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и неотъемлемым аспектом повседневной деятель-
ности общества и государства в целом. 

Его успешная реализация зависит от большого 
количества аспектов, которые действуют вместе 
и непосредственно влияют друг на друга. Перво-
начальным и наиболее важным аспектом можно, 
безусловно, назвать аналитику безопасности до-
рожного движения.

Аналитика безопасности дорожного движе-
ния – это комплекс интегрированных аппаратных 
и программных информационно-аналитических 
средств, предназначенных для выработки управ-
ленческих решений в области безопасности до-
рожного движения.  

Нейросети могут быть использованы для сбо-
ра сведений о ключевых показателях в этой сфере, 
анализа и прогноза, а также для генерации и со-
ставления предложений по предупреждению до-
рожно-транспортных происшествий и снижению 
тяжести их последствий.

Аналитика безопасности дорожного движения 
включает сбор и анализ данных, основной зада-
чей которой является выявление причин аварий и 
улучшение мер противодействия им. Основными 
аспектами аналитики, которые будут рассмотре-
ны, являются:

сбор данных;
моделирование рисков;
разработка рекомендаций;
мониторинг и оценка [4].
Сбор данных – это процесс получения инфор-

мации из различных источников. Он может быть 
как внутренним (данные, предоставляемые орга-
низацией), так и внешним (данные сторонних ор-
ганизаций, средств массовой информации и т.д.).

Использование нейросетей для сбора инфор-
мации в органах внутренних дел используется по-
всеместно. Наглядным примером можно назвать 
применение нейросети в федеральной системе 
безопасности и контроля автотранспорта «Паути-
на» [5, 6, 7].

«Паутина» – информационно-аналитическая 
система Госавтоинспекции. Данная система соче-
тает в себе современные методы и способы поис-
ка и сбора информации. Данная сеть объединяет 
средства фото- и видеофиксации по всей России. 

Применение нейросети в «Паутине» позволяет 
в режиме On-Line фиксировать, собирать, хранить 
и предоставлять большое количество данных. 
Так, система автоматически, то есть без участия 
человека, способна после получения съемок с ка-
мер фото- и видеофиксации определить марку ав-
томобиля, его государственный регистрационный 
знак, а также на основе этих данных другие сведе-
ния о водителе и автомобиле, например, кто явля-
ется его собственником, имеется ли регистрация 
данного автомобиля в системах учета, имеется ли 
страховка на автомобиль и др. После получения 
данных они в автоматическом режиме сохраняют-
ся в базу данных, в которой хранятся до востребо-
вания и можут быть предоставлены пользователю 
системы в необходимом ему виде.

Также следует отметить, что для сбора инфор-
мации используют и другие нейросети, которые 

способны помочь собрать и проанализировать 
большие объемы данных из сторонних источни-
ков, например, с сайтов или организаций.

После окончания этапа сбора и анализа инфор-
мации необходимо передать полученные данные 
для последующего изучения, а именно провести 
моделирование рисков и закономерностей.

Моделирование рисков в безопасности до-
рожного движения есть не что иное, как процесс 
создания и использования математических моде-
лей для оценки и последующего прогнозирования  
рисков в области дорожного движения. 

Для грамотного моделирования рисков необ-
ходимо проанализировать большой объем дан-
ных, применить различные способы анализа 
данных. Для реализации этих методов человеком 
будет задействован большой временной период, 
что может негативно сказываться на предостав-
лении данных, так как необходимо учитывать та-
кое свойство информации, как своевременность.  
Также необходимо отметить влияние человеческо-
го фактора на выполнение работ. Это означает, что 
человек может совершить ошибку при проведении  
вычислений, что, в свою очередь, приведет к иска-
жению данных.

Для исключения этих факторов для модели-
рования рисков в области безопасности дорож-
ного движения необходимо использовать нейро-
сети [8]. 

Так, при их применении возможно значитель-
но сократить время предоставления данных, так 
как машина сможет выполнить вычисления и смо-
делировать поведение (риски) быстрее, чем чело-
век. Также это позволит исключить человеческий 
фактор, так как нейросеть будет считать все по 
алгоритмам и формулам, и достигнуть машинной 
точности в вычислениях.

На основе полученных данных на этапе сбо-
ра информации и моделирования рисков, а также 
предыдущего опыта необходимо сделать выводы 
и разработать рекомендации. Для решения такой 
задачи успешно можно применять нейросети.

Можно сказать, что рекомендательная система 
– это не что иное, как инструмент, предназначен-
ный для объединения и анализа прошлого опыта 
и существующих данных, и на их основе вывода 
предложения для его изменения в положительную 
сторону. 

Также необходимо отметить, что рекоменда-
тельная система выполняет и функцию фильтра-
ции информации, таким образом решая вопрос 
избыточности данных.

Для разработки рекомендаций довольно дав-
но используются как уже имеющиеся нейросети 
(например, LeNet-5), так и написанные непосред-
ственно под определенный круг задач. 

Выполнение данной функции нейросетью не-
сет в себе такую же функцию, что и моделирование 
рисков, а именно сокращение времени для приня-
тия решения, что, в свою очередь, позволяет своев-
ременно решить поставленную задачу и предотвра-
тить дорожно-транспортные происшествия.

Необходимо отметить, что нейросеть может 
сгенерировать большое количество рекоменда-
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ций, в том числе и ранее не применяемых, а также 
ненужных или малоэффективных. 

Возможность оценки эффективности данных 
рекомендаций может быть проверена совместны-
ми действиями человека и машины. Так, на ос-
нове прошлого опыта и своих познаний человек 
может оценить их эффективность, а нейросеть 
способна просчитать их с помощью математиче-
ских формул и представить их эффективность в 
виде цифр и графиков, а также методом прогнози-
рования показать их эффективность во времени. 
В совокупности это позволяет эффективно решать 
поставленные задачи. 

После выполнения всех перечисленных ранее 
действий и ввода в эксплуатацию рекомендаций и 
систем, необходимо осуществлять мониторинг и 
оценку эффективности их применения. 

Для решения данной задачи целесообразно 
применение нейросетей, так как такой большой 
объем информации проанализировать за короткий 
промежуток времени человеку не под силу. То же 
самое относится и к применению мер реагирова-
ния на ситуацию. Нейросеть позволяет в макси-
мально короткие сроки принимать решения и реа-
гировать на изменения ситуации в целом.

Однако существуют и ограничения в примене-
нии нейросетей в сфере аналитики безопасности 
дорожного движения. 

Одной из причин сложности их применения 
в государственных структурах является их нор-
мативная неурегулированность. Так, на данный 
момент хоть и существуют ГОСТ и методические 
рекомендации по нейросетям, невозможно их 
привязать к рамкам закона. 

Это связано с тем, что в большинстве случаев 
на данный момент нейросети написаны частными 
лицами. 

Это вводит такую проблему, как предвзятость 
данных по той причине, что в большинстве случа-
ев невозможно определить, на основе каких дан-
ных была обучена нейросеть и сможет ли ее об-
учение удовлетворять потребностям, требуемым 
для выполнения той или иной задачи.

Из этой проблемы вытекает и проблема про-
зрачности и подотчетности. Большинство кодов 
нейросети являются скрытыми, то есть их прочте-
ние и анализ являются невозможными. 

Это приводит к тому, что невозможно с уве-
ренностью утверждать, что данная нейросеть не 
будет собирать данные, пересылая их в другие 
структуры или частным лицам, а также утвер-
ждать, что нейросеть не запрограммирована на 
сознательное изменение данных.

Одними из главных проблем являются техни-
ческие трудности в реализации. Так, для быстрых 
и корректных вычислений нейросети необходимы 
довольно большие вычислительные мощности. 

Их достижение возможно лишь при наличии 
достаточного мощного серверного и вычислитель-
ного оборудования, что, в свою очередь, приводит 
к материальным затратам на их покупку и реали-
зацию, а также на их эксплуатацию и ремонт.

Исходя из вышесказанного, можно прийти к 
выводу, что современные технологии, в частности 

нейросети, могут существенно улучшить аналити-
ку в области безопасности дорожного движения. 

Их повсеместное внедрение позволит сокра-
тить время принятия решений, повысит их эффек-
тивность и точность. Однако для их применения 
необходимо решить вопросы в техническом и 
материальном обеспечении, нормативном урегу-
лировании, а также вопроса кадровой нехватки 
специалистов в данной сфере.
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В настоящее время среди стран еврозоны Испа-

ния входит в тройку лидеров по показателям безо-
пасности дорожного движения. Страну отличает та 
особенность, что она почти единственная в мире, 
которой потребовалось всего 10 лет для снижения 
показателя социального риска более чем в три раза 
– с 13 до 4 [2, 3]. 

При этом Испания является одной из са-
мых крупных стран в зоне ЕС, население кото-
рой (47 323 805 человек) уступает только Герма-
нии, Франции и Италии, а общая площадь страны 
(505 944 кв. км) по масштабам уступает лишь Фран-
ции [4].

Прогресс в обеспечении безопасности дорожно-
го движения достигается благодаря тому, что про-
блемы дорожно-транспортного травматизма возве-
дены в этой стране в ранг проблем национального 
характера, а системная работа по снижению ава-
рийности на дорогах Испании проводится не одно 
десятилетие.

В целом можно отметить, что проводимую в 
XXI веке работу по обеспечению безопасности до-
рожного движения в общемировом масштабе при-
нято делить на два этапа (два десятилетия). Связано 
это с провозглашением Генеральной Ассамблеей 
ООН двух периодов 2011-2020 годов и 2021-2030 го-
дов первым и вторым Десятилетием действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения 
соответственно, что закреплено в соответствующих 
документах [5, 6].

И в первом и во втором Десятилетии странами 
Европейского союза были поставлены цели по со-
кращению на 50% количества погибших и раненых в 
дорожно-транспортных происшествиях (далее также 
– ДТП) [7].

Для реализации поставленной цели на нацио-
нальном уровне 25 февраля 2011 года по предложе-
нию вице-президента Правительства и Министра 
внутренних дел Испании Совет министров утвер-
дил основные направления политики безопасности 
дорожного движения на 2011-2020 годы после их 
одобрения Высшим советом по безопасности до-
рожного движения, которые нашли свое закрепле-
ние в Стратегии безопасности дорожного движения 
на 2011-2020 годы (далее также – Стратегия) – ос-
новном документе, определившем приоритетные 
направления страны в области обеспечения безо-
пасности дорожного движения [8].

Снижение социально-экономических послед-
ствий дорожно-транспортных происшествий пла-
нировалось путем обеспечения защиты наиболее 
уязвимых участников дорожного движения, содей-
ствия безопасной мобильности в городах, повыше-
ния безопасности водителей транспортных средств 
(далее также – ТС), повышения безопасности дорог, 
борьбы с управлением транспортным средством в 
состоянии опьянения.

Шесть приоритетов соотнесены с мероприяти-
ями по одиннадцати направлениям деятельности. 
Кроме поддержания общемировой глобальной цели 
по сокращению количества погибших на 50%, Ис-
панией дополнительно определены 13 показателей, 
реализация которых к 2020 году должна была по-
способствовать достижению глобальной цели:

1. Сократить количество погибших на миллион 
жителей до 37 человек в год. Является ключевым 
показателем Стратегии.

По данным 2009 года (базовый год, от которого 
рассчитывается достигнутый в рамках реализации 
прогресс), этот показатель составлял 59. По итогу 
к 2020 году Испании удалось в этом ключе достичь 
больших успехов, чем планировалось, снизив пока-
затель до 29 человек.

2. Сократить на 35% количество тяжело раненых 
в ДТП. Является ключевым показателем Стратегии. 

В 2009 году количество тяжело раненых соста-
вило 13923 человека. Генеральной идеей этого по-
казателя была попытка отреагировать на серьезные 
последствия, понесенные теми, кто хоть и не поте-
рял свою жизнь в результате ДТП, но понес значи-
тельную утрату здоровья, в том числе став инвали-
дом. К 2020 году показатель тяжело раненых в ДТП 
в Испании составил 6 681 человек (-48%) [9].

3. Не допустить ни одного погибшего ребен-
ка в ДТП без детского удерживающего устройства  
(далее также – ДУУ). 

В 2009 году в результате ДТП погибли 12 детей, 
которые перевозились в транспортном средстве без 
ДУУ. В 2019 году 3 ребенка погибли в ДТП без ДУУ. 

4. Сократить на 25% количество погибших и тя-
жело раненых водителей в возрасте от 18 до 24 лет 
в выходные дни. 

Выходные дни и ночное время представляют 
большую опасность для молодых людей. В субботу 
и воскресенье в 2009 году 45% погибших в ДТП за-
регистрировано среди молодых людей в возрасте от 
18 до 24 лет, тогда как для остального населения Ис-
пании этот показатель составил 34%. Сокращение 
на 25% означало снижение количества погибших и 
тяжелораненых с 730 в 2009 году до 548 в 2020 году.

5. Сократить на 10% количество погибших в 
ДТП водителей старше 64 лет. 

Демографические изменения, коснувшиеся как 
стран ЕС в целом, так и Испании в частности, при-
вели к значительному увеличению водителей старше 
64 лет. Лица старше 64 лет составляют 20% насе-
ления, хотя на их долю приходится в среднем 26% 
смертельных случаев в ДТП [9]. В рамках Стратегии 
инициированы действия, направленные на снижение 
количества погибших до 183 и менее в этой возраст-
ной группе (203 чел. – в 2009 году). В 2020 году ко-
личество погибших старше 64 лет составило 362 [9].

6. Сократить на 30% количество погибших пе-
шеходов. С 2003 по 2009 год количество пешехо-
дов, погибших в дорожно-транспортных происше-
ствиях, сократилось на 40%. При прогнозируемом 
сокращении количество несчастных случаев долж-
но было сократиться с 459 в 2009 году до 321 в 
2020 году.

7. Увеличить количество велосипедистов как 
участников дорожного движения до 1 000 000 без 
увеличения их смертности.

Предполагалось, что в первом Десятилетии 
число велосипедистов, совершающих ежедневные 
поездки по Испании, должно значительно возрас-
ти. Целью Стратегии в отношении велосипедистов 
стало сохранение текущего уровня аварийности с 
одновременным увеличением числа велосипеди-
стов. В 2010 году количество погибших в ДТП ве-
лосипедистов на дорогах Испании составило 67, к 
2020 году этот показатель увеличился до 71 [9].

8. Не допустить ни одного погибшего в легко-
вых автомобилях в городах.
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Легковой автомобиль является наиболее исполь-

зуемым видом транспортного средства, а в городах 
сосредоточено большее количество поездок. Этот 
показатель направлен на снижение смертности на 
101 человека к 2020 году.

9. Сократить на 20% количество погибших и тя-
желораненых мотоциклистов.

Число мотоциклистов, погибших в ДТП с 2003 
по 2009 год, увеличилось на 19,3%. Установлен-
ный показатель означал сокращение количества по-
гибших и тяжелораненых мотоциклистов с 3473 в 
2009 году до 2778 в 2020 году.

10. Сократить на 30% количество погибших из-
за съезда с дороги на однополосных дорогах.

В 2009 году зарегистрировано 520 погибших в 
ДТП из-за съезда с дороги, поэтому сокращение на 
30% означало на 156 погибших меньше в 2020 году.

11. Сократить на 30% количество погибших в 
ДТП, произошедших во время осуществления пере-
возочной деятельности.

Речь идет о сокращении количества погибших 
в ДТП людей, которые во время происшествия осу-
ществляли свою профессиональную функцию – пе-
ревозочную деятельность. В 2009 году произошло 
49 335 таких ДТП, в результате которых погибли 
170 человек. 

12. Довести количество водителей с положи-
тельным уровнем содержания алкоголя в крови при 
проведении выборочных проверок от общего числа 
таких проверок до 1%. 

13. Сократить на 50% долю легковых автомоби-
лей, превышающих разрешенную скорость более 
чем на 20 км/ч.

От 14 до 18% ДТП связаны с недопустимой 
скоростью. Согласно модели Нильссона снижение 
средней скорости на 5% соответствует уменьшению 
количества погибших на 20% и уменьшению коли-
чества раненых на 10%. Данные за 2009 год показы-
вают, что 12,3% легковых автомобилей превышали 
скорость на 20 км/ч на городских дорогах, 6,9% – на 
автомагистралях, 15,8% – на дорогах с ограничени-
ем скорости 90 км/ч и 16,4% – на дорогах с ограни-
чением скорости 100 км/ч.

Для достижения вышеуказанных целей разрабо-
тано 172 мероприятия, которые были распределены 
по одиннадцати направлениям деятельности: дети, 
молодежь, пожилые, пешеходы, велосипедисты, мо-
тоциклисты, автомобильная дорога1, предприятие, 
перевозки пассажиров и грузов, алкоголь и нарко-
тики, скорость. 

Итоги реализации целей Стратегии показали 
следующее. 

Целевые показатели были достигнуты (или пре-
высили запланированные ожидания) по четырем 
из тринадцати индикаторов: снижение ежегодного 
уровня смертности до 37 смертей на миллион жите-
лей; сокращение числа тяжелораненых на 35%; сни-
жение числа водителей в возрасте 18-24 лет, погиб-
ших и получивших серьезные травмы в выходные 
дни, – на 25%; сокращение на 30% числа смертель-
ных случаев в результате ДТП из-за съезда с дороги. 

1 Речь идет о дороге, которая имеет одну полосу (в редких 
случаях – две) для движения в каждом направлении без 
разделительных ограждений встречных потоков (как 
правило, загородная). Такие дороги составляют более 
80% всех дорог Испании.

По остальным показателям поставленные цели 
достигнуты не были.

Рассмотрим реализацию основных мероприя-
тий в целях реализации Стратегии. 

За период реализации Стратегии глобально 
предстояло решить три задачи, связанные со сниже-
нием детского дорожно-транспортного травматиз-
ма: обеспечить безопасность школьных маршрутов, 
повысить эффективность использования детских 
удерживающих устройств, включить уроки безопас-
ности дорожного движения в школьные программы. 

Для решения поставленных задач разработан 
комплекс мер и мероприятий, который включал раз-
работку учебных материалов по безопасности до-
рожного движения и их дальнейшее внедрение в на-
чальные и средние учебные заведения, проведение 
занятий по основам правил дорожного движения, 
мониторинг использования ремней безопасности 
и детских удерживающих устройств в школьных 
автобусах, внедрение системы аренды и обмена 
детских удерживающих устройств, внедрение мер, 
направленных на использование шлемов велоси-
педистами, проведение образовательных программ 
для детей-велосипедистов. Указанные мероприятия 
являются важными в свете профилактики детского 
дорожно-транспортного травматизма, на что неод-
нократно обращалось внимание [10].

Наравне с проблемами детского дорожно-транс-
портного травматизма Стратегия предусматривала 
комплекс мероприятий и в отношении других уяз-
вимых участников дорожного движения: молодых 
водителей, пожилых лиц, пешеходов, велосипеди-
стов, мотоциклистов.

Мероприятия в отношении молодежи включали 
совершенствование подготовки молодых водителей 
за счет внедрения такого метода обучения, как во-
ждение в сопровождении. Этот метод, активно ис-
пользуемый во многих странах ЕС, позволяет моло-
дым людям развивать навыки вождения в обычных 
городских условиях. 

Работа в отношении пожилых участников до-
рожного движения включала мероприятия по вне-
дрению более детального проведения медицинского 
освидетельствования пожилых лиц при замене во-
дительского удостоверения, по разработке техни-
ческих рекомендаций по проектированию улиц, пе-
шеходных переходов с учетом участия в дорожном 
движении этой группы уязвимых участников. 

Испанская Ассоциация в области геронтопсихо-
логии в течение десятилетия провела серию обуча-
ющих семинаров для лиц старше 60 лет, на которых 
лекторы рассказывали о причинах ДТП с участием 
указанной категории участников дорожного движе-
ния, физических и психологических изменениях, 
которые происходят с возрастом, и их влиянии на 
безопасность дорожного движения и др. 

Повышение безопасности пешеходов в усло-
виях дорожного движения рассматривалось через 
призму решения трех основных задач: поощрение 
пеших передвижений, обеспечение безопасного 
пространства, улучшение знаний о дорожно-транс-
портных происшествиях с пешеходами.

