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Введение

Актуальность темы выпускной квалификационной работы определяется тем, что транспортная безопасность, в силу значимости и особенностей развития транспорта, остается одним из важнейших элементов и условий обеспечения национальной безопасности государства. В структуре транспортной безопасности, в свою очередь, выделяются различные элементы, однако, рассмотрение ее в качестве объекта уголовно-правовой охраны значимо с точки зрения обеспечения общественной безопасности и охраны правопорядка, пресечения и расследования различных групп преступлений, посягающих на безопасность движения и требования эксплуатации транспортных средств, привлечения виновных лиц к ответственности, профилактики таких преступлений. 
При этом транспорт, транспортная инфраструктура остаются и важнейшим элементом, условием развития государства, и одновременно представляет собой источник повышенной опасности, а в современных условиях развития российского государства для транспортной сферы возникает множество дополнительных рисков, связанных с внешними посягательствами. В свою очередь, нарушений установленных правил дорожного движения, эксплуатации транспортных средств влекут за собой серьезные последствия для жизни и здоровья граждан, имущества, могут стать причиной причинения значительного вреда окружающей природной среде. Так, в соответствии со статистическими данными, в 2024 году в Российской Федерации было зафиксировано в общей сложности 255,1 млн. нарушений правил дорожного движения, и несмотря на все предпринимаемые усилия в области обеспечения безопасности дорожного движения, соответствующий показатель оказался на 6,3% выше аналогичного показателя прошлого года. В числе наиболее часто встречающихся нарушений – превышение скорости, несоблюдение разметки дорожного полотна, нарушение установленных правил применения ремней безопасности и мотошлемов. Несоблюдение установленных правил влечет за собой высокий риск дорожно-транспортных происшествий: по итогам 2024 года их произошло 116 190, и несмотря на то, что данный показатель ниже уровня прошлого года (127 428 ДТП), соответствующие ситуации влекут за собой значительное количество жертв и пострадавших, причиняют ущерб государственному и личному имуществу, становятся причиной порчи дорожного полотна. В результате дорожно-транспортных происшествий в 2024 году погибло 12 748 человек, в том числе, 723 ребенка, пострадали – 144 311 человек
. 
Значительное количество жертв и сопутствующих рисков обуславливает и повышенное внимание государства к данному вопросу. Регулярно вносятся изменения в действующие Правила безопасности дорожного движения, совершенствуются административно-правовые и уголовно-правовые нормы в рамках привлечения виновных лиц к ответственности, Указом Президент Российской Федерации в 2025 году утверждена государственная Стратегия повышения безопасности дорожного движения в Российской Федерации на период до 2030 года и на перспективу до 2036 года
. И одним из условий реализации комплексной государственной политики в области обеспечения безопасности дорожного движения является совершенствование уголовно-правовых норм: характер общественной опасности нарушения правил безопасности дорожного движения и эксплуатации транспортных средств не оставляет сомнений в необходимости привлечения виновных лиц к уголовной ответственности. В этой связи особую роль играют вопросы правильной квалификации преступлений против безопасности движения и эксплуатации транспортных средств, от которой зависит принятие обоснованного решения, назначение наказания, восстановление социальной справедливости и перспективы дальнейшего решения проблем обеспечения общественной безопасности на дорогах, в том числе, развития правовой культуры и грамотности участников дорожного движения, повышения уровня их социальной ответственности.
Степень научной изученности темы исследования отличается значительным количеством научных трудов по вопросам обеспечения транспортной безопасности и рассмотрения ее в качестве объекта уголовно-правовой защиты. Вопросы уголовной ответственности и квалификации преступлений против безопасности движения и эксплуатации транспортных средств рассматриваются в учебниках и учебных пособиях, монографиях, статьях в рамках проведения уголовно-правового анализа, разработки рекомендаций по совершенствованию законодательства, обсуждения внесенных изменений в административное и уголовно-правовое законодательство по вопросам безопасности дорожного движения и эксплуатации транспортных средств. Актуальным направлением исследования остаются проблемные вопросы квалификации нарушения правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, применения квалифицирующих признаков и разграничения смежных составов преступления при решении вопросов о привлечении к ответственности виновных лиц. При написании работы использованы результаты исследований и выводы, сделанные такими авторами, как В. Б. Боровиков, А. А. Смердов, М.П. Журавлев, И.Я. Козаченко, Г.П. Новоселов, Н.В. Бавсун, А.Н. Берестовой, К.Н. Карпов и др. 

Целью работы является анализ особенностей и проблем квалификации преступных нарушений правил безопасности движения и эксплуатации транспортных средств и разработка возможных направлений решения вопросов, возникающих в связи с квалификацией данной группы преступных деяний.
Для достижения цели в работе поставлены и решены задачи:

1) определить понятие и значение транспортной безопасности как объекта уголовно-правовой охраны, дать определение транспортным притуплениям;

2) провести ретроспективный анализ становления отечественного законодательства об ответственности за совершение преступлений против безопасности движения и эксплуатации транспортных средств;
3) обобщить опыт и особенности установления уголовной ответственности за преступления против безопасности движения и эксплуатации транспорта в уголовном праве зарубежных стран;
4) в рамках уголовно-правового анализа преступлений, посягающих на нарушение правил безопасности движения и эксплуатации транспортных средств, выделить их объективные признаки;
5) охарактеризовать субъективные признаки преступного нарушения правил безопасности движения и эксплуатации транспортных средств;
6) обобщить особенности и проблемы квалификации преступного нарушения правил безопасности движения и эксплуатации транспортных средств;

7) рассмотреть проблемы административной преюдиции при квалификации нарушений правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств;
8) обобщить порядок и особенности разграничения со смежными составами преступлений.
Объектом исследования выступает совокупность общественных отношений, связанных с обеспечение безопасности дорожного движения и эксплуатацией транспортных средств.

Предмет анализа – особенности и проблемы, возникающие при квалификации преступлений против безопасности движения и эксплуатации транспортных средств.

Методологическую основу магистерской диссертации формируют методы научного познания, использованные при ее написании, в том числе, диалектический и исторический, сравнительно-правовой и статистический, системный и аналитический методы, а также методы сравнения и обобщения. 
Научная новизна исследования определяется тем, что разработанные предложения по совершенствованию уголовно-правовых норм, связанных с нарушением требований безопасности дорожного движения и установленных правил эксплуатации транспортных средств, учитывают современное состояние и динамику показателей транспортной безопасности, изменение ситуации на дорогах в связи с использованием средств транспортной мобильности, возможности использования цифровых технологий для фиксации нарушений правил безопасности дорожного движения и привлечения виновных лиц к ответственности.

Структура магистерской диссертации включает в себя введение, основную часть, которая состоит из трех глав, заключение, список использованных источников.

Практическая значимость исследования определяется разработкой рекомендаций по совершенствованию уголовно-правовых норм с целью разрешения существующих проблем с квалификацией преступлений против безопасности движения и эксплуатации транспортных средств, в том числе, с учетом современных показателей и проблем, возникающих на дорогах, с учетом достижений цифровизации и актуального вопроса административной преюдиции. 
1 ТЕОРЕТИЧЕСКИЕ ОСНОВЫ ОТВЕТСТВЕННОСТИ ЗА НАРУШЕНИЕ ПРАВИЛ БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ И ЭКСПЛУАТАЦИИ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ
1.1 Транспортная безопасность как объект уголовно-правовой охраны
В структуре национальной безопасности, обеспечение которой является одной из важнейших задач уголовно-правового регулирования, выделяются различные виды и уровни безопасности, в том числе, безопасность транспортная. Выделение ее в качестве отдельного вида общественной безопасности и объекта уголовно-правовой охраны связано как со значением транспорта на современном этапе развития государства и общества, так и с его технологическими особенностями:

– объекты транспорта и транспортной инфраструктуры сами по себе представляют собой технически сложные средства и являются источников повышенной опасности для жизни и здоровья граждан, государственной и частной собственности, состояния окружающей природной среды;

– благодаря функционированию различных видов транспорта обеспечивается перемещение различных видов товаров и грузов внутри страны и за ее пределами, формируется материальная основа торговли, обеспечения потребностей производственных предприятий, а также осуществляется перевозка пассажиров;
– от уровня развития и государственного управления в сфере транспорта в значительной степени зависит экспортный потенциал национальной экономики, ее социально-экономические связи, инвестиционная привлекательность страны, качество социально-экономического развития удаленных регионов;

– в результате преступные посягательства на объекты транспорта и транспортной инфраструктуры, равно как и халатное отношение или намеренное несоблюдение установленных требований безопасности в сфере транспорта, правил эксплуатации транспортных средств может повлечь за собой причинение значительного физического и материального ущерба, физического вреда различной степени тяжести, экономической ущерба, стать причиной массовой гибели людей, нанести значительный урон государственной безопасности, интересам государства и общества
.
Понятие транспортной безопасности содержится в одноименном федеральном законе, в соответствии с которым она определяется как «состояние защищенности объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств от актов незаконного вмешательства»
. При таком понимании транспортной безопасности речь идет о трактовке её прежде всего в свете обеспечения защищенности от намеренного внешнего вмешательства, то есть, прежде всего, угроз совершения преступлений террористического характера. В этой связи рассматривая транспортную безопасность в качестве объекта уголовно-правовой охраны, различные авторы придерживаются собственных точек зрения относительно такого понимания данного термина и его трактовки в целом. Некоторые из них соглашаются с определением транспортной безопасности, представленным в федеральном законе, другие указывают на то, что полноценное определение транспортной безопасности предполагает защищенность как от внешних, так и от внутренних преступных посягательств
. 
Н.С. Рязанов при определении понятия транспортной безопасности говорит о том, что полное ее определение можно дать только учитывая все существующие виды угроз, в связи с чем транспортную безопасность необходимо определять как состояние безопасности, защищенности как от внешних угроз, связанных с преступными посягательствами на целостность, нормальную работы конкретных видов транспорта, бесперебойное функционирование транспорта и объектов транспортной инфраструктуры, так и внутренних угроз, которые связаны с особенностями эксплуатации транспорта
.

В.А. Максименко, С.А. Черняков при определении транспортной безопасности характеризуют ее как «состояние защищенности объектов транспорта от любых преступных посягательств, указывая на то, что в ее составе выделяются элементы, связанные с функционированием различных видов транспорта, перевозкой пассажиров и грузов, обеспечения защищенности объектов транспортной инфраструктуры, требований организации дорожного движения, эксплуатации транспортных средств и т.д.
 
