при вы-
полнении указанного маневра.

Действующие ранее правила сдачи экзамена 
по первоначальным навыкам управления транс-
портным средством, утвержденные приказом  
МВД России от 20.10.2015 № 995, позволяли объ-
ективно определить, допустил испытуемый ошибку, 
сбив разметочное оборудование или выехав за ли-
нии разметки, или нет. В новых условиях критерии 
оценки выполнения рассмотренных упражнений 
указаны очень расплывчато. Новый администра-
тивный регламент позволяет частично принимать 
экзамена на площадке. При этом в одном случае 
кандидаты в водители будут выполнять экзаменаци-
онные упражнения на закрытой площадке, с четко 
обозначенными размерами и границами, в другом – 
в реальной дорожной обстановке. 

По ранее действующим правилам, границы вы-
полнения рассматриваемых маневров определялись 
индивидуально путем добавления необходимого 
расстояния к соответствующим размерам транс-
портного средства. Для транспортных средств кате-
горий «C», «D», «BE», «CE», «DE» и подкатегорий 
«C1», «D1», «C1E», «D1E» в новом регламенте по-
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рядок определения границ выполнения маневров 
не поменялся. В этой связи непонятна позиция за-
конодателя, определившего для категории «В» кон-
кретные границы выполнения маневров в метрах. 
Учитывая различные характеристики транспорт-
ных средств, это представляется неверным. Так, на-
пример, габаритные размеры автомобиля (длина и 
ширина) Daewoo Matiz составляют 3495 x 1495 мм, 
Toyota Camry – 4885 x 1840 мм соответственно. Ло-
гично предположить, что кандидаты в водители, вы-
полняя маневры в четко заданных границах на раз-
личных транспортных средствах, будут находиться 
в неравных условиях.

Переработан порядок начисления штрафных 
баллов для кандидатов в водители, приведенный в 
п. 185, а также в приложении № 4 к Административ-
ному регламенту. Вместе с тем ряд прописанных в 
экзаменационном листе ошибок допускает неодно-
значность толкования. 

Ошибка «не приступил к выполнению задания 
экзаменатора (проигнорировал)» относится к доста-
точно грубым, ее двукратное совершение подраз-
умевает несдачу экзамена. Вместе с тем процедура 
проведения экзамена не в полной мере регламен-
тирует порядок подачи команд и указаний экзаме-
натора кандидату в водители. Так, п. 183 Админи-
стративного регламента определят обязанность 
экзаменатора заблаговременно подавать команды 
кандидату в водители. Четкое определение понятия 
«заблаговременно» в законодательстве отсутствует. 
На практике это приводит к тому, что экзаменатор 
может подать команду слишком тихо или же непо-
средственно перед участком улично-дорожной сети, 
предназначенным для ее выполнения. Кандидат 
в водители при этом не успевает совершить необ-
ходимый маневр в соответствии с Правилами до-
рожного движения Российской Федерации (далее –  
ПДД РФ) и, как следствие, не сдает экзамен. В этой 
связи представляется целесообразным установить 
минимально допустимое расстояние до участка 
улично-дорожной сети, предназначенной для вы-
полнения задания экзаменатора, на котором он дол-
жен подать команду кандидату в водители.

Ошибка «Неправильно оценил дорожную об-
становку» также допускает возможность неодно-
значного толкования и сформулирована достаточно 
расплывчато. Непосредственное определение оцен-

ки дорожной обстановки отсутствует. Водитель оце-
нивает дорожную обстановку в каждом конкретном 
случае. В Приложении № 5 к Административному 
регламенту определены пункты ПДД РФ (3.1, 13.6, 
13.9, 13.11, 17.1, 18.1, 24.11), нарушение которых 
приводит к совершению указанной ошибки. Вместе 
с тем некоторые пункты (3.1, 17.1 ПДД РФ) нельзя 
отнести к оценке дорожной обстановки. Нарушение 
пп. 13.6, 13.9, 13.11, 17.1, 18.1 ПДД РФ ведет к со-
вершению грубой ошибки «Не уступил дорогу (соз-
дал помеху) транспортному средству, имеющему 
преимущество».

По новым правилам приема практического эк-
замена за дублирующими органами управления 
экзаменационным транспортным средством будет 
находиться экзаменатор. Таким образом, исключена 
возможность вмешательства в управление ТС кан-
дидатом в водители лица, обучавшего вождению. 
Вместе с тем следует согласиться с мнением ученых 
о том, что в настоящее время правовой статус экза-
менатора недостаточно регламентирован. Возника-
ют вопросы определения ответственности в случае 
возникновения дорожно-транспортных происше-
ствий при приеме практического экзамена на право 
управления транспортным средством. Юридически 
экзаменатор не является лицом, обучающим вожде-
нию и соответственно водителем [1].

Постановлением Правительства РФ от 
24.10.2014 № 1097 «О допуске к управлению транс-
портными средствами» утверждены требования к 
установке в транспортных средствах, используемых 
для проведения практических экзаменов, средств 
аудио- и видеозаписи. Они направлены на исклю-
чение возможности постороннего вмешательства в 
процедуру сдачи экзаменов, объективное оценива-
ние кандидата в водители, а также на возможность 
аргументированно оспорить результаты практиче-
ского экзамена в случае несогласия с решением эк-
заменатора.

Следует отметить, что в указанном докумен-
те отсутствует прямо прописанная обязательная 
видеозапись действий и жестов экзаменатора. Это 
оставляет сотруднику Госавтоинспекции, принима-
ющему экзамен, возможность оказывать помощь 
кандидату в водители. 

Таким образом, новый Административный ре-
гламент содержит ряд положений, допускающих 
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двоякое толкование. Это, в свою очередь, затруд-
няет объективную оценку качества подготовки 
кандидатов в водители, а также способствует зна-
чительному увеличению количества обжалований 
результатов проведения практического экзамена. 
Представляется необходимым доработать указан-
ный нормативный правовой акт с учетом следую-
щих предложений:

•уточнить порядок проверки навыков управле-
ния транспортным средством категорий «B», пред-
усмотренных пп. 1.1-1.5 приложения №4;

•определить геометрические размеры выполне-
ния маневров, предусмотренных в приложении №8, 
для транспортных средств категории «В» индивиду-
ально с учетом непосредственных габаритов транс-
портных средств;

•уточнить порядок фиксации совершения кан-
дидатом в водители ошибки «Неправильно оценил 
дорожную обстановку»;

•дополнить п. 182 информацией следующего 
содержания: «Кандидат в водители после подачи 
команды экзаменатором должен подтвердить, что 
задание экзаменатора понятно, либо уточнить его»;

•дополнить п. 183 информацией следующего 
содержания: «Уточняет у кандидата в водители, по-
нятна ли ему поданная команда»;

•определить правовой статус экзаменатора и 
кандидата в водители в части ответственности в 
случае возникновения дорожно-транспортных про-
исшествий;

•предусмотреть обязательное наличие у экзаме-
натора носимого фото-видеорегистратора при про-
ведении практического экзамена в целях объектив-
ной оценки его действий;

•установить минимально допустимое расстоя-
ние до участка улично-дорожной сети, предназна-
ченной для выполнения задания экзаменатора, ког-
да он должен подать команду кандидату в водители.
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Появление в настоящее время большого числа 
средств передвижения, которые предназначены пре-
имущественно для перемещения одной персоны, 
таких, как электросамокаты, скутеры, различные 
самобалансирующиеся устройства с одним или не-
сколькими колесами на электрической тяге, требует 
вмешательства государства в процесс их использо-
вания (участия) в дорожном движении. 

На наш взгляд, интересно проследить, какие 
меры административного регулирования приме-
няются для обеспечения безопасности дорожного 
движения при использовании новых средств пере-
движения в других государствах. В качестве при-
мера, как представляется, следует рассмотреть 
опыт нормативного регулирования в данной сфере 
на примере Федеративной Республики Германия, 

Австрийской Республики и Швейцарской Конфе-
дерации. Указанные страны имеют федеративное 
устройство, развитую транспортную инфраструкту-
ру, а также присоединились к Венской конвенции о 
дорожном движении 1968 г.

Базовым нормативным актом, определяющим 
использование так называемых малых электромо-
билей в дорожном движении является постанов-
ление Федерального Правительства Германии от 
6 июня 2019 года «Об участии малых электромо-
билей в дорожном движении» [1] (далее - e KFV). 
В соответствии с §1 данного нормативного акта к 
малым электромобилям относят транспортное сред-
ство (далее также ТС) с сиденьем или без такового 
со следующими характеристиками: максимальная 
конструктивная скорость – не менее 6 км/ч и не 
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более 20 км/ч; наличие руля или поручня высотой 
не менее 500 мм (в случае управления транспорт-
ным средством в сидячем положении) либо 700 мм 
(в случае управления транспортным средством без 
сиденья); номинальная длительная мощность элек-
тродвигателя не превышает 500 Вт либо 1400 Вт 
в случае, если речь идет о самобалансирующемся 
посредством электронного блока управления транс-
портном средстве, при этом на поддержание балан-
са устройство должно использовать не менее 60% 
мощности электродвигателя; максимальная ширина 
– 700 мм, высота – 1400 мм, длина 2000 мм; макси-
мальная масса без водителя – 55 кг.

Согласно с §2 eKFV малогабаритный электро-
мобиль может вводиться в эксплуатацию при на-
личии лицензии на эксплуатацию, выдаваемой на 
соответствующий тип транспортного средства либо 
на конкретное транспортное средство, страховой 
наклейки, идентификационного номера и заводской 
таблички, содержащей наименование «Малогаба-
ритный электромобиль» и предъявляемые к нему 
конкретно технические требования.

Транспортное средство данного вида также 
должно быть оснащено дублированной тормозной 
системой, световыми приборами спереди и сзади 
ТС, при этом наличие указателей поворота является 
факультативным, а боковых светоотражателей, раз-
мещаемых на ободе одного из колес, – обязательным 
(§ 4-5 eKFV). Также на малогабаритный электромо-
биль предусматривается установка устройства для 
подачи звукового сигнала (§ 6 eKFV). 

Для водителей рассматриваемой категории 
транспортных средств предусмотрено возрастное 
ограничение по допуску к управлению – не ранее 
достижения 14 лет (§ 3 eKFV), при этом водитель-
ское удостоверение не требуется. Для малогабарит-
ных электромобилей дополнительно предусмотре-
но несколько правил участия в дорожном движении 
(§ 8, 10, 11 eKFV):

•	 в населенных пунктах движение разрешено 
по велосипедным дорожкам, тротуарам, имеющим 
зону для движения велосипедов, участкам дороги с 
выделенной полосой для велосипедного движения, 
а при их отсутствии   по проезжей части, а также по 
дорогам с односторонним движением, где знаками 
разрешено движение велосипедистов;

•	 вне населенных пунктов, кроме указанных 
мест, разрешается движение по обочинам, оснащен-
ным твердым покрытием;

•	 парковка осуществляется в соответствии с 
правилами, предусмотренным для велосипедов;

•	 при движении по проезжей части дороги ма-
логабаритный электромобиль должен находиться 
как можно правее;

•	 в процессе движения по велосипедным до-
рожкам скорость движения должна соответствовать 
скорости движения по велодорожке велосипеди-
стов, не должно создаваться помех их движению;

•	 не должны создаваться помехи движению и 
опасность для пешеходов; в случае необходимости 
скорость движения должна быть адаптирована под 
скорость пешеходного потока;

•	 управление малогабаритным электромобилем 
осуществляется с использованием хотя бы одной 
руки;

•	 буксировка прицепа или перевозка пассажи-
ров с использованием малогабаритного электромо-
биля запрещаются.

Использование защитного шлема для рассма-
триваемого вида транспортных средств действую-
щим законодательством Германии не регламентиро-
вано.

Законодательно в ФРГ для водителей малога-
баритных электромобилей ответственность за на-
рушение требований к эксплуатации данного вида 
транспортных средств, а также предусмотренных 
правил управления ими (§ 14 eKFV). Размеры санк-
ций, связанных с данными видами нарушений, ко-
леблются в диапазоне от 15 до 180 евро [2].

К числу устройств, которые используют элек-
тродвигатель для приведения их в движение, следу-
ет отнести электроскейтборды и моноколеса. В силу 
особенностей конструкции немецкий законодатель 
не относит их к транспортным средствам, которые 
разрешено использовать для участия в дорожном 
движении. Так, в частности, §16 Правил лицензи-
рования дорожного движения предусматривает до-
пуск к участию в дорожном движении транспорт-
ных средств с максимальной скоростью движения 
более 6 км/ч [3], чему формально соответствует на-
званный вид транспортных средств, однако §2 По-
становления об одобрении транспортных средств 



79 № 3/2021СОВРЕМЕННАЯ НАУКА

ЮРИДИЧЕСКИЕ НАУКИ

для дорожного движения не содержит упоминания 
об одноколесных транспортных средствах [4].

Таким образом, как показывает юридическая 
практика Всеобщего немецкого автомобильного 
клуба, моноколеса не признаются транспортными 
средствами, предназначенными для участия в до-
рожном движении, то есть движение на них воз-
можно только на закрытых территориях, где не осу-
ществляется дорожное движение, следовательно, 
движение по улицам, тротуарам, пешеходным до-
рожкам также запрещается [5]. Аналогичные пра-
вила распространяются на электроскейтборды и ги-
роскутеры, которые не имеют специальной рукояти, 
за которую едущее на них лицо могло бы держаться, 
а также, в соответствии с §§ 64 и 65 Правил лицен-
зирования дорожного движения, тормозов [3]. 

Следует отметить, что в Германии при достаточ-
но подробной регламентации использования в про-
цессе дорожного движения различных транспорт-
ных средств на электрической тяге просматривается 
некоторая неопределенность в установлении ответ-
ственности за использование электроскейтбордов, 
гироскутеров в дорожном движении. Например,  
§ 21 Закона о дорожном движении предусматривает 
ответственность за управление транспортным сред-
ством без водительских прав [6]. Однако норматив-
но не установлено, к какой категории водителей 
относить таких участников дорожного движения 
[7], поскольку § 6 Постановления о водительских 
правах не содержит упоминания соответствующей 
категории (класса) водительского удостоверения, к 
которой они могли быть отнесены [8].

Законодательством Австрийской Республики 
для электрических скутеров предусмотрены сле-
дующие технические требования [9]: максималь-
ная мощность – 600 Вт; максимальная скорость –  
25 км/ч; наличие эффективной тормозной систе-
мы; белые светоотражатели либо светоотражающие 
пленки спереди и красные светоотражатели либо 
светоотражающие пленки сзади; наличие желтых 
светоотражателей по бокам транспортного сред-
ства; наличие источника белого света спереди и 
красного при использовании скутера в темное вре-
мя суток либо в условиях недостаточной видимости 
сзади.