Приоритетными направлениями для решения 
поставленных задач стали проведение кампаний 
по популяризации пеших передвижений, разработ-
ка технических рекомендаций по проектированию 
улиц, пешеходных переходов с учетом участия в 
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дорожном движении этой группы уязвимых участ-
ников, «успокоение» трафика движения за счет рас-
ширения пешеходных зон, проведение исследова-
ний по детальному анализу аварийности с участием 
пешеходов. 

В отношении такой категории уязвимых участ-
ников дорожного движения, как велосипедисты, 
Стратегией предусмотрено решение таких задач, 
как развитие привлекательности езды на велосипе-
де как эффективном способе передвижения, совер-
шенствование навыков вождения на велосипеде, 
организация дорожного пространства, включая про-
ектирование велозон таким образом, чтобы макси-
мально обеспечить безопасную езду на велосипеде 
по всей стране, а также совершенствование знаний 
правил дорожного движения. 

Указанные задачи были решены с помощью на-
бора следующих мер: проведение образовательных 
программ для детей-велосипедистов, пропаганда 
использования велосипедистами шлемов, инфор-
мирование водителей ТС о соблюдении безопасной 
дистанции с велосипедистами, пропаганда исполь-
зования фонарей и светоотражающих элементов в 
ночное время среди велосипедистов для улучшения 
их видимости, проведение по всей стране кампа-
нии «Сделай так, чтобы тебя видели», обозначение 
в случае отсутствия специальных велодорожек на 
обычных дорогах маршрутов велосипедистов ис-
ходя из анализа активности их передвижения, про-
ведение исследований для углубленного анализа 
дорожно-транспортных происшествий с участием 
велосипедистов. 

В рамках реализации направления, связанного с 
повышением безопасности мотоциклистов, проведе-
ны информационные и просветительские кампании 
о безопасном сосуществовании мотоцикла с другими 
видами транспорта, привлечены группы мотоцикли-
стов в качестве лиц, которые делились собственным 
опытом о рисках, связанных с поездками на мото-
циклах, частично внедрены в мотоциклетный парк 
тормозные распределительные системы, продолжена 
программа установки барьеров безопасности для мо-
тоциклистов на автомобильных дорогах. 

В октябре 2019 года принят План специальных 
мер по обеспечению безопасности дорожного дви-
жения мотоциклов и мопедов на 2019-2020 годы. 
Реализация Плана поспособствовала изменению 
законодательства в отношении увеличения штраф-
ных баллов за отсутствие шлема и закрепления тре-
бования по обязательному использованию перчаток 
мотоциклистами.

Одно из направлений Стратегии связано с обе-
спечением безопасности на автомобильных дорогах. 
Необходимо было повысить безопасность дорожно-
го движения на таких дорогах за счет их перепро-
ектирования, а также обеспечить более безопасное 
поведение участников дорожного движения. 

Мероприятия по повышению безопасности до-
рожного движения на таких дорогах включали про-
ведение кампаний по правильному информирова-
нию о дорожных работах, применение методологии 
классификации безопасности инфраструктуры ЕС, 
внедрение Директивы 2008/96/CE об управлении 
безопасностью дорожной инфраструктуры тран-
съевропейской сети в испанское законодательство, 
строительство дополнительных остановочных зон, 
пересмотр критериев иерархии дорог. 

Еще одним немаловажным направлением ста-
ло обеспечение безопасности дорожного движения 
при осуществлении профессиональной перевозоч-
ной деятельности. Две главные задачи необходимо 
было решить: добиться более безопасного управле-
ния транспортным средством от профессиональных 
водителей и повысить их квалификацию и навыки. 

Изложенные задачи предстояло решить путем 
строительства зимних стоянок для большегрузных 
автомобилей, позволяющих организовать перерыв 
при наступлении неблагоприятных погодных усло-
вий, внесения изменений в определение «фургон»2  
и его дальнейшей стандартизации в ЕС, размеще-
ния светоотражающих вывесок на большегрузных 
транспортных средствах, чтобы улучшить их види-
мость. 

Еще одно направление Стратегии заключалось в 
выработке мер, направленных на борьбу с управле-
нием ТС в состоянии опьянения. 

Борьбу с основным фактором риска, характер-
ным для всех стран мира [11, 12], в Испании пред-
лагалось решить путем проведения информацион-
но-просветительских кампаний о рисках употребле-
ния алкогольных напитков и наркотиков за рулем, 
привлечения гражданского общества к реализации 
инициатив, связанных с рисками вождения в состо-
янии алкогольного опьянения, разработки тестов 
для обнаружения наличия гашиша и кокаина в орга-
низме, дополнительной подготовки сотрудников по-
лиции по выявлению лиц, управляющих транспорт-
ным средством в состоянии опьянения, внедрения 
алкозамков в транспортные средства правонаруши-
телей, создания программы реабилитации лиц, от-
бывших уголовное наказание за управление транс-
портным средством в состоянии опьянения. 

Еще одно направление Стратегии связано с 
управлением скоростью, в рамках которого необ-
ходимо было решить задачи по обновлению пла-
нов стационарных и мобильных радаров на основе 
использования национального и международного 
опыта, установке ограничителей скорости на транс-
портных средствах, пересмотру критериев ограни-
чения скоростных режимов на дорогах, проведению 
мероприятий по успокоению дорожного движения 
путем расширения пешеходных зон. 

Стоит отметить, что превышение скоростного 
режима наравне с управлением транспортным сред-
ством в состоянии опьянения является главной про-
блемой дорожно-транспортного травматизма, харак-
терной для всего мирового сообщества [13, 14, 15].

В рамках второго Десятилетия действий по обе-
спечению безопасности дорожного движения ООН с 
целью продолжения работы по снижению уровня ава-
рийности в Испании принята Стратегия безопасности 
дорожного движения на период 2021-2030 годов.

Стоит отметить, что Испания подошла ко вто-
рому Десятилетию действий с достаточно неплохи-
ми результатами в сравнении с другими странами. 
В 2021 году в Испании в дорожно-транспортных 
происшествиях погибли 1533 человека и 7784 полу-
чили серьезные травмы. За период 2012-2021 годов 
число погибших в Испании сократилось на 19%, 
раненых – на 25%. В 2021 году зарегистрировано 

2 Фургон (las furgonetas) – легкий коммерческий 
автомобиль, используемый для перевозки грузов или 
групп людей.
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32 смертельных случая в результате ДТП на милли-
он жителей, что значительно ниже среднего показа-
теля по ЕС.

Видение Стратегии безопасности дорожного 
движения до 2030 года состоит в том, чтобы укре-
пить культуру безопасной мобильности, которая 
побуждает двигаться вперед к достижению цели ну-
левого количества смертельных случаев или серьез-
ных травм в дорожно-транспортных происшестви-
ях к 2050 году, а также способствует достижению 
целей национальной политики в других областях, 
связанных с мобильностью.

Целевыми показателями являются снижение 
смертности и серьезного травматизма на дорогах 
Испании на 50% к 2030 году по сравнению с ба-
зовым уровнем 2019 года (базовым был определен 
именно 2019 год, а не 2020, как планировалось изна-
чально, из-за нетипично низких показателей состоя-
ния безопасности дорожного движения в результате 
ограничений, связанных с распостранением корона-
вирусной инфекции). 

Отмечено, что цели по 50-процентному сниже-
нию количества погибших и раненых на испанских 
дорогах можно добиться благодаря определению 
целевых показателей в отношении наиболее важ-
ных групп участников дорожного движения и на-
правлений деятельности. 

Кроме того, Испанией наряду с большинством 
стран Европейского союза определены восемь клю-
чевых показателей эффективности, которые связа-
ны с основными факторами риска в дорожном дви-
жении, достижение которых способствует реализа-
ции главной цели Стратегии:

Показатель 1. Процент транспортных средств, 
движущихся с соблюдением скоростного режима.

Показатель 2. Процент пассажиров транспорт-
ных средств, правильно использующих ремень безо- 
пасности или детское удерживающее устройство.

Показатель 3. Процент водителей двухколесных 
транспортных средств и велосипедистов, носящих 
защитный шлем.

Показатель 4. Процент водителей, управляю-
щих транспортным средством в пределах допусти-
мого уровня содержания алкоголя в крови.

Показатель 5. Процент водителей, не использу-
ющих портативные мобильные устройства.

Показатель 6. Процент новых легковых автомо-
билей с рейтингом безопасности Euro NCAP, рав-
ным или превышающим предварительно опреде-
ленный порог.

Показатель 7. Процент расстояния, пройденного 
по дорогам с рейтингом безопасности выше уста-
новленного порога.

Показатель 8. Время, прошедшее в минутах и 
секундах между вызовом службы экстренной по-
мощи после ДТП, повлекшего за собой телесные 
повреждения, и прибытием на место происшествия 
экстренных служб.

Реализовать поставленные цели планируется 
через 9 основных стратегических направлений, ка-
ждое из которых развивает свое направление и слу-
жит руководством для разработки детальных пла-
нов по реализации Стратегии:

1. Обученные и подготовленные участники до-
рожного движения. Эта стратегическая область 
направлена на улучшение поведения участников 
дорожного движения посредством обучения и про-

свещения в области безопасности дорожного дви-
жения, а также путем обеспечения надлежащего 
психического и физического состояния водителей. 
Главным приоритетом является воспитание ценно-
стей активной, здоровой, безопасной и устойчивой 
мобильности, особенно среди младших возрастных 
групп.

2. Нетерпимость к рискованному поведению. 
Значительное снижение рискованного поведения, 
особенно наиболее серьезного, уже было достиг-
нуто благодаря постоянному обновлению законода-
тельных норм, эффективному и скоординированно-
му мониторингу со стороны всех ответственных за 
эту деятельность субъектов. В планах действующей 
Стратегии – выявление неоднократных правонару-
шителей, проведение эффективной наказательной 
политики, внедрение новых технологий в транс-
портные средства и системы мониторинга.

3. Безопасные города. Эта стратегическая об-
ласть охватывает реализацию задач, направленных 
на обеспечение безопасной городской мобильности. 
Она включает в себя такие направление, как гармо-
низация правил дорожного движения, управление 
скоростью, создание безопасной инфраструктуры, 
доступной для всех, прежде всего, уязвимых участ-
ников дорожного движения, обеспечение безопас-
ного общественного транспорта. 

4. Безопасные дороги. Планируется спроектиро-
вать дорожную сеть в соответствии с принципами 
Безопасной системы, которая будет адаптирована 
к потребностям мобильности и безопасности всех 
участников дорожного движения, в частности наи-
более уязвимых. 

5. Безопасные и подключенные автомобили. 
Эта стратегическая область направлена на повы-
шение безопасности испанского автопарка. Край-
не важно обеспечить безопасность как новых, так 
и существующих транспортных средств посред-
ством надлежащего технического обслуживания, 
разработать и внедрить предложения по безопас-
ной интеграции автоматизированного вождения в 
дорожное движение.

6. Эффективное и справедливое реагирование 
на ДТП. Работа в рамках указанного направления 
строится вокруг снижения риска получить смер-
тельные или серьезные травмы в ДТП за счет бы-
строй и эффективной медицинской и неотложной 
помощи. Оказание помощи должно быть связано не 
только с оказанием необходимой медицинской по-
мощи, но и включать социальную реабилитацию, а 
также психологическую, психическую, социальную 
и юридическую поддержку пострадавшим и членам 
их семей.

7. Данные для риск-ориентированного управле-
ния в области обеспечения безопасности дорожного 
движения. В рамках указанного направления пла-
нируется усовершенствовать порядок сбора данных 
о ДТП, сформировать более качественные данные 
о мобильности различных видов транспорта, в том 
числе с учетом новых форм мобильности, внедрить 
методы больших данных в исследования по безо-
пасности дорожного движения.

8. Безопасность на предприятиях, в компани-
ях и организациях. Эта стратегическая область 
сосредоточена на действиях, которые компании, 
государственные администрации и другие органи-
зации (все, а не только те, которые непосредствен-
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но связаны с безопасностью дорожного движения, 
мобильностью или перевозкой людей или грузов 
автомобильным транспортом) могут предпринять 
для снижения рисков безопасности дорожного дви-
жения, связанных с их деятельностью и услугами. 
Это включает в себя не только обеспечение безопас-
ности сотрудников в организациях, но и безопас-
ность операций, выполняемых поставщиками услуг 
и подрядчиками. 

9. Комплексная политика и международное со-
трудничество. Эта стратегическая область соответ-
ствует традиционному компоненту управления в 
области обеспечения безопасности дорожного дви-
жения – Компоненту 1 в классификации Всемирной 
организации здравоохранения для первого Десяти-
летия действий по обеспечению безопасности до-
рожного движения 2011–2020 годов.

Это направление включает реализацию меро-
приятий в следующих сферах: управление и коорди-
нация, обучение всех ответственных за разработку и 
реализацию политики в области обеспечения безо- 
пасности дорожного движения, обмен передовым 
опытом [16] и международное сотрудничество, со-
трудничество с заинтересованными государствен-
ными и частными учреждениями, разрабатываю-
щими качественные инициативы для содействия 
повышению безопасности дорожного движения и, 
следовательно, достижению целей Стратегии.

За четыре года действия Стратегии реализованы 
и внедрены ряд мероприятий. Часть из них разра-
батывались в конце периода прошедшей Стратегии, 
но полноценно были реализованы в период действу-
ющей.  

В ноябре 2020 года в Общие правила дорожно-
го движения внесены изменения, касающиеся из-
менения скоростных ограничений в городах, сни-
зив общую скорость на городских дорогах с 50 до 
30 км/ч на однополосных дорогах с одной полосой 
движения в каждом направлении и до 20 км/ч на од-
нополосных дорогах с тротуарами на одном уровне 
с проезжей частью. На дорогах с двумя и более по-
лосами движения в каждом направлении действует 
ограничение до 50 км/ч. Изменения вступили в силу 
в мае 2021 года [17]. Кстати, именно Испания стала 
первой страной в мире, которая ввела ограничение 
скорости в 30 км/ч на улицах с одной полосой дви-
жения в каждом направлении. 

В ноябре 2020 года в Общих правилах эксплу-
атации транспортных средств были определены 
транспортные средства индивидуальной мобильно-
сти и запрещено их использование на междугород-
них дорогах, сквозных дорогах, тротуарах, город-
ских туннелях, дорогах с двойной проезжей частью 
и автомагистралях, проходящих через города. Они 
должны иметь дорожный сертификат.

В ноябре 2020 года в результате реформы Об-
щих правил для водителей был снижен возраст, не-
обходимый для управления грузовыми автомобиля-
ми и автобусами.

В сотрудничестве с отделом дорожного движе-
ния Гражданской гвардии на междугородних доро-
гах и местными полицейскими силами проводятся 
недельные целевые кампании, направленные на 
решение актуальных проблем безопасности до-
рожного движения в городских районах. Кампании 
были посвящены следующим вопросам: школьный 
транспорт; грузовые автомобили и микроавтобусы; 

использование ремней безопасности, детских удер-
живающих систем и шлемов; мотоциклы; контроль 
скорости; сельские дороги; употребление алкоголя 
и наркотиков; состояние автомобиля и отвлекающие 
факторы.

Рассмотренные меры и мероприятия Испании 
могут представлять интерес для других стран в рам-
ках подготовки предложений на национальном уров-
не, направленных на достижение цели по снижению 
уровня дорожно-транспортного травматизма. 
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участков, на которых конструкция дороги вынужда-
ет водителей двигаться с небезопасной скоростью, 
тем самым повышая риски возникновения ДТП. 

2. Опьянение.
Наряду со скоростью такие нарушения являют-

ся одним из основных факторов риска в дорожном 
движении [9, 10].

В период с 2017 по 2020 год опьянение стало 
причиной 25% всех ДТП со смертельным исходом, 
из которых 47% – алкогольное опьянение, 29% 
– наркотическое опьянение и 24% – сочетанное. 
В связи с этим к 2026 году планируется снижение 
процента участников дорожного движения в состо-
янии опьянения с содержанием алкоголя в крови 
свыше 0,02%.

Для достижения указанной выше цели предла-
гается усовершенствовать проведение процедуры 
освидетельствования на состояние опьянения. 

Норвежская ассоциация автомобилистов в со-
трудничестве с Норвежским советом по безопасно-
сти дорожного движения разрабатывает программу 
по использованию алкозамков в качестве альтерна-
тивы лишению водительского удостоверения для 
лиц, осужденных за управление ТС в состоянии ал-
когольного опьянения. 

Норвежская молодежная ассоциация по безо-
пасности дорожного движения обновила курс элек-
тронного обучения «Rus i trafikken» («Опьянение и 
дорожное движение») и сделала его более удобным 
и содержательным для различных целевых групп и 
доступным на многих цифровых устройствах [11].

3. Использование ремней безопасности и 
правил использования детских удерживающих 
устройств.

Исследования, проведенные Управлением об-
щественных дорог Норвегии, показывают, что бо-
лее 97% водителей и пассажиров на передних сиде-
ньях легковых ТС и более 85% всех водителей гру-
зовых ТС пристегиваются ремнями безопасности. 

Однако в 2022 году из 53 погибших в ТС 23 не 
были пристегнуты ремнями безопасности, а двое 
пристегнуты неправильно.

Исходя из этого, к 2026 году планируется увели-
чить долю водителей и пассажиров ТС, пристегива-
ющихся ремнями безопасности, до 95%, а процент 
правильного использования детских удерживаю-
щих устройств – до 85%.

В рамках данного направления ежегодно про-
водится мониторинг правильного использования 
ремней безопасности водителями транспортных 
средств. Отметим, что в рамках популяризации ис-
пользования ремней безопасности в общественном 
транспорте проводятся просветительские кампании.

Ежегодно Норвежский совет по безопасности 
дорожного движения при поддержке частных стра-
ховых компаний проводит мероприятия, направ-
ленные на обучение правильной перевозке детей 
в ТС, в том числе информируя родителей о необ-
ходимости использования детских удерживающих 
устройств, что является важным элементом профи-
лактики детского дорожно-транспортного травма-
тизма [12].

4. Отвлеченное внимание.
К одной из основных причин возникновения 

ДТП в 2022 году полиция Норвегии причисляет 
происшествия, возникшие из-за отвлечения вни-
мания участников дорожного движения (к отвле-

чению внимания относятся ситуации, при которых 
водитель вовремя не обнаружил других участников 
дорожного движения или препятствия, не потратил 
достаточно времени на получение информации о 
дорожной ситуации, не убедился в том, что испол-
нение маневра безопасно).

Правонарушения, связанные с отвлечением 
внимания, в последнее десятилетие приобрели 
угрожающие масштабы. В связи с этим в Норве-
гии планируется ужесточение ответственности 
за использование мобильного телефона во время 
движения. 

Норвежская ассоциация автомобильного 
транспорта проводит работу, уделяя особое внима-
ние проблеме отвлечения внимания посредством 
своих программ «Активная безопасность», «Спра-
ведливый транспорт», а также программы «Руки на 
руле, глаза на дороге».

5. Дети (0-14 лет).
Одной из целей Национального плана является 

отсутствие гибели детей в возрасте от 0 до 14 лет в 
ДТП не менее двух лет подряд. Целевыми показа-
телями за тот же период установлено не более 15 
серьезно раненых или погибших детей в год. 

Для повышения безопасности детей на доро-
гах страны планируется принять меры к обучению 
правилам дорожного движения в детских садах и 
школах. 

Норвежский совет по безопасности дорожного 
движения в сотрудничестве с Норвежским управле-
нием образования и профессиональной подготовки 
будет дальше развивать Barnas Trafikklubb («Дет-
ский дорожный клуб») [13].

Разработаны вспомогательные и методические 
материалы для начальных и средних школ в соответ-
ствии с национальными учебными программами.

Планируется ввести систему грантов для повы-
шения безопасности школьных дорог и местных 
сообществ в сотрудничестве с Норвежским сове-
том по безопасности дорожного движения.