Н.С. Рязанов определяет транспортную безопасность как такое состояние транспортной сферы, при котором минимизируются риски причинения вреда в процессе эксплуатации различных видов транспортных средств кому- или чему-либо». При попытке охарактеризовать факторы обеспечения транспортной безопасности автор указывает на то, что соответствующее состояние обеспечивается, преимущественным образом, законопослушным и профессиональным поведением людей. Несмотря на то, что само определение транспортной безопасности, представленное автором, имеет право на существование, говорить о том, что основой ее обеспечения выступает исключительно поведение людей более чем спорно, так как неоднократно в научной литературе было подчеркнуто, что транспортные средства сами являются источником повышенной опасности, в связи с чем избавиться от технологических рисков, возникающих в процессе их эксплуатации, в полной мере невозможно, тем более, исключительно на основе регулирования поведения причастных лиц.  
А.В. Борисов определяет транспортную безопасность как такое «состояние, которое предполагает защищенность от внешних и внутренних угроз в процессе организации движения и эксплуатации транспорта». В этой связи автор выделяет внешние угрозы (внешние посягательства на транспортные средства) и внутренние риски (связанные с соблюдением установленных требований безопасности и эксплуатации конкретных транспортных средств). В этой связи в структуре транспортной безопасности как целостного явления автор выделяет техническую безопасность движения транспорта, безопасность от внешнего воздействия (незаконного вмешательства со стороны), а также безопасность, связанную с соблюдением требований безопасности и эксплуатации транспортных средств
. Некоторые авторы дополняют представленную точку зрения необходимостью обеспечения защищенности объектов транспорта и инфраструктуры от негативного влияния чрезвычайных ситуаций природного характера и техногенного происхождения
.
Одним из подходов, заслуживающих внимания в связи с комплексным характером и ориентацией на обеспечение защищенности различных объектов при организации бесперебойного функционирования объектов транспорта, является определение, которое сформулировал А.И. Чучаев. Он определяет безопасность транспорта как его интегрированное свойство и характеризует ее как как «такое состояние функционирования транспортной системы, которое обеспечивает неприкосновенность жизни и здоровья людей, целостность, сохранность материальных ценностей, окружающей среды, транспортных средств и коммуникаций». В этом определении учитываются особенности транспортной сферы, равно как и ее роль в обеспечении национальной безопасности государства, учитывает и особенности внутреннего функционирования, и сохранение угроз, связанных с внешними посягательствами, что особенно актуально с учетом современных вызовов национальной сферы. В соответствии с этим транспортная безопасность как объект уголовно-правовой охраны представляет собой состояние защищенности транспортного комплекса от любых угроз и актов незаконного внешнего вмешательства, а также рисков, связанных с организацией эксплуатации транспортных средств и обеспечением безопасности движения в целях минимизации рисков причинения вреда жизни и здоровью граждан, государственной и частной собственности, экономической деятельности и состоянию окружающей природной среды. 
Непосредственные угрозы транспортной безопасности возникают в связи с совершением транспортных преступлений. И соответствующая дефиниция, равно как и понятие транспортной безопасности, также является непростой для определения. В этой связи в науке уголовного права продолжаются дискуссии относительно определения понятия «транспортное преступление». Некоторые исследователи стремятся дифференцировать понятия транспортных преступлений применительно к конкретным видам транспорта, предлагая по этой причине использовать такие термины как «дорожно-транспортные преступления», «автотранспортные преступления», «воднотранспортные преступления», «преступления, связанные с функционирование железнодорожного транспорта» и так далее
. 
Выделенные виды преступлений, как и сам факт их выделения или наименования, признаются не всеми исследователями. Например, В.В. Лукьянов, признавая существование и необходимость уголовно-правового регулирования правоотношений, возникающих при функционировании различных видов транспорта, указывает на то, что термин «автотранспортные преступления» является неточным, так как его применение не охватывает преступления, которые совершаются в рамках дорожного движения целого ряда других механических транспортных средств
. 
Некоторые исследователи вообще предлагают отказаться от использования категории «транспортные преступления», указывая на то, что соответствующий термин, по их мнению, может вызвать необоснованное представление о том, что сама по себе транспортная сфера связана с совершением каких-то преступлений. Так, например, И.М. Тяжкова предлагала использовать вместо термина «транспортные преступления» понятие «преступления, нарушающие нормальную деятельность транспорта» или схожие с ним трактовки
. Однако, согласиться с такого рода аргументацией сложно, поскольку это не соответствует общей логике формирования терминологического аппарата уголовно-правовой науке: ведь термины «экологические преступления», «компьютерные преступления», «экологические преступления», образованные по аналогии, существуют и активно используются. 
Сложность формулировки максимально точного и при этом лаконичного определения в данном случае связано с тем, что в рамках функционирования и обеспечения транспортного сектора возникает множество различных правоотношений, связанных как с обеспечением бесперебойного, в том числе, безаварийного функционирования транспорта, так и с охраной жизни и здоровья людей, обеспечения сохранности государственной и частной собственности, экологического благополучия
. В свою очередь, например, безаварийное функционирование обеспечивается и соблюдением правил безопасности дорожного движения, и соблюдением требований к порядку и условиям эксплуатации транспортных средств, и формированием условий для предупреждения и минимизации рисков внешнего посягательства. 
При этом несмотря на то, что в действующем УК РФ содержится глава 27 «Преступления против безопасности движения и эксплуатации транспорта» порядок регулирования и обеспечения транспортной безопасности, равно как и привлечения к уголовной ответственности за совершение транспортных преступлений нормами статей, помещенных в данную главу, не исчерпывается. Таким образом, уголовное законодательство в данном случае не служит ориентиром для четкого выделения и отграничения круга общественных отношений, которые находятся под угрозой при совершении транспортных преступлений
. 
В главе 27 действующего УК РФ содержится 15 статей, предусматривающих уголовную ответственность за совершение преступлений против безопасности движения и эксплуатации транспорта. Две статьи утратили силу, итого: остается 13 статей в составе данной главы. Их нормы касаются как отдельных видов транспорта, например, воздушного (ст. 271 «Нарушение правил международных полетов»), водного (ст. 270 «Неоказание капитаном судна помощи терпящим бедствие»), железнодорожного (статья 267 «Приведение в негодность транспортных средств или путей сообщения»), так и являются универсальными (как, например, требования ст. 266 УК РФ «Недоброкачественный ремонт транспортных средств и выпуск их в эксплуатацию с техническими неисправностями»). Однако, главой не охватываются преступления, связанные с неправомерным завладением транспортным средством без цели угона (ст. 166 УК РФ), захват воздушного или водного судна либо железнодорожного подвижного состава (ст. 211 УК РФ)
. 
Интересно, что два последних преступления, посягая на объекты транспортных средств, не просто не включены в состав главы 27 УК РФ, а помещены в разные главы: ответственность по статье 166 наступает в рамках посягательства на объекты собственности, тогда как ст. 211 УК РФ помещена в главе о преступлениях против общественной безопасности. 
В то же время, в составе главы 27 была включена, например, ст. 269, предусматривающая ответственность за «нарушение правил безопасности при строительстве, эксплуатации или ремонте магистральных трубопроводов», что само по себе сложно отнести к отношениям, связанным с обеспечением безопасного функционирования транспорта: это, скорее, правоотношения в сфере общественной безопасности, или, еще уже, отношения, связанные с осуществлением хозяйственной или экономической деятельности. 
Да и само включение в данную главу преступлений, связанных с обеспечением функционирования трубопроводного транспорта, является обстоятельством довольно спорным. Несмотря на то, что трубопроводный транспорт рассматривается в структуре транспортного комплекса, он, как отмечают эксперты, не представляет собой самодвижущее транспортное средство, в связи с чем, в отличие от других видов транспорта, и не рассматривается как источник повышенной опасности. 
Источником повышенной опасности в данном случае выступает груз, перемещаемый посредством трубопроводного транспорта, в связи с чем, смешение этих обстоятельств явно не способствует качеству уголовно-правового регулирования и может повлечь за собой не только продолжение дискуссий относительно определения и сущности транспортных преступлений, но и стать основой для чрезмерно широкого определения термина «транспортные преступления»
. 
Руководствуясь теми или иными критериями выделения транспортных преступлений, различные авторы предлагают основания классификации транспортных преступлений. Используемые ими основания классификации обобщены в таблице 1.
Таблица 1

Основания классификации транспортных преступлений, предложенные в уголовно-правовой науке

	Автор классификации
	Выделяемые виды транспортных преступлений 

	Г.П. Новоселов 
	 – преступления, нарушающие безопасность использования транспортных средств (ст. 263, 264, 266-268 УК РФ);

– преступные деяния, не нарушающие требования безопасности использования транспортных средств (все остальные статьи главы 27 УК РФ).

	В.П. Малков
	– «преступления, сопряженные с нарушением правил безопасности движения и эксплуатации транспортных средств (ст. 263–265, 271 УК); 

– иные транспортные преступления, связанные с обеспечением безопасных условий функционирования транспорта (ст. 266–268, 270 УК); 

– прочие виды транспортные преступлений (ст. 269 УК)». 

	А.И. Чучаев
	– «преступления, посягающие на безопасность движения и эксплуатации транспорта (ст. 263, 264, 266–269 УК); 

– иные деяния в сфере функционирования транспорта (ст. 265, 270, 271 УК)». 

	Г.О. Петрова
	– «преступления, совершаемые лицами, которые управляют транспортными средствами (ст. 264, 265, 270 и 271 УК РФ);

– преступления, совершаемые сотрудниками транспорта ст. 263–266 УК РФ);

– преступления, совершаемые прочими участниками транспортных правоотношений»

	Ю.А. Гудков, И.Н. Сенин
	– «преступления в сфере безопасного функционирования железнодорожных, воздушных, морских и речных транспортных средств (ст. 263, 270, 271 УК); 

– преступления в сфере безопасного функционирования дорожно-транспортных средств (ст. 264, 265 УК); 

– преступления в сфере безопасного функционирования всех видов механических транспортных средств (ст. 266, 267, 268 УК); 

– иные транспортные преступления, выделенные законодателем (ст. 269, 271 УК); 

– иные транспортные преступления, отнесенные к таковым доктриной (ст. 166, 211, 227, 350, 351, 352 УК)».



Таким образом, обобщая представленные в научной и учебной литературе определения, транспортное преступление можно охарактеризовать как противоправное общественно опасное деяние в сфере транспортной безопасности, совершенное субъектом, управляющим транспортным средством, обеспечивающим безопасность движения и эксплуатацию транспортных средств или лицом, нарушившим иные нормы транспортной безопасности, вследствие чего причинен вред или создана угроза причинения вреда жизни и здоровью граждан, транспортным средствам, объектам транспортной инфраструктуры, коммуникациям, прочим объектам государственной или частной собственности, а также окружающей природной среде. Соответствующее преступное деяние может быть совершено как в форме действия, так и форме бездействия. 
В заключение стоит отметить, что совершение преступлений, касающихся различных видов транспорта, имеет свои особенности, и, безусловно, характеризуется определенными последствиями, теми или иными обстоятельствами, определяющими степень общественной опасности. В частности, выделяется в этой связи автомобильный транспорт.  Нарушение требований безопасности дорожного движения и эксплуатации транспорта в данной сфере влечет за собой совершение значительного количества преступлений и правонарушений, результатом чего становится не только риски, но дорожно-транспортные происшествия, жертвами которых становятся люди. Дополнительный ущерб причиняется ущербом транспортной инфраструктуре, государственному имуществу и объектам частной собственности. В результате ДТП в особо сложных ситуациях может быть причинен значительный вред транспортной инфраструктуры, затруднено движение в непосредственной близости от места ДТП, что влияет  как на комфорт и безопасность других водителей, так и на экономические, логистические, производственные риски
. 
Не менее опасными являются и риски экологического неблагополучия. Несмотря на то, что в последние годы, благодаря системной работе, повышению административной и уголовной ответственности за нарушение ПДД, использованию систем видеофиксации нарушений ПДД количество ДТП удалось снизить (рисунок 1), оно по-прежнему остается значительным. Показатель 2024 года является минимальным, но динамика остается неустойчивой. 
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Рисунок 1 – Динамика числа дорожно-транспортных происшествий, тыс. ед.
Количество лиц, погибших в результате дорожно-транспортных происшествий, также удается снизить за последние годы. В этом случае, в отличие от предыдущего показателя, наблюдается устойчивая динамика (рисунок 2), как и число пострадавших (рисунок 3)
. 
[image: image2.png]25

20

231
20.3
“\ “\ 1971 18;

2015

2016

2017

2018

17
16.1
- 14.9
I I 142 139 127

2019

2020

2021

2022

2023

2024




Рисунок 2 – Динамика числа лиц, погибших в результате ДТП, тыс. чел. 
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Рисунок 3 – Динамика числа пострадавших в ДТП, тыс. чел. 

При обобщении динамики преступлений, совершаемых на объектах транспорта, в статистических сборниках МВД России не дифференцируется количество преступлений по объектам преступного посягательства: статистика обобщает и преступления, связанные с нарушением требований безопасности, и преступные деяния коррупционной направленности, и экономические преступления на транспорте, в связи с чем в контексте данного исследования объектом научного интереса данная информация не является. Если же рассмотреть в качестве примера динамику числа лиц, осужденных, по данным судебной статистики, по одной из статей, входящих в главу 27 УК РФ, получим следующую картину – рисунок 4
.
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Рисунок 4 – Динамика числа преступлений против безопасности движения и эксплуатации транспортных средств 
В соответствии с представленной динамикой понятно, что ежегодно в течение последних пяти лет число лиц, привлекаемых к ответственности за одно из преступлений, связанных с нарушением правил дорожного движения и эксплуатацией транспортных средств, составляет в среднем более 8 тыс. человек. 
Сказанное позволяет сделать вывод о том, что соблюдение требований и обеспечение транспортной безопасности выступает в качестве одного из важнейших элементов и условий национальной безопасности государства в целом. В этой связи в рамках уголовно-правовой политики государства уделяется значение пресечению и профилактике транспортных преступлений. В структуре транспортных преступлений выделяются различные виды преступных деяний, в связи с чем исследователи данного вопроса выделяют различные основания их классификации. С учетом существования различных видов транспорта одной из групп преступных деяний формируют преступления, связанные с нарушением правил безопасности движения и эксплуатации транспортных средств. В данном случае при характеристике данных преступлений можно ориентироваться на положения уголовного законодательства, в структуре которого выделяется ст. 264 «Нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств», а также статьи 264.1 – 264.3, предусматривающие некоторые специальные случаи и обстоятельства нарушения правил дорожного движения. Также к данной группе преступлений относится преступное деяние, заключающееся в нарушении правил, обеспечивающих безопасную работу транспорта (ст. 268 УК РФ). Далее для более детального анализа будет проведен их уголовно-правовой анализ. 

1.2 Ретроспективный анализ становления отечественного законодательства об ответственности за совершение преступлений против безопасности движения и эксплуатации транспортных средств
Определение транспортной безопасности в качестве объекта уголовно-правовой охраны выступает, как свидетельствует проведенный анализ, следствием значимости транспорта для развития любого современного государства и результатом общественной опасности нарушения установленных требований безопасности движения и эксплуатации транспортных средств. В то же время понятно, что интенсивность дорожного движения и рассмотрение самих транспортных средств в качестве источника повышенной опасности связано с техническим прогрессом, интенсификацией дорожного движения, увеличением количества и разнообразия транспортных средств. В соответствии с этим и институт уголовной ответственности за совершение рассматриваемых преступлений формировался постепенно и находится в движении с учетом потребностей государства и общества, – до настоящего времени
. 