Для водителей электрических скутеров дей-
ствуют правила, установленные для велосипеди-

стов Законом о дорожном движении Австрийской 
Республики от 6 июля 1960 г. в редакции от 19 мая 
2021 г. [10]. В соответствие со ст. 65 данного зако-
на в отношении водителей электрических скутеров 
установлено минимальное возрастное ограничение 
в 12 лет для самостоятельного управления данным 
видом транспортного средства. 

Лица младше 12 лет могут управлять электриче-
ским скутером только под присмотром лица старше 
16 лет либо при наличии специального разрешения 
от уполномоченных органов, выдаваемого с 9 или 
10-летнего возраста. Для детей в возрасте до 12 лет 
предусматривается обязательное ношение шлема 
(ч. (6) ст. 68 Закона о дорожном движении Австрий-
ской Республики).

Вождение электрического скутера осуществля-
ется на строго ограниченных территориях: велоси-
педные дорожки, так называемые жилые улицы, где 
осуществляется преимущественно движение пеше-
ходов, а движение транспорта ограничено. При дви-
жении в зонах, используемых пешеходами, скорость 
электрического скутера адаптируется под скорость 
пешеходного потока, а само передвижение такого 
транспортного средства не должно создавать помех 
в движении пешеходам и представлять опасность 
для них. Движение по тротуарам и пешеходным до-
рожкам данных транспортных средств допускается 
с разрешения местных органов власти. В Вене, на-
пример, оно запрещено.

Запрещается также управление электрически-
ми скутерами в состоянии алкогольного опьянения 
с превышением установленного ограничения для 
этой категории водителей транспортных средств 
в 0,8 промилле либо в состоянии наркотическо-
го опьянения. Запрещена перевозка пассажиров 
на этих устройствах и использование мобильной 
связи без гарнитуры, что совпадает с аналогичной 
нормой, установленной для велосипедистов п. «e» 
ч. (3) ст. 68 Закона о дорожном движении Австрий-
ской Республики.

Парковка электросамокатов осуществляется на 
парковочных местах для велосипедов либо на тро-
туарах, при условии, что его ширина составляет  
2,5 м, такой способ парковки не создает помех в 
движении пешеходам и не причиняет вреда имуще-
ству (ч. (4) ст. 68 Закона о дорожном движении Ав-
стрийской Республики). Страхование ответствен-
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ности для водителей этих транспортных средств не 
предусмотрено.

Интересной, на наш взгляд, является практика 
Швейцарии, которая также законодательно выделя-
ет электрические транспортные средства, использу-
емые для индивидуального передвижения. Поста-
новление о технических требованиях к дорожным 
транспортным средствам от 19 июля 1995 года (в 
редакции от 1 мая 2019 года) (далее – Постанов-
ление) в п. «d» ст. 18 вводит понятие «электриче-
ский стоячий самокат», под которым понимают 
одноместное самобалансирующееся транспортное 
средство с двигателем общей мощностью не более 
2 кВт, которая в значительной степени использует-
ся для поддержания равновесия устройства, а также 
максимальной конструктивной скоростью 20 км/ч, 
а с использованием педалирования – 25 км/ч [11]. 

В пункте «b» ст. 18 Постановления также со-
держится определение легкого мотоцикла, под ко-
торым понимается устройство, соответствующее 
следующим требованиям: электрический привод; 
мощность двигателя не более 0,5 кВт; максималь-
ная конструктивная скорость с использованием 
электродвигателя – 20 км/ч, а при помощи педа-
лирования – до 25 км/ч; наличие двух мест для си-
дения либо дополнительного места для инвалида, 
либо конструкция велосипед-кресло-коляска, либо 
наличие двух специально оборудованных мест для 
перевозки двух детей; максимальная масса – не бо-
лее 200 кг, за исключением инвалидных колясок (ст. 
175662 Постановления); наличие тормоза на оба ко-
леса, один из которых должен быть фрикционным.

Согласно ст. 43a169 Правил дорожного дви-
жения от 13 ноября 1962 г. (редакция от 9 февраля  
2021 г.), утвержденных Федеральным советом 
Швейцарии, эксплуатация электросамокатов на до-
рогах общего пользования регулируется правилами, 
установленными для велосипедов [12]. В соответ-
ствии с данной нормой использование электросамо-
катов в пешеходных зонах допускается только лица-
ми с ограниченными возможностями при условии, 
что они не создают помех в движении пешеходам. 
Также электросамокат должен быть оборудован 
спереди световозвращателем и фонарем или фарой 
(для движения в темное время суток и в условиях 
недостаточной видимости) белого цвета, сзади – 
световозвращателем или фонарем красного цвета.

Правила дорожного движения Швейцарской 
Конфедерации не предусматривают использование 
защитного шлема при управлении данного типа 
устройствами (ст. 3b28). 

В соответствии с чч. 1 и 5 ст. 3 Постановления 
о допуске людей и транспортных средств к дорож-
ному движению (Постановление о разрешении до-
рожного движения, 1 VZV) от 27 октября 1976 г. 
(редакция от 1 января 2021 г.) для управления элек-
тросамокатами и легкими мотоциклами требуется 
достижение минимального возраста 14 лет и нали-
чие одной из специальных категорий G или M [13]. 

По достижении 16 лет управление данными 
транспортными средствами осуществляется без 
использования водительского удостоверения. Со-
гласно Постановлению о дорожном страховании в 
Швейцарии к электросамокатам не применяются 
положения об обязательном страховании автограж-
данской ответственности [14].

Проведенный анализ законодательства трех 
стран Центральной Европы позволяет нам устано-
вить ряд важных моментов:

1. Признание на законодательном уровне стату-
са устройств с электрическим двигателем, исполь-
зуемых для индивидуального перемещения в каче-
стве участников дорожного движения.

2. Наличие ограничений на конструкцию дан-
ного транспортного средства в виде мощности, 
скоростного режима и некоторого дополнительного 
оборудования.

3. Полный либо частичный запрет на использо-
вание данных транспортных средств для движения 
на участках, предназначенных для движения пеше-
ходов.

4. Наличие возрастных ограничений по допуску 
к управлению данными транспортными средствами.

5. Частичная унификация норм, устанавливаю-
щих правила движения электроскутеров, с нормами 
для велосипедов.

Указанные обстоятельства, на наш взгляд, по-
зволяют учитывать положительный опыт зару-
бежных стран при формировании национального 
российского законодательства, устанавливающего 
требования к конструкции и введению в эксплуата-
цию новых видов транспортных средств на электри-
ческой тяге, а также правил их участия в дорожном 
движении.
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Правовое регулирование дорожного движения 
имеет прямое отношение к контрольно-надзорной 
деятельности Госавтоинспекции МВД России, по-
скольку значительное место в указанной деятель-
ности занимает надзор за соблюдением установ-
ленных правил участниками дорожного движения, 
включающий осуществление производства по де-
лам об административных правонарушениях в об-
ласти дорожного движения. 

Нужно иметь в виду, что содержание положений 
национальных нормативных правовых актов, регу-
лирующих общественные отношения в области до-
рожного движения, является производным от норм 
соответствующих международных нормативных 
правовых актов.

Предметом проведенного исследования являет-
ся полувековая история правового регулирования 
дорожного движения на международном и отече-
ственном уровне.

При этом необходимо учитывать, что в течение 
данного временного интервала Российская Федера-
ция, именовавшаяся Российской Советской Федера-
тивной Социалистической Республикой, 20 лет на-
ходилась в составе Союза Советских Социалисти-
ческих Республик (далее – Союз ССР или СССР). 

К основополагающим международным доку-
ментам, принятым в рассматриваемой области, от-
носятся Конвенция о дорожном движении [4] и до-
полняющее ее Европейское соглашение [2], а равно 
Конвенция о дорожных знаках и сигналах [5] и до-
полняющее ее Европейское соглашение [3], одной 
из Договаривающихся Сторон которых является 
Российская Федерация, подписавшая указанные до-
кументы соответственно в 1968 году и 1971 году как 
независимое государство (наряду с Казахстаном и 
Украиной).

В силу ряда причин положения национальных 
нормативных правовых актов, в том числе и рос-
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сийских, не в полной мере соответствуют нормам 
указанных международных документов. 

Наличие таких несоответствий обусловлено, на-
пример, тем, что в Конвенции о дорожном движении 
и Конвенции о дорожных знаках и сигналах нередко 
предусматривается свобода усмотрения Договари-
вающихся Сторон при регламентации тех или иных 
действий в процессе дорожного движения.

В то же время встречаются и другие случаи, ког-
да национальное нормотворчество выходит за пред-
писанные рамки и допускает отличия от междуна-
родных норм. 

Однако в силу отсутствия механизма контроля 
и мер, принуждающих к строгой имплементации 
международных норм в национальные норматив-
ные правовые акты, существующие пробелы и про-
тиворечия имеют место. 

Это относится и к отечественным нормативным 
правовым актам в области дорожного движения. 
Следует указать на то, что в юридической литера-
туре подобная нормотворческая практика получила 
достаточно критическую оценку [1], в том числе и в 
отношении нововведений, принятых несколько лет 
назад [9].

Среди нормативных правовых актов в области 
дорожного движения наиболее значимыми с учетом 
полноты и детализации соответствующих положе-
ний являются Правила дорожного движения.

В настоящей статье рассматриваются указанные 
нормативные правовые документы, утвержденные 
приказами МВД СССР. При этом главное внимание 
уделено исследованию правового регулирования та-
кого сложного и опасного маневра, которым являет-
ся обгон. 

Подобное суждение обосновывается очевид-
ным доводом: нарушения правил обгона нередко 
приводят к дорожно-транспортным происшествиям 
(далее – ДТП) с самыми тяжкими последствиями. 

К сожалению, и в 2021 году такие нарушения 
явились причиной нескольких ДТП, повлекших ги-
бель значительного числа людей, в том числе детей 
школьного возраста. 

Представляется уместным провести как срав-
нительно-правовой анализ международных и от-
ечественных норм, так и историко-правовой анализ, 
который дает немалую пищу для размышлений.

Вначале обратимся к положениям Конвенции о 
дорожном движении с учетом их измененной редак-
ции, содержащейся в приложении к Европейскому 
соглашению, дополняющему данную Конвенцию. 

Следует указать на то, что текст Конвенции о 
дорожном движении, который носит универсаль-
ный характер (учитывающий наличие как право-
стороннего, так и левостороннего движения в раз-
личных странах, являющихся Договаривающимися 
Сторонами данных международных документов), 
адаптирован применительно к правостороннему 
движению, установленному на территории России, 
в целях облегчения сопоставления ее норм с по-
ложениями отечественных нормативных правовых 
актов. 

В главе I (Общие положения) Конвенции о до-
рожном движении имеется ст. 1 (Определения), 
включающая перечень терминов. К сожалению, тер-
мин «обгон» в нем отсутствует, поэтому требуется 
осмысливать соответствующие нормы указанной 
Конвенции.

В главе II (Правила дорожного движения) име-
ется специальная статья, посвященная обгону, од-
нако прежде всего имеет смысл привести норму, 
включенную в п. 3 ст. 10 (Расположение на дороге), 
которая определяет общее правило расположения 
на проезжей части: не нарушая положений иного 
рода, содержащихся в Конвенции, водитель транс-
портного средства должен в той мере, в какой позво-
ляют обстоятельства, находиться ближе к правому 
краю проезжей части.

В данной статье предусмотрен запрет, касаю-
щийся дороги с двусторонним движением, имею-
щей три полосы движения: водитель транспортного 
средства не должен выезжать на крайнюю полосу 
проезжей части, по которой совершается движение 
в противоположном направлении (подп. «b» п. 5).

Теперь приведем положения п. 1 ст. 11 (Обгон и 
движение в рядах):

•	обгон должен производиться с левой стороны 
(подп. «a»); 

•	однако обгон должен производиться с правой 
стороны, если водитель, которого обгоняют, подал 
сигнал о своем намерении повернуть и направил 
транспортное средство в левую сторону, чтобы либо 
повернуть на другую дорогу или въехать в придо-
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рожное владение, либо остановиться на этой сторо-
не (подп. «b»);

•	в рамках национального законодательства 
(имеются в виду как законодательные, так и подза-
конные нормативные правовые акты) велосипеди-
стам и водителям велосипедов с подвесным двига-
телем (далее – мопеды, поскольку в настоящее вре-
мя указанные велосипеды именуются именно так) 
может быть разрешено объезжать стоящие или мед-
ленно движущиеся транспортные средства с правой 
стороны при наличии достаточного места (подп. 
«с», вступил в силу в 2006 году). 

Далее в ст. 11 конкретизируются условия выпол-
нения рассматриваемого маневра. Так, в п. 2 пред-
усматривается, что перед обгоном водитель должен, 
не нарушая иных положений Конвенции, убедиться 
в том, что: 

•	ни один следующий позади водитель не начал 
обгона (подп. «a»);

•	водитель транспортного средства, движуще-
гося впереди него по той же полосе движения, не 
подал сигнала о своем намерении совершить обгон 
другого транспортного средства (подп. «b»); 

•	полоса движения, на которую он намерен вы-
ехать, свободна на достаточном расстоянии, и от-
носительная скорость двух транспортных средств 
позволяет совершить обгон за достаточно краткое 
время (подп. «с», вступил в силу в 1993 году);

•	за исключением случаев выезда на полосу, 
встречное движение по которой запрещено, он мо-
жет без ущерба для обгоняемого пользователя или 
пользователей дороги вновь занять место, пред-
писанное в п. 3 ст. 10, о котором ранее шла речь  
(подп. «d»). 

В соответствии с подп. «b» п. 1 ст. 28 (Звуковые 
и световые сигналы) в случаях, когда следует пред-
упредить водителя другого транспортного средства 
о намерении произвести обгон, вне населенных 
пунктов могут применяться звуковые и световые 
сигнальные приборы.

Кроме того, Договаривающиеся Стороны или их 
территориальные подразделения могут разрешить 
подачу световых сигналов с аналогичной целью и в 
населенных пунктах (п. 3).

Согласно п. 2 (вступил в силу в 1993 году) ст. 28 
вместо звуковых сигналов водители автомобилей с 
наступлением темноты и до рассвета, а также днем, 

если это более соответствует обстоятельствам, мо-
гут подавать световые сигналы, предусмотренные в 
п. 3 ст. 32 (Условия использования фонарей).

Речь идет о следующей ситуации: если транс-
портное средство следует на небольшом расстоя-
нии позади другого транспортного средства, то для 
подачи светового сигнала о намерении произвести 
обгон могут быть использованы фонари (имеются в 
виду фары) дальнего света. 