6. Молодые люди и молодые водители.
Определение молодой водитель охватывает воз-

растную группу людей от 15 до 24 лет, то есть на-
чиная с последнего года неполной средней школы. 
Уровень ДТП с участием водителей в возрасте 16-
19 лет является наиболее высоким.

Национальный план в области безопасности 
дорожного движения Норвегии на 2022-2025 годы 
предусматривает снижение на 25% в течение плано-
вого периода 2025 года риска гибели или получения 
серьезных травм водителями в возрасте 18 и 19 лет. 

Для этого Норвежский совет по безопасности 
дорожного движения разработал программу фа-
культативных занятий для школьников и студентов 
по наиболее актуальным темам (управление транс-
портным средством в состоянии опьянения, отвле-
ченное вождение и др.).

Норвежское управление автомобильных дорог 
общего пользования (NPRA) в сотрудничестве с 
норвежским Советом по безопасности дорожного 
движения и Комитетом по безопасности дорожного 
движения округа Иннландет вводят для десятикласс-
ников «День безопасности дорожного движения» в 
Центре безопасности дорожного движения. 

7. Пожилые участники дорожного движения.
Еще одним важным направлением в Норвеж-

ском Национальном плане выделяют пожилых 
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участников дорожного движения. К 2026 году пред-
полагается снижение количества погибших водите-
лей и пешеходов среди возрастной группы 75 лет и 
более на 25%. 

Продолжается внедрение программы Bilfører 
65+ («Водитель 65+»), которая представляет собой 
курсы по обновлению знаний и навыков вождения. 
Особое внимание уделяется таким темам, как си-
стемы помощи водителю, техническое оснащение 
ТС, цифровые обозначения и новые информацион-
ные системы [14]. 

Норвежская ассоциация пенсионеров проводит 
курсы и тренинги по безопасности дорожного дви-
жения для пожилых пешеходов, особенно в зимнее 
время.

8. Пешеходы и велосипедисты.
По данным национального исследования дорож-

ного движения Норвегии, риск погибнуть или полу-
чить серьезные травмы, по сравнению с водителями 
ТС, примерно в десять раз выше для велосипедистов 
и примерно в пять раз выше для пешеходов.

В связи с чем, в рамках указанного направления 
к 2026 году устанавливаются следующие показате-
ли: 75% велосипедистов будут использовать защит-
ный шлем, 53% пешеходов будут использовать све-
товозвращающие элементы, на 25% снизится число 
погибших и раненых велосипедистов. 

В период 2022-2027 годов Норвежское управ-
ление дорог общего пользования обеспечит созда-
ние безопасной инфраструктуры для пешеходов 
и велосипедистов примерно на 155 км дорог, из 
которых примерно 75 км будут проходить в город-
ских районах.

Администрации районов проводят оценку 
безопасности дорожного движения на приори-
тетных веломаршрутах, обеспечивая приорити-
зацию движения для велосипедистов.

По запросу Министерства транспорта и ком-
муникаций производится эффективное внедрение 
ограничительных правил использования электро-
самокатов.

Подобно Швеции в Норвегии предлагается ис-
пользовать геозонирование для контроля скорости 
в местах, где существует высокий риск возникно-
вения ДТП [15].

9. Выезд на полосу, предназначенную для 
встречного движения.

Хотя Всемирная организация здравоохранения 
не рассматривает выезд на полосу встречного дви-
жения среди традиционных факторов аварийности 
[6], данному фактору уделяется особое внимание и 
в Норвегии. 

В связи с этим к 1 января 2028 года 60% дорог 
на территории Норвегии будут с ограничением 
установленной скорости движения 70 км/ч. Доро-
га с более высоким ограничением скорости должна 
быть разделена срединным барьером1. 

В период с 2022 по 2027 год в Норвегии в об-
щей сложности построят около 435 км новых до-
рог со срединными барьерами, из которых около 
1 Дороги со срединными барьерами включают 
четырехполосные дороги с центральным барьером 
и двух- или трехполосные дороги с центральным 
барьером. Статистика аварийности показывает, что на 
таких дорогах риск серьезных аварий гораздо ниже, 
чем на дорогах без физического разделения движения в 
противоположных направлениях.

400 км автомагистралей с четырмя полосами для 
движения и около 35 км дорог с двумя полосами 
для движения. 

На основании анализа улично-дорожной сети 
будут определены участки дорог, на которых будет 
применяться аудиотактильная разметка осевой ли-
нии в соответствии с установленными технически-
ми требованиями.

10. Безопасность дорог.
Эксплуатационное и техническое обслужива-

ние дорожной сети – следующее направление в 
Плане Норвегии, предусматривающее реализацию 
следующих мероприятий: организация оценки и 
пересмотра стандарта по эксплуатации и содержа-
нию национальных дорог, разработка системы по 
оценке зимнего технического обслуживания дорог.

Норвегия должна стать ведущей страной в об-
ласти интеллектуальных транспортных систем, 
включая дорожные и транспортные технологии, 
где используются доступные системы, повышаю-
щие безопасность дорожного движения. 

Что касается водителей, то обучение должно 
быть адаптировано к новым технологиям. Стоит 
отметить, что в Норвегии, как и в Швеции, в при-
чинах возникновения ДТП выделяют самоубий-
ство, а также плохое самочувствие. Отметим, что 
ДТП не считаются происшествием, за исключени-
ем случаев возникновения угрозы жизни и здоро-
вью людей. 

В целях повышения безопасности дорожного 
движения в марте 2024 года Парламентом Норве-
гии рассмотрен Национальный план по развитию 
транспорта на 2025-2036 годы, представляющий со-
бой основу развития транспортной системы Норве-
гии, задачи которой согласуются с целями устойчи-
вого развития ООН и способствуют их достижению.

Основной целью указанного документа являет-
ся сокращение к 2030 году числа погибших и ра-
неных в ДТП до 350 (из которых не более 50 – со 
смертельным исходом). 

В долгосрочной перспективе к 2050 году пла-
нируется достичь нулевого показателя смертности.

Таким образом, реализация мер, перечисленных 
в Плане действий по обеспечению безопасности до-
рожного движения Норвегии на 2022-2025 годы, а 
также Национального плана по развитию транспор-
та на 2025-2036 годы, по мнению государственных 
органов Норвегии, позволят сделать дороги страны 
одними из самых безопасных в мире. 

Построенная система тесного сотрудничества 
между государственным и частным секторами, 
научным сообществом и заинтересованными сто-
ронами будет способствовать дальнейшему разви-
тию безопасности дорожного движения Норвегии.
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та Великобритании «Novice drivers: Evidence review 
and Evaluation Pre-driver training, Graduated Driver 
Licensing» [6], позволили сделать вывод о том, что 
обучение может повысить квалификацию водителя, 
но не в состоянии сделать безопасным его поведение 
на дороге. 

Кроме того, считаем необходимым отметить, 
что окончательное решение о допуске к управлению 
транспортными средствами организация, осущест-
вляющая образовательную деятельность и реали-
зующая основные программы профессионального 
обучения водителей транспортных средств соответ-
ствующих категорий и подкатегорий, не принимает. 

Официально ее взаимодействие с кандидатом 
в водители заканчивается выдачей документа, под-
тверждающего прохождение в установленном по-
рядке соответствующего профессионального обу- 
чения, то есть свидетельства о профессии водителя, 
которое, несмотря на наименование, права на управ-
ление ТС не дает.

В соответствии с п. b ст. 41 Конвенции «О дорож-
ном движении» «договаривающиеся стороны прини-
мают на себя обязательство обеспечить, чтобы во-
дительские удостоверения выдавались только после 
проверки компетентными органами наличия у во-
дителя необходимых знаний и навыков; лица, упол-
номоченные проводить эту проверку, должны иметь 
надлежащую квалификацию; содержание и порядок 
проведения как теоретических, так и практических 
экзаменов регламентируются национальным законо-
дательством» [7].

Федеральным законом от 7 февраля 2011 г. 
№ 3-ФЗ «О полиции» [8] установлено, что одним из 
основных направлений деятельности полиции явля-
ется обеспечение безопасности дорожного движения. 
Исполнение функций по приему экзаменов на право 
управления автомототранспортными средствами, 
трамваями, троллейбусами и выдаче водительских 
удостоверений является обязанностью полиции.

Согласно постановлению Правительства РФ от 
24 октября 2014 г. № 1097 «О допуске к управлению 
транспортными средствами» [9] прием экзаменов 
осуществляется уполномоченными должностными 
лицами подразделений Госавтоинспекции, на ко-
торых в соответствии с должностной инструкцией 
возложены служебные обязанности по проведению 
экзаменов – экзаменатором.

Экзаменатор оценивает качество подготовки, 
определяет наличие у кандидата в водители необхо-
димых для управления транспортным средством зна-
ний и навыков. 

Из этого следует вывод о том, что ответствен-
ность за допуск к участию в дорожном движении 
неподготовленных водителей несет главным обра-
зом не автошкола, а экзаменатор, поскольку именно 
он принимает решение о возможности получения 
кандидатом в водители права на управление ТС. От 
личностных качеств экзаменатора зависит объектив-
ность оценки знаний, умений и навыков кандидата в 
водители и правильность принятия такого решения.

Указанным выше постановлением установлены 
требования к экзаменатору: возраст не менее 25 лет, 
высшее образование, наличие права на управление 
транспортными средствами тех категорий или подка-
тегорий, по которым проводятся практические экза-
мены, и стаж управления транспортными средствами 
не менее 5 лет [9].

Квалификационные требования к экзаменато-
рам утверждены приказом МВД России от 31 марта 
2017 г. № 179 [10].

Согласно этому документу экзаменатор должен 
обладать определенными профессиональными зна-
ниями и профессиональными навыками. 

Ему необходимы профессиональные знания нор-
мативных правовых актов, регламентирующих во-
просы допуска водителей (кандидатов в водители) 
к управлению транспортными средствами, обеспе-
чения безопасности дорожного движения, порядка 
дорожного движения на всей территории Россий-
ской Федерации, допуска транспортных средств к 
эксплуатации и обязанностей должностных лиц по 
обеспечению безопасности дорожного движения, а 
также уголовной, административной и гражданской 
ответственности водителей транспортных средств; 
знания основ безопасного управления транспортным 
средством, порядка оказания первой помощи лицам, 
пострадавшим при ДТП.

Кроме того, экзаменатор должен обладать про-
фессиональными навыками управления транспорт-
ным средством той категории или подкатегории, по 
которой проводится практический экзамен; оцен-
ки теоретической и практической подготовки кан-
дидатов в водители; межличностного общения, в 
том числе в конфликтных ситуациях; распознава-
ния опасной обстановки и предотвращения дорож-
но-транспортных происшествий в ходе проведения 
практического экзамена; оказания первой помощи 
лицам, пострадавшим в ДТП; работы с электрон-
ной организационной и специальной техникой,  
используемой при осуществлении экзаменацион-
ной деятельности; работы с программным обеспе-
чением, используемым для предоставления под-
разделениями Госавтоинспекции государственной  
услуги по проведению экзаменов на право управле-
ния транспортными средствами и выдаче водитель-
ских удостоверений, включая межведомственное 
информационное взаимодействие в ходе предостав-
ления государственной услуги.

Полагаем, что указанных выше требований недо-
статочно.

На основании п. 11.4 плана НИОКР НИЦ БДД 
МВД России на 2011 год от 24 ноября 2010 г. и заявки 
на выполнение работ ДОБДД МВД России от 24 но-
ября 2010 г. были подготовлены предложения по со-
вершенствованию квалификационных требований к 
сотрудникам Госавтоинспекции, осуществляющим 
прием экзаменов на получение права на управление 
транспортными средствами, порядку их подготовки 
и переподготовки. 

Приемной комиссией было предложено реализо-
вать проект при подготовке нормативных правовых 
актов по деятельности Госавтоинспекции (далее – 
Предложения).

Предложения были основаны на изучении меж-
дународного и отечественного опыта подготовки и 
допуска к работе лиц, занимающихся приемом ква-
лификационных экзаменов как на получение права 
на управление транспортными средствами, так и в 
других направлениях, требующих проверки знаний и 
навыков работы машинами и механизмами. 

В работе обоснована необходимость приведения 
в соответствие современным требованиям профес-
сионального отбора, профессиональной подготовки 
и квалификации кандидата в экзаменаторы.
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При подготовке предложений использованы 

международные документы, касающиеся вопросов 
безопасности дорожного движения, сведения об ор-
ганизациях, занимающихся подготовкой экзаменато-
ров за рубежом, а также иные источники. 

С целью изучения качественного состава сотруд-
ников экзаменационных отделений в региональные 
подразделения Госавтоинспекции субъектов Россий-
ской Федерации была разослана специально разрабо-
танная анкета. Полученные сведения были система-
тизированы, изучены и использованы в работе.

Были подготовлены профессиограмма госин-
спектора экзаменационного отделения Госавтоин-
спекции и примерный блочно-модульный учебный 
план подготовки сотрудников экзаменационных под-
разделений.

При подготовке Предложений авторский коллек-
тив исходил из того, что навыки управления транс-
портным средством оцениваются экзаменатором 
субъективно. 

Субъективный метод оценки представляет собой 
выявление, измерение и экспертизу знаний, умений, 
навыков, исходящую из личных представлений экза-
менатора. 

При использовании данного метода влияние на 
результат оказывают квалификация экзаменатора, 
его профессиональная подготовка, общее отношение 
к работе (строгость, либеральность), личные пред-
ставления о правильности решения задач, степень 
приверженности традициям, сложившимся в окру-
жающем его коллективе.

Субъективный метод оценки знаний хоть и об-
щепризнан для итогового контроля, но не обладает 
необходимой точностью результатов. При этом он 
подразумевает наличие у экзаменатора высокой ква-
лификации, глубоких знаний предмета, высоких мо-
рально-психологических качеств.

Одно из основных качеств экзаменатора – авто-
ритет. Авторитет (от лат. autoritas – влияние, власть) 
– 1) влияние индивида, основанное на занимаемом 
им положении, должности, статусе и т.д.; 2) внутрен-
нее признание окружающими за индивидом права на 
принятие ответственного решения в условиях значи-
мой совместной деятельности [11].

Профессиональный авторитет – это авторитет, 
основанный на богатом опыте работы в професси-
ональной области. Мнение экзаменатора, который 
проработал в должности 20 лет и более, будет более 
авторитетным для кандидата в водители, чем мнение 
молодого человека, только начавшего свою службу. 

И, хотя минимальный возраст экзаменатора был 
в итоге повышен до 25 лет, по ряду причин считаем, 
что этого недостаточно. В этом возрасте стать обла-
дателем богатого жизненного и профессионального 
опыта невозможно, для этого необходимы годы об-
щения с людьми и практической работы по специ-
альности. 

Если исходить из того, что кандидат в экзамена-
торы должен иметь высшее образование, водитель-
ский стаж не менее 5 лет, право на управление ТС 
различных категорий, по которым он принимает 
экзамен, прохождение профессиональной подготов-
ки, то времени на приобретение профессионального 
опыта у него не остается.

Если говорить об указанных в Квалификацион-
ных требованиях к экзаменаторам профессиональ-
ных навыках управления транспортным средством 

той категории или подкатегории, по которой прово-
дится практический экзамен, то пятилетний води-
тельский стаж слишком мал для того, чтобы стать 
профессионалом [10]. 

Прием практического экзамена в условиях реаль-
ного дорожного движения требует от экзаменатора 
глубоких знаний в области безопасности дорожного 
движения, умения быстро реагировать на действия 
экзаменуемого, правильно и вовремя оценивать из-
менения дорожной обстановки. 

Указанные качества приходят с личным опытом 
управления ТС. Способа, заменяющего практику во-
ждения для накопления водительского опыта, не су-
ществует.

Каждая из категорий транспортных средств 
имеет свои особенности, в том числе касающие-
ся безопасности, изучение которых предусмотрено 
программами подготовки водителей. Не имея доста-
точного стажа а вместе с ним и опыта управления 
конкретным ТС, экзаменатор не сможет объективно 
оценить навыки кандидата в водители. 

Внезапно возникшие изменения дорожной обста-
новки, создающие угрозу безопасности дорожного 
движения, опасные и ошибочные действия экзамену-
емого могут вызвать необходимость вмешательства 
экзаменатора в процесс управления экзаменацион-
ным транспортным средством. 

В этом случае экзаменатор берет контроль над 
движением на себя и поэтому должен иметь не толь-
ко право, но и реальный и подтвержденный стаж 
управления именно данным видом ТС. 

Не предусмотрена дисквалификация экзаменато-
ра в случае грубого нарушения им правил дорожного 
движения, хотя подобная практика существовала. 

Приказом МВД России от 30 декабря 1997 г. 
№ 860 (ред. от 30.06.1998 г.) «Об утверждении Ин-
струкции по применению Правил сдачи квалифика-
ционных экзаменов и выдачи водительских удосто-
верений» [12] установлено, что экзаменатором мо-
жет быть назначено лицо, которое не было лишено 
права управления транспортными средствами в тече-
ние последних трех лет до его назначения.

Сотрудник полиции, профессиональная деятель-
ность которого связана с охраной общественного по-
рядка и обеспечением общественной безопасности, 
нарушающий правила дорожного движения и совер-
шающий тем самым административное правонару-
шение, не может быть экзаменатором. 

Очевидно, что возможность дисквалификации 
позволит повысить самодисциплину экзаменаторов, 
что будет, в свою очередь, способствовать повыше-
нию их авторитета.

Одним из ведущих правовых принципов органи-
зации службы в полиции, как и любой государствен-
ной службы, является принцип профессионализма и 
компетентности служащих. 

От реализации данного принципа зависит эф-
фективность функционирования государственного 
аппарата. Этот принцип определяет практику подбо-
ра, расстановки и перемещения кадров, организацию 
их непрерывного обязательного профессионального 
обучения. Проблемные вопросы профессиональной 
переподготовки и повышения квалификации сотруд-
ников экзаменационных подразделений Госавтоин-
спекции рассматриваются в статье «Профессиональ-
ная переподготовка сотрудников экзаменационных 
подразделений Госавтоинспекции» [13]. 
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Там же предлагаются пути совершенствования 

образовательных программ. Автор на основании 
проведенных исследований обращает внимание на 
общие положения программ, в которох указано, что 
задачей обучения слушателей является информи-
рование об изменениях в законодательстве Россий-
ской Федерации, относящихся к деятельности со-
ответствующих подразделений Госавтоинспекции, 
и ознакомление с новыми положениями теории и 
практики, актуальными для регистрационных, экза-
менационных, технического надзора подразделений 
Госавтоинспекции, но, несмотря на это, темы про-
грамм практически полностью идентичны темам, 
изучаемым в процессе первоначальной подготовки 
сотрудников органов внутренних дел других специ-
ализаций. 

Изучение дополнительной профессиональной 
программы повышения квалификации сотрудни-
ков Госавтоинспекции, на которых в соответствии 
с должностным регламентом возложены обязанно-
сти по проведению экзаменов на право управления 
транспортными средствами, Орловского юридиче-
ского института МВД России имени В.В. Лукьяно-
ва, утвержденной в 2024 году, показало, что большая 
часть учебного времени, предусмотренного учебным 
планом, а это 96 часов без учета времени на кон-
троль, тематике, непосредственно касающейся ра-
боты регистрационно-экзаменационных подразделе-
ний Госавтоинспекции, как то подготовка водителей 
транспортных средств и прием экзаменов на право 
управления транспортными средствами и выдачи во-
дительских удостоверений, отведено только шесть 
часов. Для сравнения: физической и боевой подго-
товке посвящено двенадцать часов. 

Отдельно следует отметить и предусмотренные 
Квалификационными требованиями профессиональ-
ные навыки работы с электронной организационной 
и специальной техникой, используемой при осу-
ществлении экзаменационной деятельности; работы 
с программным обеспечением, используемым для 
предоставления подразделениями Госавтоинспекции 
государственной услуги по проведению экзаменов 
на право управления транспортными средствами и 
выдаче водительских удостоверений, включая меж-
ведомственное информационное взаимодействие в 
ходе предоставления государственной услуги [10]. 