 Установление ответственности за нарушение правил безопасности дорожного движения связано также и с появлением самих правил. До определенного периода времени использование небольшого количества транспортных средств (гужевого транспорта) и определенный уровень развития уголовного законодательства не способствовали установлению уголовной ответственности вообще. Впервые уголовная ответственность за нарушение требований безопасности движения была включена в нормы Соборного уложение 1649 года. В нем, в главе XXII «Указ за какие вины кому чинити смертная казнь, и за какие вины смертию не казнити, а чинити наказание» содержалось упоминание о наказании за нарушение соответствующих требований, однако, норма была краткой, не детализировалась. Несмотря на это, с учетом соображений общественной безопасности и минимального уровня развития транспорта, количества транспортных средств, ее было достаточно. Это было связано еще и с тем, что какие-либо правила безопасности дорожного движения в этот период времени отсутствовали. Впервые соответствующий нормативный правовой акт появляется при Петре I, в период активной трансформации отечественного законодательства и совершенствования системы государственного управления.
В 1718 году Петр Великий издает Указ о соблюдении безопасности движения. Формирование требований безопасности повлекло за собой и установление ответственности за нарушение правил, и уголовная ответственность, надо сказать, сразу же была достаточно строгой: за нарушение порядка и правил передвижения на лошадях могло быть назначено наказание вплоть до ссылки на каторгу. В 1732 году в действующие нормы было внесено изменение: если в результате нарушения лицом установленных правил передвижения причинялся значительный вред здоровью или наступала смерть пострадавшего, субъект приговаривался к смертной казни. Первая норма о регулировании скоростного режима была введена только в 1839 году: в соответствии с Сельским Судебным Уставом предусматривалась ответственность за слишком быстрое перемещение на лошадях в местах массового скопления людей: например, на оживленных улицах, на ярмарках и т.д. Таким образом, несмотря на то, что первые нормы не были детализированы и в целом отличались разобщенностью, это определялось и уровнем развития транспорта, и его количеством, и уровнем развития уголовного законодательства как такового
. 
В соответствии с появлением и активным развитием в XIX столетии железнодорожного транспорта, в составе уголовно-правовых норм появляются положения, регламентирующие ответственность за нарушение требований безопасности в обозначенной сфере. Так, например, в Уложении «О наказаниях уголовных и исправительных» 1845 года, которое представляет собой, по сути, первый уголовный кодекс в отечественном праве, в разделе 8 «О преступлениях и проступках против общественного благоустройства и благочиния» были сформулированы нормы об уголовной ответственности за нарушение порядка использования и требований безопасности на гужевом, морском и железнодорожном транспорте. Таким образом, развитие транспорта влечет за собой и установление определенных требований безопасности при его эксплуатации, и, как следствие, становится основой установления юридической ответственности в обозначенной сфере. 
При этом параллельно, под влиянием развития экономики государства и изменения общественных потребностей, растет количество используемых средств гужевого транспорта. Это потребовало установления порядка их использования и формирование принципов регламентации. Очевидно, что соответствующие изменения первоначально происходят в наиболее крупных городах. В 1862 году в составе Санкт-Петербуржской городской думы формируется Комиссия об устройстве извозчичьего промысла, которой надлежало разработать единообразный порядок регулирования в данной сфере. В этом же году членами комиссии был разработан достаточно пространный и детальный документ – Правила извозчичьего промысла, в котором содержалось в общей сложности 139 параграфов и были предусмотрены требования относительно порядка передвижения, внешнего вида, технического состояния используемых транспортных средств, а также впервые были определены требования к состоянию дорог. С небольшими изменения соответствующие Правила просуществовали до начала XX века
. 
Развитие техники и изменений общественно-политических, экономических процессов и условий развития российского государства в начале XX века обусловило необходимость совершенствования и уголовного законодательства. В 1903 году было принято новое Соборное уложение, нормы которого отличались большей проработанностью статей, учитывали большее количество обстоятельств, необходимых для принятия обоснованных судебных решений. Развитие общественных отношений в транспортной сфере, в частности, способствовало тому, что в структуре транспортных преступлений появляется понятие не только умышленного, но и неосторожного преступления. С учетом особенностей технологического развития оно применялось в рамках обеспечения безопасности железнодорожного движения. Также в Уложении 1903 года была повышена ответственность за нарушения требований безопасности и правил пользования железнодорожным транспортом. В соответствии с растущей необходимостью совершенствования транспортной инфраструктуры были также введены нормы о привлечении к уголовной ответственности за нарушение требований законодательства при производстве ремонтно-строительных работ. 
Далее следует говорить о начале нового этапа развития уголовного законодательства об ответственности за транспортные преступления. Одновременное влияние на содержание и специфику уголовно-правовых норм в этом случае оказали сразу несколько факторов. С одной стороны, с начала XX века начинается все более заметное влияние научно-технического прогресса на сферу транспорта. И прежде всего это проявляется в активном развитии автомобильного транспорта. С другой стороны, в начале XX века в стране происходят небезызвестные революционные события, вследствие которых на политической карте мира вместо российской империи начинает развиваться принципиально новое государство. Изменение общественно-политического строя потребовало изменения в системе государственного управления, обусловило необходимость разработки новых нормативных правовых актов. И уголовное законодательство не стало в этой связи исключением. Первый советский Уголовный кодекс был принят в 1922 году и содержал только одну статью, предусматривающую уголовную ответственность за нарушение правил безопасности дорожного движения (ст. 218). При этом развитие автомобильного транспорта и увеличение количества транспортных средств на улицах городов свидетельствовало в пользу необходимости формирования правовой базы для регулирования такого движения. Поэтому еще в 1920 году был принят Декрет СНРК СССР под названием «Об автодвижении по городу Москва и ее окрестностях». Несмотря на то, что данный документ использовался для регулирования движения исключительно в Москве, то есть не носил всесоюзного характера, само по себе его принятие стало знаменательным моментом в деле регулирования автомобильного движения. Именно в нем впервые было озвучено требование об обязательном наличии водительских прав, подтверждающих право управления автотранспортным средством. 
На протяжении довольно длительного времени с момента образования СССР в силу различных причин, связанных как с социальными противоречиями, так и с отсутствием эффективного регулирования общественных отношений, в том числе, по причине становления законодательства, в стране совершалось значительное количество преступлений, в том числе, посягавших на объекты транспортной инфраструктуры
. В целях пресечения преступной деятельности в данном направлении в следующем УК РСФСР принятом в 1926 году, количество статей, предусматривающих ответственность за посягательства на безопасность в транспортной сфере, увеличивается. Особо строгие меры ответственности были введены за посягательства на целостность объектов транспортной инфраструктуры, нарушение требований сотрудников, обеспечивающих регулирование безопасности дорожного движения. В ряде случаев могло быть назначено наказание, предполагающее длительные сроки лишения свободы, а также смертную казнь. 
Для определения единообразия и решения проблем квалификации транспортных преступлений в 1950 году было принято Постановление Пленума Верховного суда СССР «Об автотранспорте», которое носило отраслевой характер. В значительной части вопросы квалификации преступных посягательств разрешались в зависимости от того, кем они были совершены: особенности ответственности существовали для сотрудников транспорта, водителей транспортных средств, прочих участников дорожного движения
. 

В 1960 году во вновь принятом Уголовном кодексе СССР в главе X «Преступления против общественной безопасности, общественного порядка и здоровья населения» содержались три статьи, определяющие уголовную ответственность за нарушение требований безопасности при функционировании автомобильного транспорта. В частности, впервые была сформулирована статья 211 «Нарушение правил безопасности движения и эксплуатации транспортных средств лицами, управляющими транспортными средствами». Статья предусматривала привлечение к уголовной ответственности за такое нарушение установленных правил безопасности и эксплуатации транспортных средств, которое, повлекло за собой причинение различной степени вреда здоровью, смерть потерпевшего лица
. 
В 1961 году появляется первый документ, которым были установлены правила дорожного движения – «Правила движения по улицам городов, населенных пунктов и дорогам СССР». В результате ст. 211 приобрела фундаментальную базу, а участники дорожного движения – конкретные нормы, на основании которых обеспечивалась безопасность и регулирование дорожного движения. Довольно быстро в структуре уголовно-правовых норм появляется ст. 211.1 УК РСФСР, на основании которой субъект привлекался к уголовной ответственности за управление транспортным средством в состоянии алкогольного опьянения. С небольшими дополнениями соответствующие нормы уголовного законодательства действовали вплоть до очередных общественно-политических преобразований. Распад СССР в 1991 году и очередная смена государственного строя повлекли за собой как организационные, так и законодательные изменения. 
Тот уровень, до которого к рассматриваемому промежутку времени дошел научно-технический прогресс и правовая система государства в целом, в том числе, уголовное право, потребовали значительной трансформации правовых норм, регламентирующих особенности функционирования отдельных видов транспорта, обеспечение транспортной безопасности, дифференциации уголовной ответственности. Это потребовало принятия целого ряда нормативных правовых актов, направленных на регулирование работы и обеспечение безопасности водного, воздушного, железнодорожного транспорта, а вопросы уголовной ответственности за совершение транспортных преступлений, в том числе, в сфере автотранспорта были учтены при разработке Уголовного кодекса РФ
. 
В этой связи статьи, содержащие норм об уголовной ответственности за совершение преступлений против безопасности движения и эксплуатации транспорта, содержатся сегодня в отдельной главе – главе 27 УК РФ, которая, в свою очередь, помещена в раздел «Преступления против общественной безопасности и общественного порядка». В главе 27 содержится в общей сложности 13 статей, регламентирующих порядок привлечения к уголовной ответственности в анализируемой сфере отношений. Как ранее было отмечено при определении теоретических подходов к транспортным преступлениям, в составе данной группы преступлений различными авторами предлагается использовать те или иные основания для классификации. Одним из наиболее часто встречающихся оснований является деление их на преступления, посягающие на общие условия безопасности, и преступления, посягающие на безопасность движения и эксплуатации транспортных средств.
В соответствии с тем, что сфера транспорта сама по себе является, с одной стороны, разнородной, тогда как, с другой стороны, представляет собой источник повышенной опасности, оставаясь, в то же время, одним из важнейших элементов удовлетворения потребностей государства и общества, в рамках ее функционирования возникает множество отношений, требующих регулирования. Те или иные особенности могут быть ей свойственны в связи с использованием различных видов транспорта. Это обуславливает сложность транспортного законодательства и правового регулирования правоотношений, возникающих в транспортной сфере. По этой причине непростыми для правоприменения являются и многие нормы уголовного законодательства, содержащие в себе ссылку на другие нормативные правовые акты. Это могут быть, в частности, законодательные акты, регулирующие особенности функционирования, использования и требования к безопасности отдельных видов транспорта, в связи с чем в стране действуют Водный
 и Воздушный кодексы РФ
, Федеральный закон от 10.01.2003 № 17-ФЗ «О железнодорожном транспорте в Российской Федерации»
. Вопросы обеспечения транспортной безопасности в целом решаются в соответствии с требованиями федерального закона от 09.02.2007 № 16-ФЗ «О транспортной безопасности»
, а регулирование безопасности дорожного движения – в соответствии с федеральным законом от 10.12.1995 № 196-ФЗ «О безопасности дорожного движения»
. За нарушение требований безопасности в области транспорта, установленных правил безопасности дорожного движения и эксплуатации транспортных средств возможно привлечение к административной и уголовной ответственности. В этой связи ряд необходимых норм содержится в статьях Кодекса об административных правонарушениях РФ
. В ряде случаев, для профилактики нарушения правил дорожного движения и минимизации рисков повторных нарушений, действует принцип административной преюдиции: лицо, совершившее определенные правонарушения повторно, после привлечения ранее за аналогичные деяния к административной ответственности, при повторном нарушении установленных требований привлекается уже к уголовной ответственности. 
С учетом требований времени, ситуации, складывающейся на дорогах, необходимости повышения уровня безопасности дорожного движения, изменения условий эксплуатации транспортных средств, появления новых рисков и так далее, – нормы как административного, так и уголовного законодательства, регламентирующие вопросы ответственности участников дорожного движения, со временем меняются. Например, в целях профилактики и снижения числа случаев нарушения требований законодательства с 1 января 2025 года были значительно повышены размеры административных штрафов за нарушение правил безопасности дорожного движения, а также санкции по ряду статей УК РФ. 
Таким образом, ретроспективный анализ развития уголовной ответственности за совершение преступлений, посягающих на безопасность движения и нарушение правил эксплуатации транспортных средств, свидетельствует о том, что институт уголовной ответственности в данной сфере формировался постепенно, вместе с развитием транспортной сферы и осознанием необходимости ее регулирования, развитием самого уголовного права, и продолжает развиваться до настоящего времени в соответствии с потребностями государства и общества. 

1.3 Уголовная ответственность за нарушение правил безопасности движения и эксплуатации транспортных средств в зарубежном праве
Для оценки особенностей и определения эффективности уголовно-правового регулирования в сфере безопасности дорожного движения целесообразно обращение к опыту зарубежных стран. Это позволит выявить перспективные направления и методы такого регулирования. В современных условиях автомобильный транспорт является важнейшим элементом транспортного обеспечения любого государства, в связи с чем каждое из них обладает собственным опытом разработки и совершенствования законодательства, направленного на регулирование безопасности дорожного движения. В рамках сравнительно-правового исследования стоит обращать особое внимание на опыт правового регулирования в тех странах, где дорожное движение отличается более высоким уровнем безопасности и небольшим количеством нарушаемых в этой сфере правонарушений и преступлений. Кроме того, важно помнить и о том, что в условиях глобализации общественно-политических и экономических отношений развитие транспорта и регулирование вопросов транспортной безопасности актуально и с точки зрения международного сотрудничества в данной сфере.
Обращаясь к оценке международного опыта регулирования безопасности дорожного движения и уголовно-правовой борьбы с дорожно-транспортными преступлениями, стоит отметить: осознание значимости безопасности дорожного движения и необходимости правового регулирования соответствующих вопросов, в том числе, применительно к формированию единого торгового пространства, международной транспортной инфраструктуры, сотрудничества и обмена опыта между государствами в установленной сфере, равно как и использование, например, общих требований к участникам дорожного движения, дорожных знаков, разметки дорожного полотна – способствовали разработке и принятию международных нормативно-правовых актов, которые регламентируют соответствующие вопросы транспортной безопасности и одновременно являются основой для принятия и совершенствования национального законодательства. В частности, в 1968 году были приняты Конвенция о дорожном движении
 и Конвенция о дорожных знаках
, а также документы, определяющие единообразный порядок выдачи водительских удостоверений
 и осуществления осмотра транспортных средств
. Значимость существования международных документов, регламентирующих безопасность дорожного движения, определяется самим фактом существования международных отношений, важностью обеспечения единообразного подхода к ее установлению и обеспечению в связи с тем, что международные перевозки активно развиваются, имея значение как с точки зрения экономического сотрудничества, так и с учетом личных передвижений граждан различных стран. Но несмотря на это, каждое государство придерживается еще и собственного опыта регулирования вопросов безопасности дорожного движения. Это вызывает различия в установлении уголовной ответственности, видах правонарушений, влекущих за собой такую ответственность и т.д. 
Оценивая особенности конструирования и практику применения норм уголовного законодательства, регулирующих вопросы назначения ответственности за нарушение ПДД и требований эксплуатации транспортных средств, можно разделить страны с точки зрения используемого подхода к установлению ответственности за совершение такого рода преступлений на три группы:

1. Государства, уголовное законодательство которых содержит нормы о привлечении уголовной ответственности за преступления, посягающие на безопасность движения и правила эксплуатации транспортных средств. К таким странам можно отнести Испанию, Болгарию, Латвию, Республику Беларусь. 