Согласно п. 3 ст. 11 во исполнение рассмотрен-
ных ранее положений п. 2 этой статьи запрещается, 
в частности на дорогах с двусторонним движением, 
совершать обгон при приближении к концу подъема 
и когда видимость недостаточна, на поворотах, за 
исключением случаев, когда в этих местах имеется 
продольная разметка и когда обгон совершается без 
выезда на полосы, предназначенные для встречного 
движения.

В п. 4 той же статьи имеется еще одно условие: 
в момент обгона водитель должен оставлять для об-
гоняемого пользователя или пользователей дороги 
достаточное боковое пространство.

В подп. «а» п. 5 ст. 11 предусмотрена возмож-
ность совершения обгона нескольких транспортных 
средств. На дорогах, которые имеют по крайней 
мере две полосы, предназначенные для движения в 
данном направлении, водитель транспортного сред-
ства, который вынужден был бы совершить новый 
обгон сразу или вскоре после того, как он вернется 
в свой ряд, предписанный в п. 3 ст. 10, может для 
совершения этого маневра остаться на полосе дви-
жения, занятой им для первого обгона.

Однако он обязан предварительно убедиться, 
что может это сделать, не создавая серьезных за-
труднений для водителей транспортных средств, 
следующих за ним на большей скорости. 

Применительно к положению, изложенному 
в подп. «а» п. 5, и при такой интенсивности, что 
транспортные средства не только занимают всю ши-
рину проезжей части, предназначенной исключи-
тельно для движения в этом направлении, но к тому 
же двигаются со скоростью, зависящей от скорости 
транспортного средства, следующего впереди них 
по данному ряду, в подп. «а» п. 6 включена важная 
оговорка.

Она сформулирована следующим образом: без 
ущерба для положений п. 9 движение транспортных 
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средств одного ряда с большей скоростью, чем дви-
жение транспортных средств другого ряда, не рас-
сматривается как обгон. 

При этих условиях водитель транспортного 
средства, которое не находится на полосе движения, 
наиболее близкой к правому краю проезжей части, 
может выезжать из ряда только с целью сделать по-
ворот направо или налево либо выехать на стоянку 
(подп. «b» п. 6).

При движении в рядах, описанном в п. 5 и 6  
ст. 11, если полосы разграничены на проезжей части 
продольной разметкой, водителям запрещается на-
езжать на эту разметку (п. 7). 

Согласно п. 8 ст. 11 без ущерба для положений 
п. 2 и других ограничений, которые Договариваю-
щиеся Стороны или их территориальные подраз-
деления могут предписать в отношении обгона на 
перекрестках и железнодорожных переездах, ни 
один водитель транспортного средства не должен 
обгонять другое транспортное средство, иное чем 
двухколесный велосипед, мопед или двухколес-
ный мотоцикл без коляски (имеется в виду боковой  
прицеп):

•	непосредственно перед перекрестком и на пе-
рекрестке, ином, чем перекресток с круговым дви-
жением, за исключением следующих случаев: 1) 
предусмотренного в подп. «b» п. 1; 2) когда обгон 
совершается по дороге, при движении по которой 
на перекрестке предоставляется преимущественное 
право проезда; 3) когда движение на перекрестке 
регулируется регулировщиком или световыми до-
рожными сигналами (подп. «а»);

•	непосредственно перед железнодорожными 
переездами без шлагбаумов или полушлагбаумов 
и на этих переездах, за исключением тех случаев, 
когда дорожное движение регулируется в этих ме-
стах световыми дорожными сигналами, которые 
применяются на перекрестках (подп. «b», изложен 
в редакции п. 10 приложения к Европейскому со-
глашению, дополняющему Конвенцию о дорожном 
движении).

В соответствии с п. 9 рассматриваемой ста-
тьи транспортное средство может обгонять другое 
транспортное средство, которое приближается к пе-
шеходному переходу, обозначенному либо размет-
кой на проезжей части дороги, либо знаком, либо 
сигналом, или которое остановилось непосред-

ственно перед этим переходом, только на достаточ-
но сниженной скорости, обеспечивающей своевре-
менную остановку в том случае, если на переходе 
окажутся пешеходы. 

При этом ни одно положение настоящего пункта 
не должно толковаться как препятствующее Дого-
варивающимся Сторонам или их территориальным 
подразделениям запрещать обгон начиная с опреде-
ленного расстояния до пешеходного перехода, либо 
предъявлять более строгие требования к водителям 
транспортных средств, намеревающимся совершать 
обгон транспортного средства, остановившегося у 
пешеходного перехода. 

В п. 10 ст. 11 определены действия водителя об-
гоняемого транспортного средства. Водитель, убе-
дившийся, что следующий за ним водитель намерен 
совершить обгон, должен, за исключением случая, 
предусмотренного в подп. «b» (вступил в силу в 
2006 году) п. 1 ст. 16 (Изменение направления дви-
жения) (имеется в виду поворот налево для выезда 
на другую дорогу или для въезда в придорожное 
владение), приблизиться к правому краю проезжей 
части дороги и не повышать скорость. 

Если недостаточная ширина, профиль или со-
стояние проезжей части дороги не позволяют с уче-
том интенсивности встречного движения легко и 
безопасно обгонять тихоходное, крупногабаритное 
или вынужденное соблюдать определенную ско-
рость транспортное средство, водитель последнего 
должен замедлить движение и в случае необходимо-
сти при первой возможности уступить дорогу для 
того, чтобы пропустить следующие за ним транс-
портные средства.

В п. 11 ст. 11 (изложен в редакции п. 10 при-
ложения к Европейскому соглашению, вступила в 
силу в 1993 году) отражены особенности движения 
в населенных пунктах на дорогах, которые имеют 
по крайней мере две полосы движения, предназна-
ченные для движения в одном и том же направле-
нии и обозначенные продольной разметкой.

В таком случае упомянутые ранее положения п. 
3 ст. 10 Конвенции о дорожном движении не при-
меняются. Водители автотранспортных средств мо-
гут использовать наиболее удобную для них полосу 
движения. Они должны перестроиться на другую 
полосу движения только перед поворотом направо 
или налево, обгоном, остановкой или стоянкой в 



86№ 3/2021 MODERN SCIENCE

LEGAL SCIENCES

соответствии с правилами, регулирующими эти ма-
невры (подп. «a»).

В этом же случае транспортные средства, дви-
жущиеся по расположенным левее полосам дви-
жения быстрее, чем транспортные средства, дви-
жущиеся по полосам движения, находящимся 
ближе к краю дороги, не считаются обгоняющими, 
однако положения п. 9 продолжают применяться  
(подп. «b»).

Положения подп. «a» не применяются на авто-
магистралях, а также на других соответствующим 
образом обозначенных дорогах, предназначенных 
для автомобильного движения и не использующих-
ся для въезда на прилегающие участки или выезда 
из них, являющиеся частной собственностью, либо 
на любых дорогах, на которых разрешена скорость 
движения более 80 км/ч (подп. «с»).

Кроме того, нужно иметь в виду наличие п. 6 ст. 
13 (Скорость и дистанция) (изложен в редакции п. 
12 приложения к Европейскому соглашению, всту-
пила в силу в 2006 году). В этом пункте отражены 
особенности движения вне населенных пунктов на 
дорогах, где только одна полоса предназначена для 
движения в данном направлении. 

Согласно данному пункту в таком случае с це-
лью облегчения обгона водители транспортных 
средств, на которые распространяется специальное 
ограничение скорости, и транспортных средств или 
составов транспортных средств, габаритная длина 
которых превышает 7 м, должны, за исключением 
момента, когда они приступают к обгону или со-
вершают его, поддерживать между своими транс-
портными средствами и движущимися впереди них 
механическими транспортными средствами такую 
дистанцию, чтобы обгоняющие их транспортные 
средства могли в полной безопасности вновь занять 
соответствующее место в ряду впереди транспорт-
ного средства, которое они обогнали. Однако это 
положение не относится ни к очень интенсивному 
движению, ни к случаям запрещения обгона.

Нужно обратить внимание и на содержание 
ст. 34 (Отступления), которой завершается глава II 
Конвенции о дорожном движении. В п. 4 данной 
статьи установлено, что в целях обгона механизмов, 
используемых на работах по строительству, ремон-
ту или содержанию дорог, когда они используются 
на дорожных работах, водители других транспорт-

ных средств могут, по мере необходимости и при 
условии соблюдения всех мер предосторожности, 
не соблюдать положения ст. 11. 

Что касается дорожных знаков, запрещающих 
обгон, то они предусмотрены в п. 4 (Запрещение 
обгона) подраздела II (Описание) раздела С (Запре-
щающие или ограничивающие знаки) приложения 
1 (Дорожные знаки) (редакция вступила в силу  
в 1995 году) к Конвенции о дорожных знаках и сиг-
налах.

Знак С,13а «Обгон запрещен» запрещает об-
гон всех движущихся механических транспортных 
средств, за исключением двухколесных мопедов и 
двухколесных мотоциклов без коляски (бокового 
прицепа) (подп. «а»).

Действие знака С,13b «Грузовым транспортным 
средствам обгон запрещен» распространяется толь-
ко на грузовые транспортные средства, разрешен-
ная максимальная масса которых превышает 3,5 т 
(подп. «b»). При этом о каком-либо исключении в 
отношении обгоняемых транспортных средств не 
упоминается. 

Оба знака имеют по два образца, однако с 
учетом положений п. 19 (также вступил в силу  
в 1995 году) приложения к Европейскому согла-
шению, дополняющему Конвенцию о дорожных 
знаках и сигналах, используются только образцы 
С,13аa и С,13bа (их изображениям идентичны изо-
бражения дорожных знаков 3.20 и 3.22, действую-
щих в Российской Федерации).

Кроме того, согласно подп. «b» п. 4 подразде-
ла II раздела С приложения 1 на дополнительной 
табличке, помещенной под знаком в соответствии 
с п. 4 ст. 8 Конвенции о дорожных знаках и сигна-
лах, может быть помещено указание об изменении 
разрешенной максимальной массы транспортных 
средств, при превышении которой применяется за-
прещение.

В упомянутом п. 4 ст. 8 (вступил в силу  
в 1995 году) установлено, что если действие пред-
писывающих знаков (почему-то указана только эта 
разновидность знаков) необходимо ограничить кон-
кретными участниками дорожного движения, то это 
обеспечивается с помощью дополнительных табли-
чек в соответствии с п. 4 раздела Н приложения 1. 

В п. 4 раздела Н (Дополнительные таблички) 
приложения 1 к Конвенции о дорожных знаках и 
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сигналах конкретизируется, что подобное ограниче-
ние осуществляется за счет нанесения графическо-
го обозначения соответствующих категорий пользо-
вателей дороги.

В качестве примеров снова приведены таблич-
ки Н,5а (изображение крупногабаритного (длинно-
мерного) грузового транспортного средства) и Н,5b 
(изображение грузового транспортного средства с 
прицепом).

На основании изложенного представляется воз-
можным сформулировать следующие выводы, каса-
ющиеся правового регулирования обгона на между-
народном уровне.

Во-первых, прежде всего, важно обратить вни-
мание на наличие нескольких вариантов обгона. 

В качестве основного (наиболее типичного) ва-
рианта обгона рассматривается маневр, связанный с 
выездом из занимаемой полосы движения (стороны 
проезжей части), опережением движущегося впере-
ди транспортного средства и последующим возвра-
щением на занимаемую полосу (сторону проезжей 
части). 

Его особой разновидностью следует считать об-
гон с выездом на полосу (сторону проезжей части), 
на которой разрешено встречное движение. Эта раз-
новидность обгона отличается созданием повышен-
ной опасности при совершении такого маневра. 

Предусматривается еще один вариант, который 
связан с возможностью совершения обгона несколь-
ких транспортных средств. Имеются в виду дороги, 
которые имеют по крайней мере две полосы, пред-
назначенные для движения в данном направлении 
(подп. «а» п. 5 ст. 11 Конвенции о дорожном дви-
жении), поскольку в таких случаях отсутствует не-
обходимость скорейшего возвращения на ранее за-
нимаемую полосу.

На таких дорогах возможны ситуации, когда вы-
езд из занимаемой полосы движения и последую-
щее опережение не завершаются возвращением на 
ранее занимаемую полосу. Неслучайно, в подп. «а» 
п. 6 и подп. «b» п. 11 ст. 11 оговаривается, что по-
добные маневры не следует рассматривать в каче-
стве обгона.

Некоторые варианты выполнения обгона с 
правой стороны, описанные в подп. «b» и «с» п. 1  
ст. 11, по своему содержанию отличаются от тра-
диционного понимания обгона, в силу чего, по на-

шему мнению, сомнительным является отнесение 
их к обгону как таковому.

Так, в случае, когда водитель движущегося 
впереди транспортного средства начал движение 
в левую сторону (подп. «b»), может вообще от-
сутствовать необходимость выезда из занимае-
мой полосы, а последующее опережение такого 
транспортного средства не будет связано с обго-
ном.

Водители мопедов и велосипедисты должны 
двигаться в один ряд по правому краю проезжей 
части, поэтому опережение с правой стороны 
медленно движущихся или стоящих транспорт-
ных средств не подразумевает предварительного 
перестроения данных лиц (подп. «с»). 

Показательно, что в подп. «с» даже применя-
ется иная формулировка подобного действия: им 
разрешается «объезжать» (а не «опережать») ука-
занные транспортные средства. 

Во-вторых, регламентация условий совер-
шения обгона, включающая запреты на его осу-
ществление, заслуживает положительной оценки 
в силу ее достаточной полноты и детализации в 
описанных дорожных ситуациях.

В-третьих, за прошедшие полвека после при-
нятия соответствующих международных доку-
ментов в них внесено относительно немного из-
менений, касающихся правового регулирования 
обгона, причем они не носят принципиальный 
характер, что свидетельствует о правовой ста-
бильности.

В этом смысле процесс правового регулиро-
вания обгона в нашей стране можно охарактери-
зовать диаметрально противоположным образом, 
в связи с чем представляется целесообразным вы-
делить четыре периода существенных изменений 
понятия и содержания обгона.

Началом первого периода будем считать  
1972 год, когда с учетом рассмотренных между-
народных документов были подготовлены Пра-
вила дорожного движения (далее – ПДД Союза 
ССР), утвержденные Приказом МВД СССР [7].

В п. 9 главы I (Общие положения) было вклю-
чено определение термина «обгон»: опережение 
одного или нескольких движущихся транспорт-
ных средств, связанное с выездом из занимаемого 
ряда. 
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При этом была сделана следующая оговорка: 
движение транспортных средств одного ряда с 
большей скоростью, чем транспортных средств со-
седнего ряда, не рассматривается как обгон. 