О постоянно возникающих проблемах, связан-
ных с бесперебойной работой баз данных и инфор-
мационных систем и возникающих в связи с этим 
очередях, неоднократно сообщалось в СМИ и сети 
Интернет [14-20].

Авторы публикаций связывают это как с уста-
ревшим программным и аппаратным обеспечением, 
так и с низкой квалификацией пользователей, то есть 
сотрудников регистрационно-экзаменационных под-
разделений Госавтоинспекции. 

Неоднократно поднимался вопрос о том, кто 
несет ответственность за ДТП на экзамене, если на 
сиденье, с которого осуществляется доступ к дубли-
рующим органам управления транспортным сред-
ством, находится должностное лицо подразделения 
Госавтоинспекции. 

О ДТП на экзаменах также сообщалось в различ-
ных публикациях [21-26]. Об обязательных для экза-
менатора навыках распознавания опасной обстанов-
ки и предотвращения ДТП в ходе проведения прак-

тического экзамена говорится в Квалификационных 
требованиях [10]. 

Согласно п. 183 Административного регламента, 
утвержденного приказом МВД России от 20 февра-
ля 2021 г. № 80 [27], экзаменатор в ходе проведения 
практического экзамена должен контролировать ход 
выполнения маневров, соблюдение правил дорож-
ного движения, вмешиваться в процесс управления 
транспортным средством в целях предотвращения 
возникновения ДТП или наезда на препятствие. 

В связи с этим полагаем, что ДТП на экзамене 
также является следствием низкой квалификации эк-
заменаторов. 

Упомянутый выше Административный регла-
мент [26] определяет сроки и последовательность 
выполнения административных процедур (дей-
ствий), связанных с проведением экзаменов.

Согласно п. 72.1 к показателям качества госу-
дарственной услуги относится своевременное пре-
доставление государственной услуги (отсутствие 
нарушений сроков предоставления государственной 
услуги). 

Как видно из публикаций в СМИ [28-33], несмо-
тря на это заявителям приходится часами ожидать 
экзамена. Это может также говорить как о низкой 
квалификации сотрудников экзаменационных под-
разделений, так и о несоответствии штатной числен-
ности потребностям и объему работы.

Следует отметить и высокий уровень коррупции 
в рассматриваемой сфере, что также может быть свя-
зано с подбором кадров, когда на службу в указан-
ные подразделения поступают благодаря связям, а 
не личным качествам, необходимым для реализации 
текущих задач, а также с низким уровнем правосоз-
нанием сотрудников.

Полагаем, что из вышеизложенного можно сде-
лать вывод о том, что существующие в Российской 
Федерации требования к экзаменаторам, установлен-
ные более 10 лет назад, не в полной мере отвечают 
современным требованиям, касающимся  возраста, 
образования, квалификации. 

Полагаем, что при отборе на должность госин-
спектора-экзаменатора целесообразно отдавать при-
оритет кандидатам из числа сотрудников, имеющих 
стаж и опыт работы в области безопасности до-
рожного движения, например, дорожно-патрульной 
службе Госавтоинспекции, не менее десяти лет. 

В этой связи требует повышения минимальный 
возраст экзаменатора, потому как в 25 лет у челове-
ка еще не сформирован необходимый авторитет, ос-
новными составляющими которого являются статус, 
требовательность к себе и окружающим, самодисци-
плина, жизненный и профессиональный опыт. 

Необходимо повысить требования к минималь-
ному стажу управления транспортными средствами. 
Экзаменатор должен знать специфику и правила без-
опасного управления транспортным средством той 
категории, экзамен по которой проводится, иначе он 
не сможет объективно оценить навыки управления 
кандидата в водители. 

Этими знаниями может обладать только лицо, 
прошедшее обучение по программе подготовки на 
данную категорию транспортных средств и сдавшее 
квалификационные экзамены.

Одной из важнейших характеристик как экзаме-
натора, так и кандидата в экзаменаторы является со-
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блюдение при управлении транспортными средства-
ми правил дорожного движения.

Полагаем, что перед назначением на должность 
кандидат в экзаменаторы должен пройти специаль-
ную профессиональную подготовку. 

Программа подготовки должна предусматри-
вать, кроме изучения организационно-правовых ос-
нов деятельности экзаменационных подразделений 
Госавтоинспекции, углубленную психологическую 
подготовку, практические занятия на базе функцио-
нирующего экзаменационного подразделения, вклю-
чающие в себя работу с документами заявителя, уча-
стие в приеме квалификационных экзаменов, вожде-
ние различных категорий транспортных средств. 

В целях повышения профессиональных знаний, 
необходимых для успешного выполнения служебных 
обязанностей, экзаменатор должен периодически, не 
реже одного раза в три года, проходить профессио-
нальную переподготовку.

Предлагаемые изменения направлены, как пред-
ставляется, на повышение авторитета и престижа как 
экзаменационной деятельности, так и службы Госав-
тоинспекции в целом.
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для деятельности, направленной на стабилизацию 
и последующее снижение прогнозируемого уровня 
дорожно-транспортного травматизма во всем мире 
к 2020 году.

Согласно Глобальному плану мероприятия в 
рамках Десятилетия действий должны проводить-
ся на местном, национальном, региональном и 
глобальном уровнях, при этом основное внимание 
должно уделяться действиям на местном уровне. 

На национальном и местном уровнях странам 
рекомендовано осуществлять мероприятия в соот-
ветствии с пятью компонентами.

Компонент 1: управление безопасностью до-
рожного движения, в том числе путем соблюдения 
и/или полного выполнения правовых инструментов 
ООН и поощрения создания региональных инстру-
ментов по безопасности дорожного движения.

Компонент 2: более безопасные дороги и пере-
движение, в том числе путем повышения безопас-
ности и качества защиты дорожных сетей на благо 
всех участников дорожного движения, особенно 
наиболее уязвимых (пешеходов, велосипедистов и 
мотоциклистов).

Компонент 3: более безопасные транспортные 
средства, в том числе путем внедрения усовершен-
ствованных технологий безопасности транспорт-
ных средств.

Компонент 4: более безопасные участники до-
рожного движения, в том числе путем разработки 
комплексных программ по улучшению поведения 
участников дорожного движения.

Компонент 5: реагирование после ДТП, в том 
числе путем повышения эффективности реаги-
рования на чрезвычайные ситуации после ДТП и 
улучшения лечения и долгосрочной реабилитации 
жертв ДТП.

В резолюции 70/260 Генеральной Ассамблеи 
ООН «Повышение безопасности дорожного дви-
жения в мире», принятой в апреле 2016 года, под-
тверждается принятие целевых показателей безо-
пасности дорожного движения, в частности целевых 
показателей 3.6 и 11.2, и признается, что снижение 
дорожно-транспортного травматизма является не-
отложным приоритетом развития государства и об-
щества в целом, поскольку ДТП, помимо того, что 
являются серьезной проблемой общественного здра-
воохранения, приводя к гибели и травмам людей, 
влекут за собой расходы и экономические потери, 
включая расходы на медицинское лечение, потерю 
производительности для тех, кто потерял трудоспо-
собность, и время, которое члены семьи отрывают 
от работы или учебы для ухода за пострадавшим.

Резолюция также одобрила итоговый документ 
второй Глобальной конференции высокого уровня 
по безопасности дорожного движения, состояв-
шейся в ноябре 2015 года, – Бразилианскую декла-
рацию по безопасности дорожного движения [4]. 

усилий по решению глобального кризиса дорожной 
безопасности. Председателем СБДД ООН является ВОЗ, 
а заместителями председателя – региональные комиссии 
ООН. Это неофициальный консультативный механизм, 
который с 2004 года объединяет международные 
организации, правительства, НПО и структуры 
частного сектора для координации эффективных мер 
реагирования на проблемы безопасности дорожного 
движения и предоставления руководств по передовой 
практике.

Резолюция предложила двум крупным кон-
ференциям по развитию – Конференции ООН по 
жилью и устойчивому городскому развитию (Ха-
битат III, Кито, Эквадор, октябрь 2016 года) и 9-й 
Глобальной конференции по укреплению здоровья 
(Шанхай, Китай, ноябрь 2016 года) – уделить долж-
ное внимание безопасности дорожного движения и 
устойчивой мобильности в целом с особым внима-
нием к потребностям уязвимых участников дорож-
ного движения, включая людей с ограниченными 
возможностями. 

Резолюция также призвала национальные пра-
вительства взять на себя ведущую роль в реализа-
ции связанных с безопасностью дорожного движе-
ния целей в области устойчивого развития (далее 
– ЦУР)и мероприятий Десятилетия действий, а 
также предложила международному сообществу 
активизировать как национальное, так и междуна-
родное сотрудничество с целью достижения амби-
циозных целей, связанных с безопасностью дорож-
ного движения. 

В этом контексте также стоит отметить, что 
среди других целей и задач Повестки дня в области 
устойчивого развития на период до 2030 года цель 
9, касающаяся создания устойчивой инфраструкту-
ры, содействия инклюзивной и устойчивой инду-
стриализации и стимулирования инноваций, акту-
альна в контексте транспортной инфраструктуры. 

К сожалению, предпринятые действия и вло-
женные инвестиции оказались недостаточными для 
того, чтобы остановить или обратить вспять рост 
смертности в результате ДТП, и цель сокращения 
вдвое числа погибших и раненых в результате ДТП 
в мире к 2020 году недостигнута. 

В соответствии с последним Глобальным до-
кладом о состоянии безопасности дорожного дви-
жения, выпущенным ВОЗ в 2023 году, в 2021 году 
на дорогах погибли 1,19 млн человек, что на 5% 
меньше, чем в 2010 году, когда погибли 1,25 млн 
человек [5]. 

Составляемый каждые 3-5 лет ВОЗ рейтинг го-
сударств по смертности вследствие ДТП показал, 
что высокие показатели наблюдаются в экономиче-
ски не развитых странах [6].

Только 10 стран, включая Российскую Федера-
цию, по оценкам ВОЗ, достигли цели по 50% со-
кращению смертности в результате ДТП в период с 
2010 по 2021 год. Во многих странах по-прежнему 
не реализуется достаточно мер в области обеспече-
ния безопасности дорожного движения. 

Основные выявленные непосредственные про-
блемы включают: ограниченное применение эф-
фективной политики и законодательства в области 
дорожной безопасности и минимальных стандар-
тов для транспортных средств и дорожного стро-
ительства, особенно в странах с низким и средним 
уровнем дохода; недостаточное финансирование 
глобальных инициатив в области дорожной безо-
пасности, которое намного ниже оценочной сум-
мы в $770 млн в год, необходимой для достижения 
снижения смертности и серьезного травматизма на 
дорогах, предусмотренного ЦУР, отсутствие си-
стемной работы в отношении борьбы с основными 
факторами аварийности. 

При этом Всемирная организация здравоохра-
нения выделяет пять основных факторов аварийно-
сти в дорожном движении: превышение скорости, 
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вождение в нетрезвом виде, неиспользование мо-
тоциклетных шлемов, ремней безопасности и дет-
ских удерживающих устройств. Отмечено, что по 
состоянию на 2022 год только шесть стран имеют 
законы, касающиеся всех пяти ключевых факторов 
риска, которые соответствуют передовой практике 
ВОЗ [7].

Необходимо обратить внимание и на такую об-
щую проблему, выделяемую многими учеными, как 
функционирование государственной системы обе-
спечения безопасности дорожного движения [8]. 

С начала Десятилетия действий произошло зна-
чительное увеличение численности населения пла-
неты, количества транспортных средств и размеров 
дорожных сетей мира. 

Быстро развивающиеся технологии, увеличе-
ние плотности населения и рост городских районов, 
а также появление и рост микромобильности и ис-
пользование услуг мобильности – вот некоторые из 
проблем, влияющих на бремя дорожно-транспорт-
ного травматизма в последнее десятилетие. После 
начала Десятилетия действий число погибших в 
ДТП достигло максимума в 2012 году (1,26 млн че-
ловек). 

За этим последовало постепенное снижение, 
начавшееся в 2013 году и продолжившееся до 
2021 года. Преимущественно устойчивая тенденция 
к снижению с 2010 года контрастирует с постепен-
ной тенденцией к росту в течение 10-летнего перио-
да, предшествовавшего Десятилетию действий. 

Единственное заметное исключение из этих 
постепенных сдвигов можно увидеть в 2020 году, 
когда новая коронавирусная инфекция (COVID-19) 
ограничила передвижение во всем мире, и смерт-
ность значительно, хотя и временно, снизилась.

Как уже говорилось, в период с 2010 по 2021 год 
абсолютное число погибших в ДТП сократилось на 
5%, при этом население планеты выросло почти 
на 1 млрд человек, или примерно на 13%. С уче-
том этого роста населения уровень смертности 
в результате ДТП также снизился – с почти 18 на 
100 000 человек в 2010 году до 15 на 100 000 чело-
век в 2021 году. 

Аналогичным образом в период с 2011 по 
2020 год увеличился глобальный парк автотранс-
портных средств на 160% (по отношению к базо-
вому 2010 году). Четырехколесные транспортные 
средства составляют 85% мирового автопарка, а на 
двух- и трехколесные транспортные средства при-
ходится 12%. 

Количество двух- и трехколесных транспорт-
ных средств с механическим приводом увеличилось 
почти в три раза – на 175%. С 2011 года Глобальный 
рост происходит за счет регионов Юго-Восточной 
Азии – на 273%, Северной и Южной Америки – на 
217%, Западно-Тихоокеанского региона – на 155% 
и Европейского региона – на 142%.

Этот рост соответствует данным Международ-
ной дорожной федерации, которые показывают 
увеличение плотности дорог во всем мире, но осо-
бенно в Африке и западной части Тихоокеанского 
региона. 

На этом фоне можно наблюдать существенное 
снижение ежегодных показателей смертности на 
100 000 автомобилей: с 79 смертей на 100 000 ав-
томобилей в 2010 году до 47 смертей на 100 000 
автомобилей в 2021 году, что составляет 41%.

Исследования показывают, что пандемия 
COVID-19 оказала значительное влияние на мо-
бильность населения. 

Ограничения на передвижение, связанные с 
пандемией, снизили риск ДТП, что отразилось на 
снижении уровня травматизма на дорогах. Что еще 
более важно для разработки политики, модели мо-
бильности также реагировали на ограничения (и на 
опасения подвергнуться инфекции) более гибко, 
чем можно было бы ожидать. 

Активная мобильность заменила автомобиль-
ный транспорт, в частности, велосипеды заменили 
общественный транспорт и автомобили. Многие 
местные власти быстро приспособились к этим из-
менениям, перераспределив дорожное пространство 
для безопасного передвижения на велосипедах. 

Многие из временных защищенных велосипед-
ных дорожек были сохранены, а стимул к инвести-
циям в инфраструктуру для активной мобильности 
радикально изменил структуру передвижения во 
многих городах в сторону более устойчивой мо-
бильности.

Во всех странах наблюдалось падение объемов 
перевозок с марта 2020 года.

В связи с сохраняющейся негативной тенден-
цией в отношении мирового дорожно-транспорт-
ного травматизма в резолюции 74/299 Генеральная 
Ассамблея ООН объявила 2021-2030 годы вторым 
Десятилетием действий по обеспечению безопас-
ности дорожного движения (далее – второе Деся-
тилетие действий), в рамках которого планируется 
снизить на 50% смертность и травматизм в резуль-
тате ДТП в мире в период 2021-2030 годов. 

Наделенная полномочиями главного координа-
тора вопросов безопасности дорожного движения, 
ВОЗ взяла на себя инициативу совместно с регио-
нальными комиссиями ООН в период реализации 
десятилетий действий проводить мониторинг про-
гресса в области безопасности дорожного движе-
ния, достигнутый странами мира. 

Для отслеживания прогресса реализации целей 
Глобального плана и цели 3.6 по сокращению вдвое 
смертности и травматизма в результате ДТП к 
2020 году каждые два года Генеральный секретарь 
ООН принимал доклад о повышении безопасности 
дорожного движения в мире, подготовленный ВОЗ 
в консультации с региональными комиссиями Ор-
ганизации Объединенных Наций и другими парт- 
нерами Сотрудничества ООН по безопасности до-
рожного движения.

Выпускаемые доклады включали информацию 
о выполнении рекомендаций, содержащихся в ре-
золюциях Генеральной Ассамблеи по повышению 
глобальной безопасности дорожного движения, 
включая описание деятельности и достижений гло-
бального сообщества по безопасности дорожно-
го движения в рамках каждого из пяти основных 
направлений во исполнение целей Десятилетия 
действий со времени представления предыдущего 
доклада, а также рекомендации, в том числе для Ге-
неральной Ассамблеи. 

Например, в докладах (A/70/386) 2015 и 
(A/72/359) 2017 годов проанализирована деятель-
ность и мероприятия правительств и других заинте-
ресованных сторон по выполнению рекомендаций, 
содержащихся в соответствующих резолюциях 
ООН, и достижению целей Десятилетия действий. 
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Обращалось внимание на проблему ДТП и их 

последствий для здоровья населения и развития, 
а также содержался призыв к принятию дополни-
тельных мер, необходимых для достижения целей 
устойчивого развития по снижению смертности в 
результате ДТП, в частности, в отношении защиты 
уязвимых участников дорожного движения, приня-
тия и обеспечения соблюдения надлежащих зако-
нов о безопасности дорожного движения и реше-
ния вопросов безопасности транспортных средств 
и инфраструктуры. В отчетах также признается 
необходимость увеличения финансирования для 
поддержки мероприятий по обеспечению безопас-
ности дорожного движения в течение Десятилетия 
действий и после него.

Кроме того, в мае 2016 года Всемирная ассам-
блея здравоохранения просила ВОЗ в сотрудниче-
стве с другими учреждениями ООН, региональ-
ными комиссиями ООН содействовать процессу 
разработки совместно со всеми заинтересованны-

ми сторонами добровольных глобальных целевых 
показателей по ключевым факторам риска в целях 
сокращения уровня смертности на дорогах, в соот-
ветствии с чем в 2016-2017 годах ВОЗ приступила 
к разработке ряда таких глобальных целей. Куль-
минацией стало принятие комплекса из 12 добро-
вольных глобальных целей в области обеспечения 
безопасности дорожного движения, по которым до-
стигнут консенсус в ходе состоявшегося в г. Женеве 
20-21 ноября 2017 года совещания государств-чле-
нов ВОЗ.

Каждое мероприятие представляет собой кон-
кретную цель, которую должны достигнуть на гло-
бальном уровне на основе совместных усилий от-
дельных стран, желающих внести свой вклад в до-
стижение глобальных целей. При этом временным 
горизонтом для всех целевых показателей является 
2030 год, за исключением первой цели, где речь идет 
о ее завершении к 2020 году. Исходный (базовый) 
показатель по всем целям выбран 2018 год (табл. 1).