2. Государства, в которых предусмотрена уголовная ответственность за причинение вреда здоровью или смерти в результате нарушения правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, однако, безопасность дорожного движения как таковая не рассматривается как объект уголовно-правовой охраны. Одним из наиболее ярких примеров в этой связи выступает законодательство Эстонии: УК содержит только одну статью об уголовной ответственности за нарушение требований безопасности дорожного движения и правил эксплуатации транспортных средств, повлекших за собой причинение вреда здоровью или причинение смерти (ст. 204 УК Эстонии). Квалифицирующим признаком является смерть двух и более лиц и совершение данного деяния в состоянии алкогольного опьянения.

3. Третья группа стран включает в себя государства, уголовное законодательство которых вообще не содержит статей, предусматривающих уголовную ответственность конкретно за совершение автотранспортных преступлений. В этом случае виновные лица за причинение вреда здоровью, смерти или имущественного вреда привлекаются к ответственности на общих основаниях. Так, в уголовном законодательстве Японии, Китая, Швейцарии соответствующие вопросы решаются в рамках общего порядка уголовной ответственности. Например, в УК Швейцарии имеется ст. 237, предусматривающая привлечение к уголовной ответственности за «посягательства на работу общественного транспорта», при этом нормы об ответственности за нарушение требований безопасности движения или эксплуатации транспортных средств – отсутствуют. В случае причинения смерти или вреда здоровью третьих лиц ответственность для участников дорожного движения наступает на общих началах: на основании ст. 117 и 125 Уголовного кодекса, регламентирующих вопросы привлечения к уголовной ответственности за причинение телесных повреждений или смерти по неосторожности
. 

Далее необходимо опыт уголовно-правового регулирования отдельных государств рассмотреть подробнее. Например, Уголовный кодекс Германии содержит § 315с, нормы которого определяют особенности привлечения к ответственности за нарушение правил дорожного движения. Параграф входит в состав раздела 28 УК Германии, в котором представлены статьи, предусматривающие ответственности за совершение общеопасных деяний. Конструкция используемой немецким законодательством уголовно-правовой нормы сходна с российским подходом: условием привлечения к ответственности выступает нарушение правил безопасности дорожного движения, которое повлекло за собой причинение вреда жизни и здоровью третьих лиц.  Что же касается самой статьи, интересно, что если в УК РФ статьи строятся на выделении квалифицирующих признаков, вследствие чего растет общественная опасность преступления, за совершение которых предусмотрены более жесткие санкции, то в УК Германии во второй и третьей части рассматриваемой статьи рассмотрены вопросы ответственности за менее опасные деяния
. 
Отдельной статьей УК Германии (§ 316) предусмотрена уголовная ответственность за вождение в состоянии алкогольного опьянения. В качестве основной меры наказания предусмотрено лишение свободы на срок до 1 года.  И если российский аналог данной уголовно-правовой нормы (ст. 264.1 УК РФ) в части 1 при отсутствии прочих обстоятельств и последствий однократное управление автомобилем в состоянии алкогольного опьянения наказания в виде лишения свободы за собой чаще всего не влечет, законодательство Германии, с учетом общественной опасности соответствующих действий, в данном случае альтернативы не предполагает. Еще одна уголовно-правовая норма, сформулированная в § 142 Германии, предполагает привлечение к уголовной ответственности за оставление места ДТП. При этом к ответственности по данной статье могут быть привлечены не только непосредственные участники происшествия, но и лица, ставшие его свидетелями.
В отличие от законодательства России и Германии, УК Польши предусматривает возможность привлечения к уголовной ответственности за нарушение установленных требований безопасности дорожного движения не только при наступлении негативных последствий, связанных с причинением вреда жизни и здоровью третьих лиц, но и за совершение самого общественно опасного деяния. Уголовная ответственность предусмотрена, в частности, статьями 173, 174, 175, 178-а УК Польши и другие, в том числе и за действия, которые стали причиной дорожно-транспортного происшествия или создали угрозу такой катастрофы. При выделении квалифицированных составов преступлений уголовная ответственность, по сравнению, например, с российским законодательством, является менее дифференцированной в зависимости от тяжести наступивших последствий. Например, не предусмотрена дифференциация ответственности за нарушение правил безопасности дорожного движения и эксплуатации транспортных средств (ст. 177 УК Польши) в зависимости от тяжести причиненного вреда здоровью потерпевших. В качестве основания квалификации выделяется только смерть человека как последствие. Интересно и то обстоятельство, что если в результата нарушения ПДД и требований эксплуатации транспортных средств причиняется вред здоровью близкого человека, уголовное дело может быть возбуждено только при его заявлении
.
УК Франции также содержит статьи, устанавливающие возможность привлечения к уголовной ответственности за нарушение правил дорожного движения: например, по ст. 221-6 УК Франции уголовная ответственность наступает в случае неосторожного неисполнения требований безопасности дорожного движения, результатом которого стала смерть человека. По данной статье предусмотрена уголовная ответственность в виде лишения свободы сроком до 3 лет с одновременной выплатой штрафа. При определенных обстоятельствах в качестве дополнительного наказания может использоваться лишение водительского удостоверения. В зависимости от обстоятельств совершения преступления водитель может лишиться права управления транспортным средством на срок до 5 лет. 
Интересен и неоднозначен при этом опыт уголовно-правового регулирования в обозначенной сфере Испании. Так, например, ст. 383 УК Испании предполагает возможность привлечения к уголовной ответственности за нарушение правил дорожного движения, если соответствующее деяние повлекло за собой причинение ущерба, однако, конкретные меры уголовной ответственности данной статьей не установлены. Законодатель ссылается на то, что назначаемое наказание может быть более тяжким по сравнению с теми санкциями, которые предусмотрены за совершение ряда преступлений (и ссылается при этом на определенные статьи УК). 
Очевидно, что такого рода позиция законодателя является крайне неудобной для правоприменения. Кроме того, что нормы носят отсылочный характер, они еще и не предполагают реализации единообразного подхода к назначению наказания, вследствие чего, меры ответственности, примененные за совершение одного и того же правонарушения, могут заметно различаться. При этом УК Испании предусматривает уголовную ответственность за управление транспортным средством в состоянии токсического, наркотического, алкогольного опьянения (ст. 379), за управление транспортным средством «с явным безрассудством», вследствие которого возникает угроза жизни и здоровью людей (ст. 381). Отдельной статьей (ст. 380 УК Испании) предусматривается ответственность за отказ водителя от прохождения медицинского освидетельствования на основании требования уполномоченного представителя власти
. 
Одним из наиболее проработанных и детализированных в плане установления уголовной ответственности в исследуемой сфере является законодательство Болгарии. В нем содержится значительное количество статей, предусматривающих привлечение к уголовной ответственности участников дорожного движения. Установлена уголовная ответственность за нарушение правил безопасности дорожного движения как общий состав преступления (ст. 342 УК Болгарии), в качестве квалифицирующего признака при этом выделено нарушение требований безопасности водителями транспортных средств, предназначенных для массовых перевозок людей. Это связано с повышенным уровнем общественной опасности. В качестве субъектов преступлений рассматриваются не только водители или пешеходы, но и лица, которые, нарушив свои обязанности, допустили к управлению транспортными средствами лиц, не отвечающих медицинским требованиям, равно как и транспортные средства, не отвечающие требованиям безопасности. 
В соответствии со ст. 343-б, 343-в предусмотрено привлечение к уголовной ответственности за причинение имущественного вреда, тогда как дифференциация санкций в зависимости от степени вреда здоровью пострадавших – также не предполагается. Особенностью уголовного законодательства Болгарии выступает то обстоятельство, что за совершение такого рода преступлений предусмотрена довольно жесткая ответственность: в зависимости от тяжести преступлений может быть назначено наказание от года до пожизненного лишения свободы), при этом сам характер правового регулирования является комплексным. В частности, к уголовной ответственности привлекаются как лица, нарушившие требования безопасности дорожного движения, так и субъекты, своими действиями повлекшие причинение вреда целостности, внешнему виду разметки дорожного полотна, информационных или дорожных знаков (ст. 344 УК Болгарии). Уголовная ответственность предусмотрена и за порчу номерных знаков (ст. 345-а УК Болгарии)
. 

Рассматривая опыт зарубежных стран и оценивая возможности его применения в российской практике, стоит отметить, что зарубежное уголовное законодательство более активно применяет наказания, не связанные с наложением штрафа или использованием наказания в виде лишения свободы. Альтернативными видами наказаний являются конфискация транспортного средства, лишение права управления транспортным средством на определенный срок или окончательно, общественные работы. И хотя, некоторые из перечисленных наказаний предусмотрены УК РФ в настоящее время, а опыт применения некоторых (как, например, общественные работы), имеется в истории уголовно-правового регулирования безопасности дорожного движения, соответствующие альтернативы стоит рассмотреть повторно
. 

Анализ уголовно-правовых норм в сфере регулирования безопасности дорожного движения стран бывшего СССР указывает на то, что многие из них, вне зависимости от конкретного государства, в значительной степени повторяют нормы УК РФ. Одним из наиболее прогрессивных в этом отношении исследователи считают УК Республики Беларусь. В нем содержится достаточное количество норм, обеспечивающих привлечение виновных лиц к уголовной ответственности за довольно широкий перечень деяний. 
В частности, основанием для привлечения к уголовной ответственности является не только причинение смерти или тяжкого вреда здоровью в результате нарушения установленных требований безопасности дорожного движения, но и причинение вреда средней степени тяжести. Соответствующие нормы объединены в главе 28 УК Республики. Поводами для привлечения к уголовной ответственности также являются оставление места ДТП при наличии пострадавших, нуждающихся в оказании помощи, управление автомобилем в состоянии алкогольного опьянения или без водительских прав (при установлении административной преюдиции), передача транспортного средства в управление лицу, находящемуся в состоянии алкогольного опьянения. Ответственность предусмотрена также для лиц, ответственных за допуск транспортных средств к эксплуатации, если будет установлено, что состояние технической неисправности стало причиной дорожно-транспортного происшествия с тяжким исходом (ст. 318 УК Республики Беларусь)
. 
Таким образом, результаты сравнительно-правового анализа указывают на то, что, с одной стороны, имеются международные нормативные правовые акты, направленные на формирование фундаментальных основ регулирования безопасности дорожного движения и определение порядка эксплуатации транспортных средств. С другой стороны, и опыт национального регулирования в обозначенной сфере имеет определенные особенности. Они связаны как с наличием или отсутствием уголовно-правовых норм об ответственности в обозначенной сфере, так и с уровнем детализации уголовного законодательства, порядком установления ответственности и степенью жесткости применяемых санкций. Отдельные положения могут быть оценены с точки зрения рецепирования зарубежного опыта применительно к регулированию безопасности дорожного движения в условиях российской действительности. 
2 УГОЛОВНО-ПРАВОВОЙ АНАЛИЗ НАРУШЕНИЯ ПРАВИЛ БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ И ЭКСПЛУАТАЦИИ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ
2.1 Анализ объективных признаков
Для определения особенностей и проблем, возникающих при квалификации преступлений, связанных с нарушением правил безопасности движения и эксплуатации транспортных средств, необходимо обратиться, прежде всего, к проведению уголовно-правового анализа рассматриваемой группы преступлений. 

Согласно положениям, сформулированным в ст. 8 УК РФ в качестве основания для привлечения субъекта к уголовной ответственности, выступает совершение им уголовного преступления, то есть такого деяния, которое содержит в себе основные признаки состав преступления, предусмотренные УК РФ
. В числе таких признаков традиционно выделяются объективные и субъективные признаки, в связи с чем прежде всего важно рассмотреть объект и объективную сторону рассматриваемых преступлений.
Определение объекта преступления позволяет уточнить совокупность общественных отношений, на которые посягал субъект при совершении преступного деяния и которым был причинен соответствующий вред. 

В целом преступления, ответственность за совершение которых предусмотрена рассматриваемыми статьями УК РФ, посягают на одну и ту же сферу, совокупность общественных отношений. Однако, стоит отметить, что в научной литературе, тем не менее, относительно объекта преступного посягательства в этом случае имеются различные точки зрения. Чаще всего указывается, что непосредственным объектом преступного посягательства в данном случае выступает «безопасность дорожного движения и эксплуатации транспортных средств»
. Некоторые авторы считают необходимым уточнить, что объектом преступления являются «отношения, которым причиняется вред в результате дорожно-транспортного происшествия (по ст. 264 УК РФ)» или защищенность при перемещении транспортных средств. Однако, ни в том, ни в другом случае в соответствии с существованием определенных особенностей определения объекта преступного посягательства весь спектр общественных отношений не охватывается предложенными формулировками, в связи с чем нельзя считать их верными. 
Еще одним вариантом определения объекта преступного посягательства является «безопасность функционирования транспортных средств и прочих отношений, которые могут пострадать в результате совершения данного преступления»
. В этом случае автор не перечисляет все те сферы общественных отношений, которые потенциально могут пострадать, однако, предполагается, что это могут быть правоотношения, связанные с охраной жизни и здоровья человека, собственности, состояния окружающей природной среды. 