Таким образом, понимание обгона в ПДД Со-
юза ССР соответствовало нормам, содержащимся в  
ст. 11 Конвенции о дорожном движении, включая 
подп. «а» п. 6 и подп. «b» п. 11.

Следует учесть, что и ранее обгон понимался 
широко. Так, в примечании к п. 50 подраздела Об-
гон раздела VI (Порядок движения транспортных 
средств) Правил движения по улицам и дорогам Со-
юза ССР, утвержденных в 1960 году Приказом МВД 
СССР [6], было указано, что обгоном считается ма-
невр, связанный с выездом из занимаемого ряда. 

Применительно к рассмотренным нормам п. 3 
и подп. «а» п. 5 ст. 10 Конвенции о дорожном дви-
жении отметим, что в разделе Расположение транс-
портных средств на проезжей части главы VI (По-
рядок движения, остановка и стоянка транспортных 
средств, расположение транспортных средств на 
проезжей части) ПДД Союза ССР имелись схожие 
положения.

Имеются в виду п. 78-80 ПДД Союза ССР.  
В соответствии с п. 78 водители нерельсовых транс-
портных средств должны были вести их по возмож-
ности ближе к правому краю проезжей части. Во-
дителю запрещалось занимать левые полосы, если 
свободны правые полосы (п. 79). 

Согласно п. 80 на дороге с двусторонним движе-
нием, имеющей три полосы, запрещалось выезжать 
на крайнюю полосу проезжей части, предназначен-
ную для движения во встречном направлении.

В отношении начала обгона в п. 91 раздела «Об-
гон» главы VI ПДД Союза ССР предусматривалось 
следующее: прежде чем начать обгон, водитель дол-
жен убедиться в том, что полоса движения, на кото-
рую он намерен выехать, свободна на достаточном 
расстоянии и что этим маневром он не создаст по-
мех другим транспортным средствам и пешеходам. 
Это соответствовало норме подп. «с» п. 2 ст. 11 Кон-
венции о дорожном движении. 

В п. 92 были установлены правила выполнения 
данного маневра. Обгонять нерельсовые транспорт-
ные средства разрешалось только с левой стороны. 
Однако обгон такого транспортного средства, во-
дитель которого подал сигнал поворота налево и 

приступил к его выполнению, должен был произво-
диться с правой стороны. Данные положения корре-
спондировали нормам подп. «а» и «b» п. 1 упомяну-
той ст. 11.

Согласно п. 71 раздела «Предупредительные 
сигналы» главы VI ПДД Союза ССР дополнитель-
ным предупредительным сигналом об обгоне могло 
служить переключение света фар, а вне населенных 
пунктов – и звуковой сигнал. 

Это отражало содержание норм п. 1-3 ст. 28 
Конвенции о дорожном движении.

Что касается водителя обгоняемого транспорт-
ного средства, то ему запрещалось препятствовать 
обгону с повышением скорости движения или ины-
ми действиями (п. 93), как было предписано в п. 10 
ст. 11 Конвенции о дорожном движении.

По аналогии с подп. «а» п. 5 ст. 11 в п. 94 была 
предусмотрена особенность выполнения обгона 
при двух и более полосах для движения нерельсо-
вых транспортных средств в данном направлении.

Водитель, производящий обгон, мог остаться на 
левой полосе при условии, если по возвращении на 
ранее занимаемую полосу ему пришлось бы сразу 
начать новый обгон и при этом он не создал бы по-
мех транспортным средствам, движущимся за ним с 
более высокой скоростью.

В п. 95 были установлены следующие запреты 
осуществления обгона:

а) на перекрестках, за исключением случаев:
*	 обгона на регулируемых перекрестках; 
*	 обгона велосипедов и двухколесных мото-

циклов без коляски;
*	 разрешенного обгона справа;
*	 обгона, осуществляемого на дороге, являю-

щейся главной по отношению к пересекаемой;
б) на железнодорожных переездах и ближе 100 

м перед ними;
в) транспортного средства, производящего об-

гон или объезд;
г) в конце подъема и на других участках дорог 

с ограниченной видимостью с выездом на полосу 
встречного движения.

Приведенные положения корреспондировали 
соответствующим нормам, содержащимся в подп. 
«а» п. 2, п. 3, подп. «а» и «b» п. 8 ст. 11 Конвенции о 
дорожном движении.
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В разделе «Расположение транспортных средств 
на проезжей части» главы VI ПДД Союза ССР име-
лись два положения, непосредственно касающиеся 
обгона. 

Транспортным средствам, максимальная ско-
рость которых не должна была превышать 30 км/ч 
или которые вследствие технических причин не 
могли развивать такую скорость, разрешалось вы-
езжать влево за пределы крайней правой полосы 
только для обгона (или выполнения других манев-
ров) (п. 81).

Согласно п. 82 по трамвайным путям, причем 
только попутного направления, движение нерельсо-
вых транспортных средств допускалось при обгоне 
(или объезде, а также в случае, если их габариты 
превышали ширину проезжей части, предназна-
ченной для движения нерельсовых транспортных 
средств).

Кроме того, в главу Х (Дополнительные требо-
вания к движению велосипедистов, гужевых повоз-
ок и прогону животных) было включено одно инте-
ресное положение.

Движение по проезжей части на велосипедах, 
гужевых повозках (санях), верховых животных раз-
решалось только в один ряд на расстоянии не более 
1 м от ее правого края. При этом выезд на большее 
расстояние допускался лишь для обгона (или вы-
полнения других маневров) (п. 160).

Нужно сделать оговорку, касающуюся велоси-
педов. В соответствии с п. 9 главы I ПДД Союза 
ССР термин «велосипед» относился как к велоси-
педу без подвесного двигателя, так и к велосипеду 
с подвесным двигателем, который, как уже было от-
мечено, впоследствии стал именоваться мопедом.

В раздел «Запрещающие знаки» главы IV (До-
рожные знаки и разметка проезжей части) были 
включены два знака, идентичные знакам С,13аa и 
С,13bа приложения 1 к Конвенции о дорожных зна-
ках и сигналах.

Что касается знака 2.18 «Обгон запрещен», то 
он запрещал обгонять все транспортные средства, 
кроме следующих: 1) одиночных транспортных 
средств, движущихся cо скоростью менее 30 км/ч; 
2) двухколесных мотоциклов без коляски и велоси-
педов (это соответствовало действию знака С,13аa 
приложения 1 к Конвенции о дорожных знаках и 
сигналах). 

Аналогичным образом было определено и дей-
ствие знака 2.19 «Обгон грузовым автомобилям 
запрещен», который распространялся на грузовые 
автомобили, разрешенный максимальный вес кото-
рых превышал 3,5 т.

Следовательно, можно констатировать, что в 
этот период было достигнуто адекватное отражение 
большинства норм международных документов, 
определяющих содержание и порядок осуществле-
ния обгона, в соответствующих положениях ПДД 
Союза ССР (некоторые из имевшихся пробелов бу-
дут описаны далее).

Второй период связан с изданием в 1986 году 
Приказа МВД СССР [8], утвердившего согласован-
ные с Советами Министров союзных республик 
Правила дорожного движения (далее – ПДД СССР), 
в которых было дано новое определение понятия 
«обгон». 

Согласно разделу 2 ПДД СССР под термином 
«обгон» понималось «опережение одного или не-
скольких транспортных средств, связанное с выез-
дом на полосу (сторону проезжей части) встречного 
движения и последующим возвращением на ранее 
занимаемую полосу (сторону проезжей части)».

В п. 10.4 раздела 10 (Расположение транспорт-
ных средств на проезжей части) ПДД СССР было 
установлено, что вне населенных пунктов водители 
транспортных средств должны вести их по возмож-
ности ближе к правому краю проезжей части (вме-
сто общих предписаний такого характера, имевших 
место в ПДД Союза ССР).

В п. 10.3 конкретизировалась ситуация в от-
ношении использования дорог с двусторонним 
движением, имеющих три полосы: на среднюю по-
лосу было разрешено выезжать только для обгона 
или иных маневров (объезда, поворота налево или 
разворота). Выезжать на крайнюю левую полосу, 
предназначенную для встречного движения, запре-
щалось.

В п. 12.1 раздела 12 («Обгон и встречный разъ-
езд») ПДД СССР детализировалось, в чем должен 
был убедиться водитель перед началом обгона: 

•	ни один из следующих за ним водителей, кото-
рому может быть создана помеха, не начал обгона;

•	водитель транспортного средства, движущего-
ся впереди по той же полосе, не подал сигнала о по-
вороте (перестроении) налево;
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•	во время обгона не будет создано помех встреч-
ным транспортным средствам;

•	при завершении обгона он сможет, не создавая 
помехи обгоняемому транспортному средству, вер-
нуться на ранее занимаемую полосу.

В свою очередь, в п. 8.4 раздела 8 (Предупреди-
тельные сигналы) было установлено, что предупре-
дительный сигнал перед поворотом налево или раз-
воротом должен подаваться только после того, как 
водитель убедится, что ни одному из следующих за 
ним водителей, которые начали обгон, не будет соз-
дана помеха.

В п. 8.6, как и ранее, было предусмотрено, что 
для привлечения внимания обгоняемого водителя 
может применяться переключение света фар, а вне 
населенных пунктов и звуковой сигнал.

Водителю обгоняемого транспортного средства, 
как и в п. 93 ПДД Союза ССР, запрещалось препят-
ствовать обгону путем повышения скорости движе-
ния или иными действиями (п. 12.2).

В п. 12.3 ПДД СССР были перечислены случаи 
запрещения обгона:

•	на перекрестках, за исключением тех случаев, 
когда обгон совершается на дороге, являющейся 
главной по отношению к пересекаемой;

•	на железнодорожных переездах и ближе чем за 
100 м перед ними;

•	в конце подъема, на крутых поворотах и дру-
гих участках дорог с ограниченной видимостью.

По сравнению с п. 95 ПДД Союза ССР количе-
ство исключений при запрете выполнения обгона на 
перекрестках уменьшилось за счет отсутствия упо-
минаний об обгоне на регулируемых перекрестках, 
обгоне велосипедов и двухколесных мотоциклов 
без коляски, разрешенном обгоне справа.

Аналогичным образом упоминания об обгоне 
были исключены из п. 10.6 (имеется в виду движе-
ние по трамвайным путям попутного направления) 
и п. 24.5 раздела 24 (Дополнительные требования к 
движению велосипедов, мопедов, гужевых повозок 
и прогону животных) ПДД СССР (имеется в виду 
выезд на определенное расстояние от правого края 
по проезжей части).

В п. 12.4 ПДД СССР были установлены требова-
ния к поведению водителя обгоняемого транспорт-
ного средства при наличии определенных условий. 
Если на дороге вне населенного пункта ширина или 

состояние проезжей части с учетом интенсивности 
встречного движения не позволяли совершить об-
гон тихоходного, крупногабаритного или соблюда-
ющего определенную скорость транспортного сред-
ства, его водитель должен был принять как можно 
правее, а в случае необходимости остановиться и 
пропустить скопившиеся за ним другие транспорт-
ные средства. 

Данное положение соответствовало норме п. 10 
ст. 11 Конвенции о дорожном движении, которая в 
свое время не нашла своего отражения в ПДД Со-
юза ССР.

Приведенное положение по смыслу гармониро-
вало с содержанием п. 10.5 ПДД СССР, которое не-
много изменилось по сравнению с п. 81 ПДД Союза 
ССР в отношении величины максимальной скоро-
сти движения транспортного средства (40 км/ч вме-
сто 30 км/ч). 

Согласно указанному пункту транспортные 
средства, скорость движения которых не должна 
была превышать 40 км/ч или которые по техниче-
ским причинам не могли развивать такую скорость, 
должны были двигаться только по крайней правой 
полосе, кроме случаев, когда они совершали обгон 
или другие маневры (опережение, объезд или пере-
строение перед поворотом либо разворотом). 

Другое требование, предъявляемое к водителям 
транспортных средств, скорость которых была огра-
ничена, и тяжеловесных транспортных средств, при 
движении на дорогах вне населенных пунктов, со-
держалось в п. 11.7 раздела 11 (Скорость движения 
и дистанция) ПДД СССР. 

В этих случаях водители транспортных средств, 
скорость которых не должна была превышать  
50 км/ч, а также транспортных средств с полной 
массой более 12 т обязывались поддерживать меж-
ду своим и следующим впереди транспортным 
средством такую дистанцию, чтобы обгоняющие их 
транспортные средства могли без помех перестро-
иться на правую сторону дороги. 

Требование не действовало, если водитель гото-
вился к выполнению обгона, а также при интенсив-
ном движении.

Это положение в целом корреспондировало 
норме п. 6 ст. 13 Конвенции о дорожном движении, 
которая ранее также не была отражена в ПДД Со-
юза ССР.
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Что касается соответствующих дорожных зна-
ков, то согласно разделу 3 (Запрещающие знаки) 
приложения 1 (Дорожные знаки) к ПДД СССР до-
рожный знак 3.20 «Обгон запрещен» запрещал об-
гон всех транспортных средств, кроме одиночных, 
движущихся со скоростью менее 30 км/ч. 

Дорожный знак 3.22 «Обгон грузовым автомо-
билям запрещен» также запрещал грузовым автомо-
билям полной массой более 3,5 т обгон всех транс-
портных средств, кроме одиночных, движущихся 
со скоростью менее 30 км/ч (тракторам запрещался 
обгон всех транспортных средств, кроме гужевых 
повозок и велосипедов). 

Следовательно, действие знаков 3.20 и 3.22 (их 
изображения не изменились) по сравнению с преж-
ними знаками 2.18 и 2.19 включало запрет обгона 
двухколесных мотоциклов без коляски, мопедов и 
велосипедов.

Таким образом, в этот период обгон понимался 
в более узком смысле по сравнению с Конвенцией о 
дорожном движении. В силу этого положения, ре-
гламентирующие выполнение данного маневра, ко-
торые в целом не противоречили соответствующим 
международным нормам, отражали в ПДД СССР не 
все эти нормы (имеются в виду, в частности, подп. 
«b» п. 1, подп. «а» п. 5 (несмотря на определение 
обгона), п. 9 и п. 11 ст. 11 Конвенции о дорожном 
движении).

В то же время, как было отмечено, отдельные 
нормы Конвенции о дорожном движении, «забы-
тые» при принятии ПДД Союза ССР, имплементи-
рованы в текст ПДД СССР.