Таблица 1
Добровольные целевые показатели глобальной безопасности дорожного движения

№ 
п/п Краткое название цели Полное название цели

1 Национальный план 
действий 

К 2020 году все страны разработают всеобъемлющий многосекторальный националь-
ный план действий по обеспечению безопасности дорожного движения, в котором будут 
поставлены задачи с конкретными сроками их выполнения

2 Глобальная 
направленность

К 2030 году все страны присоединятся к одному или нескольким основным правовым 
документам ООН по дорожной безопасности

3 Новые дороги К 2030 году все новые дороги будут соответствовать техническим стандартам для всех 
участников дорожного движения, которые учитывают безопасность дорожного движения, 
или будут иметь рейтинг «три звезды» и выше

4 Существующие дороги К 2030 году более 75% поездок по существующим дорогам будет осуществляться по 
дорогам, отвечающим техническим стандартам для всех участников дорожного движения, 
учитывающим безопасность дорожного движения

5 Стандарты в области 
транспортных средств

К 2030 году 100% новых (определяемых как произведенные, проданные или 
импортированные) и подержанных транспортных средств будут соответствовать 
высоким стандартам безопасности, таким как рекомендуемые приоритетные правила 
ООН, глобальные технические правила или эквивалентные признанные национальные 
требования к эксплуатационным характеристикам

6 Превышение скорости К 2030 году сократить вдвое долю транспортных средств, движущихся с превышением 
установленного ограничения скорости, и добиться сокращения числа травм и смертель-
ных случаев, связанных с превышением скорости

7 Мотоциклетные шлемы К 2030 году увеличить долю мотоциклистов, правильно использующих стандартные 
шлемы до почти 100%

8 Защита водителя
и пассажиров

К 2030 году увеличить долю водителей и пассажиров транспортных средств, использующих 
ремни безопасности или стандартные детские удерживающие устройства, до почти 100%

9 Вождение в нетрезвом виде К 2030 году в два раза сократить число ДТП и смертельных случаев, связанных с 
употреблением водителями алкоголя, или добиться сокращения числа происшествий, 
связанных с употреблением других психоактивных веществ

10 Отвлечение внимания 
на мобильный телефон

К 2030 году во всех странах будут приняты национальные законы, ограничивающие или 
запрещающие использование мобильных телефонов во время вождения автомобиля

11 Профессиональные 
водители

К 2030 году все страны должны ввести в действие правила, регулирующие время вождения 
и время отдыха профессиональных водителей и/или присоединиться к международным/
региональным правилам в этой области

12 Своевременная экстренная 
помощь

К 2030 году все страны установят и достигнут национальные цели с тем, чтобы свести 
к минимуму промежуток времени между ДТП и оказанием первой профессиональной 
неотложной помощи
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Достижение этих целей будет контролировать-

ся в течение второго Десятилетия действий и по-
требует сбора и анализа данных каждым государ-
ством-членом по каждой из 12 целевых областей.

Безопасность дорожного движения зависит 
от поведения человека/водителя, безопасности 
транспортных средств, качества инфраструктуры 
и нормативной правовой базы. 

Стоит отметить, что для учета человеческого 
фактора на глобальном, региональном и нацио-
нальном уровне принят подход «Безопасная си-
стема» [9, 10, 11]. 

Концепция безопасной системы в контексте 
безопасности дорожного движения зародилась в 
Швеции и Нидерландах в 1980-х и 1990-х годах, 
когда ученые и политики начали ставить под со-
мнение преобладающее мнение о том, что безопас-
ность участников дорожного движения в послед-
ней инстанции является их собственной ответ-
ственностью и что задача политики безопасности 
дорожного движения заключается в первую оче-
редь в том, чтобы повлиять на поведение участни-
ков дорожного движения, чтобы они действовали 
безопасно в любое время. 

Тем не менее по мере того, как продолжавше-
еся десятилетиями снижение числа смертельных 
случаев и тяжелых травм на дорогах выравнива-
лось, стало ясно, что преобладающее внимание к 
образованию, информации, регулированию и пра-
воприменению больше не приносит прогресса.

Подход «Безопасная система» направлен на 
обеспечение безопасности транспортной системы 
всех участников дорожного движения, учитывает 
уязвимость людей к серьезным травмам в ДТП и 
признает, что система должна быть спроектиро-
вана таким образом, чтобы прощать человеческие 
ошибки. 

Основными элементами этого подхода явля-
ются безопасные дороги, безопасные скорости, 
безопасные транспортные средства и безопас-
ные участники дорожного движения, и все они 
должны быть учтены, чтобы устранить ДТП со 
смертельным исходом и уменьшить количество 
серьезных травм. 

Основные факторы риска включают: превы-
шение скорости; вождение под воздействием ал-
коголя и других психоактивных веществ; неис-
пользование мотошлемов, ремней безопасности 
и детских удерживающих устройств; отвлечен-
ное вождение; небезопасная дорожная инфра-
структура; небезопасные транспортные сред-
ства; отсутствие надлежащего и своевременно-
го оказания помощи после ДТП; несоблюдение 
правил дорожного движения.

Основные международные конвенции и дру-
гие документы, касающиеся безопасности до-
рожного движения, разработанные и принятые 
правительствами под эгидой Европейской эко-
номической комиссии ООН (ЕЭК ООН) [12], 
включают те, которые направлены на облегче-
ние международного дорожного движения по-
средством принятия единых правил дорожного 
движения, документов, знаков и сигналов, гар-
монизации стандартов строительства и техни-
ческого осмотра транспортных средств, безо-
пасной перевозки опасных грузов и опасных 
материалов, установления времени вождения 

и отдыха для профессиональных водителей и 
улучшения дорожной инфраструктуры (табл. 2).

Ряд этих инструментов, рассматриваемых 
как глобальные, открыты для присоединения не 
только государств-членов ЕЭК ООН, но и госу-
дарств-членов Организации Объединенных На-
ций и любого другого государства, имеющего на 
это право, по приглашению [13].

Они являются юридически обязательными 
для тех государств, которые становятся их участ-
никами. Как свидетельствует их членство, поми-
мо того, что эти правовые инструменты важны 
для создания единообразных транспортных пра-
вил в европейских странах, они также применя-
ются многими другими странами мира.

Таблица 2

Основные международные правовые инструменты, 
связанные с безопасностью дорожного движения, от-

крытые для мирового членства

1 Конвенция о дорожном движении от 19 сентября 
1949 года

2 Конвенция о дорожном движении от 8 ноября  
1968 года

3 Протокол о дорожных знаках и сигналах  
от 19 сентября 1949 года

4 Конвенция о дорожных знаках и сигналах от 8 ноября 
1968 года

5

Соглашение о принятии согласованных технических 
правил Организации Объединенных Наций для ко-
лесных транспортных средств, предметов оборудова-
ния и частей, которые могут быть установлены и/или 
использованы на колесных транспортных средствах, 
и об условиях взаимного признания официальных 
утверждений, выдаваемых на основе этих правил 
Организации Объединенных Наций, от 1958 года

6

Соглашение о принятии единообразных условий  
проведения периодических технических осмотров 
колесных транспортных средств и о взаимном 
признании таких осмотров, от 13 ноября 1997 года

7

Соглашение об установлении глобальных техниче-
ских правил для колесных транспортных средств, 
предметов оборудования и частей, которые могут 
быть установлены и/или использованы на колесных 
транспортных средствах, от 1998 года

К основным международным правовым до-
кументам по безопасности дорожного движения 
можно отнести следующие:

Конвенцию о дорожном движении от 19 сен-
тября 1949 года. Вступление в силу: 26 марта 
1952 года; подписавшие стороны: 19 (6 развиваю-
щихся стран); участники: 97 (57 развивающихся 
стран) [14].

Конвенцию о дорожном движении от 8 ноября 
1968 года. Вступление в силу: 21 мая 1977 года; 
подписавшие стороны: 36 (12 развивающихся 
стран); участники: 75 (30 развивающихся стран).

Эти две конвенции направлены на облегчение 
международного дорожного движения и повы-
шение безопасности дорожного движения путем 
принятия единообразных правил дорожного дви-
жения. 
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Среди прочего они требуют, чтобы страны 

признавали иностранные водительские удосто-
верения и принимали международные водитель-
ские удостоверения, образцы которых определя-
ются соглашениями [15]. 

Ожидается, что к 2030 году около 60% населе-
ния планеты будет проживать в городах, а это оз-
начает, что растущий спрос на мобильность пре-
высит возможности большинства существующих 
систем в этих районах. 

Потребности в мобильности и системы для их 
удовлетворения должны продолжать развиваться 
с учетом возможностей, создаваемых технологи-
ческими инновациями, а также проблем, таких 
как влияние транспорта на изменение климата, а 
также смертность и травматизм в результате ДТП. 

Продолжение работы на глобальном уровне 
по комплексному решению проблемы дорож-
но-транспортного травматизма будет способство-
вать выработке системных мер для их последу-
ющего внедрения на национальном уровне, что 
является актуальным для всех стран мира.
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нии осведомленности о безопасности дорожного 
движения, в то время как другие активно взаимо-
действуют с политическими деятелями для дости-
жения изменений в законодательстве. В пособии 
также рассматриваются виды деятельности непра-
вительственных организаций, конкретные приме-
ры из различных стран.

В последние десятилетия проблема детского 
дорожно-транспортного травматизма стала одной 
из наиболее актуальных в области общественного 
здоровья [4]. По данным Всемирной организации 
здравоохранения, ДТП являются одной из основ-
ных причин смерти среди детей и подростков в воз-
расте от 5 до 14 лет.

В ответ на эту глобальную проблему в 2014 году 
ВОЗ приняла Детскую Декларацию по безопасно-
сти дорожного движения, которая стала основой 
для дальнейших действий и инициатив, направлен-
ных на защиту детей на дорогах.

В рамках этой декларации была запущена про-
грамма #SaveKidsLives, осуществляемая совместно 
с Глобальным альянсом по безопасности дорожно-
го движения [5]. 

Программа охватывает страны по всему миру и 
направлена на привлечение внимания к проблеме 
детского травматизма через различные медиакана-
лы и социальные сети, в рамках программы разра-
батываются обучающие материалы и ресурсы для 
школ и родителей, программа активно сотрудни-
чает с государственными органами, неправитель-
ственными организациями и частным сектором для 
разработки и внедрения эффективных мер по повы-
шению безопасности детей на дорогах. 

С момента запуска программы #SaveKidsLives 
достигнуты значительные результаты. Многие 
страны актуализировали нормативно-правовую 
базу, направленную на защиту детей на дорогах, 
в том числе обязательное использование детских 
удерживающих устройств, улучшение пешеходной 
инфраструктуры и ужесточение ответственности за 
нарушения правил дорожного движения [6].

Одним из ключевых аспектов деятельности 
Глобального альянса является проведение меро-
приятий в рамках Глобальной недели безопасности 
дорожного движения ООН. 

Данная инициатива представляет собой глобаль-
ную кампанию, организуемую раз в два года под эги-
дой Всемирной организации здравоохранения. 

Основной целью кампании является привлече-
ние внимания к проблемам безопасности дорожно-
го движения, повышение осведомленности населе-
ния о рисках, связанных с дорожным движением, 
а также продвижение лучших практик и стратегий, 
направленных на предотвращение ДТП.

Глобальная неделя безопасности дорожного 
движения включает в себя широкий спектр меро-
приятий, таких как организация образовательных 
программ, проведение информационных кампаний, 
семинаров и конференций, которые направлены на 
различные целевые аудитории.

Мероприятия способствуют формированию 
общественного мнения по соблюдению правил до-
рожного движения и стимулируют активное уча-
стие граждан в вопросах безопасности дорожного 
движения. 

НПО, входящие в состав Глобального альянса 
и занимающиеся безопасностью дорожного дви-

жения, работают в рамках пяти направлений Де-
сятилетия действий по обеспечению безопасности 
дорожного движения 2021-2030: мультимодальные 
транспортные системы, безопасная дорожная ин-
фраструктура, безопасные транспортные средства, 
оказание помощи пострадавшим в ДТП и безопас-
ное использование дорог [7].

6 декабря 2023 года Глобальный альянс опубли-
ковал Стратегический план на период 2024-2030 го-
дов [8], направленный на улучшение безопасности 
на дорогах по всему миру через активное сотрудни-
чество неправительственных организаций, прави-
тельств и международных организаций. Основная 
цель плана заключается в снижении числа ДТП.

В рамках данного Стратегического плана орга-
низации берут на себя обязательства по расшире-
нию возможностей, мобилизации и поддержке бо-
лее 350 неправительственных организаций в более 
чем 100 странах. 

К целям, закрепленными в Стратегическом пла-
не, относится стимулирование правительств к при-
нятию мер по безопасности дорожного движения, 
внедрение приоритетных направлений действий, 
эффективность которых подтверждена научными 
исследованиями, укрепление потенциала НПО в 
области безопасности дорожного движения, созда-
ние платформы для сотрудничества и финансиро-
вания НПО.

Стратегический план, разработанный для повы-
шения безопасности дорожного движения, охваты-
вает несколько ключевых направлений деятельно-
сти, каждое из которых играет важную роль в соз-
дании более безопасной дорожной среды. 

Во-первых, план акцентирует внимание на 
повышении осведомленности о проблемах безо-
пасности дорожного движения. Это направление 
реализуется через проведение целевых информа-
ционных кампаний, которые направлены на ин-
формирование общественности о рисках, связан-
ных с дорожным движением, а также о важности 
соблюдения правил дорожного движения. Напри-
мер, неправомерное поведение на дороге, такое как 
превышение скоростного режима или управление 
транспортным средством в состоянии опьянения, 
являются одними из основных факторов аварийно-
сти [9, 10, 11, 12]. 

В связи с этим НПО организуют разнообраз-
ные акции, семинары и образовательные програм-
мы, которые ориентированы на различные целевые 
группы, которые включают тренинги для детей 
и подростков, направленные на формирование у 
них правильных привычек поведения на дороге, а 
также курсы для водителей транспортных средств, 
которые помогают им лучше понимать правила до-
рожного движения и важность их соблюдения.

Во-вторых, Стратегический план подчеркивает 
необходимость лоббирования изменений в законо-
дательстве и внедрения более строгих стандартов 
безопасности, что подразумевает активное взаи-
модействие с государственными органами и зако-
нодателями для разработки новых норм и правил, 
которые будут способствовать улучшению безо-
пасности на дорогах. Данные изменения касаются 
ужесточения наказаний за нарушение правил до-
рожного движения или внедрения более строгих 
требований к техническому состоянию транспорт-
ных средств. 



38 LAW

MODERN SCIENCE. 2024. № 4.
Третьим важным направлением является со-

трудничество с международными организациями 
и другими заинтересованными сторонами. В це-
лом стоит отметить, что международное сотруд-
ничество, обмен опытом и изучение деятельности 
иностранных государств является важным направ-
лением государственной политики всех стран для 
формирования предложений по снижению уровня 
дорожно-транспортного травматизма [13, 14, 15, 
16, 17, 18].

Альянс стремится создать обширную сеть пар-
тнерств для обмена опытом и лучшими практиками 
в области безопасности дорожного движения. 

Сотрудничество с такими организациями, как 
Всемирная организация здравоохранения и дру-
гими международными учреждениями, позволяет 
объединять усилия для разработки эффективных 
программ и инициатив, направленных на снижение 
смертности и травматизма на дорогах.

Совместные проекты включают исследования 
по анализу причин ДТП, разработку обучающих 
материалов и проведение международных конфе-
ренций, где эксперты делятся опытом и находят но-
вые решения для актуальных проблем.

Стратегический план по повышению безопас-
ности дорожного движения представляет собой 
комплексный подход, который включает в себя про-
свещение общества, лоббирование законодатель-
ных изменений и международное сотрудничество.

Каждое из этих направлений взаимосвязано и 
дополняет друг друга, создавая таким образом эф-
фективную систему мер по снижению рисков на 
дорогах и обеспечению безопасности всех участ-
ников дорожного движения. 

Кроме того, стратегический план включает в 
себя использование данных и исследований для 
разработки эффективных стратегий. На основе 
этих данных НПО разрабатывают рекомендации и 
программы, направленные на решение конкретных 
проблем.

Анализ деятельности Глобального альянса 
НПО по безопасности дорожного движения демон-
стрирует его значимую роль в формировании меж-
дународной политики в области безопасности на 
дорогах.

Сотрудничество с государственными органа-
ми и частным сектором позволяет эффективно 
интегрировать разнообразные подходы и ресурсы 
для решения сложных задач, связанных с дорож-
но-транспортным травматизмом. 

Ключевые цели и приоритеты Стратегического 
плана на 2024–2030 годы подчеркивают необходи-
мость комплексного подхода к проблеме, охватыва-
ющего как профилактические меры, так и улучше-
ние инфраструктуры.

Акцент на инновационных решениях, образо-
вательных инициативах и активном вовлечении 
общественности способствует созданию более бе- 
зопасной дорожной среды для всех участников дви-
жения. 

Таким образом, деятельность Глобального 
альянса НПО является важным шагом к достиже-
нию глобальных стандартов безопасности дорож-
ного движения, что, в свою очередь, может суще-
ственно снизить уровень дорожно-транспортного 
травматизма по всему миру.
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рассмотрения законопроекта № 315234-7 осу-
ществление патриотического воспитания предус-
матривалось действующими федеральными госу-
дарственными образовательными стандартами, 
реализовывалась государственная программа «Па-
триотическое воспитание граждан Российской Фе-
дерации на 2016-2020 годы».

Несомненно, в создании организационно-пра-
вовой основы патриотического воспитания вооб-
ще и государcтвенно-патриотичеcкого воспитания 
в частности важную роль сыграла и данная госу-
дарственная программа, утвержденная постановле-
нием Правительства Российской Федерации от 
30 декабря 2015 г. № 1493 [1].

К сожалению, утратившие силу либо продол-
жающие действовать в краткосрочной перспективе 
политико-правовые документы по вопросам воспи-
тания детей и молодежи, правовой грамотности и 
правосознания подрастающего поколения (в част-
ности, Основы государственной молодежной поли-
тики Российской Федерации на период до 2025 года 
[2], Стратегия развития воспитания в Российской 
Федерации на период до 2025 года [3]) не решили 
многих концептуальных вопросов, в том числе про-
блему терминологического оформления патриоти-
ческого воспитания, хотя создали для этого хоро-
шие предпосылки.

Действительно, в сфере патриотического воспи-
тания за последний период времени федеральными 
органами власти предприняты серьезные усилия, 
направленные на доработку уже существующих 
механизмов государственного регулирования соот-
ветствующих правоотношений.

Так, в принятом в конце 2020 года Федераль-
ном законе «О молодежной политике в Российской 
Федерации» молодежная политика представляет 
собой «комплекс мер … направленных на … граж-
данско-патриотическое и духовно-нравственное 
воспитание молодых граждан».

Одна из целей молодежной политики (отражен-
ной в ст. 4 Федерального закона от 30 декабря 2020 г. 
№ 489-ФЗ «О молодежной политике в Российской 
Федерации» (далее – Федеральный закон № 489-
ФЗ) [4] определяется как «формирование системы 
нравственных и смысловых ориентиров, позволя-
ющих противостоять идеологии экстремизма, на-
ционализма, проявлениям ксенофобии, коррупции, 
дискриминации и другим негативным социальным 
явлениям», а одним из основных направлений ре-
ализации молодежной политики выступает «вос-
питание гражданственности, патриотизма, преем-
ственности традиций, уважения к отечественной 
истории, историческим, национальным и иным 
традициям народов Российской Федерации» (ст. 6 
Федерального закона № 489-ФЗ). 

Содержание данного документа, неоспоримо 
свидетельствующего о приоритетном характере 
молодежной политики, заинтересованности всей 
системы публичной власти в ее проведении, обя-
зательности распространения комплекса мер и ре-
шений на все социально-демографические группы 
лиц в возрасте от 14 до 35 лет является дополни-
тельным аргументом в подходе к патриотическому 
воспитанию с государственных позиций.

Патриотическая составляющая в воспитании 
молодежи, всей воспитательной деятельности в 
системе образования также нашла реализацию в 

принятом Федеральном законе от 31 июля 2020 г. 
№ 304-ФЗ «О внесении изменений в Федеральный 
закон «Об образовании в Российской Федерации» 
по вопросам воспитания обучающихся». 

Правовая основа государственно-патриотиче-
ского воспитания не ограничена рамками собствен-
но «патриотического законодательства», поскольку 
достижение целей такого воспитания реализуется 
посредством отдельных мер профилактики право-
нарушений (в том числе преступлений) и образова-
ния, в том числе просвещения. 

Основные направления уголовной политики 
России сегодня выстраиваются с опорой на Ос-
новы государственной политики по сохранению 
и укреплению традиционных российских духов-
но-нравственных ценностей от 9 ноября 2022 года 
[5], на Стратегию реализации молодежной полити-
ки в Российской Федерации на период до 2030 года 
от 17 августа 2024 года [6], на Комплексный план 
противодействия идеологии терроризма в Россий-
ской Федерации на 2024-2028 годы от 30 декабря 
2023 года [7], на Стратегию национальной безопас-
ности Российской Федерацией от 2 июля 2021 года 
[8], то есть на официальные документы стратегиче-
ского планирования, содержащие важный превен-
тивный, воспитательный компонент. 