В целом данная формулировка является исчерпывающей, однако, наиболее традиционной и логичной точкой зрения является определение объекта преступного посягательства по ст. 264, 264.1, 264.2, 264.3 и 268 УК РФ как безопасность дорожного движения и эксплуатации транспортных средств. Именно такая формулировка, с выделением, при необходимости, дополнительного и факультативного объекта, позволяет наиболее точно и при этом максимально лаконично определить объект преступного посягательства, поскольку именно безопасности дорожного движения и эксплуатации транспортных средств непосредственным образом угрожает нарушение установленных правил, управление транспортным средством в состоянии алкогольного опьянения и прочие рассматриваемые в данной части работы преступные деяния.
Некоторые исследователи при определении объекта преступного посягательства по рассматриваемым статьям в качестве такового рассматривают безопасность дорожного движения, то есть такое состояние, которое предполагает должную защищенность всех участников дорожного движения. Однако, отсечение в этом случае безопасности эксплуатации транспорта приводит к необоснованному сужению объекта преступления и может стать причиной неверной квалификации
. 
С учетом же особенностей транспорта и сложности технического обеспечения его функционирования, а также того, что и сам транспорт является источником повышенной опасности, соблюдение требований технической эксплуатации не может не рассматриваться в качестве условия безопасности дорожного движения в целом
. 
Дополнительно необходимо учитывать и то обстоятельство, что в результате совершения преступлений, связанных с нарушением правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств могут пострадать не только непосредственные участники дорожного движения, но и не причастные к нему люди. Так, например, согласно материалам судебной практики, водитель грузового автомобиля, нарушив правила безопасности дорожного движения (требования разметки дорожного полотна, дорожных знаков), совершил наезд на здание торгового павильона, вследствие чего последний частично разрушился. Вследствие этого был причинен тяжкий вред здоровью одного из покупателей, и, установив связь между действиями водителя и общественно опасными последствиями, суд привлек его к ответственности по ч. 1 ст. 264 УК РФ, что в полной мере соответствует принципам уголовного законодательства
.
В качестве дополнительного объекта преступного посягательства по ст. 264 УК РФ с учетом формулировки статьи и дифференциации ответственности, выступает здоровье человека, факультативным объектом может является жизнь человека. Аналогичным образом дополнительный и факультативный объект определяются при совершении преступления, ответственность за которое предусмотрена ст. 268 УК РФ. 
 В соответствии с формулировками, самим наименованием рассматриваемых статей в качестве предмета преступления в данном случае выступает транспортное средство. Так, согласно формулировке ст. 264 УК РФ, предметом совершения преступления является автомобиль, трамвай или другое механическое транспортное средство. Последний термин раскрывается в примечании к статье, согласно которому к ним относятся «трактора, самоходные дорожно-строительные и иные самоходные машины, а также транспортные средства, на управление которыми предоставляется специальное право». Их перечень, в свою очередь, представлен в ст. 25 федерального закона от 10 декабря 1995 года № 196-ФЗ «О безопасности дорожного движения»
. Все перечисленные положения относятся к статьям 264.1, 264.2, 264.3. Совершение преступления, предусмотренного ст. 268 УК РФ, предмета не предполагает
. 
Обобщая точки зрения, представленные в научной литературе, стоит отметить также, что в некоторых случаях авторы придерживаются мнения о том, что транспортные средств можно характеризовать как предмет совершения преступления только в тех случаях, когда вследствие ДТП оно было уничтожено или повреждено. Если же действия управляющего им виновного лица стали причиной наступления предусмотренных УК РФ последствий (причинение тяжкого вреда здоровью, смерть пострадавшего), транспортное средство надлежит рассматривать уже в качестве средства совершения преступления. Однако, ни с теоретической, ни с практической точки зрения такая позиция не обоснована, в связи с чем основное количество исследователей указывают на то, что перечисленные в законе транспортные средства являются предметом совершения рассматриваемых преступлений. В состав перечисленных транспортных средств, с учетом ссылок на действующие нормативные правовые акты, не включаются транспортные средства, которые не оборудованы двигателем (не являются самоходными), а также транспортные средства, управление которыми требует предоставления уполномоченными органами специального права. Это означает, что в таких случаях по рассматриваемым статьям субъект, нарушивший правила дорожного движения, управляя, например, самокатом, велосипедом, гироскутером, – к ответственности привлечен быть не может. Кроме того, под признаки совершения данной группы преступлений с точки зрения квалификации на основании предмета преступления, не относится к ним и нарушение правил управления специальными боевыми машинами и транспортными средствами (что, однако, никак не препятствует привлечению к ответственности военнослужащих, управляющих транспортными средствами, которые не принадлежат Министерству обороны РФ, и нарушивших правила безопасности движения или правила эксплуатации транспортных средств)
. 
Следующим элементом преступления является объективная сторона. Значение объективной стороны преступления определяется тем, что она представляет собой одну из наиболее важных законодательных характеристик преступления. В отличие от любых других элементов состава преступления именно объективная сторона наиболее полно и детализировано представлена в диспозициях соответствующих статей Особенной части УК РФ, что важно с точки зрения установления ответственности. Не менее значимым для уголовно-правовой науки и правоприменительной практики является также и то обстоятельство, что именно на особенностях, признаках и характеристиках объективной стороны, ее правильном определении и выделении этих признаков, их понимании основаны все принимаемые решения – в том числе, квалификация дела. Для каждого преступления характерна собственная объективная сторона, с признаками, которые свойственны составу именно этого преступления. 

В соответствии с этим объективная сторона преступления представляет собой внешнее выражение, акт поведения, следствием которого является причинение вреда или возникновение риска причинения вреда охраняемым уголовным законом общественным отношениям. При характеристике объективной стороны преступления важно определить, совершается ли оно в виде действия или бездействия, установить факт наступления предполагаемых последствий в виде причинения вреда общественным отношениям и причинную связь между действиями лица или его бездействием и наступлением соответствующих последствий. В ряде случаев особое значение для квалификации приобретают отдельные особенности и условия совершения преступления (место, способ, орудие и пр.)
. 
Объективная сторона преступления, предусмотренного ст. 264 УК РФ, заключается в нарушении субъектом правил дорожного движения или эксплуатации транспортных средств. На практике это может проявляться как в форме действия, так и в форме бездействия. Например, виновное лицо может нарушать ПДД, совершая обгон других транспортных средств вопреки установленному и подтвержденному дорожными знаками запрету, проехать на запрещающий сигнал светофора, нарушить установленный скоростной режим. Все перечисленное представляет собой действия. В то же время, нарушение установленных правил может быть связано и с бездействием – например, водитель транспортного средства не предпринял своевременно усилий для торможения, вследствие чего создал аварийную ситуацию, совершил наезд на пешехода и пр. 
Диспозиция ст. 264 УК РФ является бланкетной, в связи с чем, обосновывая принятое решение о привлечении лица к уголовной ответственности по данной статье, суд должен сослаться на конкретные требования, нарушенные водителем, в частности, указать, какие требования безопасности дорожного движения или эксплуатации транспортных средств были нарушены. Соответствующее требование содержится в Постановлении Пленума Верховного Суда РФ от 09.12.2008г. №25 «О судебной практике по делам о преступлениях, связанных с несоблюдением ПДД и эксплуатации ТС, а также с их неправомерным завладением без цели хищения»
. Для соблюдения установленного требования суды при обосновании принятого решения ссылаются на действующие в РФ в настоящее время Правила дорожного движения (ПДД). Тогда как обоснование факта нарушения субъектом преступления требований эксплуатации транспортного средства является проблематичным: это связано с тем, что в настоящее время в Российской Федерации отсутствует единый нормативный акт в данной сфере, а многообразие транспортных средств становится причиной того, что соответствующие требования содержатся в различных отраслевых ведомственных актах, постановлениях, инструкциях.  Ссылаясь на то, что, в ПДД содержится однозначно сформулированное положение о запрете эксплуатации неисправленных транспортных средств, некоторые авторы в этой связи указывают, что сама формулировка «нарушение правил эксплуатации транспортных средств» является в этой связи избыточной, поскольку, нарушая такие правила, виновное лицо нарушает и ПДД.
Общественно опасные последствия, связанные с совершением рассматриваемых преступных деяний, включают в себя указанные в соответствующих статьях УК РФ последствия. Так, в соответствии с ч. 1 ст. 264 УК РФ таким последствием является «причинение тяжкого вреда здоровью», ч. 3 предусмотрено последствие в виде смерти пострадавшего лица, ч. 5 предполагает смерть двух и более лиц. От данных последствий непосредственным образом зависит ответственность виновного лица, так как они определяют степень общественной опасности совершенного преступления. В этой связи надлежит руководствоваться рядом специальных нормативных правовых актов. Так, для установления степени тяжести причиненного вреда здоровью необходимо опираться на Постановление Правительства РФ «Об утверждении Правил определения степени тяжести вреда, причиненного здоровью человека»
, а также отраслевые медицинские требования и стандарты, сформулированные Министерством здравоохранения, как уполномоченным органом власти. Для оценки особенностей, тяжести причиненного вреда здоровью назначается судебно-медицинская экспертиза. 
Важным для квалификации преступления элементом объективной стороны является установление причинной связи между поведением лица, его действиями или бездействием и наступившими общественно опасными последствиями. Установление причинной связи предполагает, что субъект был наделен определенными обязанностями по соблюдению установленных требований, имел возможности для соблюдения таких требований, вследствие чего наступление общественно опасных последствий могло быть предупреждено. 

При наличии и необходимости установления простой причинной связи проблем обычно не возникает. Сложности при установлении причинных связей могут касаться различных аспектов. 

В частности, они могут возникать в том случае, когда дорожно-транспортное пришествие и наступление общественно опасных последствий являются действия нескольких водителей. В соответствии с однозначной позицией Пленума Верховного суда каждый из них несет ответственность при установлении зависимости их действий и наступивших последствий, а действия каждого из участников дорожного движения квалифицируются самостоятельно
. 
Не менее сложным случаем для квалификации выступает ситуация, в условиях которой лицо не могло предотвратить наступления определенных последствий, управляя транспортным средством вследствие, например, действия непредвиденных обстоятельств природного характера или в результате провокации со стороны другого участника дорожного движения. Для квалификации действий субъекта в такого рода случаях необходимо установить, имеются ли признаки нарушения правил ПДД в его действиях и обладало ли лицо возможностью предотвращения наступления общественно опасных последствий. 
При определении объективной стороны преступлений, связанных с нарушением правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, есть и определенные особенности. В частности, объективная сторона преступления, ответственность за совершение которого предусмотрена ст. 264.1 УК РФ, заключается в одном из альтернативных действий:

– управление транспортным средством в состоянии алкогольного опьянения, если ранее лицо было подвергнуто административному наказанию за аналогичное правонарушение или отказалось от прохождения соответствующего медицинского освидетельствования по требованию уполномоченного лица, что, согласно требованиям действующего административного законодательства, также подтверждается фактом привлечения к административной ответственности: в соответствии с нормой ст. 12.26 КоАП РФ, отказ от медицинского освидетельствования влечет за собой наложение административного штрафа в размере 45 тыс. руб. и лишение права управления транспортным средством на срок 1,5-2 года;
– управление транспортным средством лицом, имеющим судимость за совершение преступления в состоянии алкогольного опьянения
.

Порядок медицинского освидетельствования для установления факта нахождения лица в состоянии алкогольного опьянения определен соответствующим Постановлением Правительства РФ. Для установления факта привлечения лица к административной ответственности необходимо руководствоваться требованиями административного законодательства. Лицо считается подвергнутым административному наказанию с момента вступления постановления о его назначении в законную силу.  Лицо считается имеющим судимость за преступления с момента вступления приговора в законную силу и до того момента, пока судимость не считается снятой или погашенной согласно требованиям законодательства (согласно ч. 3 ст. 86 УК РФ). 
Если преступление, ответственность за совершение которого предусмотрено ст. 264 УК РФ, обладает материальным составом, то есть обозначенные в статье общественно опасные последствия должны наступить для квалификации, то ст. 264.1 УК РФ характеризуется формальным составом: преступление считается оконченным с того момента, как транспортное средство, управляемое лицом, начинает свое движение
. 
Объективная сторона преступления по ст. 264.2 УК РФ предполагает нарушение установленных ПДД управляющим транспортным средством лицом, которое ранее было привлечено к административной ответственности за нарушение правил дорожного движения и лишение водительского удостоверения, а также лицом, имеющим судимость за совершение ранее преступления, предусмотренного ст. 264.2 УК РФ. Порядок установления факта привлечения лица к административной ответственности или судимости аналогичен действиям в рамках предыдущей статьи. Аналогичным образом, является формальным и состав преступления. 

Объективная сторона преступления, уголовная ответственность за совершение которого предусмотрена ст. 264.3 УК РФ, характеризуется управлением транспортным средством лицом, которое ранее было привлечено к административной ответственности за деяние, предусмотренное ч. 4 ст. 12.7 КоАП РФ, или лицом, лишенным права управления транспортным средством
. 
Объективная сторона преступления, предусмотренного ст. 268 УК РФ, заключается в нарушении правил безопасности движения или эксплуатации транспортных средств. Такое нарушение предполагает невыполнение установленных требований, определяющих поведение участников дорожного движения. При определении объективной стороны данного преступления существуют определенные особенности. Прежде всего, ее значение заключается в том, что она формирует возможность для привлечения к уголовной ответственности за совершение действий, приведших к определенным общественно опасным последствиям, всех участников движения, а не только лиц, которые непосредственно управляют транспортными средствами
. 
Также действие данной статьи распространяется на обеспечение безопасности движения и установление правил эксплуатации всех видов транспортных средств. Это, в свою очередь, означает, что законодатель в этом случае устанавливает обязанность участников дорожного движения соблюдать не только требования Правил безопасности дорожного движения, но и нормы, касающиеся порядка функционирования и организации движения при использовании других видов транспорта. Например, «Правил перевозок пассажиров, багажа, грузобагажа железнодорожным транспортом» и прочих нормативных правовых актов, определяющих соответствующие правила для других видов транспорта. В соответствии с тем, что диспозиция данной статьи носит бланкетный характер, соответствующими нормативными правовыми актами надлежит руководствоваться при установлении объективной стороны и подтверждении наличия признаков совершения преступлений в действиях лица.