Главное отличие положений ПДД СССР от норм 
Конвенции о дорожном движении заключалось в 
том, что с учетом узкого понимания термина «об-
гон» запрет на его осуществление касался исклю-
чительно маневров, связанных с выездом на полосу 
(сторону проезжей части) встречного движения. 

Данный вывод в полной мере относится и к 
действию дорожных знаков. При этом различия с 
приложением 1 к Конвенции о дорожных знаках и 

сигналах не носили принципиального характера: 
в приложении 1 к ПДД СССР запрещение распро-
странялось на обгон двухколесных мотоциклов без 
коляски, мопедов и велосипедов, но разрешался об-
гон одиночных транспортных средств, движущихся 
со скоростью менее 30 км/ч (знаки 3.20 и 3.22). 

Третий и четвертый периоды правового регули-
рования обгона, которые имеют отношение к Пра-
вилам дорожного движения, принятым уже не в 
СССР, а в Российской Федерации, будут предметом 
рассмотрения следующей статьи.
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В настоящее время вся работа по технологиче-
скому совершенствованию дорожно-транспортно-
го комплекса Республики Татарстан направлена на 
формирование компонентов цифровой транспорт-
ной среды, способной обеспечить в установленные 
сроки достижение целей национальных проектов 
и государственных программ в области дорожного 
движения. 

28 сентября 2020 года состоялось расширенное 
заседание президиума Государственного совета, где 

Президент Российской Федерации поручил Прави-
тельству РФ к 2030 году добиться снижения пока-
зателя смертности в дорожно-транспортных проис-
шествиях (далее – ДТП) до 4 человек на 100 тыс. 
человек населения [1]. Нововведения должны быть 
реализованы в рамках национального проекта «Без-
опасные и качественные автомобильные дороги» 
(далее – БКАД). Основной задачей БКАД является 
создание безопасной, комфортной и надежной ин-
фраструктуры.
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Приоритетными задачами республики на долго-
срочную перспективу являются:

● создание общедоступной транспортной ин-
фраструктуры;

● кардинальное сокращение смертности в ре-
зультате ДТП;

● снижение доли транспортных издержек в се-
бестоимости валового регионального продукта;

● сохранение и развитие сети автомобильных
дорог;

● обеспечение мировых стандартов экологии
транспортной деятельности;

● расширение спектра высокотехнологических
средств мобильности. 

Для успешного решения таких масштабных за-
дач необходима систематизация селекции лучших 
существующих подсистем и сервисов ИТС, разра-
ботка перспективных и активное их внедрение.

Современная транспортная среда в Республике 
Татарстан

Работы по развитию ИТС ведутся в Республике 
Татарстан ведущими специалистами академических 
и университетских научно-инженерных центров, 
цифровых подразделений предприятий реального 
сектора экономики и частных финансово-техно-
логических компаний по максимально широкому 
спектру прикладных направлений: 

● системы фото- и видеофиксации нарушений
ПДД;

● автоматизированная система весогабаритного
контроля;

● программа «Безопасный город»;
● технологии видеоанализа данных;
● адаптивное управление дорожным движени-

ем;
● система обеспечения приоритетного проезда

общественного транспорта и экстренных служб;
● система метеорологического обеспечения до-

рожного движения;
● электронные и мобильные приложения;
● навигационные системы на базе ГЛО-

НАСС+112.
Комплексы фотовидеофиксации нарушений 

правил дорожного движения Республики Татар-
стан

Республика Татарстан является первым регио-
ном в Российской Федерации, который реализовал 

систему автоматической фиксации нарушений пра-
вил дорожного движения. Применение комплексов 
фотовидеофиксации началось в г. Казани с 1 июля 
2008 года с момента вступления в силу статьи об 
административной ответственности собственников 
(владельцев) транспортных средств за правонару-
шения в области дорожного движения, зафиксиро-
ванные средствами фотовидеофиксации [2].

В настоящее время система активно применяет-
ся и развивается, что позволяет обеспечить посто-
янный контроль транспортных потоков на много-
полосных автомобильных дорогах и пересечениях 
любой степени сложности. На сегодняшний день 
1164 функционирующих в Республике Татарстан 
комплекса фотовидеофиксации нарушений правил 
дорожного движения включают в себя:

● 953 стационарных комплекса фотовидеофик-
сации («КРИС – С», «АвтоУраган», «АвтоУраган 
– ВСМ» 2, «Автодория», «КОРДОН», «ПАРКОН –
С», «Одиссей», «Стрелка», «Азимут»);

● 177 передвижных комплексов («КРИС – П»,
«КОРДОН М» 2, «КОРДОН Темп», «ПОЛИСКАН»);

● 34 мобильных комплекса («ПАРКОН», «РО-
БОТ», «Кордон.ПРО»М).

По итогам 2020 года сотрудниками Центра ав-
томатизированной фиксации административных 
правонарушений в области дорожного движения 
вынесено 6 357 421 постановление об админи-
стративных правонарушениях в отношении соб-
ственников ТС, что составляет 86,3% от обще-
го количества всех постановлений, вынесенных  
Госавтоинспекцией.

За период с 2008 по 2020 год количество погиб-
ших в ДТП сократилось с 653 до 331 человека, то 
есть почти в 2 раза, снижается также и количество 
ДТП. Одним из важных факторов, оказывающих 
влияние на состояние аварийности, является сни-
жение скоростного режима в населенных пунктах и 
местах концентрации за счет установки дорожных 
знаков ограничения скорости движения и комплек-
сов фотовидеофиксации. 

Автоматизированная система весогабаритно-
го контроля

Новым, динамично развивающимся направле-
нием в области контроля соблюдения разрешенной 
максимальной массы и осевых нагрузок транспорт-
ных средств являются автоматические пункты весо-
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вого и габаритного контроля транспортных средств 
в движении. Автоматика характеризуется высокой 
результативностью, не требует присутствия на до-
роге сотрудников Госавтоинспекции и технического 
персонала. 

В 2018 году уже были закреплены требования 
к порядку осуществления весового и габаритного 
контроля транспортных средств в автоматическом 
режиме [3]. С 1 января 2021 года вступил в силу 
новый порядок осуществления весогабаритного 
контроля грузовиков в Российской Федерации, офи-
циально закрепляющий автоматические пункты ве-
сового и габаритного контроля в дополнение к ста-
ционарным и передвижным [4]. 

Автоматические пункты весогабаритного кон-
троля в Республике Татарстан начали свою работу 
в тестовом режиме осенью 2019 года. За период те-
стовой эксплуатации выявлено более 32 тыс. про-
ездов транспортных средств с превышениями уста-
новленных ограничений.

С целью упрощения процедуры оформления 
грузоперевозок в Республике Татарстан разработа-
на автоматизированная информационная система 
«Портал выдачи специальных разрешений и со-
гласований на движение по региональным автомо-
бильным дорогам Республики Татарстан тяжело-
весного и (или) крупногабаритного транспортного 
средства» (далее – АИС КТГ). С помощью АИС 
КТГ грузоперевозчик может создать электронный 
личный кабинет со своим парком транспортных 
средств, подать заявление на получение спецразре-
шения и получить его в электронном виде. Также 
АИС КТГ позволяет контролировать наличие спе-
циальных разрешений у транспортных средств на 
постах весогабаритного контроля.

Системы видеонаблюдения проекта «Безопас-
ный город»

В 2014 году правительство Российской Федера-
ции утвердило Концепцию построения и развития 
аппаратно-программного комплекса «Безопасный 
город» (далее – Концепция) для повышения эффек-
тивности обеспечения общественного порядка и 
безопасности среды, в том числе на дорогах [5]. 

В целях реализации Концепции распоряжением 
Кабинета Министров Республики Татарстан была 
утверждена Концепция развития системы видеомо-
ниторинга в Республике Татарстан [6].

Всего с 2015 года на территории республики в 
рамках реализации проекта АПК «Безопасный го-
род» функционируют 62 906 видеокамер, на базе 
платформы Геопортала Республики Татарстан –  
49 520 видеокамер, из них в режиме реального вре-
мени – 3 486 камер видеомониторинга, интегриро-
ванных в систему – 112. Они обеспечивают постоян-
ное видеонаблюдение в местах массового скопления 
людей, например, в жилых домах, образовательных 
и культурных учреждениях, на авто- и железнодо-
рожных вокзалах и в аэропортах. Установка техни-
ческих средств видеоконтроля дает гораздо больше 
информации для организации дорожного движения, 
чем простое выявление нарушителей.

Комплексная система видеоанализа дорожной 
ситуации

Системы видеонаблюдения хранят в своих ба-
зах колоссальное количество информации, которая 
может быть использована для дальнейшего анализа. 
Однако одним из основных недостатков традицион-
ных систем видеонаблюдения является серьезное 
снижение возможностей оперативного реагирова-
ния при увеличении масштабов системы. В случае, 
когда речь идет о десятках входящих потоков ви-
деоинформации, оператор уже не может адекватно 
оценивать ситуацию. В настоящее время в респу-
блике осуществляется разработка модуля интеллек-
туального видеоанализа. Модуль предназначен для 
распознавания участников дорожного движения 
(пешеходов и транспортных средств), составления 
траекторий их движения, определения категорий 
транспортных средств, подсчета количества про-
езжающего транспорта, выявления инцидентов 
(заторы и дорожно-транспортные происшествия). 
В прошлом году было осуществлено тестирование 
модуля на 11 камерах аппаратно-программного 
комплекса «Безопасный город», в настоящее время 
продолжается модернизация модуля для обработки 
большего количества камер. 

Адаптивная система управления дорожным 
движением

Адаптивная система управления дорожным 
движением (АСУДД) введена в эксплуатацию в г. 
Казани в 2011 году. В настоящее время в г. Казани 
в адаптивном режиме работают 156 светофорных 
объектов, в Набережных Челнах – 6.

Система включает в себя 700 детекторов транс-
порта (в среднем по 5 детекторов на один светофор-
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ный объект), которые в реальном времени обновля-
ют информацию о движении транспортных потоков. 
Принцип работы АСУДД заключается в генерации 
каждые 4 с. оптимальной по условиям реального 
трафика программы управления отдельными све-
тофорными объектами и группами перекрестков в 
рамках заданной системы организации дорожного 
движения. 

Многие перекрестки оснащены камерами кру-
гового обзора, что позволяет удаленно оценивать 
эффективность работы системы и при необходимо-
сти корректировать светофорные фазы.

Эффективность внедрения АСУДД в городах 
подтверждается:

● повышением на 15-20% пропускной способ-
ности дорожной сети;

● повышением на 10-15% средней скорости 
движения ТС на перегонах между перекрестками за 
счет уменьшения длины очередей, ожидающих раз-
решающего сигнала светофора;

● снижением на 20-25% концентрации в возду-
хе вредных выбросов автомобильных двигателей за 
счет сокращения остановок ТС и повышения сред-
ней скорости движения.

Архитектура адаптивной системы допускает 
гибкое управление транспортными контроллерами 
и введение так называемых специальных фаз, что 
открывает широкие перспективы адаптации схем 
организации дорожного движения для нужд обще-
ственного транспорта, машин экстренных служб, 
колонн сопровождения.

Система реализации функции приоритета вы-
деленных групп спецтранспорта предназначена для 
минимизации задержек в движении транспортных 
средств по улично-дорожной сети г. Казани за счет 
автоматической активации специальной фазы све-
тофорного объекта. 

С 2013 года функционирует базовая система «зе-
леная улица», предоставляющая прямой контроль 
над группой светофорных объектов. Система за-
рекомендовала себя как мощный инструмент опти-
мизации движения отдельных групп транспортных 
средств, что было апробировано во время крупных 
культурных и спортивных мероприятий в Казани.

В 2014 году успешно завершены пилотные ис-
пытания системы обеспечения приоритета транс-
порту общего пользования, которая иерархически 
является модулем более высокого уровня контроля. 
В данной системе впервые использовались данные 
о местоположении транспортных средств, полу-
ченные от стороннего источника, таким образом, 
доказана эффективность интеграции АСУДД с дру-
гими системами. На сегодняшней ступени развития 

система является обучаемой и успешно принимает 
сигналы о предоставлении приоритета, идущие на-
прямую от бортовых устройств пассажирских авто-
бусов.

Принцип работы системы обеспечения приори-
тета для спецтранспорта представляет собой эволю-
ционное развитие концепции приоритетного про-
езда выделенных транспортных групп. Ключевым 
отличием данного программного модуля от модуля 
приоритета общественного транспорта является то, 
что здесь задействуется программное обеспечение 
мониторинга направления движения транспортного 
средства. В отличие от общественного транспорта, 
движение которого регламентировано маршрутом, 
система обеспечения приоритета автомобилей экс-
тренных служб разрабатывается с учетом любого 
возможного направления движения.

Результатом внедрения является среднее сокра-
щение времени в пути для ТС пожарной службы до 
37%. Принимая во внимание жесткие требования ко 
времени реагирования экстренных служб на сигнал 
вызова, данная оптимизация дает службам 3-4 ми-
нуты фактического времени для реализации спаса-
тельных и иных регламентных действий.

Автоматизированная система метеорологиче-
ского обеспечения дорожного движения

В республике функционирует подсистема ме-
теомониторинга, осуществляющая оценку метео-
рологической информации с целью предупрежде-
ния участников дорожного движения и дорожных 
служб о неблагоприятных метеоусловиях. Под-
система обеспечивает сбор, обработку, хранение и 
передачу данных о фактических и прогнозируемых 
метеорологических параметрах и реализована как 
на федеральном, так и на региональном уровне в 
виде сети автоматических дорожных метеорологи-
ческих станций, кустовых муниципальных и респу-
бликанской станции. Станции представляют собой 
комплексы метеооборудования, видеомониторинга 
и телекоммуникации различного уровня.

Навигационные системы для мониторинга 
транспорта

Активно эксплуатируется и развивается респу-
бликанская система мониторинга и диспетчери-
зации транспортных средств. Оборудование спут-
никовой навигации, которое устанавливается на 
транспортное средство, определяет его географи-
ческие координаты и параметры движения. Работа 
организована на базе единой государственной ин-
формационной системы «ГЛОНАСС+112».

При помощи этой системы в Республике Татар-
стан осуществляется, в частности, диспетчеризация 
транспортных средств, осуществляющих межмуни-
ципальные и междугородние перевозки пассажи-
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ров, а также специализированной техники, которая 
задействована в содержании автомобильных дорог 
общего пользования. Аппаратурой спутниковой 
навигации и мониторинга оснащены более 10 тыс. 
транспортных средств, в том числе выполняющих 
перевозки организованных групп детей.