Анализ только категориального аппарата ука-
занных источников уже позволяет обнаружить та-
ковой. В частности, в Стратегии реализации моло-
дежной политики в Российской Федерации на пе-
риод до 2030 года находит закрепление дефиниция 
«патриотическое воспитание молодежи».

В Стратегии национальной безопасности Рос-
сийской Федерацией прозвучал отказ от либераль-
ных ценностей и замены их нормами морали, ос-
нованными на собственных традициях (ст. 19, 21), 
что позднее нашло воплощение в Основах государ-
ственной политики по сохранению и укреплению 
традиционных российских духовно-нравственных 
ценностей (ст. 12, 13-18) [5]. 

В целом следует отметить, что государствен-
ная политика борьбы с преступностью, прежде 
всего связанная со сферой национальной безопас-
ности, формируется в текущий момент на основе 
доктринальных документов, несмотря на их мень-
шую юридическую силу в сравнении с кодифициро-
ванными актами (УК РФ, УПК РФ, УИК РФ). 

Поэтому появление рамочного Федерального 
закона о патриотическом (о государственно-па-
триотическом) воспитании исправит сложив-
шейся дисбаланс, позволит надежнее разрешить 
вопросы конкуренций, возможных коллизий между 
ними и главным образом послужит цели установ-
ления единого подхода к управлению процессом 
формирования патриотического сознания граж-
дан России. 

Сегодня общим правилом становится откры-
вать тексты кодифицированных актов, других на-
циональных законов, Модельных законов СНГ и, 
соответственно, их проектов глоссарием – статьей, 
содержащей основные понятия, используемые в 
настоящем Законе, и их определения. По существу, 
глоссарий, как некий словарь, выражает в концен-
трированном виде концепцию закона или законо-
проекта. 

В этой связи глоссарий Федерального закона 
«О патриотическом воспитании» (с точки зрения 
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авторов более обоснованно именовать его «О госу-
дарственно-патриотическом воспитании») должен 
состоять из содержательно устойчивых понятий, в 
оптимальном виде сформулированных общеприня-
тых категорий. 

В глоссарии категория «патриотическое воспи-
тание» (точнее «государственно-патриотическое 
воспитание», как и категории «стандарт патри-
отического воспитания», «экспертиза патриоти-
ческих материалов», «система патриотического 
воспитания») должна стоять на первом, централь-
ном месте, при ее формулировании должен быть 
отражен общепринятый в юридической доктрине 
подход.

Определенным достижением в этой связи яв-
ляется ведомственный акт – приказ Генерального 
прокурора Российской Федерации от 14 сентября 
2022 г. № 510 «Об утверждении Концепции совер-
шенствования системы государственно-патрио-
тического воспитания в прокуратуре Российской 
Федерации», введший в оборот, закрепивший ле-
гальную дефиницию «государственно-патриоти-
ческое воспитание» (п. 1.2 Концепции) [9].

Отстаивая с позиции основной концепции зако-
нопроекта подход к патриотическому воспитанию 
как к изначально исходящему от государства, на-
помним справедливое замечание А.А. Проханова 
о том, что Великую Отечественную войну выиграл 
советский учитель, который учил не только матема-
тике и правописанию, но и любви к Родине, учил 
жертвовать своим ради всеобщего, жизнью ради 
Родины [10]. 

Современная школа и учитель как центр вос-
питания, как средоточие того, откуда должно все 
проистекать, где функция воспитания реализуется 
не просто путем вкрапления в математику, русский 
язык, а через самостоятельный предмет (например, 
граждановедение), где все проблемы истории, рус-
скости, веры и т.д. взаимосвязаны с чувством со-
причастности к своему Отечеству [11], конечно, 
должны остаться. 

Вместе с тем сегодня воспитание патриотиз-
ма должно стать, как и в советский период, забо-
той не только семьи и школы, учителей, но и всей 
системы органов власти и их учреждений. Изме-
нение концептуальных подходов, масштабов такой 
деятельности должно найти отражение в ее наиме-
новании: государственно-патриотическое воспита-
ние, с приставкой государственное. 

Ключевым тезисом Коммунистической партии 
РФ в сложнейший исторический момент 1990-х го-
дов стала объединяющая широкие массы идея па-
триотизма, государственной целостности России. 

Несмотря на то, что восстановление обще-
ственного интереса к патриотизму как социально-
му чувству всего гражданского общества в России 
начинается с 2000-х годов и обусловлен личной по-
зицией нынешнего Президента РФ, в научной и об-
разовательной литературе понятие «государствен-
ного патриотизма», общегосударственный подход 
к патриотическому воспитанию внедряется гораздо 
раньше [12]. 

Многовекторный анализ правовых основ го-
сударственно-патриотического воспитания (по-
зволяющий выявить и некоторые перспективы их 
развития) доказывает, что на федеральном уровне 
«ядро» таковых составляют относительно немно-

гочисленные нормативные положения отдельных 
видов патриотического воспитания, отраженные в 
частности, в ч. 3 и 4 ст. 67 1 Конституции Россий-
ской Федерации [13], в ст. 14 Федерального закона 
«О воинской обязанности и военной службе» (за-
креплено понятие «военно-патриотическое воспи-
тание») [14], в ст. 2 Федерального закона «Об обра-
зовании» (раскрыто понятие «воспитание»), в ст. 2, 
15 Федерального закона «Об основах системы про-
филактики правонарушений в Российской Федера-
ции» (понятие «воспитание» упоминается в кон-
тексте профилактики правонарушений, в том числе 
индивидуальной), в актах федеральных органов 
государственной власти (упоминавшийся приказ 
Генерального прокурора Российской Федерации от 
14 сентября 2022 г. № 510 «Об утверждении Кон-
цепции совершенствования системы государствен-
но-патриотического воспитания в прокуратуре 
Российской Федерации»), а также в документах по-
литико-правового характера (например, федераль-
ный проект «Патриотическое воспитание граждан 
Российской Федерации» национального проекта 
«Образование») [15]. 

В свою очередь, на региональном уровне до-
статочно давно во многих субъектах Российской 
Федерации разработаны и действуют собственные 
рамочные законы (например, Закон Московской 
области «О патриотическом воспитании в Москов-
ской области» от 13 июля 25 г. № 114/2015-ОЗ [16], 
Закон Санкт-Петербурга от 18 июля 2016 г. № 453-
87 «О патриотическом воспитании в Санкт-Петер-
бурге» [17]).

Важным, до конца не востребованным законом 
(пусть и рекомендательного характера), заложив-
шим основу для правового регулирования патрио-
тического воспитания, является Модельный закон 
СНГ «О патриотическом воспитании», принятый 
на сорок втором пленарном заседании Межпарла-
ментской Ассамблеи государств-участников СНГ 
[18]. Его положения, как и ключевую дефиницию 
«патриотическое воспитание», под которым пред-
лагается понимать «систематическую и целена-
правленную деятельность органов государственной 
власти, общественных организаций (объединений) 
по формированию у граждан высокого патриоти-
ческого сознания, чувства верности своему Отече-
ству, готовности к выполнению гражданского долга 
и конституционных обязанностей по защите инте-
ресов Родины», стоит вновь подвергнуть критиче-
скому осмыслению и использовать в предстоящей 
законотворческой работе. 

Анализ актуальной правовой основы воспита-
ния в Российской Федерации позволяет заключить, 
что работа по ее формированию все еще находится 
на начальном этапе. Так, до настоящего времени не 
принят базовый федеральный закон о воспитании, 
в основу которого, на наш взгляд, может быть поло-
жен разработанный с участием России Модельный 
закон о воспитании детей и молодежи [19]. 

В федеральном законе «О воспитании» помимо 
развернутого определения понятия «воспитание», 
на наш взгляд, должны быть также определены 
все основные виды воспитания (в том числе, госу-
дарственно-патриотическое воспитание), а также 
воспитательные стандарты, которые в настоящее 
время не определяются никакими нормативными 
правовыми актами.
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В стандартах патриотического воспитания 

будущего закона и вошедших прежде всего в феде-
ральный образовательный стандарт основного об-
щего образования, как нам представляется, должны 
быть сосредоточены, кроме рекомендаций, безус-
ловные требования. Должен соблюдаться минимум 
стандартов, таких как: курс истории края; поддер-
жание любви к Отечеству через любовь к семье; 
поддержание любви к Отечеству через уважение к 
государству и некоторые другие.

В законе должен получить закрепление ин-
ститут независимой экспертизы как инструмент 
оценки всех материалов и мероприятий на пред-
мет соответствия ценностям патриотического 
воспитания, точно так же, как в Основах государ-
ственной политики по сохранению и укреплению 
традиционных российских духовно-нравственных 
ценностей от 9 ноября 2022 года, получил отраже-
ние соответствующий инструментарий контроля 
(применительно к традиционным ценностям при 
решении вопроса о целесообразности государ-
ственной поддержки тех или иных проектов, про-
грамм, материалов и др.) [20]. 

Остающийся до сегодняшнего дня фрагмен-
тарным характер правового регулирования данной 
сферы, отсутствие единого подхода не только к 
определению «патриотическое воспитание» (не 
говоря уже о пробелах в формализации термина 
«государственно-патриотическое воспитание»), 
но и к системе данной деятельности, как априо-
ри состоящей из круга субъектов (требующего 
точного установления в законе с указанием скорее 
не на полномочия, а на более широкие права и обя-
занности), из перечня определенных направлений 
и форм, методов деятельности по государствен-
но-патриотическому воспитанию, из индикаторов 
качества такой деятельности, осуществляемой 
одновременно на союзном (в рамках надгосудар-
ственного образования России и Белоруссии), фе-
деральном, региональном, местном и локальном 
уровнях,ы свидетельствует о необходимости 
тщательной подготовки законопроекта о патри-
отическом воспитании.

Считаем, что к числу субъектов государствен-
но-патриотического воспитания проекта Феде-
рального закона «О государственно-патриотиче-
ском воспитании» необходимо относить не только 
органы федеральной и региональной власти, орга-
ны местного самоуправления, государственные и 
муниципальные учреждения, негосударственные 
организации, политические партии, общественные 
объединения, но и граждан. 

Не следует воспроизводить недостатки отече-
ственной законодательной системы профилактики 
правонарушений, страдающих фрагментирован-
ным подходом к определению круга соответствую-
щих субъектов профилактики. В частности, подход, 
который, к сожалению, закрепился ст. 5 Федераль-
ного закона от 23 июня 2016 года № 182-ФЗ «Об 
основах системы профилактики правонарушений в 
Российской Федерации» [21], ч. 3 ст. 10 Федераль-
ного закона от 7 февраля 2011 года № 3-ФЗ «О по-
лиции» [22], ст. 5 Федерального закона от 25 июля 
2002 г. № 114-ФЗ «О противодействии экстремист-
ской деятельности» закон [23].

Большое значение с точки зрения целевого, эф-
фективного воздействия на сознание будут иметь 

отраженные в том или ином виде в будущем законе 
формы и меры государственно-патриотического 
воспитания. 

Духовная и нравственно-правовая природа па-
триотизма, а также задачи обеспечения целостно-
сти такого воспитания обусловливают потребность 
в оптимальном организационном формате такого 
воспитания.

Изначально отметим, что патриотическое вос-
питание должно присутствовать везде: на телеви-
дении, в интернете, в рекламе, в школе, в семье. 
Социальная и информационная сферы должны вы-
полнять функции воспитания, оно должно носить 
всепроникающий, повсеместный характер, но не 
искусственно втягивать индивидуума, а через ис-
пользование специфических методов, контекста.

Несмотря на очевидный диспозитивный харак-
тер регулирования в законе форм государствен-
но-патриотического воспитания, они могут как 
совпадать с традиционными формами учебных за-
нятий (лекция, семинар, коллоквиум, практическое 
занятие и др.), так и иметь специфические формы. 
Например, дебаты за круглым столом, модерато-
ром которых выступает преподаватель (наставник), 
а каждому участнику предлагается высказаться по 
вопросам, вынесенным на обсуждение.

Вне зависимости от форм, в которых осущест-
влялось государственно-патриотическое воспита-
ние, обязательным элементом такого занятия яв-
ляется дискуссия по обсуждаемым вопросам (даже 
если речь идет о лекции), в которой (в зависимости 
от численности аудитории и длительности занятия) 
реальной возможностью задать вопросы и выска-
зать мнение обладают по меньше мере несколько 
человек. Это правило, разумеется, не относится к 
индивидуальной консультации (собеседованию), 
основное содержание которой и составляет соб-
ственно дискуссия либо полемика между собесед-
никами [24].

В процессе реализации любых форм такой де-
ятельности следует не забывать одну важную ак-
сиому о том, что воспитание скорее связано с тем, 
что нельзя, а не с тем, что можно, о том, что «вос-
питание – мудрое ограничение» [25]. Задачи каж-
дого воспитательного мероприятия (как массово-
го, так индивидуального характера) должны быть 
направлены на достижение общей цели государ-
ственно-патриотического воспитания – укоренения 
любви к Отечеству, культуре и истории его много-
национального народа как осознанной потребно-
сти и как личной ответственности за укрепление 
и процветание государства, гражданином которого 
ты являешься.

Применительно к высшему образованию таки-
ми форматами могут выступать включенные в сет-
ку обязательных занятий действующие дискуссион-
ные центры для обсуждения вопросов внутренней 
и внешней политики государства, добровольное 
участие в волонтерских, иных общественных и 
общественно-политических движениях. Среди по-
добных направлений и форм государственно-па-
триотического воспитания в обобщенном виде 
быть формализованными в законе заслуживают:

организация и проведение мероприятий, ката-
лизирующих роль прессы, телевидения, соцсетей, 
всех СМИ в деле государственно-патриотического 
воспитания;
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вовлечение студентов юридических вузов и фа-

культетов во главе с педагогами, с действующими 
сотрудниками правоохранительных органов, орга-
нов исполнительной власти в работу по профилак-
тике правонарушений (прежде всего экстремизма 
среди молодежи).

В идейно-воспитательной, пропагандистской 
работе важное место принадлежит разнообразным 
формам наглядной агитации: плакатам, транспа-
рантам, стендам, тематическим выставкам фото-
графий, книг, произведений искусства, стенной пе-
чати, политическим картам (в том числе размещён-
ным на различных электронных общедоступных 
ресурсах).

Как наиболее востребованную в современный 
период следует закреплять и использовать такую 
форму воспитания, как «создание кино-, фото-, ау-
дио-, мультимедийной и печатной продукции…». 

Применительно к иным формам воспитания 
нельзя не отметить полезность участия работников 
органов власти в общественном обсуждении зако-
нопроектов (например, «О полиции» и др.) и проек-
тов других нормативных правовых актов, которое 
способствует развитию их правосознания и росту 
квалификации.

Основными критериями качества работы по го-
сударственно-патриотическому воспитанию долж-
ны стать ориентированность на реализацию ее прин-
ципов, которые следует отразить в Федеральном 
законе «О государственно-патриотическом воспи-
тании»: законность, системность, непрерывность, 
научная обоснованность, адресность, а также 
правдивость и убеждение без навязывания.

Одним из проявлений системности в деле госу-
дарственно-патриотического воспитания выступает 
его взаимосвязь в том числе с правовым, антикри-
минальным воспитанием. Из всего многообразия 
видов воспитания сути государственно-патриоти-
ческого воспитания и возможностям сотрудников 
органов государственной власти и их учреждений 
отвечают духовно-нравственное, гражданское и 
правовое воспитание, посредством которых у ау-
дитории формируется представление о духовных и 
нравственных основаниях патриотизма, обосновы-
вается необходимость всестороннего учета право-
охраняемых интересов государства и общества при 
реализации личных и служебных прав и обязанно-
стей, обосновывается неотвратимость наступления 
ответственности за нарушения запретов и ограни-
чений, раскрываются благоприятные последствия 
формирования и поддержания у граждан независи-
мо от их статуса неизбирательного уважения к рос-
сийскому государству, его истории и институтам.

Системность воспитательной работы строится 
во многом на основе примеров подвига советского 
народа в годы Великой Отечественной войны, но не 
только: еще и на великих свершениях, достижениях 
нашей страны – Российской империи, Советского 
Союза и современной России. 

В настоящее время акцент следует делать на 
подвигах участников специальной военной опера-
ции, обращаться к жизненному пути выдающих-
ся личностей, чьи заслуги перед нашей страной 
прошли проверку временем, приобрели еще боль-
шее значение.

Ставя во главу угла воспитания научную обо-
снованность, выдвигая в качестве его исходного 

начала правдивость, считаем, что нужен конструк-
тивный, взвешенный подход ко всей исторической 
траектории развития нашего государства, поддер-
живаем мнения о минимизации критики любого 
исторического периода. Но, 90-е годы ХХ века в 
России, как и события предреволюционные нача-
ла ХХ века, не могут анализироваться нейтраль-
но, положительно, так как это периоды отрыва от 
традиционных ценностей, увлечения либераль-
ными ценностями, упоением свободой, отказа от 
признаваемой большинством граждан идеологии, 
возобладание и навязывание позиции неприятия 
собственной страны. И, как следствие, социальные 
потрясения, обвал преступности. Необходимы ана-
лиз таких отечественных событий, трагедий и из-
влечение уроков.

Приоритетом индикаторов качества деятель-
ности по государственно-патриотическому вос-
питанию, на наш взгляд, должно стать ее содержа-
ние, а не процедура (в сфере медицины нормативно 
закрепленным критерием качества врачебной по-
мощи является не только количество вылеченных 
– спасенных людей, но и следование работниками 
медицинским стандартам) или формирование сре-
ды (в образовании ориентация правого регулирова-
ния на такие индикаторы, как открытость, доступ-
ность, комфортная среда и др.). 

Только одновременное задействование всех на-
правлений деятельности в воспитании (например, 
профессионального, историко-патриотического, 
культурно-нравственного, физкультурно-спор-
тивного и психологического), как и значительное 
количество и широкий круг вовлеченных в соот-
ветствующий процесс лиц, не может выступать 
единственным надежным гарантом качества госу-
дарственно-патриотического воспитания.

Таковыми, помимо «освещения в средствах 
массовой информации», по нашему мнению, долж-
ны выступать:

постоянный мониторинг воспитательной среды 
(предварительное изучение настроений аудитории, 
коллектива и т.д.);

не столько сбалансированное использование, 
сколько умелое сочетание, синтез традиционных 
и современных взаимосвязанных, взаимодополня-
ющих средств, форм и методов государственно-па-
триотического воспитания; 

профессиональная готовность убежденных и 
высококвалифицированных сотрудников органов 
власти и учреждений (прежде всего, педагогов-пси-
хологов) к такой работе, в том числе способность 
ими применять различные технологии воспитания;

небольшие показатели текучести кадров, не-
комплекта, отсутствие отрицательной динамики 
увольнений по дискредитирующим основаниям;

минимализм случаев нарушения закона среди 
сотрудников (привлечения к дисциплинарной, ад-
министративной, уголовной ответственности);

профессиональные, служебные успехи и дости-
жения; 

позитивная оценка профессиональной деятель-
ности сотрудников со стороны населения и др. 

Акцент в большей степени должен делаться на 
профессиональных, служебных достижениях, но 
необходимо учитывать и просчёты, недостатки в 
данной работе. Считаем более оптимальным вари-
антом представить основные критерии качества ра-
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боты по государственно-патриотическому воспита-
нию в развернутом виде в отдельной главе (статье) 
будущего Федерального закона «О государствен-
но-патриотическом воспитании».

В нем также следует не только определить по-
рядок финансирования мероприятий по государ-
ственно-патриотическому воспитанию, но и основ-
ные подходы в стимулировании подобной работы. 