При характеристике объективной стороны рассматриваемых преступлений стоит обратить внимание и на такой элемент объективной стороны, как место совершения преступления. До 2016 года, согласно Постановлению Пленума Верховного Суда, привлечение водителя к ответственности по ст. 264 УК РФ было возможно только в том случае, если соответствующие действия и их последствия были совершены и наступили в пределах дороги. Это подтверждалось материалами судебной практики.
Например, при рассмотрении материалов уголовного дела в суде апелляционной инстанции было выявлено, что Т., управляя колесным трактором и используя его в качестве буксировочного средства, двигаясь при этом по бахчевому полю, буксировал грузовой автомобиль КАМАЗ с помощью троса
. В результате образования под действием значительного веса транспортных средств колеи на грунтовой дороге, движение было затруднено. Для продолжения движения водитель начал движение задним ходом, не убедившись в безопасности потерпевшего Г., который в это время пытался отсоединить буксировочный трос для облегчения движения трактора, вследствие чего на него был совершен наезд и пострадавший скончался. Суд первой инстанции при рассмотрении материалов дела квалифицировал действия виновного по ч. 3 ст. 264 УК РФ, тогда как суд апелляционной инстанции, указав на то, что соответствующая ситуация сложилась не в пределах дороги, переквалифицировал действия Т. по ч. 1 ст. 109 УК РФ. 
Однако, возникновение многочисленных ситуаций, связанных с движением транспортных средств во дворах, на парковках, на территории пляжей и прочих объектов, в том числе, управление ими в состоянии алкогольного опьянения, лицами, лишенными права управления, создало прецеденты и обусловило изменение позиции Верховного суда. В результате были внесены изменения в Постановление Пленума: в 2016 году Верховный суд уточнил, что применять положения ст. 264 УК РФ надлежит вне зависимости от того, где было допущено нарушение, управлял ли водитель транспортным средством на дорогах или вне дорог. В соответствии с дополнительными разъяснениями, внесенными в текст Постановления Верховного Суда в 2024 году, ответственность за несоблюдение правил безопасности дорожного движения, управление транспортным средством лицом, находящимся в состоянии алкогольного опьянения или лишенным водительского удостоверения, наступает при вождении на лесных, полевых и прочих дорогах
. Соответствующая позиция обоснована, так как транспортное средство не перестает быть источником повышенной опасности вне дорог общего пользования, а общественно опасные последствия могут наступить в любом случае. Леса, поля, пляжные и иные территории являются местами активного отдыха граждан, в том числе, семей с детьми, вследствие чего соответствующими действиями водителей транспортных средств может быть причинен значительный вред. 
Таким образом, проведенное исследование позволило определить особенности объекта и объективной стороны преступлений, связанных с нарушением правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств. Не менее важно охарактеризовать субъективные признаки. 
2.2 Субъективные признаки

Для привлечения к уголовной ответственности необходимо также, чтобы лицо, которое в совершении преступления обвиняется, соответствовало описанию субъекта. Субъектом преступления является, согласно теории уголовного права лицо, которое совершило деяние, запрещенное в соответствии с уголовным законодательством, в связи с чем должно быть привлечено к уголовной ответственности. Для признания лица субъектом преступления необходимо установить, что рассматриваемое преступное деяние было совершено именно им. Преступление должно быть совершено вменяемым физическим лицом, которое на момент совершения преступления достигло установленного возраста уголовной ответственности. Такой возраст в уголовном законодательстве РФ определяется в зависимости от общественной опасности совершаемого деяния им преступления. 
Порядок определения возраста уголовной ответственности обозначен в статье 20 УК РФ и конкретизируется отдельными статьями Особенной части УК. В частности, по общему правилу к уголовной ответственности в РФ может быть привлечен субъект, достигший на момент совершения преступления 16-летнего возраста. В силу общественной опасности ряда деяний и с учетом возрастных особенностей несовершеннолетних граждан в некоторых случаях к уголовной ответственности могут быть привлечены лица, достигшие 14-летнего возраста (ст. 105, 111, 112 УК РФ и другие)
. 
В соответствии с диспозицией статей 264-264.3, 268 УК РФ субъект преступления во всех случаях специальный – вменяемое лицо, достигшее 16-летнего возраста. Определение особенностей совершения преступлений по ст. 264-264.3 УК РФ свидетельствует о том, что субъект преступления в данном случае управляет механическим транспортным средством. В соответствии с позицией Верховного суда, которая распространяется на перечисленные преступления, субъектом преступления в данном случае является не только лицо, которое управляет транспортным средством, предназначенным для перевозки людей, грузов или установленного на транспортное средство специального оборудования, обладая подтвержденным правом управления таким средством, но и водитель, который не сдавал экзамены для получения права управления таким средством, равно как и лицо, которое соответствующего права было лишено
. 
При квалификации преступлений по ст. 268 УК РФ субъект преступления также определяется как специальный – в качестве такового выступает вменяемое лицо, достигшее возраста 16 лет и принимающее участие в дорожном движении в качестве пассажира, пешехода, водителя велосипеда или другого транспортного средства, управление которым не предполагает получения водительского удостоверения
. 

С учетом того, что количество используемых транспортных средств увеличивается, сложность регулирования и обеспечения безопасности дорожного движения растет, совершенствуется совокупность уголовно-правовых средств, используемых для профилактики и сокращения числа транспортных преступлений. С учетом значительных технических, социальных рисков в уголовно-правовой практике изменились особенности квалификации действий лица в случае нарушения правил безопасности дорожного движения. До определенного периода времени при определении субъекта преступления не принимался во внимание его прошлый опыт участия в дорожном движении, особенности его физиологического состояния. В основном водители, нарушившие правила безопасности дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, при наличии установленных уголовным законодательством общественно опасных последствий привлекались по ст. 264 УК РФ. Однако, с учетом требований обеспечения общественной безопасности, в целях более эффективного регулирования ситуации на дорогах статья стала постепенно модифицироваться. В составе уголовно-правовых норм выделись особенности ответственности в зависимости от установления нахождения лица в состоянии алкогольного опьянения, оставления места дорожно-транспортного происшествия, совершения преступления лицом, ранее привлеченным к административной ответственности по некоторым статьям и лицом, лишенным права управления транспортным средством
. 
В рамках обзоров показателей безопасности дорожного движения неоднократно высказывались и доказывались аргументы в пользу того, что определенные виды нарушений ПДД, за совершение которых первоначально предусматривается именно административная ответственность (например, выезд на полосу встречного движения в нарушение требований разметки дорожного полотна, превышение скорости), становятся причиной наиболее тяжелых по последствиям дорожно-транспортных преступлений. Также было установлено, что по вине водителей, лишенных права управления транспортными средствами, и водителей, находившихся на момент ДТП в состоянии алкогольного опьянения происходят наиболее тяжкие по последствиям ДТП (смертность составляет в среднем от 12,5 до 12,7 погибших на 100 пострадавших в результате ДТП). 

В соответствии с этим 
при определении субъекта совершения преступления важно учитывать ряд особенностей. В качестве квалифицирующего признака в некоторых рассматриваемых статьях, равно как и в качестве основания для выделения отдельного преступления (ст. 264.1 УК РФ) выделяется нахождение лица в состоянии алкогольного опьянения. В примечании 2 к статье 264 УК РФ обозначено, в каких случаях лицо считается находящимся в состоянии алкогольного опьянения «в случае установления факта употребления этим лицом вызывающих алкогольное опьянение веществ, который определяется наличием абсолютного этилового спирта в концентрации, превышающей возможную суммарную погрешность измерений, установленную законодательством Российской Федерации об административных правонарушениях, или в случае наличия в организме этого лица наркотических средств, психотропных веществ или их аналогов либо новых потенциально опасных психоактивных веществ». В соответствии с этим же примечанием в случае отказа лица, управлявшего транспортным средством от медицинского освидетельствования, оно также считается находящимся в состоянии алкогольного опьянения
. 

На практике нередко встречаются ситуации, когда водитель транспортного средства садится за руль, будучи уверенным в том, что является трезвым, тогда как в силу и под влиянием употребления определенных напитков, лекарственных препаратов и их остаточного действия, при проведении медицинского освидетельствования допустимое содержание алкоголя в крови оказывается превышенным. В этом случае субъективное мнение лица представляет собой разновидность фактической ошибки и не учитывается при квалификации содеянного. Для формирования единообразной практики медицинского освидетельствования и доказательственной базы, которая позволяет принять обоснованное решение о привлечении виновных лиц к ответственности, принято Постановление Правительства РФ
, а Министерством здравоохранения в ведомственном приказе определены некоторые детали
. 

С 2022 года признак лишения водителя права управления транспортным средством является одним из конструктивных признаков, характеризующих особенности и действия субъекта преступления и используется для квалификации действий по ряду статей на основе административной преюдиции, наряду с установлением особого статуса лица, подвергнутого ранее административному наказанию по ряду статей КоАП РФ. Так, п. «в» ч. 2, п «в» ч. 4 и п «в» ч. 6 статьи 264 УК РФ рассматривает нарушение ПДД с определенными последствиями, в том числе, лицом, лишенным или не имеющим права управления транспортным средством. В качестве конструктивного признака лишение права управления транспортным средством рассматривается и при квалификации действий лица по ст. 264.2, 264.3 УК РФ, однако, как видно из представленных формулировок, для квалификации действий лица по ст. 264.2, 264.3 необходимо установление факта лишения водительского удостоверения или привлечение к административной ответственности за определенные виды правонарушений, тогда признак, включенный в качестве отягчающего в ст. 264, – является более широким по своему содержанию: он включает действия лиц, как лишенных, так и не имевших права управления транспортными средствами
. 
При квалификации действий по всем перечисленным статьям соответствующие особенности необходимо учитывать. Установление разницы в этом случае важно с точки зрения определения общественной опасности соответствующих действий: особая опасность действий лица, ранее лишенного права управления транспортным средством, заключается в формировании стереотипа антиобщественного поведения. Будучи лишенным соответствующего права за совершение серьезного административного проступка, он, тем не менее, не осознает общественной опасности повторных действий. Именно в целях преодоления таких тенденций, профилактики и предупреждения формирования преступного по своему содержанию мировоззрения и образа действий, в современном праве используется административная преюдиция. Лишение водительских прав само по себе выступает в качестве строгого наказания, лишающего человека возможности воспользоваться соответствующими благами. Если необходимого действия применение такого наказания на него не производит, это является обоснованной причиной для последующей криминализации его поведения и привлечения уже к уголовной ответственности. Как показал ранее проведенный анализ, некоторые действия водителей в зарубежной практике в принципе не рассматриваются в контексте административно-правовых отношений, как, например, вождение в состоянии алкогольного опьянения, а сразу влечет за собой уголовную ответственность
. 

Административное наказание в виде лишения права управления транспортным средством начинает действовать с того момента, как вступает в законную силу соответствующее решение суда. Такому наказанию, соответственно, могут быть подвергнуты только лица, обладающие, на основании ранее сданного экзамена, соответствующим правом. Срок лишения определяется также на основании решения суда в зависимости от тяжести совершенного административного правонарушения. Важно при этом понимать, что согласно требованиям законодательства, существует ряд моментов, которые необходимо учитывать, чтобы понимать условия квалификации действий лиц, лишенных права управления транспортными средствами.

Для начала отчета срока лишения прав необходимо соблюсти определенные требования, в частности, сдать водительское удостоверение в подразделении ГИБДД не позднее, чем в течение трех рабочих дней со дня вступления решения суда в законную силу. До момента сдачи водительского удостоверения течение срока лишения прав не начинается, в результате чего период действия наказания автоматически продлевается. По истечении назначенного срока лишения прав водитель может обратиться с заявлением о возврате водительского удостоверения, однако, для принятия положительного решения необходимо:
– не иметь задолженностей по оплате ранее назначенных административных штрафов за нарушение ПДД;

– сдать экзамен на знание ПДД, который в целом схож по структуре с экзаменом, который сдаётся при первичном получении водительского удостоверения. При этом установлено требование о том, что к сдаче экзамена водитель, лишенный ранее права управления транспортным средством, допускается не ранее, чем по истечении половины срока лишения;
– если основанием для лишения права управления транспортным средством стало нахождение лица в состоянии алкогольного опьянения, отказ от медицинского освидетельствования или если в период лишения закончился срок действия ранее выданных водительских прав, условием их восстановления является также прохождение медицинской комиссии
. 
При характеристике субъекта преступлений, посягающих на безопасность дорожного движения, важно учитывать также и особенности современного уровня технического развития, следствием которого является не только появление новых транспортных средств, но и развитие современных технологий. В результате их развития и внедрения появились, в том числе, так называемые беспилотные транспортные средства, то есть транспортные средства, не нуждающиеся в водителе для выполнения основных функций. И если до определенного момента времени их разновидности исчерпывались небольшими, в основном летательными аппаратами, то все более реальной становится действительность, в условиях которой используются беспилотные автомобили, применяемые для перевозки как грузов, так и пассажиров. Однако, очевидно, что применение автономных транспортных средств сопряжено еще и с рисками для безопасности дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, становится причиной появления новых угроз, указывают на необходимость совершенствования законодательства. В международной практике, в частности, известны случаи гибели людей в результате ситуации, сложившейся в связи с использованием беспилотных автомобилей. ДТП с участием таких транспортных средств имеются и в российской практике. В этой связи важно прояснить и закрепить на уровне законодательства определенные особенности
. 
Так, например, нарушение правил дорожного движения лицом, управляющим транспортным средством, становится основанием для привлечения его, при наступлении определенных последствий, в качестве субъекта по ст. 264 УК РФ. В случае же нарушения установленных требований при движении автономного транспортного средства субъект ответственности определяется с трудом. С технической и юридической точки зрения довольно непросто определить, будет ли выступать в качестве такового субъекта владелец такого транспортного средства, оператор, обеспечивающий и контролирующий его перемещение, или разработчик используемого для передвижения программного оборудования. Для решения правильного определения субъекта, равно как и для верной квалификации преступления в целом необходимо учесть ряд факторов. 
Сам термин «беспилотное транспортное средство» или «беспилотный автомобиль» в законодательстве в настоящее время отсутствует. Некоторые технические особенности таких аппаратов выделены в тексте распоряжения Правительства Российской Федерации от 25.03.2020 № 724-р «О концепции обеспечения безопасности дорожного движения с участием беспилотных транспортных средств на автомобильных дорогах общего пользования»
. Они могут выступать в качестве основы для формирования соответствующей терминологической базы. Далее, с учетом технических особенностей беспилотных автомобилей и самой организации их передвижения важно сформулировать нормы, которые позволили бы регулировать ответственность за ДТП с участием таких транспортных средств. Неопределенность субъекта в данном случае выступает в качестве обстоятельства, затрудняющего квалификацию преступлений и свидетельствующего о необходимости изменения существующих подходов к их квалификации. В этом случае необходимо определить круг лиц, которые могут быть привлечены к ответственности в качестве субъектов преступления и определить перечень условий, которые делают возможным и обоснованным такое привлечение к ответственности. Соответствующая работа требует привлечения экспертов и внесения изменений в законодательство. Например, для привлечения к ответственности оператора необходимо установить следующие факты:
– на момент дорожно-транспортного происшествия беспилотное транспортное средство находилось под контролем конкретного лица (оператор, инженер-испытатель и т.д.);
– несмотря на сложившуюся ситуацию, оператор транспортного средства не осуществлял надлежащий контроль или не предпринял необходимых действий для предотвращения дорожно-транспортного происшествия, имея соответствующие возможности. 