Система обеспечивает круглосуточный кон-
троль соблюдения установленного маршрута, ско-
рости, расписания и графика движения, что суще-
ственно снижает риск возникновения ДТП с участи-
ем транспортных средств, перевозящих пассажиров.

Весь подвижной состав пассажирского транс-
порта г. Казани также работает под контролем авто-
матизированной системы диспетчерского управле-
ния в спутниковой системе ГЛОНАСС по согласо-
ванному единому расписанию движения.

Электронные услуги
Одним из актуальных направлений развития 

ИТС является создание различных мобильных при-
ложений как для водителей, так и для всех участни-
ков дорожного движения.

С 2012 года в республике реализована возмож-
ность получения постановлений, вынесенных по 
результатам работы комплексов автоматизирован-
ной фиксации административных правонарушений 
в области дорожного движения, на электронную по-
чту. В 2019 году технология безбумажного инфор-
мирования получила развитие: узнать о штрафе за 
нарушение правил дорожного движения в день его 
вынесения и оплатить его можно, обратившись на 
Портал государственных и муниципальных услуг 
Республики Татарстан в раздел «Услуги ГИБДД», 
используя стандартную запись ЕСИА. Популяр-
ность электронного информирования растет: к 
Порталу уже подключились более 85 тыс. человек. 
Использование в 2020 году электронных способов 
информирования позволило сэкономить более 41 
млн рублей, уходивших ранее на традиционное по-
чтовые отправления.

Единое цифровое пространство в рамках на-
ционального проекта «Безопасные и качественные 

автомобильные дороги»
Крупномасштабные научно-технические рабо-

ты ведутся в Республике Татарстан по направлению 
«Внедрение ИТС, предусматривающих автоматиза-
цию процессов управления дорожным движением 
в городских агломерациях, включающих города с 
населением свыше 300 тыс. человек» [7], в рамках 
федерального проекта «Общесистемные меры раз-
вития дорожного хозяйства» национального про-
екта «Безопасные и качественные автомобильные 
дороги». На начальном этапе систематизируется 
учет всех имеющихся элементов инфраструктуры 
на первом уровне архитектуры с последующим сбо-
ром и обработкой данных в едином центре. 

В заключение отметим, что Президент и Каби-
нет Министров Республики Татарстан уделяют осо-
бое внимание созданию и развитию интеллектуаль-

ной транспортной системы, способной разрешить 
комплекс хронических проблем, сдерживающих 
формирование транспортной среды, соответству-
ющей современным запросам экономики и населе-
ния, отвечающей мировым стандартам транспорт-
ной коммуникации, комфорта и безопасности.

Активно поддерживается деятельность центров 
разработки цифровых интеллектуальных транс-
портных технологий и продуктов, обеспечены при-
влекательные условия для финансовых инвестиций 
и производства интеллектуальных вкладов ведущих 
российских и зарубежных компаний. В сентябре 
2020 года под эгидой правительства РФ создана 
новая ежегодная площадка научной, инженерной и 
коммерческой коммуникации заказчиков и произво-
дителей высокотехнологической продукции – Меж-
дународный форум Kazan Digital Week. 
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В настоящее время разработан проект Феде-
рального закона о внесении изменений в Феде-
ральный закон «О безопасности дорожного дви-
жения» (п. 3 ст. 26) по вопросам допуска к управ-
лению транспортными средствами, в частности, 
допуска кандидата в водители до достижения им 
восемнадцатилетнего возраста к самостоятельно-
му управлению транспортным средством (далее 
– ТС) категории «В» с сопровождающим лицом.

Предполагается, что такое изменение позво-
лит устранить перерыв в управлении, приводя-
щий к частичной потере знаний и навыков управ-
ления ТС, возникающий у несовершеннолетних 
кандидатов в водители, так как согласно действу-
ющему Федеральному закону «О безопасности 
дорожного движения» [1] российские националь-
ные водительские удостоверения выдаются по 
достижении кандидатом в водители восемнадца-
тилетнего возраста. 

В то же время укажем, что частичная утра-
та навыков может наступать и вследствие иных 

причин, например, правовых (лишение права 
на управление ТС, возникновение медицинских 
противопоказаний к управлению ТС, окончание 
срока действия водительского удостоверения), 
экономических (отсутствие транспортного сред-
ства, средств на его содержание), личностных 
(страх, нежелание управлять ТС).

Можно предложить, что для несовершенно-
летних кандидатов в водители проблема утраты 
знаний и навыков управления ТС через выдачу 
водительского удостоверения непосредственно 
после успешной сдачи соответствующих экзаме-
нов частично будет решена.

Однако анализ статистических сведений за пе-
риод с 2015 по 2019 год, характеризующий состо-
яние дорожно-транспортной аварийности, в том 
числе из-за нарушения ПДД водителями в возрас-
те 16-19 лет, показал, что в группе 16-17-летних 
водителей наблюдается тенденция к росту коли-
чества ДТП. Так, в 2018 году количество ДТП 
с 16-летними водителями возросло на 1,3%, с 
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17-летними – на 9,7%, в 2019 году с 16-летними 
– на 10,6%, с 17-летними – на 1,1% 1. Количество 
ДТП в 2018 году с участием несовершеннолетних 
водителей в возрасте 16 лет и число погибших в 

них возросло практически на треть (+26,6%), а с 
участием водителей в возрасте 17 лет – более чем 
в два раза (+55%) (таблица 1).

		       			   Таблица 1
Количество ДТП и число погибших с участием водителей в возрасте 16-17 лет

 (2015-2019 гг.)

Год Возраст ДТП ±%АППГ
(ДТП)

Погибло ±%АППГ
(Погибло)

2015
16 549 -43,5 33 -37,7

17 658 -39,6 41 -41,4

2016
16 432 -21,3 33 0

17 483 -26,6 36 -12,2

2017
16 381 -11,8 15 -54,5

17 403 -16,5 20 -44,4

2018
16 386 +1,3 19 +26,6

17 442 +9,6 31 +55

2019
16 427 +10,6 18 -5,2

17 447 +1,1 25 -19,3

Кроме того, сравнительный анализ результатов 
психофизиологического тестирования несовершен-
нолетних и совершеннолетних кандидатов в води-
тели, проведенный в рамках научного исследования 
в 2020 году, позволяет говорить о существенных 
различиях (статистически значимых) в психофизи-
ологических и личностных характеристиках, влия-
ющих на надежность управления ТС.

Рассмотрим некоторые психофизиологические, 
психологические качества кандидата в водители, не 
достигшего восемнадцатилетнего возраста, и ука-
жем, как они влияют на управление транспортным 
средством.

В возрастной психологии отсутствуют единые 
критерии определения границ возрастных пери-
одов, тем не менее возраст 16-17 лет относится к 
ранней юности [7] (к старшему подростковому) и 
сопровождается качественной перестройкой всех 

физиологических систем организма, что делает 
юношу чувствительным (сенситивным) к воздей-
ствию неблагоприятных факторов.

К 17-18 годам тело практически сформирова-
но, но темп увеличения роста, веса, размеров вну-
тренних органов, изменений в скелетной и мышеч-
ной системах индивидуален и скачкообразен (при-
чем у девочек основные физические показатели 
формируются примерно на два года раньше, чем  
у мальчиков). 

В связи с тем, что кости растут быстрее, чем 
мышцы, подростки часто испытывают проблемы с 
координацией, поэтому резкие движения во время 
управления автомобилем, резкие повороты и оста-
новки, неравномерная нагрузка на правую и левую 
ногу могут вызвать смещение костей плечевого 
пояса и таза, что скажется на техническом аспекте 
управления транспортным средством, а также мо-
жет привести к неправильному их срастанию в 
случае травмы.
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Но более важным и существенным с точки 
зрения безопасного управления транспортным 
средством является тот факт, что мозг продолжа-
ет изменяться и расти. Формирование мозга за-
канчивается примерно к 24-25 годам.

Конечно, на поведение влияет множество фак-
торов: наследственность, приобретенный опыт, 
социализация, но именно динамика мозга играет 
важную роль в процессе управления транспорт-
ным средством. 

Несмотря на то что многие подростки физи-
чески сильнее, быстрее и устойчивее взрослых, 
рассуждают и мыслят эффективнее, данный воз-
раст является критической стадией развития, и 
в психологии его принято называть трудным. В 
этом возрасте несовершеннолетние переживают 
личные драмы, во многом связанные с половым 
созреванием и гормональным всплеском, для них 
характерны уязвимость, импульсивность и склон-
ность к риску [2, 4, 6].

Критическую стадию развития в этот пери-
од проходит и мозг, и связано это с нейросозре-
ванием. Напомним, что мозг состоит из правого 
(отвечает за целостное восприятие событий, про-
исходящих на дороге, пространственную ориен-
тацию, интуицию, прогнозирование ситуации и 
др.) и левого полушария (отвечает за обучение 
навыкам управления транспортным средством, 
анализ, синтез и обобщение дорожной информа-
ции, которая постоянно поступает от внешней и 
внутренней среды, выстраивание маршрута дви-
жения и др.). 

Каждое полушарие имеет четыре доли, выпол-
няющие свои функции. Так, лобные доли мозга 
отвечают за планирование маршрута передвиже-
ния, освоение навыков управления ТС, внимание 
на дороге, речевое сопровождение всех управля-
ющих действий и др. Височные доли отвечают за 
слуховое восприятие звуков, возникающих при 
управлении ТС, превращение этих звуков в об-
разы, обеспечивают восприятие речи, интонации, 
наполняют смыслом услышанные слова, помога-
ют распознать выражение лиц участников дорож-
ного движения.

Теменные доли помогают ощущать свое тело 
в процессе управления ТС, различать правую и 
левую ногу (руку), соотносить части тела, что не-
обходимо для ориентации в пространстве. Кроме 
того, теменные доли принимают участие в вос-
приятии боли, холода, тепла, что важно, напри-
мер, для настройки правильного микроклима-
та внутри салона, который напрямую влияет на 
работоспособность, возможность длительного 
управления ТС.

В затылочных долях перерабатывается зри-
тельная информация, поступающая к водителю в 
ходе управления ТС. Затылочные доли отвечают 
за обработку информации о форме, цвете дорож-
ных знаков, разметки, движении других автомо-
билей и др. 

Процесс развития долей головного мозга про-
текает неравномерно и имеет индивидуальные 
особенности. В частности, по сравнению с дру-
гими областями мозга, лобные доли созревают 
позже. Эта область головного мозга очень важна 
для управления транспортным средством, так как 
она вовлечена в планирование и регулирование 
когнитивного (познавательного) и социального 
аспекта поведения юноши, принятие решений, 
согласование мыслей и действий с поставлен-
ными целями. Кроме того, важной функцией 
лобных долей является исполнительная, именно 
эта функция выявляет конфликтующие мысли 
(например, двигаться дальше или затормозить), 
позволяет прогнозировать будущие последствия 
текущих действий, включает социальный кон-
троль (подавляет мысли, способные привести к 
социально неприемлемым результатам).

Несформированность лобных долей в процес-
се управления транспортным средством может 
проявиться как невнимательность, повышенная 
отвлекаемость, неспособность спрогнозировать 
ситуацию, возникшую на дороге, потеря ориен-
тировки в пространстве и другое, что в совокуп-
ности может стать причиной ДТП.  

В соответствии с современными данными 
нейрофизиологии доказано, что сознание спо-
собно решать очень простые задачи, сложные и 
важные решения принимает наш мозг [3]. Мозг 
способен принимать решения в обход сознания. 
Другими словами, каждый участник дорожного 
движения задействует не сознание, а мозг, точнее 
ту информацию, которая в нем хранится, напри-
мер, знания о ПДД, об опасных ситуациях, воз-
никающих в условиях дорожной среды и др.

Другими словами, головной мозг как большой 
сервер, в котором хранится информация. Когда 
мозг сталкивается с проблемой, возникшей в до-
рожной ситуации, и испытывает озадаченность, 
он задействует ассоциативные связи между раз-
ными участками коры, пытаясь найти ответ. По-
добно серверу, он просчитывает информацию, 
которая на нем находится, прорабатывает воз-
можные варианты. 

Информационная мощность мозга подростка 
ограничена в связи с отсутствием достаточного 
опыта. Невозможно просчитать информацию, ко-
торой нет (то есть мозг ею не владеет) и учесть 
ее при разрешении трудной (неожиданно возник-
шей) ситуации в условиях дорожного движения. 
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Нейрофизиологический аспект состоит в том, 
что способность строить перспективные планы и 
прогнозировать дорожную обстановку и возмож-
ные опасные ситуации, поведение других участ-
ников дорожного движения формируется только 
к возрасту 21 год. К этому возрастному периоду 
происходит миелинизация2 соответствующих (от-
вечающих за будущее) зон мозга в лобной доле. 

Это значит, что подросток не просто не пони-
мает, он физиологически не может спрогнозиро-
вать все проблемы, которые могут возникнуть в 
процессе управления ТС, не знает, имеются ли у 
него задатки к управлению ТС, при выборе про-
фессии, например, «водитель», как, впрочем, и 
любой другой, не представляет, с какими слож-
ностями придется столкнуться. 

Укажем еще один феномен, который связан 
с нейрофизиологией мозга и влияет на безопас-
ное управление транспортным средством. Этот 
феномен называется схема тела и проявляется в 
том, что мозг как бы продолжает размеры наше-
го тела до границ автомобиля (на практике этот 
феномен проявляется как ощущение габаритов  
автомобиля). 

Так, водитель, находясь за рулем конкретного 
ТС, ощущает схему тела по границам своего ав-
томобиля. Возможность ощущать габариты авто-
мобиля связана с теменной долей мозга, которая 
формируется к 20 годам. Поэтому подростку вы-
работать схему тела раньше указанного возраста 
гораздо сложнее. Отсутствие сформированной 
схемы тела может привести к ДТП в условиях, 
когда подросток не чувствует границ автомобиля 
и может не соблюдать безопасную дистанцию до 
движущегося впереди, а также соседних ТС и др.

Отметим, что в таких странах, как Канада, Ве-
ликобритания, Германия и др., где, несмотря на 
то что допуск несовершеннолетних 

к управлению ТС категории возможен на-
чиная с 16, 17, 18 лет, управлять транспортным 
средством при наличии ученического водитель-
ского удостоверения разрешено в сопровождении 
лица, соответствующего установленным требо-
ваниям по возрасту и стажу управления. Напри-
мер, в Германии это лицо не моложе 30 лет, стаж 
управления не менее 3 лет, в Канаде не моложе 25 
лет, стаж управления 4 года и т.д. 

Кроме того, по результатам зарубежных ис-
следований можно выделить следующую за-
кономерность: повышение минимального воз-
раста допуска к управлению ТС на один год в 
возрасте между 16 и 21 годом позволяет сокра-
тить риск ДТП в течение первого года вождения  
на 5-10% [5]. 