Все вышеизложенное приводит к выводу о том, 
что основными идеями в ходе подготовки законо-
проекта могут стать:

отражение и в названии, и в его концепции 
патриотической деятельности как исходящей 
от государства, в которую вовлечены вся систе-
ма органов публичной власти и граждане страны 
(как адресаты воспитательного воздействия и как 
субъекты воспитательной работы);

использование в качестве исходных норм оте-
чественных правовых актов федерального, регио-
нального, международного уровня (Союзного госу-
дарства, МПА СНГ), советского опыта;

применение системного подхода к формам, 
средствам, направлениям патриотического воспи-
тания, в том числе путем деления их на импера-
тивные и диспозитивные;

определение адресатов (объектов) воздействия 
с выделением приоритетных социальных групп: мо-
лодежь, жители новообразованных территорий, 
мигранты и др.; проведение такой индивидуальной 
профилактической работы с помощью предвари-
тельного использования механизма мониторинга 
социальной среды;

выстраивание надежной системы соответ-
ствия индикаторов качества данной деятельно-
сти, появление института экспертизы патриоти-
ческих материалов.
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Уголовное право занимает важное место в 

системе отечественного права. Являясь основой 
борьбы с преступностью, уголовное право содер-
жит фундаментальные теоретические постулаты 
определения механизма борьбы с преступностью, 
его закономерностями. 

Социальное предназначение, сфера регули-
рования и преступность как феномен позволили 
обособить эту науку в российской правовой си-
стеме как самостоятельную. 

Рассмотрение механизма преступления пред-
полагает решение вопросов, стоящих перед уго-
ловно-правовой наукой, обуславливает актуали-
зацию задач борьбы с преступностью.

Следует признать, что борьба с преступно-
стью сводится к совокупности методик и правил 
расследования, раскрытия и предупреждения 
преступности. Уголовное право проявляется, 
прежде всего, с позиции юридической техники и 
дифференциации ответственности [2]. 

Определение актуального характера развития 
социально-негативных отношений определяют 
уголовно-правовой механизм преступления и 
борьбу с ним. 

Необходимо констатировать, что российское 
уголовное законодательство прошло долгий путь 
развития юридической концепции определения 
социализации, обусловленной стремлением к ра-
циональной организации человеческих коллек-
тивов для сохранения устойчивого постоянства 
общественных отношений. 

Развитие уголовного законодательства про-
шло путь от принципов «вавилонского периода» 
(Законы Хаммурапи – «око за око, зуб за зуб») до 
либерализации уголовного закона, регламентации 
принципов гуманизма, первостепенности прав 
и свобод человека, идейных истоков современ-
ной демократической традиции реализации пра-
ва. Российское уголовное право как инструмент 
борьбы с преступностью перешло от уголовного 
обычая к Уголовному кодексу Российской Феде-
рации 1996 г. [3].

Эволюция отечественного уголовного закона 
предопределила переход от инквизиционного к 
состязательному процессу в функции осущест-
вления правосудия. Процесс появления и разви-
тия российского уголовного законодательства 
был сложным, постепенным и продолжительным. 

Первыми источниками уголовного права в 
период становления государственности у славян 
были договоры князя Олега с византийскими 
императорами Львом и Александром в 911 г. и 
Игоря с византийскими императорами Романом, 
Константином и Стефаном в 944 г. Указанные па-
мятники отечественного законодательства закре-
пляют положения уголовного права.

Из правовой регламентации уголовных норм 
в договорах следует, что нормы уголовного зако-
на на ранней стадии русской государственности 
отличаются неквалифицированностью. Учитывая 
объективные причины становления отечествен-
ного права, его несвоевременность, следует ска-
зать об уникальности процесса развития уголов-
но-правовых норм национального закона. 

На этапе зарождения уголовного преследова-
ния, нормы уголовного права выступают в каче-
стве новизны регулирования общественных отно-
шений, и в этом случае трудно говорить о их дей-
ственности и практичности, учитывая процесс 
организации древнерусского государства. Тем не 
менее ранние (первые) упоминания уголовного 
права зародили уголовную отрасль отечественно-
го закона.

И в прежние времена, и в настоящее время 
ключевым уголовно-правовым инструментом, 
позволяющим противодействовать преступности, 
выступал институт наказания. 

Например, правовая регламентация договоров 
911 и 944 гг. Руси с Византией не знает концеп-
туального определения вины, но закрепляет два 
вида наказания за преступления: смертная казнь 
и денежный штраф. 

Смертная казнь назначалась за убийство.  
В случае побега убийцы потерпевшие имели право 
обратить его имущество в свою пользу, распоря-
жаться им, в таком случае поиски убийцы прекра-
щались, в случае отсутствия имущества поиска 
продолжались. 

Денежный штраф, как императивная нор-
ма уголовного закона, назначалась за нанесение 
побоев, а также применялась в отношении раз-
бойников и воров. В отношении краденого иму-
щества указанные лица обязаны были оплатить 
вдвое то, что взяли. 

Особенностью действия раннего уголовного 
закона по кругу лиц является то, что указанные 
в договорах нормы распространялись как на сла-
вян, так и на византийцев.

Далее в Русской Правде также предусматри-
вались некоторые виды наказаний, которые, по 
мнению правителей того времени, позволяли 
предупреждать преступность. 

Например, формально Русская Правда не за-
крепляла в качестве наказания смертную казнь, но 
реально разрешала кровную месть и закрепляла 
«правила ночного вора» (институт необходимой 
обороны). Институт наказания в виде денежного 
штрафа претерпел развитие, доктрина закрепляет 
следующие виды: дикая вира (40 гривен), голов-
ничество, продажа, урок [4].

В настоящее время подобные виды уголовных 
наказаний также предусмотрены отечественным 
законодателем, действуют и иные уголовно-пра-
вовые меры и институты, в том числе институт 
необходимой обороны. 

Длительность существования подобных мер 
превенции объясняется, в том числе, их эффек-
тивностью и доказанностью необходимости 
их применения (например, в Республике Бела-
русь до сих пор смертная казнь применяется в 
качестве уголовного наказания. В нашем госу-
дарстве также предусмотрен данный вид уго-
ловно-правовой меры, однако на практике не 
применяется). 

Постепенно обоснованный путь формирова-
ния русской государственности на каждом опре-
деленном историческом этапе заключен в уни-
кальности. 
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Изменение социально-экономических и по-

литических реалий, востребованность и необхо-
димость общественных потребностей детерми-
нировали реформу отечественного права, и, как 
следствие, явились источником формирования 
национального уголовного закона. 

Соответствие правовой регламентации ре-
альным общественным отношениям выступало 
в ключе актуализации государственно-правового 
механизма. 

Другими словами, такое соответствие послу-
жило продуктивному пути исторического разви-
тия, в том числе и формированию законодатель-
ных основ русской государственности. 

Важное место среди таких изменений заняла 
реформа в области уголовного законодательства, 
однако превенция преступности при помощи мер 
уголовного наказания по-прежнему осталась. 

Уголовное право, выступая важнейшим ин-
струментом в борьбе с преступностью, прошло 
длинный путь своего становления и развития и 
в настоящий период по-прежнему развивается и 
совершенствуется именно с целью наибольшей 
эффективности противодействия преступности.

Еще один аспект противодействия преступ-
ности на современном этапе заключается в том, 
что эффективность борьбы с криминальными 
проявлениями часто оценивают представители 
населения. 

Если такое противодействие оказывается неэ-
ффективным или низко эффективным, общество 
может начать утрачивать доверие к органам вла-
сти, подозревая их в коррупции. Именно поэтому 
важно осуществлять борьбу с коррупционными 
проявлениями. 

В научной литературе обоснованно подчерки-
вается, что важное место в системе субъектов, от-
ветственных за противодействие преступности, 
отводится органам внутренних дел [5]. 

Немаловажным является и то, что особая роль 
органов внутренних дел в профилактике престу-
плений определяется сложившимися, устоявши-
мися и на постоянной основе дополняющимися 
организационными основами противодействия 
различным видам криминальных социальных 
проявлений. 

В целом субъектов, занимающихся предупре-
ждением преступности, достаточно много, что 
объясняется сложностью проблематики борьбы с 
преступностью. 

При этом предпринимаемые в настоящее 
время государством меры криминологической 
профилактики свидетельствуют о комплексном 
подходе к решению данной проблемы, о государ-
ственной заинтересованности в эффективности 
борьбы с преступлениями, в том числе коррупци-
онного характера, что в свою очередь облегчает 
собирание доказательств о причастности лица к 
совершению уголовно наказуемых деяний.

Важно отметить, что на уровне исполнитель-
ной власти данный вопрос (вопрос борьбы с пре-
ступностью) находится на постоянном контроле. 
Ежегодные подведения итогов, определение за-
дач на будущий год, квартал либо другой опреде-

ленный промежуток времени также не оставляют 
без внимания вопрос борьбы с преступными про-
явлениями в обществе. 

На наш взгляд, современное предупреждение 
преступности должно учитывать актуальные тен-
денции развития самой преступности. Например, 
с развитием информационных сетей в двадцать 
первом веке меняется и структура преступности, 
всё чаще совершаются преступления дистанци-
онного характера (кибермошенничества, кражи 
денежных средств с банковских счетов и т.д.), что 
невозможно оставить без внимания. 

На криминальную проблему в России в насто-
ящее время также оказывает влияние непростая 
геополитическая ситуация, обостряется и активи-
зируется преступность террористического и экс-
тремистского характера. 

Ужесточается и борьба с коррупцией. При 
этом тенденции борьбы с преступностью, по на-
шему мнению, заключаются в следующих аспек-
тах: ужесточение контроля за деятельностью 
должностных лиц, что обусловлено повышенной 
общественной опасностью преступных деяния, 
совершаемых именно должностными лицами; 
необходимость правильной квалификации соде-
янного, правильного применения норм уголовно-
го и уголовно-процессуального законодательства, 
грамотного сбора более тщательно подобранной 
доказательственной базы для обвинения причаст-
ных к преступности лиц, что в последующем по-
может наиболее точно и объективно предоставить 
суду возможность избрать для виновного лица то 
наказание, которое оно заслуживает. 

Таким образом, можно заключить, что в на-
стоящее время предупреждение преступности 
осуществляется посредством реализации раз-
личных мер, в том числе при помощи инстру-
ментов уголовно-правового характера, с помо-
щью установления контроля за должностными 
лицами, при помощи правильного, своевремен-
ного и квалифицированного реагирования на со-
циальные девиации со стороны субъектов про-
филактики и т.д. 

Можно обоснованно заключить, что преду-
преждение преступности является одной из важ-
нейших государственных задач. Именно поэтому 
вопросам криминологической превенции важно и 
нужно уделять внимание.
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менительной практики и более адекватному учету 
интересов сторон, вовлеченных в административ-
ный процесс [3].

Реализация административно-правового  
механизма о проведении административного рас-
следования (далее – АР) и фиксации результатов, 
полученных в рамках АР, в практике судов вызы-
вает сложности, связанные с определением – какие 
нарушения, допущенные в АР и повлиявшие на 
отражение сведений в протоколе, являются суще-
ственными и подлежат устранению при повторном 
расследовании административного дела уполномо-
ченным сотрудником. 

В Кодексе Российской Федерации об админи-
стративных правонарушениях (далее – КоАП РФ) 
[4] в ч. 2 ст. 28.2 содержится перечень сведений, 
подлежащий отражению в протоколе об АП, в чис-
ле которых имеются сведения, устанавливаемые 
непосредственно в АР, например, для установления 
фактических обстоятельств по ст. 6.1.1 КоАП РФ: 

данные о заявителе, его физическое и психиче-
ское состояние; 

обстоятельства административного правонару-
шения (объективные – время, место совершения, 
данные о правонарушителе, участниках конфлик-
та, имеются ли свидетели и др.);

результаты судебно-медицинской экспертизы 
тяжести телесных повреждений потерпевшего. 

Отсутствие указанных данных в п. 4 протокола 
об АП в Постановлении Пленума ВС РФ № 5 от 
24 марта 2005 года [5] (далее – ПП ВС РФ № 5) 
называется «существенным недостатком протоко-
ла», и если они будут выявлены судом только при 
подготовке дела к судебному разбирательству су-
дья вправе, вынести судебное определение о воз-
вращение протокола для устранения недостатков. 

Такое определение направляется лицу, прово-
дившему АР и вынесшему протокол. Если недо-
стающие сведения о фактических обстоятельствах 
правонарушения возможно установить из других 
материалов дела, то такие недостатки в ПП ВС РФ 
№ 5 называются «несущественными недостатками 
протокола». 

Однако в судебной практике встречается иное 
понимание приведённых понятий. Так, исполня-
ющий обязанности мирового судьи посчитал, что 
отсутствие в протоколе об АП указаний на дей-
ствия А., характеризующие объективную сторону 
проступка по ст. 6.1.1 КоАП РФ (какая физическая 
боль была причинена потерпевшей К.) является 
«существенными недостатками протокола» [5].  
Несмотря на то, что в материалах дела имелись до-
кументы, содержащие сведения об указанных ми-
ровым судьей вопросах, дело было возвращено на 
повторное рассмотрение. 

После устранения недостатков протокола об 
АП материалы административного дела были по-
вторно переданы на рассмотрение в мировой суд, 
мировой судья прекратил производство по делу  
ввиду того, что привлекаемая к ответственности 
А. не была ознакомлена с дополнениями, внесен-
ными в протокол об АП, причем данное наруше-
ние не было обнаружено на стадии подготовки 
дела к судебному заседанию и было замечено 
только при рассмотрении дела, поэтому мировой 
судья в соответствии с КоАП РФ не вправе вы-

нести определение о возвращении протокола, а  
вправе прекратить производство по делу. 

Суд апелляционной инстанции не нашел нару-
шений в принятии постановления мировым судь-
ей, и только судья кассационной инстанции отме-
нил постановления мирового суда и городского 
суда и определение мирового судьи о возвращении 
протокола об АП.

Судья кассационной инстанции не признал 
недостатки в протоколе об АП как «существен-
ные» ввиду того, что сведения, не указанные в 
протоколе, непосредственно можно было уста-
новить из других, имеющихся в деле материалов, 
такое понимание недостатков приводится, как 
мы обращали внимание в п. 4 ПП ВС РФ № 5, 
такая же точка зрения выражена в Постановле-
нии ВС РФ при рассмотрении надзорной жалобы 
А. ВС РФ посчитал, что допущенные нарушения 
норм КоАП РФ мировым судом и городским су-
дом является фундаментальными и повлияли на 
выводы, которые были сделаны по делу, следова-
тельно, суд кассационной инстанции обоснован-
но отменил судебные акты [6].

Из данного примера, на наш взгляд, одной из 
основных причин, приводящих к неправильным 
выводам судей, является недостаточная квалифи-
кация и качество проведения АР. Это, в свою оче-
редь, негативно сказывается на полноте и точности 
сведений о составе АП в протоколе об АП [7]. Важ-
но отметить, что процессуальные ошибки на этапе 
первоначального оформления протоколов могут 
порождать системные проблемы в правоприме-
нительной практике, что делает необходимым их 
дальнейшее исследование и исправление.

Судья, интерпретируя положения части 2 ста-
тьи 28.2 Кодекса Российской Федерации об адми-
нистративных правонарушениях, иногда не учиты-
вают разъяснения Пленума Верховного Суда РФ, 
касающиеся различия между существенными и 
несущественными недостатками протокола. 

Это приводит к тому, что недочеты в оформле-
нии протоколов не только остаются без внимания, 
но и могут в дальнейшем влиять на конечное ре-
шение суда [8]. Данная ситуация подчеркивает ак-
туальность вопроса о необходимости повышения 
уровня правоприменительной практики в сфере 
административного судопроизводства.

С целью улучшения качества проводимого ад-
министративного расследования и обеспечения 
более профессионального составления протоколов 
об административных правонарушениях предла-
гаем внести дополнение в ч. 2 ст. 28.2 КоАП РФ: 
«Неуказание в протоколе об административном 
правонарушении вышеперечисленных сведений 
является основанием для возвращения протокола 
об административных правонарушений в случае, 
если недостатки протокола не могут быть воспол-
нены из материалов административного дела, рас-
сматриваемого судом или другим органом, накла-
дывающим административную ответственность». 

Подобное дополнение даст возможность обе-
спечить более высокие стандарты правоприме-
нительной практики, сформирует ясные и четкие 
критерии для сотрудников, занимающихся оформ-
лением протоколов, и снизит вероятность судеб-
ных ошибок, что, в конечном итоге, будет способ-
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дические термины, но не всегда делают это кор-
ректно. Неточное употребление терминов может 
привести к искажению смысла документа и, как 
следствие, к неправильной квалификации престу-
пления или административного правонарушения 
[4]. Это подчеркивает важность постоянного совер-
шенствования знаний в области юридической тер-
минологии.

Другой типичной ошибкой является нарушение 
логической структуры текста. Многие сотрудники 
полиции испытывают трудности при построении 
связного и последовательного изложения событий 
или обстоятельств дела. 

Отсутствие четкой логики в изложении мате-
риала может привести к неверной интерпретации 
фактов и затруднить работу следователей и судей.

Эта проблема особенно актуальна при состав-
лении протоколов допросов и отчетов о проведен-
ных оперативно-розыскных мероприятиях. Грам-
матические и стилистические ошибки также явля-
ются распространенной проблемой в письменной 
речи сотрудников полиции. Земзерева В.И. отме-
чает, что наиболее частыми являются ошибки в 
согласовании и управлении, неправильное упо-
требление деепричастных оборотов, нарушение 
видовременной соотнесенности глаголов [5]. Эти 
ошибки не только снижают качество документов, 
но и могут привести к их неправильной интерпре-
тации.

Особую проблему представляет неумение со-
трудников полиции адаптировать свою речь к тре-
бованиям официально-делового стиля. Многие 
полицейские допускают в официальных докумен-
тах разговорные выражения, просторечия и даже 
жаргонизмы. Использование неуместной лексики 
в официальных документах не только снижает их 
юридическую силу, но и подрывает авторитет пра-
воохранительных органов [2]. Это указывает на 
необходимость целенаправленного обучения со-
трудников полиции основам официально-делового 
стиля.

Еще одной типичной ошибкой является непра-
вильное оформление цитат и ссылок на норматив-
но-правовые акты. Сотрудники полиции часто стал-
киваются с необходимостью цитировать законы, 
постановления и другие официальные документы, 
но не всегда делают это корректно. Неправильное 
оформление цитат и ссылок может привести к ис-
кажению смысла цитируемого текста и затруднить 
проверку достоверности информации. Это подчер-
кивает важность обучения сотрудников полиции 
правилам оформления цитат и ссылок в официаль-
ных документах.

Проблема избыточности и многословия также 
часто встречается в письменной речи полицей-
ских. Многие сотрудники склонны к излишней 
детализации и повторам, что затрудняет восприя-
тие основной информации. Неумение лаконично и 
точно выразить мысль приводит к созданию объ-
емных, но малоинформативных документов. Это 
указывает на необходимость развития у сотрудни-
ков полиции навыков краткого и четкого изложения 
информации.

Особого внимания заслуживает проблема не-
правильного использования юридических клише 
и штампов в письменной речи сотрудников поли-
ции. Хотя использование стандартных формули-

ровок является неотъемлемой частью официаль-
но-делового стиля, их неуместное или избыточное 
применение может привести к обезличиванию тек-
ста и затруднению его восприятия. 

Чрезмерное использование канцеляризмов и 
шаблонных фраз часто приводит к потере индиви-
дуальности документа и снижению его информа-
тивности. Это указывает на необходимость обуче-
ния сотрудников полиции навыкам балансирования 
между стандартизированными формулировками и 
индивидуальным стилем изложения.

Еще одной распространенной проблемой яв-
ляется неумение сотрудников полиции адаптиро-
вать свою письменную речь к различным типам 
документов. Каждый вид официального документа 
(протокол, отчет, постановление и т.д.) имеет свои 
особенности структуры и стиля, которые не всегда 
учитываются при составлении. Несоблюдение жан-
ровых особенностей документов может привести к 
нарушению их юридической силы и затруднить их 
использование в правоприменительной практике. 
Это подчеркивает важность обучения сотрудников 
полиции специфике различных видов официаль-
ных документов.

Проблема неправильного использования при-
чинно-следственных связей также часто встреча-
ется в письменной речи полицейских. Многие со-
трудники испытывают трудности при логическом 
обосновании своих выводов и решений. Неуме-
ние четко обосновать причинно-следственные 
связи между фактами и выводами может приве-
сти к ошибочным решениям и затруднить работу 
следователей и судей. Это указывает на необхо-
димость развития у сотрудников полиции навы-
ков логического мышления и аргументации.