Довольно сложными моментами, нуждающимися в регулировании, являются в этой связи доказательства наличия у оператора технической возможности для осуществления контроля, влияния возможных сбоев связи в результате, в том числе, отключения доступа к сети интернет или возникновения сбоев программного обеспечения. Все перечисленное указывает на то, что в целом ряде случаев для правильной квалификации преступлений, имеющиеся традиционные подходы должны быть пересмотрены и усовершенствованы, что позволит устранить правовую неопределенность, адаптировать правоприменение к новым условиям, сформировать достаточные предпосылки для регулирования и обеспечения безопасности дорожного движения с учетом последних технических новшеств и достижений. 
Субъективная сторона рассматриваемой группы преступлений предполагает вину в форме неосторожности (ст. 264, 264.2, 268 УК РФ) или умысла (ст. 264.1, 264.3 УК РФ). В данном случае чаще всего на практике разночтений и проблем в процессе квалификации не возникает, однако, в научной литературе встречаются различные точки зрения, связанные, например, с тем, что при квалификации действий по ст. 264 имеет место смешанная форма вины: умысел или неосторожность в случае нарушения правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств и неосторожность в отношении наступающих последствий. В этом случае важно, что, если субъект умышленно использовал транспортное средство для причинения тяжкого вреда здоровью или убийства человека, действия виновного лица надлежит квалифицировать по соответствующим статьям УК РФ, определяющим ответственность за причинение вреда здоровью определенной тяжести или убийство
. 
Так, например, согласно материалам судебной практики, Н., двигаясь на своем автомобиле по одной из улиц Иркутска, посчитал, что водитель двигающегося перед ним транспортного средства «Киа Рио» намеренно совершил опасный маневр, в связи с чем, на почве возникшей личной неприязни, нарушая установленный скоростной режим и обладая при этом значительным опытом вождения, предпринял ряд действий, результатом которых стал выезд упомянутого автомобиля на полосу встречного движения, из-за чего произошло ДТП с участием нескольких автомобилей, наездом на световую опору, что стало причиной причинения тяжкого вреда здоровью водителя «Киа Рио», смерти несовершеннолетнего пассажира и соответствующего материального ущерба, так как транспортное средство по результатам экспертизы признано не подлежащим восстановлению. По результатам рассмотрения материалов дела, действия Н. квалифицированы по совокупности п. «б» ч. 3 ст. 111, п. «з» ч. 2 ст. 112, п. «е» ч. 2 ст. 105, ч. 1 ст. 167 УК РФ
.
При характеристике субъективной стороны некоторых преступлений, связанных с нарушением правил дорожного движения, стоит отметить часто встречающее в действиях опытных водителей криминальное легкомыслие, вследствие чего они, несмотря на то, что осознают вероятность наступления общественно опасных последствий, надеются на свой опыт и навыки вождения, которые позволят им соответствующие риски преодолеть. Также в действиях виновного лица может иметь место преступная небрежность, вследствие которой субъект не предвидит возможности наступления общественно опасных последствий, хотя, при проявлении должной степени предусмотрительности и внимательности, мог бы это сделать. В целом ряде ситуаций, связанных с негативным влиянием погодных условий, отсутствием возможности объективно оценить ситуацию на дороге в связи с действиями других участников движения или особенностями других транспортных средств водителю надлежит предпринять дополнительные действия для предупреждения опасных последствий. Так, если водитель, не оценив ситуации и не убедившись в отсутствии пешеходов на переходе вследствие ограниченного обзора из-за транспортного средства, передвигающего по соседней полосе, сбивает пешехода, в его действиях имеет место преступная небрежность
. 
Таким образом, установление субъективных признаков для правильной квалификации преступного поведения участников дорожного движения является не менее значимым. 

2.3 Квалифицирующие признаки и проблемы квалификации
Характеристика объективных и субъективных признаков преступлений, посягающих на правила дорожного движения и эксплуатацию транспортных средств позволила не только сформировать представление об особенностях соответствующих преступлений, объекте преступного посягательства, его объективных признаков, установить субъекта и субъективную сторону, но и выявить определенные проблемы квалификации, которые связаны, например, с определением субъекта. Для формирования представления о данной группе преступлений стоит обозначить также квалифицирующие признаки.

Прежде всего необходимо обратиться к статье 264 УК РФ. В соответствии с ч. 1 данной статьи лицо, управлявшее транспортным средством, подлежит уголовной ответственности, если в результате нарушения им правил дорожного движения или эксплуатации транспортных средств был причинен тяжкий вред здоровью
. Такого рода деяние предполагает ответственность в виде ограничения свободы, принудительных работ, ареста вплоть до назначения наказания в виде лишения свободы сроком до двух лет. В качестве дополнительного наказания может быть использовано лишение права занимать определенные должности. Факт причинения тяжкого вреда здоровью устанавливается по результатам проведения судебно-медицинской экспертизы с учетом установленных медицинских критериев. В частности, в качестве признаков причинения тяжкого вреда здоровью используются такие обстоятельства, при которых создается угроза для жизни человека, утрачиваются или значительно нарушаются жизненно важные функции (зрение, слух), утрачивается какой-либо орган или значительно нарушается его работа. О причинении тяжкого вреда здоровью свидетельствует также прерывание беременности, утрата трудоспособности более чем на треть и некоторые другие.
В качестве квалифицирующих признаков в ч. 2 ст. 264 УК РФ обозначаются действия лица, управляющего транспортным средствам, приведшие к тем же последствиям, но:

– совершенные лицом, находящимся в состоянии алкогольного опьянения;

– сопряженные с оставлением места дорожно-транспортного происшествия;

– совершенные лицом, не имеющим или лишенным права управления транспортным средством
.

Эти же квалифицирующие признаки используются в качестве обстоятельств, отягчающих ответственность в тех случаях, когда действия субъекта стали причиной смерти пострадавшего лица, также причиной причинения смерти двум и более лицам (ч. 4 и 6 ст. 264 УК РФ). Структура статьи 264 УК РФ, строится, таким образом, по мере усиления ответственности. 