Именно такого принципа придерживаются 
страны, которым удалось добиться нулевых или 
низких показателей смертности среди несовер-
шеннолетних водителей (например, в 2019 году в 
Норвегии – 1 погибший, в Швеции – 2, в Швей-
царии – 3, в Великобритании – 7). В странах, где 
возраст допуска к управлению ТС снижен, пока-
затели аварийности с несовершеннолетними во-
дителями, напротив, достаточно высокие (Герма-
ния – 38 погибших, Канада – 72, США – более 
1000). 

В заключение отметим, что при внесении 
изменений в нормативные правовые акты, регу-
лирующие допуск к управлению ТС, необходи-
мо наравне с наличием навыков управления ТС 
учитывать психофизиологические и личностные 
особенности несовершеннолетних кандидатов в 
водители, влияющие на надежность управления 
транспортным средством и, как следствие, на 
снижение показателей аварийности с участием 
указанной категории лиц.
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Интенсивные разработки систем управления ав-
товодитель – автомобиль (далее – АВА) приближа-
ют момент принятия решения о возможности их до-

пуска на дороги страны. Для этого потребуется ре-
шить следующие задачи: определить соответствие 
установленным требованиям «квалификации» авто-
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водителя, технической надежности системы АВА, 
защищенности автоводителя от внешнего вмеша-
тельства в программу его работы. Система АВА не 
может быть допущена к участию в дорожном дви-
жении без определения ответственного за дорожно-
транспортное происшествие (далее – ДТП), возник-
шее в результате ошибки автоводителя. 

Для допуска системы АВА к участию в дорож-
ном движении необходимо ответить на следующие 
вопросы: 

•	 какова цель управления;
•	 с помощью каких критериев можно оценить 

качество достижения цели;
•	 какой должна быть методика проведения ис-

пытаний системы АВА с помощью разработанных 
критериев по оценке качества достижения цели; 

•	 какой должна быть методика оценки качества 
управления системы АВА.

Автомобиль создан для удовлетворения потреб-
ности общества в перемещении людей и грузов из 
одной точки пространства в другую. Поэтому це-
лью управления является перемещение из точки А 
в точку В. Возможность достижения цели характе-
ризуется надежностью управления транспортным 
средством (ТС). Чтобы допустить систему АВА к 
участию в дорожном движении, надежность управ-
ления ТС должна быть не ниже заданной величины. 

Управлять означает стремиться к достижению 
цели управления наилучшим образом. Надежность 
является одним из показателей качества управле-
ния, но надежность не цель, а условие достижения 
цели управления. 

Другими показателями являются эффектив-
ность и экологичность управления. Трудности на-
чинаются с отсутствия методики оценки качества 
управления ТС водителем. 

Поэтому необходимо разрабатывать единую ме-
тодику оценки качества управления ТС как водите-
лем, так и автоводителем.

Для оценки безопасности дорожного движения 
(БДД) применяются следующие показатели: веро-
ятность гибели жителя в дорожном движении (со-
циальный риск) Р(Г), вероятность участия жителя 
в дорожном движении (уровень автомобилизации) 
Р(У), вероятность гибели участника дорожного 
движения (транспортный риск) Р(Г/У) вероятность 
учетного ДТП в случае участия ТС в дорожном дви-

жении Р(ДТПу/У) и вероятность гибели участника в 
учетном ДТП Р(Г/ДТПу).

ДТП и все, что им предшествует, являются слу-
чайными событиями, которые описываются в по-
нятиях теории вероятности [1]. Социальный риск 
– комплексный показатель. Чтобы житель погиб в 
дорожном движении, должны совместиться два со-
бытия: ему необходимо стать участником дорож-
ного движения и погибнуть в нем. Поэтому веро-
ятность гибели жителя в дорожном движении Р(Г) 
равна произведению вероятности участия жителя 
в дорожном движении Р(У) на вероятность гибели 
участника в дорожном движении Р(Г/У).

Транспортный риск Р(Г/У) также является ком-
плексным показателем более низкого уровня. Чтобы 
участник дорожного движения погиб, должны со-
вместиться два события: должно произойти учетное 
ДТП Р(ДТПу/У) и должна наступить гибель участ-
ника ДТП Р(Г/ДТПу). Поэтому величина транс-
портного риска Р(Г/У) равна произведению веро-
ятности учетного ДТП Р(ДТПу/У) на вероятность 
гибели участника ДТП Р(Г/ДТПу). На основании 
изложенного можно записать: 

Р(Г) = Р(У) Р(Г/У) = Р(У) Р( ДТПу/У) Р(Г/
ДТПу),  (1)

где Р(Г) = Nпг/Nн10-5 – количество погибших 
на 100 тыс. населения;

Nпг – количество погибших;
Nн – количество населения;
Р(У) = Nтс/Nн10-3 – число ТС на 1 тыс. насе-

ления;
NТС – количество зарегистрированных ТС;
Р(Г/У) = Nпг/Nтс10-4 – число погибших на  

10 тыс. ТС;
Р(ДТПу/У) = Nдтп/Nтс10-4 – количество ДТП 

на 10 тыс. ТС;
NДТП – количество ДТП;
Р(Г/ДТПу) = Nпг/Nдтп10-2 – количество погиб-

ших на 100 ДТП.
Вероятность ДТП Р(ДТПу/У) является показа-

телем активной безопасности дорожного движения, 
а вероятность гибели участника ДТП Р(Г/ДТПу) – 
показателем пассивной и послеаварийной безопас-
ности дорожного движения.

Чтобы допустить систему АВА к участию в до-
рожном движении, необходимо определить допу-
стимую величину социального риска. 
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Определением этой величины занимается те-
ория допустимого риска, которая возникла в 50-60 
годы прошлого столетия. В течение длительного 
времени считалось, что при совершенствовании и 
разработке новых технологий необходимо гаран-
тировать их безопасное применение. Анализ воз-
никающих техногенных катастроф показал, что в 
системах с накопленной энергией гарантировать аб-
солютную безопасность невозможно. Одной из та-
ких систем является дорожное движение. Поэтому 
удобное и комфортное удовлетворение потребности 
общества в перемещении людей и грузов, к сожале-
нию, не может не оплачиваться определенной вели-
чиной социального риска.

Невозможность обеспечения абсолютной безо-
пасности при реализации опасных технологических 
процессов объясняется тем, что уровень индивиду-
ального риска гибели жителя зависит от развития 
техники, величины затрат на обеспечение безопас-
ности и экономических возможностей общества. 
Чем выше уровень безопасности, тем дороже стоит 
каждый следующий шаг по его повышению. 

Вследствие ограниченности финансовых воз-
можностей общества достижение очень высокой 
безопасности в одной сфере деятельности человека 
приведет к снижению безопасности в других сфе-
рах деятельности и к повышению индивидуального 
риска гибели жителя. 

Поэтому целесообразно определить допусти-
мые уровни индивидуального риска гибели в раз-
личных сферах деятельности, которые будут со-
ответствовать достигнутому уровню техники в 
различных видах деятельности человека и эконо-
мическим возможностям общества [2]. В результате 
проведения такого анализа определен допустимый 
уровень социального риска в дорожном движении 
[3]. Эта работа была выполнена в 2009 году. Допу-
стимая величина социального риска была определе-
на в диапазоне от 5Х10-6 до 50Х10-6. В настоящее 
время в странах с наиболее высоким уровнем БДД 
социальный риск снижен до 20Х10-6. На основа-
нии изложенного в качестве величины допустимого 
риска можно принять нижнюю границу диапазона, 
определенную в работе [3] - 5Х10-6.

Российская Федерация 117

Норвегия и Швеция 20

Допустимый 5

Таблица 1
Значения социального риска в Российской Федерации, Норвегии, Швеции в 2019 году в сравнении  

с допустимой величиной

Приведенные в таблице 1 данные позволяют 
оценить сложность достижения допустимой вели-
чины социального риска.

Установление допустимой величины социаль-
ного риска можно рассмотреть как возможность 
установить ответственного за ДТП в результате 
ошибки автоводителя. Если это событие произошло 
в пределах допустимого социального риска, его сле-
дует рассматривать как несчастный случай, а если 
социальный риск превышен, то необходимо разби-
раться в том, кто виноват – разработчик, изготови-
тель или эксплуатант.

С помощью уравнения (1) можно, задавшись ве-
личиной Р(Г), определить значение показателей ак-
тивной, пассивной и послеаварийной безопасности 
дорожного движения, соответствующих заданной 
величине Р(Г). 

Очевидно, что оценку активной безопасности 
системы АВА необходимо получить не в результате 
фиксации ДТП, а при их отсутствии или, в крайнем 
случае, при минимальном их количестве. Такая воз-
можность имеется, поскольку между числом не-
штатных ситуаций, неучетных ДТП, количеством 
раненых и погибших существует статистически 
устойчивая связь, показанная на рис. 1.
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Рис.1. Соотношение числа погибших, раненых, неучетных ДТП 
и нештатных ситуаций

Соотношение между числом погибших, ране-
ных и неучетных ДТП получено путем обработки 
статистики ДТП и сведений о количестве заявле-
ний, поданных на возмещение убытков по ОСАГО. 

Число нештатных критических ситуаций было 
определено с использованием данных, приведен-
ных в работе Е.В. Шашиной [4].

Из данных, приведенных на рис. 1, следует, что 
на одно учетное ДТП в среднем приходится 10 000 

нештатных критических ситуаций, а на одно не-
учетное ДТП – 1000. 

В таблице 2 приведены значения показателей 
БДД в Российской Федерации в 2019 году. 

Для сравнения приведены значения этих по-
казателей, при достижении которых социальный 
риск уменьшится до 5 погибших на млн жителей 
при уровнях автомобилизации 400 (столбец 2) и 500 
(столбец 3).

Приведенные в таблице 2 данные показывают, 
при каких уровнях активной и пассивной безопас-
ности будет обеспечен заданный уровень социаль-
ного риска. Для этого необходимо уменьшить транс-
портный риск в 22,4-28 раз для значений Р(У) 400 и 
500 ТС на тыс. жителей соответственно. Чтобы сни-
зить транспортный риск до указанных в таблице 2 
величин, потребуется уменьшить вероятность ДТП 
Р(ДТПу/У) и гибели в ДТП Р(Г/ДТПу) при уровнях 
автомобилизации 400 и 500 ТС на тыс. жителей в 
4,7-5,3 раза соответственно.  

Для решения этих задач необходима методика 
оценки надежности управления ТС. Проект такой 
методики разработан, для ее реализации изготов-
лен и апробирован макетный образец устройства 
для контроля управления ТС, получен патент на 

это устройство [5]. Чтобы применить методику для 
оценки надежности управления ТС с автоводите-
лем, необходимо изготовить опытно-промышлен-
ную партию устройств для контроля управления ТС.

Чтобы система АВА повысила надежность 
управления ТС до заданного уровня, она должна 
реализовывать нормативную модель поведения во-
дителя в дорожном движении [6].

Нормативная модель поведения водителей в 
дорожном движении является основой надежного, 
эффективного и экологичного управления ТС, для 
повышения которых водитель должен в свободном 
и частично связанном транспортных потоках огра-
ничивать максимальную скорость на участках сво-
бодного движения с учетом скользкости дорожного 
покрытия и плотности транспортного потока, не за-
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нижать безопасную дистанцию в связанном транс-
портном потоке. Для решения этих задач он должен 
выполнять следующие правила поведения в дорож-
ном движении:

•разгон при встраивании и пересечении транс-
портного потока, обгоне и опережении ТС выпол-
нять с интенсивностью, обеспечивающей безопас-
ное выполнение маневра;

•максимальная скорость в свободном транс-
портном потоке – скорость, установленная ПДД;

•максимальная скорость на участках свободного 
движения в частично связанном транспортном по-
токе уменьшается до величины, обеспечивающей 
оптимальное увеличение продолжительности дви-
жения с постоянной скоростью;

•ограничение максимальной скорости при дви-
жении между светофорными объектами до величи-
ны, позволяющей подъехать к перекрестку на раз-
решающий сигнал светофора, а при невозможности 
сделать это, уменьшающей время ожидания разре-
шающего сигнала;

•интервал между ТС одной категории в связан-
ном транспортном потоке – 3-4 с, уменьшение ин-
тервала до 2 с – в насыщенном транспортном по-
токе;

•интервал при движении за ТС более низкой 
категории в связанном транспортном потоке –  
5-6 с, уменьшение интервала до 3 с – в насыщенном 
транспортном потоке;

•смена полосы движения – только при необхо-
димости выполнения поворота, разворота, обгона 
или опережения ТС;

•обгон и опережение только медленных ТС, вы-
падающих из транспортного потока;

•движение под уклон на ТС с МКП следует вы-
полнять накатом, если скорость увеличивается не 
более чем на 5 км/ч; при необходимости ограничить 
увеличение скорости – переходить к торможению 
двигателем или комбинированному торможению;

•движение под уклон на ТС с АКП – уменьшать 
перемещение педали скорости до величины, обе-
спечивающей движение с заданной скоростью; при 
превышении заданной скорости переходить к тор-
можению двигателем или комбинированному тор-
можению;

•планируемые замедления на ТС с МКП следу-
ет выполнять накатом с последующим переходом 

к торможению двигателем или комбинированному 
торможению;

•планируемые замедления на ТС с АКП вы-
полнять торможением двигателем с последующим 
переходом к комбинированному торможению.

Для объективной оценки соответствия надежно-
сти управления ТС автоводителем установленным 
требованиям необходимо провести подконтрольные 
эксплуатационные испытания в типичных условиях 
эксплуатации [7]. 

Подконтрольные испытания должны прово-
диться на специально организованных автотран-
спортных экспериментально-производственных 
предприятиях, называемых опорными. В подкон-
трольной эксплуатации должна использоваться 
единая методика сбора, представления и обработки 
информации, что позволит получать достоверные 
оценки показателей надежности управления ТС 
автоводителем. Для повышения достоверности по-
лучаемых результатов подконтрольные испытания 
должны проводить специалисты соответствующей 
квалификации.

Поскольку испытания должны охватывать все 
времена года, их продолжительность не может быть 
меньше года. 

Чем больше количество подконтрольных объ-
ектов испытаний, тем выше точность получаемых 
оценок надежности управления ТС, но тем больше 
затраты на проведение испытаний. В связи с этим 
целесообразно испытать не просто наперед задан-
ное количество объектов, а ту минимальную партию 
(представительную выборку), которая с заданной 
точностью позволит получить достоверные оценки 
показателей надежности. 