Также заслуживает внимания проблема непра-
вильного использования вводных слов и конструк-
ций. Сотрудники полиции часто злоупотребляют 
вводными словами или, наоборот, игнорируют их, 
что приводит к нарушению логики изложения и за-
трудняет понимание текста. Неправильное исполь-
зование вводных слов может привести к искажению 
смысла высказывания и создать впечатление неуве-
ренности или, напротив, излишней категоричности 
автора. Это подчеркивает важность обучения со-
трудников полиции правильному использованию 
вводных конструкций для выражения различных 
оттенков мысли.

Еще одной типичной ошибкой является неу-
мение сотрудников полиции работать с больши-
ми объемами информации и структурировать ее 
в письменном виде. Многие полицейские сталки-
ваются с трудностями при составлении обобщаю-
щих отчетов или аналитических справок. Неспо-
собность эффективно организовать и представить 
большой объем информации в письменном виде 
может привести к потере важных деталей и затруд-
нить принятие управленческих решений [3]. Это 
указывает на необходимость развития у сотрудни-
ков полиции навыков информационной обработки 
и структурирования текста.

Ю.А. Воронцова и Е.Ю. Хорошко также обра-
щают внимание на проблему несоблюдения правил 
пунктуации в письменной речи сотрудников поли-
ции. Неправильная расстановка знаков препинания 
может привести к искажению смысла высказывания 
и затруднить понимание текста [3]. Особенно часто 
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ственного образования и профессиональной ан-
тропологии. В этом контексте акцент делается на 
«философии» формирования и развития кадро-
вого потенциала органов внутренних дел, ядром 
которой является «человеческое измерение» [1].

Концепт «человеческого измерения» опреде-
ляет методологию (стратегию) и тактику (техно-
логии, методика) ведомственного образования, 
центром которого является личность как субъект. 

Приоритетными «для образования в «челове-
ческом измерении» являются проблемы форми-
рования личности как «государственного» чело-
века (гражданина) и его последующего влияния 
на воспроизводство государственно-правовых 
феноменов через векторы идентичности, актуа-
лизирующие дихотомию «индивидуализация» – 
«консолидация»» [2].  

Социально-гуманитарная образовательная 
стратегия может быть представлена как систе-
ма личностно-ориентированного инструмента-
рия, направленного на развитие личностного 
потенциала и профессиональной субъектности 
обучающихся через формирование целостного 
исторического мировоззрения, гражданско-па-
триотического мышления, коммуникативной 
компетентности, философско-методологической 
грамотности как элемента профессиональной 
функциональной грамотности. 

Она позволяет выходить за пределы узко-праг-
матического, инструментального понимания про-
фессиональной функциональной грамотности 
(профессиональных компетенций) и учитывает 
социально-личностные, ценностные компетент-
ностные образования – лингво-коммуникативные, 
мотивационные, мировоззренческие, этико-деон-
тологические – обеспечивающие эффективность 
формирования профессиональной субъектности 
в процессе образования и последующей профес-
сиональной социализации в системе профессио-
нально-служебной деятельности.

Необходимость самоопределения относи-
тельно традиционной системы ценностей на 
личностном, профессиональном, общественном 
уровнях обусловила необходимость формирова-
ния принципов и оснований «новой» концепции 
гуманитарного образования и системного введе-
ния в образовательные программы образователь-
ных организаций высшего образования учебных 
дисциплин «История России», «Основы россий-
ской государственности». Выбранные векторы 
социально-гуманитарной образовательной стра-
тегии сообразуются с задачами государственной 
политики по укреплению и развитию традици-
онных ценностей, сохранению исторической па-
мяти, направления которой определены Указом 
Президента РФ от 9 ноября 2022 г. № 809 «Об 
утверждении основ государственной политики 
по сохранению и укреплению традиционных 
российских духовно-нравственных ценностей».  

Данные новации, вводимые государственной 
политикой в области развития традиционных 
ценностей отечественной культуры, обуслов-
ливают введение изменений в систему препо-
давания социально-гуманитарных дисциплин, 

направленных на повышение их мировоззренче-
ского потенциала, усиливающих для вузов МВД 
России связь с системой исторической работы и 
исторического образования. 

Значимость исторической работы и историче-
ского образования, реконструирующих социаль-
ную память, формирующих основы философии 
государства и гражданского общества, трансли-
рующих содержание и примеры ведомственной 
истории, в свете новейших вызовов и угроз акту-
ализирует их совершенствование. 

В частности, это обусловлено: 
необходимостью разработки методологиче-

ской и идейной основы для формирования и раз-
вития историко-преемственых, национально-ори-
ентированных стандартов службы;

потенциалом для восполнения «белых стра-
ниц» истории органов внутренних дел, в частно-
сти, в человеческом измерении, за счет введения 
в научный оборот новых архивных и докумен-
тальных источников, раскрывающих традиции и 
героические примеры служебной деятельности и 
верности служебному долгу; 

систематизацией деятельности, направлен-
ной на противодействие фальсификации истори-
ческих фактов и событий.

Рассматривая мировоззренческую составля-
ющую содержания социально-гуманитарного 
блока образования вуза системы МВД России, ко-
торая, в частности, представлена учебными дис-
циплинами историко-философской направленно-
сти («История России», «Философия», «Основы 
российской государственности»), необходимо 
отметить, что учебная дисциплина «Философия» 
формирует методологическую и мировоззренче-
скую основу для всех форм познания, понимания 
и практики. Обращение к философскому способу 
познания позволяет понять и осмыслить природу, 
место любого феномена (например, государства, 
права, науки) в индивидуальном и общественном 
бытии, в глобальных и локальных контекстах. 

Потенциал философского знания методологи-
чески обеспечивает цель исторического образо-
вания – цивилизационное измерение, формиро-
вание непрерывности, преемственности знаний 
в области становления и развития отечественной 
государственности и культуры как интегратив-
ных феноменов, понимания их уникальности, са-
модостаточности, места и роли в мировом исто-
рическом процессе. 

В контексте позиционирования учебной дис-
циплины «Основы российской государственно-
сти» как философской необходимо отметить, что 
она является междисциплинарно-интегративной 
– ее содержание, направленное на раскрытие 
культурно-антропологических, политико-пра-
вовых, социально-экономических, аксиологиче-
ских сторон системы «человек – цивилизация 
– государство» [3] в историко-культурном изме-
рении опирается на положения и методы филосо-
фии истории, философии культуры и аксиологии, 
философии политики и власти, философии пра-
ва, государства и гражданского общества, поли-
тологии, правоведения, социологии и истории. 
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В частности, как отмечается в отдельных 

работах, обобщающих «первичный» опыт пре-
подавания вновь введенной в образовательные 
программы учебной дисциплины «Основы рос-
сийской государственности»: «В учебном курсе 
«Основы российской государственности», пре-
подаваемом в образовательных организациях 
высшего профессионального образования, боль-
ше внимания должно быть уделено базовым па-
триотическим факторам воспитания молодого 
поколения граждан нашей страны, связанным с 
глобальной ролью и миссией России, проявив-
шейся в отечественной истории девятнадцатого и 
двадцатого века и в полной мере раскрывшегося 
на современном этапе развития международной 
политики (возрождение принципа многополяр-
ности в современном мире). Учебный курс дол-
жен отражать многовековой исторический опыт 
российского народа, его отношения с внешним 
миром» [4].

Образовательный и воспитательный потен-
циал учебной дисциплины «Основы российской 
государственности» реализуется в понимании 
проблем становления и исторического развития 
констант российской государственности через 
призму антропологии права и принципов циви-
лизационного подхода. 

Диверсификация цивилизационно-интегра-
тивной методологической основы для форми-
рования концепции преподавания учебной дис-
циплины «История России» является актуаль-
ной для образовательных организаций системы 
МВД России в свете того, что целью ее освоения 
в первую очередь является «… определение ме-
ста и роли российской цивилизации во всемир-
но-историческом процессе посредством анализа 
общих и специфических черт исторических эта-
пов формирования России, государств западного 
и восточного мира» [5]. 

Реализация указанной цели является осно-
вой для формирования у будущих сотрудников 
полиции гражданственности и патриотизма, их 
самоопределения относительно базовой системы 
ценностей, целостного исторического мышления 
и мировоззрения.

Содержание учебной дисциплины «История 
России» в ведомственном вузе должно освещать 
дискуссионные для современных исторической 
и юридической наук вопросы отечественной и 
всеобщей истории, быть представленным в про-
блемно-междисциплинарном и цивилизацион-
но-антропологическом ключе, раскрывающем 
погруженность исторического знания в конкрет-
ный социокультурный контекст. 

Методологически значимым является рас-
смотрение исторического знания не только в 
границах соответствующих учебных дисциплин, 
но и как фундаментального основания для реа-
лизации принципа многовекторности и инте-
грированности образовательного пространства 
ведомственного вуза как в направлении развития 
системы профессионального воспитания, так и в 
направлении междисциплинарного диалога и ме-
ждисциплинарных научных исследований. 

В свете этого стратегия наполнения учебно-
го содержания учебной дисциплины «История 
России» должна быть нацелена на выявление и 
введение в научный оборот источников, которые 
существенно расширяют ее предметные границы 
и могут быть реализованы в системе мероприя-
тий воспитательной направленности, продолжа-
ющих и дополняющих историческое образова-
ние. Направления развития исторической работы 
в образовательных организациях МВД России 
как основы повышения мировоззренческого по-
тенциала будут рассмотрены далее.

Таким образом, философско-методологиче-
ская составляющая социально-гуманитарной об-
разовательной стратегии образует совместно с си-
стемой исторического образования междисципли-
нарно-интегративный образовательный феномен.

Формирование методологических условий 
реализации учебных дисциплин историко-фило-
софской направленности предполагает обеспече-
ние личностно-ориентированного инструмента-
рия для преобразования обучающимися много-
векторного «образовательного пространства» в 
индивидуальные «образовательные стратегии» и 
«образовательные биографии». 

Ориентация на личностную составляющую 
(ее социально-психологические, ценностные, 
профессионально-функциональные характери-
стики), конструирование идентичности на всех 
уровнях общественных отношений – личност-
ном, профессиональном, общественном, циви-
лизационном, общечеловеческом – заложены в 
методологиях, определяющих общие подходы к 
организации профессиональной социализации 
обучающихся (компетентностный подход) и мо-
делирование содержания образования и образо-
вательных технологий (междисциплинарно-ин-
тегративный и цивилизационный подходы). 

Методологические условия, моделирующие 
содержание учебных дисциплин историко-фило-
софской направленности, должны обеспечивать 
следующее:  

расширять применение междисциплинар-
но-интегративных принципов цивилизационного 
подхода в практике преподавания учебных дис-
циплин «Философия», «История России», «Ос-
новы российской государственности» и модели-
рования инновационных форм исторической ра-
боты в образовательных организациях системы 
МВД России;

системно повышать и реализовывать ми-
ровоззренческий потенциал учебных дисци-
плин «Основы российской государственности», 
«История России», «Философия» в контексте 
развития социально-гуманитарной образователь-
ной стратегии образовательных организаций си-
стемы МВД России;

развивать междисциплинарные исследования 
государства и права на основе цивилизационного 
подхода, раскрывать сущность антропологиче-
ских констант российского государства-цивили-
зации;

демонстрировать высокую значимость для 
формирования профессионально-значимых лич-
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ностных качеств сотрудника органов внутренних 
дел исторических уроков героизма, мужества, па-
триотизма, верности Родине и служебному долгу; 

определять личностно-ориентированные ме-
тодики исторического образования.

В свете выработки непосредственной стра-
тегии преподавания учебных дисциплин исто-
рико-философской направленности в образо-
вательных организациях МВД России необхо-
дима детальная проработка и диверсификация 
образовательных условий на основе принципов 
многовекторности, непрерывности, диалогично-
сти, академической гибкости. Значимым в дан-
ном контексте может стать опыт Белгородского 
юридического института МВД России имени 
И.Д. Путилина.

Формирование образовательных условий 
реализации новых учебных дисциплин исто-
рико-философской направленности в Белго-
родском юридическом институте МВД России 
имени И.Д. Путилина связано с перспективным 
развитием научно-учебного и воспитательного 
потенциала Центра гуманитарного образования 
и патриотического воспитания, в частности, в 
области моделирования новых подходов к орга-
низации исторической работы и совершенство-
вания пространственно-визуального наполнения 
методического пространства. 

На базе Центра гуманитарного образования 
и патриотического воспитания как проектного 
надструктурного звена созданы, наработаны и 
адаптированы методики исторической работы, 
обеспечивающие противодействие фальсифика-
ции фактов истории России; проведение пред-
ставительских и профессионально-имиджевых 
мероприятий, реконструкции истории органов 
внутренних дел (в частности, осуществляется 
историческая реконструкция профессиональной 
биографии И.Д. Путилина – основоположника 
российского сыска). 

Информационно-методическое наполнение 
Центра гуманитарного образования и патриоти-
ческого воспитания основывается на музейных и 
выставочных технологиях. 

Особое внимание уделяется созданию инфор-
мационного пространства, которое не имеет фик-
сированной материальной локализации и реали-
зуется через подвижные и проницаемые проек-
тируемые зоны. Это оказывает влияние на выбор 
форм и содержания воспитательных проектов, 
самой эффективной из которых становится фор-
ма кластера. 

В учебно-информационном оформлении 
Центра гуманитарного образования и патриоти-
ческого воспитания акцент сделан на образное, 
позитивное восприятие значимых культурных 
символов, развитие интереса к отечественной и 
мировой культуре и истории. 

На его базе осуществляется образовательная 
деятельность в сфере социально-гуманитарного, 
государственно-правового и духовно-патриоти-
ческого направлений с использованием передо-
вых методик и технологий обучения. Методика 
преподавания учебных дисциплин основана на 

выстраивании системы междисциплинарных 
связей дисциплин гуманитарной и правовой на-
правленности, плотного духовного простран-
ства, обеспечивающего непрерывность процесса 
профессиональной подготовки. 

Основой развития мировоззренческого и вос-
питательного образовательного пространства яв-
ляется моделирование инновационных техноло-
гий исторической работы. 

Организация исторической работы осущест-
вляется на основе системного подхода, что по-
зволяет рассматривать ее не только как систему 
исследовательско-поисковых мероприятий и 
реконструкций, но и как источник наполнения 
учебного и воспитательного содержания учеб-
ных дисциплин и просветительских мероприя-
тий [6].

Важным основанием технологического обе-
спечения функционирования проектной струк-
туры Центра гуманитарного образования и па-
триотического воспитания являются элементы 
иммерсивности, которые внедрены в информа-
ционно-методическом оформлении и оснащении 
коридорного пространства, тематических учеб-
ных кабинетов. 

Используемые содержательные (подготов-
ленные на основе впервые вводимых в научный 
оборот архивных источников видеоматериа-
лы, интерактивные презентации) и визуальные 
средства (в частности, высвечиваемые, подсве-
чиваемые зоны на информационно-методиче-
ских стендах) позволяют моделировать плотное 
духовно-историческое пространство, в котором 
последовательно и динамично реализуются 
игровые технологии, методики реконструкции 
этико-деонтологических, исторических, комму-
никативных ситуаций. 

Это обеспечивает мобилизацию лингво-ког-
нитивных процессов у обучающихся, включен-
ных в учебно-воспитательную деятельность. 

Вместе с тем в условиях целенаправленного 
введения в образовательные программы учебных 
дисциплин «История России», «Основы россий-
ской государственности» необходимо усиление 
системности организации исторической рабо-
ты, включая исторические исследования, с це-
лью формирования идейно-методологической 
и устойчивой источниковой основы их реализа-
ции. В свете этого необходима активизация исто-
рико-поискового и историко-просветительского 
потенциалов исторической работы.

Решение данной проблемы видится в реа-
лизации многовекторного кластерного подхода, 
через призму которого будут эффективного ре-
шаться сложности, возникающие при формиро-
вании исторического мировоззрения у курсантов 
и слушателей ведомственных вузов. Примером 
реализации такого подхода может стать созда-
ние двухуровневого практико-ориентированного 
кластера как основы «голографической образова-
тельной модели формирования исторического ми-
ровоззрения и развития исторической работы» [7].

В рамках первого уровня кластера долж-
ны быть созданы и реализованы условия для 
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межвузовского взаимодействия (вузы системы 
МВД России и вузы системы Минобрнауки Рос-
сии) в области развития исторической работы 
(включая исторические исследования) и модели-
рования новых методик исторического образова-
ния и формирования критериев его качества для 
ведомственных образовательных организаций. 

В рамках реализации кластерного подхода об-
разовательные организации системы МВД Рос-
сии могут становиться опорными вузами для 
развития межведомственного, в частности, меж-
вузовского взаимодействия для обеспечения раз-
вития системы исторической работы и стратегии 
исторического образования. 

Важным условием реализации кластерно-
го подхода в контексте развития системы исто-
рического образования является формирование 
«академически подвижных» проектных структур 
– центров, полигонов, созданных на основе меж-
секторного (межведомственного, межвузовского) 
взаимодействия, обладающих гибкой адаптив-
ной организационной структурой, высокой спо-
собностью к мобилизации ресурсов в области 
научно-инновационной и образовательной дея-
тельности. 

Указанные проектные надструктурные об-
разования, созданные на базе образовательных 
организаций системы МВД России, обладают 
достаточным потенциалом, чтобы стать «драйве-
рами» для развития исторической работы, исто-
рического образования и оценки их качества, 
укрепления межсекторного и межведомственно-
го взаимодействия в данной области, формирова-
ния экспертного исторического сообщества. 

Субъектами взаимодействия могут стать 
образовательные организации МВД России, 
территориальные органы МВД России, обра-
зовательные организации Минобрнауки Рос-
сийской Федерации, архивы, учреждения куль-
туры, другие заинтересованные организации, 
развивающие совместные историко-поисковые 
и просветительские проекты, результаты кото-
рых будут способствовать реализации принци-
пов многовекторности и непрерывности обра-
зования.

Значимость данного подхода обусловлена 
тем, что специфика исторической работы рас-
крывается в ее интегративном характере. Она со-
четает в себе образовательную (воспитательную) 
миссию, а также является объектом для масштаб-
ной, фундаментальной научно-поисковой дея-
тельности. 

В рамках второго уровня кластера создается 
методологическое и методическое обеспечение 
развития междисциплинарно-интегративной 
концепции преподавания учебных дисциплин 
философско-исторической направленности для 
повышения их мировоззренческого и воспита-
тельного потенциала. В свете этого необходима 
организация и систематизация следующих на-
правлений деятельности:

развитие и укрепление междисциплинар-
но-интегративных связей между учебными дис-
циплинами (в частности историко-философско-

го блока), формирующими общие и смежные 
компетенции. Данные принципы способствуют 
оптимизации содержательного наполнения учеб-
ного материала учебных дисциплин междисци-
плинарных блоков (например, в междисципли-
нарно-интегративный блок связанных дисци-
плин в свете реализации методологических и 
мировоззренческих образовательных задач мо-
гут быть включены учебные дисциплины «Фило-
софия», «История России», «Основы российской 
государственности», «Политология») и обеспе-
чению взаимосвязи между междисциплинарны-
ми блоками;

совершенствование условий для интеграции 
исторической работы, образовательной и воспи-
тательной деятельности как основы для модели-
рования содержания исторического образования, 
методики исторического образования, условий 
реализации исторического образования (про-
странственно-визуальных решений).

развитие единой для ведомственного образо-
вания системы критериев оценки качества исто-
рико-философского образования и его диверси-
фикации.

Реализация обозначенных условий будет спо-
собствовать повышению потенциала историче-
ской работы и исторического образования как 
фактора многовекторности образовательного про-
странства вузов МВД России, укреплению соци-
ально-гуманитарной образовательной стратегии, 
моделирование которой требует системности, от-
крытости, коммуникативности, мобильности и ва-
риативности реализуемых образовательных мето-
дик, образности при интерпретации информации. 

Определяемые образовательные условия 
создадут плотный методологический, мировоз-
зренческий, технологический фундамент для 
развития потенциала учебных дисциплин исто-
рико-философской направленности.
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