Для объективной оценки надежности управле-
ния требуется испытать минимально необходимую 
партию (представительную выборку) систем АВА 
[7]. Оценка допустимого уровня достоверности яв-
ляется одной из проблем, которую необходимо бу-
дет решить. 

Для подготовки возможности принятия объ-
ективного решения о допуске участия в дорожном 
движении систем автоводитель – автомобиль, необ-
ходимо решить следующие задачи:

1. Правительству РФ определить ведомство, от-
ветственное за решение этих задач, необходимый 
объем финансирования и сроки готовности к началу 
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испытаний по оценке надежности управления си-
стем автоводитель-автомобиль.

2. Уполномоченному Правительством РФ ве-
домству создать рабочую группу из специалистов, 
представляющих заинтересованные ведомства, 
НИИ, ВУЗы, коммерческие общественные органи-
зации. 

3. Поручить рабочей группе подготовку следую-
щих нормативных документов:

•	проект Технических требований к Устройству 
для контроля управления ТС; проект методики, сер-
тификации Устройства для контроля управления 
ТС;

•	проект методики, сертификации Устройства 
для контроля управления ТС;

•	проект методики оценки качества управления 
ТС водителем и автоводителем, проанализировать 
результаты ее апробации и в случае необходимости 
внести соответствующие изменения;

•	проект предложений о внесении изменений в 
ПДД, КоАП и Технический регламент Таможенно-
го Союза «О безопасности колесных транспортных 
средств»; 

•	проект закона об утверждении допустимых ве-
личин социального риска и уровня достоверности 
при проведении испытаний по оценке надежности 
управления ТС;

•	проект методики проведения подконтрольной 
эксплуатации систем АВА;

•	проект методики сертификации эксперимен-
тально-производственных опорных транспортных 
предприятий;

•	предложения по утверждению необходимого 
количества таких предприятий;

•	проект приказа Минобрнауки РФ о подготов-
ке специалистов для работы на экспериментально-
производственных опорных предприятиях.

4. Уполномоченному ведомству организовать 
утверждение проектов нормативных документов.

5. Уполномоченному ведомству разместить за-
каз на изготовление опытно-промышленной партии 
Устройств для контроля управления ТС, организо-
вать их сертификацию.

6. Уполномоченному ведомству организовать 
сертификацию опорных автотранспортных пред-
приятий.

7. Уполномоченному ведомству организовать 
проведение подконтрольных испытаний, проанали-
зировать полученные результаты и принять решение 
о возможности допуска или недопуска испытанных 
систем автоводитель – автомобиль.
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Обеспечение безопасности дорожного движе-
ния является одной из наиболее значимых социаль-
но-экономических задач. В Конституции Россий-
ской Федерации закреплено, что человек, его права 
и свободы являются высшей ценностью. Призна-
ние, соблюдение и защита прав и свобод человека и 
гражданина – обязанность государства.

Стабильный прирост автомотопарка, доступ-
ность автомобиля как средства передвижения для 
самых широких слоев населения, увеличение числа 
начинающих водителей, появление современных, 
динамичных, безопасных автомобилей и мотоци-
клов, к сожалению, меняют ситуацию в данной 
сфере жизни общества во всем мире не в лучшую 
сторону и сильно усложняют поиски решения во-
просов безопасности дорожного движения.

Для совершенствования системы комплексно-
го обеспечения проблем безопасности дорожного 
движения, снижения аварийности и сокращения 
до минимума негативных последствий дорожно-

транспортных происшествий важное значение, в 
числе прочих принимаемых мер, имеет пропаганда 
безопасности дорожного движения, которая должна 
решить проблему качественной перестройки пове-
денческого менталитета всех субъектов дорожного 
движения в целях безусловного сохранения жизни 
и здоровья людей. Данная задача по реализации 
направления, связанного с изменением поведения 
участников дорожного движения, закреплена в важ-
нейшем документе межотраслевого планирования 
– Стратегии безопасности дорожного движения в
Российской Федерации на 2018-2024 годы.

В то же время представляется несколько пре-
ждевременным отмечать формирование в России 
действенного механизма, обеспечивающего культу-
ру участия в дорожном движении и интеграцию та-
кого механизма в отечественную систему безопас-
ности дорожного движения, несмотря на активно 
проводимую в последние несколько десятилетий на 
всех уровнях работу в данном направлении.
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Пропаганда безопасности дорожного движе-
ния ориентирована как на дорожно-транспортное 
воспитание (дисциплину и культуру), так и на до-
рожно-транспортное образование участников до-
рожного движения. Такое различие направлений 
объективно обусловлено несколькими причинами, и 
одна из них заключается в том, что всегда необходи-
мо учитывать целевую аудиторию (группу), так как 
взрослые люди, в том числе водители-профессиона-
лы, имеющие большой жизненный опыт, могут иг-
норировать пропаганду именно как воспитательное 
и принудительное действие государства. Реципиен-
ты и респонденты данной группы, в отличие от де-
тей и юношей, являются определенными по своим 
намерениям, но неопределенными по фактическому 
обеспечению указанной целевой группы. Для рас-
сматриваемых субъектов основной целью дорож-
но-транспортного воспитания является не простой 
призыв к соблюдению дисциплины, а формирова-
ние такого устойчивого образа взаимодействия с 
окружающей средой, следствием которого являлось 
бы безопасное и взаимное уважительное поведение 
в рамках такого аспекта социальной жизни, как до-
рожное движение.

Пропаганда безопасного поведения на дорогах 
выступает в качестве разновидности социальной 
рекламы, в связи с чем, как и любая реклама, глав-
ной своей задачей имеет такую подачу материала, 
чтобы пользователь (участник дорожного движе-
ния) чувствовал и относился к данному материалу 
как его обладатель и включал бы его в свои теку-
щие и будущие жизненные целевые представления 
и установки.

Для достижения этих задач в обычной рекла-
ме для первичного возникновения или активиза-
ции квазипотребности (потребности в продукте) 
имеется как минимум две возможности. Одна из 
них – опора на уже существующую потребность и 
интенсификация в направлении желаемой квазипо-
требности, уже имеющейся у субъекта. Вторая вы-
ражается в прямом непосредственном вызове такой 
потребности.

При формировании социальной рекламы по без-
опасности дорожного движения мы можем увидеть 
довольно весомые расхождения в исходных психо-
логических принципах. В отличие от рекламы опре-
деленной продукции, указанный вид пропаганды не 

может опираться в призыве на безусловно находя-
щее отклик у реципиента соотношение «затраты-
польза» и таким образом ориентироваться на кон-
кретные потребности ее адресата. Дело в том, что 
потребность в безопасности не является для участ-
ников дорожного движения основой для управле-
ния своим поведением. Любое активное участие в 
дорожном движении тем или иным образом при-
водит к изменению доминирующего чаще всего в 
иных сферах жизни мотива безопасности в обыч-
ный потребительский мотив – вступая в отношения 
дорожного движения, его участники делают это не 
для борьбы с опасностью или предотвращения ее 
возможного появления, а с целью переместиться в 
нужный пункт назначения. В данном случае в со-
знании объекта пропаганды идет борьба между мо-
тивом успешного достижения цели передвижения и 
мотивом избежать несчастья. 

Учитывая вышеизложенное, простой и прямой 
призыв к безопасности на дороге малоэффективен, 
так как не учитывает устойчивые иерархии потреб-
ностей, которые определяют поведение индиви-
да, в том числе и в процессе дорожного движения. 
Иерархии потребностей, важные для актуального 
поведения, всегда зависимы от обстановки и ме-
жиндивидуальной изменчивости потребностей или 
мотивов. Безопасность дорожного движения и лич-
ная свобода гражданина (конкретного субъекта до-
рожного движения) часто вступают в противоречие, 
и одной из задач социальной рекламы по тематике 
безопасности дорожного движения является обяза-
тельный учет психологии мотивации для закрепле-
ния в сознании установки, что свобода каждого за-
канчивается там, где эта начинает приносить вред 
другим. 

Нельзя в полной мере согласиться с некоторы-
ми авторами, которые полагают, что эффективным 
приемом в подаче социальной рекламы по безопас-
ности дорожного движения может стать перефор-
мулировка требований Правил дорожного движе-
ния Российской Федерации на более доступный для 
понимания язык (без изменения смысла фразы) [1]. 
Также недостаточно эффективны для предупрежде-
ния административных правонарушений, ведущих 
к аварийности на дорогах, обнародование статисти-
ческих данных об уровне травматизма на дорогах, 
показ видеосюжетов о последствиях ДТП [2]. Эти 
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приемы помогают донести до реципиента опре-
деленную информацию, но не формируют у него 
осознанную необходимость соблюдения правил до-
рожного движения (далее – ПДД, или Правила), не 
оказывают должного воздействия на его правовое 
воспитание и мало влияют на непосредственную 
мотивацию субъекта дорожного движения, его по-
веденческую модель, переориентацию уже сформи-
ровавшихся психологических установок в сторону 
законопослушного поведения.

Для достижения более успешной перспекти-
вы пропаганда безопасности дорожного движения 
должна учитывать прежде всего дифференцирован-
ную структуру мотивации и поведения различных 
групп участников дорожного движения, рассматри-
вая участие в дорожном движении как поведение 
в условиях риска. Для того чтобы достичь успеха, 
пропаганда должна придавать общественной по-
требности в безопасном поведении на дорогах зна-
чение личной квазипотребности, которая подчинена 
вышестоящей потребности достижения цели. Без-
опасность не может быть навязана участнику до-
рожного движения, ее можно внедрить в сознание 
только для целей реализации доминирующих инди-
видуальных интересов субъекта.

Проблема заключается также в том, что несмо-
тря на двойственность природы нарушений ПДД 
(которые одновременно выступают как индивиду-
альное, так и общественное явление), общество в 
целом и его отдельные индивидуумы в обыденной 
жизни чаще всего воспринимают эти события ис-
ключительно в индивидуальном аспекте. Так, при 
совершении любого дорожно-транспортного про-
исшествия всегда устанавливается явный его вино-
вник, который нарушает ПДД и является плохим 
водителем или пешеходом. При этом индивиду-
ум (реципиент пропаганды) не ассоциирует себя с 
группой людей, не соблюдающих или не знающих 
ПДД, неадекватно ведущих себя на дороге. Таким 
образом, именно поэтому прямые призывы участ-
ников целевых групп к безусловному соблюдению 
Правил зачастую не достигают своей цели, так как 
воспринимаются конечным потребителем как на-
поминание об осторожном поведении на дорогах 
тем людям, к которым субъект-реципиент себя не 
относит. Аналогично не всегда решает поставлен-
ную задачу, например, прямой и открытый призыв 

к воздержанию от употребления алкоголя и запре-
щенных веществ, адресованный целевой группе, из-
начально малопригодной к дорожному движению (к 
лицам, склонным к употреблению спиртных напит-
ков, запрещенных химических соединений). Здесь 
можно получить побочный эффект расхолажива-
ющего, оправдательного действия для участников 
других групп из разряда личностных рассуждений 
– вот плохие люди пьют и садятся за руль, а я всего 
лишь иногда превышаю скорость и нарушаю прави-
ла остановки!

Здесь мы можем наблюдать своеобразную се-
диментационную устойчивость как общества, так и 
отдельных его индивидов, получающих обращение, 
призывающее к воздержанию от совершения дей-
ствий, которые могут представлять угрозу для без-
опасности дорожного движения.

При этом такая индивидуалистская обыденная 
интерпретация демонстрирует со стороны субъекта 
нивелирование собственной возможной роли в ука-
занных социальных отношениях и снятие с себя от-
ветственности с возложением надежд исключитель-
но на государственные органы – на их инициативу, 
принятие необходимых решений, пусть даже при-
нудительного характера. Каждая новая мера, прини-
маемая государством и направленная на повышение 
безопасности дорожного движения, особенно свя-
занная с усилением контроля и увеличением санк-
ций, сначала вызывает у большей части населения 
явное отрицательное отношение, посягательство на 
личную свободу индивида, которое затем в боль-
шинстве случаев меняется в сторону положитель-
ного принятия, и немаловажную роль в этом про-
цессе интеграции в обыденное сознание человека 
и общества принимаемых мер играет социальная 
реклама по безопасности дорожного движения. Для 
эффективности достижения целей снижения дорож-
но-транспортного травматизма на дорогах Россий-
ской Федерации необходимо изменить в сознании 
каждого индивида установку фатальной неизбеж-
ности аварии на личную потребность в таком инди-
видуальном поведении, которое будет направлено 
для достижение общественной цели – безопасности 
дорожного движения. 

Если провести сравнительный семантический 
анализ, то можно увидеть, что коммерческая ре-
клама всегда несет исключительно положительную 
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информацию, в то время как социальная реклама в 
области безопасности дорожного движения в Рос-
сии акцентирует внимание на значительно менее 
радостных аспектах для того, чтобы придать данно-
му явлению общественную значимость. Чаще всего 
она декларирует цель уберечь граждан от одного не-
гативного события – дорожно-транспортного про-
исшествия, закономерно вызывая исключительно 
неприятные ассоциации.

Некоторые авторы в своих работах ранее уже 
отмечали, что пропагандистская деятельность – это 
специально организованное психологическое воз-
действие, направленное на формирование общих 
интересов, взаимопонимания, общественного мне-
ния в отношении законопослушного поведения [3].

С учетом современных эмпирических исследо-
ваний представляется перспективным использовать 
социальную рекламу в области обеспечения без-
опасности дорожного движения в качестве прово-
дника для формирования социального самоописа-
ния общества как одного из важнейших источников 
формирования социальных норм и ценностей. При-
чем под социальным самоописанием следует пони-
мать самый широкий спектр практик производства 
знания – философскую рефлексию, научные иссле-
дования, художественное творчество, а также по-
вседневные оценки, штампы и клише, относящиеся 
к обыденному сознанию [4]. Это сложный, долгий, 
далеко не однокомпонентный процесс, затрагиваю-
щий многие сферы бытия общества, в который, по-
мимо использования накопленного мирового опыта, 

необходимо включать постоянный анализ измене-
ния поведенческих мотивов отдельных индивидов, 
социальных групп.

Таким образом, представляется, что наиболее 
эффективной, правильно принятой и понятой бу-
дет такая социальная реклама по тематике безопас-
ности дорожного движения, которая предложит 
индивиду-участнику дорожного движения новые 
возможности в организации значимого для него 
личного актуального жизненного пространства в 
системе дорожного движения. Эффективная про-
паганда безопасности дорожного движения должна 
дать возможность субъекту осознать свою личную 
причастность и взаимосвязь между частным случа-
ем его индивидуального поведения на дороге и на-
дежностью всей системы жизнеобеспечения. 
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