Порядок и особенности установления факта нахождения лица, управляющего транспортным средством, в состоянии алкогольного опьянения, был охарактеризован ранее в рамках уголовно-правового анализа преступлений. Стоит отметить при этом, что, на основании п. 12.1 Постановления Пленума Верховного Суда, при назначении ответственности лицу, управлявшему транспортным средством в состоянии алкогольного опьянения, назначение дополнительного наказания в виде лишения права управления транспортным средством является обязательным
. 
В свою очередь, рассматривая в качестве квалифицирующего признака оставление места дорожно-транспортного происшествия, стоит отметить следующее. Сам признак был введен относительно недавно, на основании Постановления Конституционного суда. В результате был устранен правовой пробел, в рамках действия которого лицо, скрывшееся с места ДТП, приобретало определенные преимущества по сравнению с лицом, которое, став виновным в совершении дорожно-транспортного происшествия и находясь при этом в состоянии алкогольного опьянения, оставалось на месте. Поскольку через определенный промежуток времени установить на основании медицинского освидетельствования факт нахождения лица в состоянии алкогольного опьянения, невозможно, это создавало определенную правовую коллизию. Внесенные изменения соответствуют ранее высказываемой точке зрения о том, что сам факт оставления места ДТП является, по сути, равносильным отказу от прохождения медицинского освидетельствования
. 
Таким образом, введение данного квалифицирующего признака способствовало устранению правового пробела. Стоит отметить, что ранее уголовная ответственность за оставление места ДТП предусматривалась на основании ст. 265 УК РФ, утратившей силу еще в 2003 году. Однако, в силу того, что при квалификации действий лиц, управлявших транспортными средствами, по данной статье, на практике возникало множество вопросов и противоречий, связанных с многообразием мотивов побега с места происшествия, что, в свою очередь, влекло множество разнообразных последствий. Так, например, лицо могло руководствоваться желанием скрыть факт нахождения в состоянии алкогольного опьянения. В реальности возникали проблемы, связанные, например, с квалификацией действий лица, если, скрываясь с места ДТП, он оставлял в опасности пострадавших. В судебной практике в результате возникли спорные ситуации, связанные с установлением связи между тем, что лицо скрылось с места ДТП, и смертью пострадавшего. Вставал вопрос о применении ст. 265 или ст. 125 УК РФ и их соотношении между собой. При рассмотрении материалов дела доказывалось, что вменить оставление в опасности лицу, которое скрылось с места ДТП, далеко не всегда возможно, так как например, пострадавший скончался уже в момент ДТП, в связи с чем какие-либо возможности для принятия мер и оказания медицинской помощи отсутствуют. В связи с тем, что введение квалифицирующего признака в виде сопряженности с оставлением места ДТП отчасти воспроизводит нормы, ранее содержащиеся в ст. 265 УК РФ, при квалификации и формировании судебной практики стоит оценивать целесообразность вменения дополнительного признака оставления в опасности. 
Отвечая на данный вопрос, думается, необходимо руководствоваться конкретными обстоятельствами дела. Так, например, Ч., управляя транспортным средством и потеряв управление, выехал на обочину, где наехал на пешехода, после чего автомобиль перевернулся и попал в кювет. Водитель, который не получил серьезных телесных повреждений, выбрался из транспортного средства через разбитое лобовое стекло и увидел, что под автомобилем находится сбитый им пострадавший. Осознавая последствия наезда на человека, с места ДТП виновный скрылся, а пострадавший впоследствии скончался в больнице. Ч. был осужден по п «б» ч. 4 ст. 264 УК РФ.
 Оценивая обстоятельства дела, стоит отметить, что в данном случае имелись основания для того, чтобы действия водителя дополнительно квалифицировать по ст. 125 УК РФ, так как сам Ч. не имел серьезных повреждений и мог оказать помощь или вызвать ее, а пострадавший на тот момент был жив. Соответствующее утверждение подтверждается точкой зрения исследователей, которые указывают на то, что само по себе оставление места ДТП не обязательно предполагает оставление пострадавших в опасности. В то же время, в результате такого оставления в опасности действия виновного лица посягают на общественные отношения, связанные с жизнью и здоровьем, которые выходят за рамки объективной стороны ст. 264 УК РФ. 
На основании позиции Верховного Суда РФ квалификация действий виновного лица по ст. 125 УК РФ возможна, если водитель осознавал опасность своих действий для жизни и здоровья пострадавшего, пренебрегая имеющейся у него возможностью оказать или вызвать помощь. Заведомый характер действий устанавливается на основании имеющихся фактов: виновный скрывается с места ДТП, не доставляет пострадавшего в медицинское учреждение, не вызывает медицинскую помощь и т.д. В то же время, рассматривать действия лица, которое предпринимает усилия для доставления пострадавшего в медицинское учреждение, если иначе, как его силами, оперативно это сделать в связи с объективными обстоятельствами, невозможно, не может квалифицироваться как оставление места происшествия, если лицом позднее не были предприняты соответствующие действия
. 
В судебной практике, в связи с отсутствием установившегося подхода, используется как широкий, так и узкий подход трактовки данного квалифицирующего признака. В некоторых случаях правоприменитель трактует его узко и буквально, как нарушение п. 2.5 ПДД России, в соответствии с которым устанавливается обязанность участника ДТП оставаться на месте и предпринять меры для обозначения места происшествия. В других случаях вменяется неисполнение п. 2.5 и 2.6 ПДД, так как, скрываясь с места ДТП, виновное лицо не исполняет не только обязанности оставаться на месте ДТП, но и обязанности оказания помощи потерпевшему. Таким образом, вменение рассматриваемого квалифицирующего признака предполагает возникновение сложностей, связанных с установлением того, имело ли место оставление в опасности в результате действий виновного лица. В этой связи практика правоприменения нуждается в дополнительных разъяснениях.
Возникают при квалификации действий виновных лиц и другие проблемы. В качестве одного из таких моментов выступает установление причинной связи между нарушением правил дорожного движения и наступлением общественно опасных последствий. Особенно часто такого рода проблема возникает при рассмотрении и оценки степени виновности действий двух и более участников дорожного движения. Так, например, на основании решения суда Ч.Р. Лукманов, обвиняемый по ч. 3 ст. 264 УК РФ при рассмотрении материалов дела был оправдан в связи с тем, что суд установил: перестраиваясь на полосу встречного движения для обгона двигавшегося перед ним грузового автомобиля, обвиняемый не мог предвидеть и оценить опасность движения по встречной полосе автомобиля «Toyota Camry» в связи с тем, что водитель при управлении транспортным средством не включал свет фар, аварийную сигнализацию или габаритными огни. Сторона обвинения по результатам собранных доказательств и проведенных экспертиз настаивала на обоюдной вине, которая, однако, при рассмотрении дела судом подтверждена не была
. 
Установление прямой причинной связи между действиями лица в виде нарушения правил дорожного движения и наступившими последствиями является условием привлечения лица к ответственности по ст. 264 УК РФ. Именно по этой причине, например, при рассмотрении материалов дела был оправдан Б., обвиняемый по ч. 3 ст. 264 УК РФ. Суд установил, что Б. осуществляя поворот с главной дороги на второстепенную, соблюдал требования правил дорожного движения, разметки, скоростной режим, не создавал своими действиями помех и угроз для других участников дорожного движения, заблаговременно включил соответствующий сигнал поворота, а значит не имел возможности предотвратить столкновение с автомобилем Audi, который, в отличие от этого, выезжал с второстепенной дороги, нарушил требования разметки дорожного полотна и передвигался с нарушением скоростного режима. Несмотря на то, что сторона обвинения в данном случае также настаивала на факте обоюдной вины водителей, суд в своем решении указал на то, что нарушения правил дорожного движения со стороны Б. не было, а обязанность прогнозировать необдуманные действия других участников дорожного движения ни на одного водителя возложена быть не может. Соответственно, для квалификации обоюдной вины необходимо полное исследование обстоятельств и причин, которые привели к наступления обозначенных в той или иной статье УК РФ общественно опасных последствий, а также дальнейшая квалификация действий каждого из сопричинителей вреда. Таким образом, полноценное установление причинно-следственной связи выступает в качестве еще одной причины квалификации преступлений, посягающих на правила дорожного движения и эксплуатации транспортных средств
. 
Еще одной проблемой квалификации выступает то обстоятельство, что при квалификации действий обвиняемого лица не учитываются в полной мере все обстоятельства, которые предшествуют ДТП. Так, например, при рассмотрении в суде материалов дела, в соответствии с которым сторона обвинения настаивала на квалификации действий гр. Абрамова по ч. 1 ст. 264 УК РФ. Однако для уточнения обстоятельств происшедшего судом была назначена судебная автотехническая экспертиза. В соответствии с ее результатами, создание аварийной ситуации было связано с тем, что водитель не справился с управлением, однако, произошло это по объективной причине: в результате некачественно проведенных ремонтных работ произошло смещение вала рулевой колонки. В процессе осмотра и технического обслуживания автомобиля установить данное обстоятельство Абрамов не мог, в связи с чем его вина не доказана.  
Еще одной проблемой выступает квалификация действий виновного лица при наличии нескольких пострадавших. В этом случае важно проявить внимание и установить причинную связь между причиненным вредом здоровью и фактом нарушения виновным лицом правил дорожного движения, определить степень причиненного вреда каждому из пострадавших лиц, так как причинение легкой степени вреда здоровью одного из пострадавших не означает аналогичного вреда здоровью других пострадавших и не может быть аргументом для подтверждения отсутствия вины. В связи с тем, что для привлечения к уголовной ответственности требуется установление факта причинения тяжкого вреда здоровью, необходимо учитывать и оценивать состояние каждого из пострадавших лиц и телесные повреждения каждого из них
. 
При определении проблем квалификации преступного нарушения правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств важно учитывать также современные тенденции развития транспортной сферы. Влияние научно-технического прогресса на примере появления беспилотных транспортных средств ранее уже было продемонстрировано. Нельзя в этой связи обойти вниманием и вопросы квалификации действий, связанных с нарушением правил безопасности дорожного движения с использованием средств индивидуальной мобильности.
Появление разнообразных средств для передвижения, которые, согласно критериям, сформулированным на уровне федерального законодательства, не относятся к транспортным средствам, стало причиной появления различных проблем, связанных как с безопасностью их использования, так и с вопросами правового регулирования передвижения на них. Некоторые из таких средств, в частности, электросамокаты, будучи способными развивать значительную скорость, непосредственным образом угрожают безопасности как самих пользователей, так и других участников движения. Встал вопрос о правовом регулировании статуса данных средств передвижения, и некоторые из необходимых решений были приняты. В частности, в Правила безопасности дорожного движения было включено понятие «средство индивидуальной мобильности» (СИМ), а для лиц, использующих такие средства с нарушением ПДД, введена административная ответственность. Однако, принятие перечисленных мер не способствовало решению существующих в этой связи проблем. Так, согласно данным статистики, в течение 2024 года общее количество ДТП с участием средств индивидуальной мобильности увеличилось сразу на 42,8%. В течение года произошло 44 тыс. происшествий с участием таких средств. В них погибло 54 человека (это на 25,6% выше уровня прошлого года) и 4591 человек получили ранения различной степени тяжести (что также выше показателя прошлого года на 19,7%). Несмотря на то, что относительно динамики 2023 года, когда количество ДТП с участием СИМ выросло сразу в 2,23 раза, а смертность увеличилась на 126%, темпы роста аварийности снижаются, они, тем не менее, остаются положительными. При этом более 66% ДТП происходит с участием электросамокатов, взятых в аренду
. 
На основании разъяснений, которыми было дополнено базовое постановление Пленума ВС
, пользователи СИМ в числе участников дорожного движения рассматриваются как пешеходы, а в случае виновного нарушения ими правил дорожного движения, ставших причиной причинения тяжкого вреда здоровью или смерти пострадавших, он привлекаются к уголовной ответственности на основании ст. 268 УК РФ. Схожесть конструкций статей 264 и 268 УК РФ, определение статуса СИМ в целом свидетельствуют о том, что вопросы квалификации преступных действий в данном случае решены верно, однако, материалы статистики свидетельствуют о том, что ключевых проблем предпринятые усилия по правовому регулированию окончательно не решают. Общественная опасность сложившейся ситуации определяется еще и тем, что значительная доля пользователей СИМ являются несовершеннолетними гражданами, а увеличение количества таких средств в обороте, рост числа каршеринговых сервисов способствует дальнейшему вовлечению все большего числа пользователей. Отсутствие должного уровня правового регулирования их ответственности влечет за собой формирование определенного правосознания, в том числе, отсутствие необходимого для участников дорожного движения уровня ответственности, сознательности, юридической грамотности. По мере взросления пользователей СИМ многие из них станут водителями транспортных средств и такого рода установки не будут способствовать повышению безопасности дорожного движения. 
Таким образом, перечисленные обстоятельства указывают на то, что при квалификации преступлений, связанных с нарушением правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, необходимо учитывать существующие в рассматриваемых статьях квалифицирующие признаки, а также учитывать существующие проблемы и сложности квалификации, руководствуясь нормами уголовного законодательства, судебной практикой и разъяснениями Верховного суда РФ. 

3 решение проблем квалификации преступлений, связанных с нарушением правил безопасности движения и эксплуатации транспортных средств
3.1 Проблемы административной преюдиции при квалификации нарушений правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств

Как ранее было отмечено при рассмотрении вопросов и особенностей квалификации преступных нарушений правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, до определенного момента времени порядок и особенности привлечения к уголовной ответственности к уголовной ответственности за такие преступления не предполагали учета ранее совершенных водителем транспортного средства административных правонарушений. Однако, сохранение и даже усугубление непростой ситуации в рамках регулирования и обеспечения безопасности дорожного движения, наличие у некоторых граждан, действия которых в результате становились причиной тяжелых ДТП, в том числе, с погибшими, множества административных правонарушений в сфере дорожного движения в прошлом, послужили в совокупности причиной принятия решения о введение принципа административной преюдиции как одного из аспектов квалификации преступлений, посягающих на нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств. При этом, по мнению некоторых авторов административная преюдиция способствует сдерживанию числа преступлений в сфере дорожного движения, тогда как другие исследователи отмечают, что такого рода механизм юридической ответственности размывает границы между административным и уголовным правом, не вносит ясности в четкое разграничение административного правонарушения и уголовно наказуемого деяния. Оценивая потенциал административной преюдиции, стоит отметить, что данный принцип до определенного момента времени вообще не использовался в отечественном правовом пространстве, однако, неэффективность административного регулирования по ряду вопросов и имеющийся зарубежный опыт способствовали ее постепенному внедрению, что доказало превентивный потенциал административной преюдиции и возможность ее непосредственного применения в качестве инструмента предупреждения антиобщественных деяний с более высоким уровнем общественной опасности, нежели чем демонстрирует административное правонарушение
. 
На основании принципа административной преюдиции в настоящее время осуществляется квалификация действий виновных лиц по ст. 264.1, 264.2, 264.3 УК РФ при наличии в прошлом факта привлечения к административной ответственности по определенным статьям КоАП, в том числе, за управление транспортным средством в состоянии алкогольного опьянения или отказа от прохождения медицинского освидетельствования. С учетом того, что транспортные средства на самом деле представляют собой источник повышенной опасности, а последствия езды в нетрезвом виде, равно как и управления автомобилем субъектом, ранее продемонстрировавшим противозаконное поведение, неспособность или нежелание соблюдать установленные правила дорожного движения, введение такого принципа привлечения к ответственности видится вполне обоснованным. Однако, практическое применение принципа административной преюдиции несет в себе различного рода сложности и проблемы. В их числе могут быть названы:
1. Расширение предмета доказывания в суде при рассмотрении материалов дела. С учетом действия административной преюдиции при рассмотрении материалов дела суду надлежит установить факт привлечения к административной ответственности с установлением срока и принять во внимание все особенности, которые могли повлиять на исчисление срока. В частности, по общему правилу подвергнутым административному наказанию субъект считается с того момента, как в законную силу вступило соответствующее постановление и на протяжении года с момента окончания исполнения наказания. Соответственно, важно установить и сопоставить даты и сроки привлечения к ответственности, установить наличие или отсутствие обстоятельств, которые повлияли на течение сроков (например, был ли своевременно уплачен административный штраф, сданы ли в надлежащем порядке с соблюдением установленных сроков документы в подразделение Госавтоинспекции в случае лишения права управления транспортным средством и т.д.). Могут иметь значение факты пересмотра административных постановлений, внесения изменений. Сложная ситуация возникает, если водитель по определенным причинам не знал о факте привлечения к административной ответственности. В этом случае суду надлежит установить причину сложившейся ситуации, проверить, мог ли субъект знать о назначенном в отношении него наказании. 
Так, в юридической практике описан случай, когда Н., став участником дорожно-транспортного происшествия и пройдя на месте процедуру проверки на состояние алкогольного опьянения, после отрицательного результата которой от дальнейшего медицинского освидетельствования отказался. Однако, в процессе дальнейшей проверки было выявлено, что в отношении Н. продолжает действовать вынесенное годом ранее постановление о лишении его права управлять транспортным средством на срок 1,5 года. Соответствующие сведения послужили основанием для возбуждения уголовного дела по ст. 264.1 УК РФ. В процессе предварительного следствия Н. утверждал, что о факте вынесения в отношении него такого решения не знал, в связи с чем продолжал управлять автомобилем. В процессе проведения дополнительных проверок было выявлено, что копия постановления о привлечения к административной ответственности в адрес Н. ранее направлена не была, в связи с чем он не имел возможности оспорить соответствующее решение. Так как на основании обращения защитника срок на обжалование принятого решения был восстановлен, ранее принятое решение не может считаться вступившим в законную силу, в связи с чем основания для возбуждения уголовного дела отсутствуют
. 
Сказанное подтверждает усложнение процесса доказывания в условиях действия административной преюдиции. В числе направлений решения возникающих проблем в данном случае видятся: строгое соблюдение требований законодательства, проверка сроков вынесения решений о привлечении к административной ответственности, вступления их в законную силу, обеспечения актуальности баз данных и сотрудничества судебной системы и правоохранительных органов на стадиях расследования, вовлечение технологий искусственного интеллекта, результатов работы комплексов автоматической фиксации ПДД, 
2. С учетом статистики правонарушений и причин ДТП согласно официальным отчетам Госавтоинспекции, одним из наиболее опасных и часто встречающихся нарушений ПДД является нарушение скоростного режима. В настоящее время для данной категории водителей установлен определенный порядок привлечения к административной ответственности за значительное превышение скорости. Значительным превышением скорости является превышение на 60-80 км/ч. При первом превышении скорости водитель лишается права управления транспортным средством на срок 4-6 месяцев, при повторном аналогичном нарушении срок лишения водительского удостоверения составляет уже до 1 года, а вот при установлении факта значительного превышения скорости в третий раз - водитель привлекается уже к уголовной ответственности на основании ст. 264.2 УК РФ. Однако условием привлечения к такой ответственности является установление нарушения скоростного режима инспектором, что с учетом современных технических устройств, заранее предупреждающих водителя о работе сотрудников Госавтоинспекции, – практически невозможно. В результате злостные нарушители скоростного режима могут быть привлечены к уголовной ответственности в относительно небольшом количестве случаев. При этом неоднократное нарушение установленного режима с превышением скорости на 60 км/ч и более явно свидетельствует и об общественной опасности такого поведения, и о необходимости уголовно-правового сдерживания поведения соответствующих субъектов. В этой связи необходимо внести изменения в законодательство, с учетом которых привлечение лица к уголовной ответственности за многократное значительное превышение скорости стало бы возможным и на основании результатов видеофиксации правонарушения. 
3. Еще одной проблемой, препятствием для правильной квалификации действий лиц, управляющих транспортными средствами, может стать отсутствие своевременной информации о привлечении лица к административной ответственности, сложности получения информации вследствие технических сложностей и сбоев и т.д. В особенности это касается недавно принятых решений и свидетельствует о важности совершенствования информационного обеспечения деятельности сотрудников Госавтоинспекции. Решение вопроса видится в совершенствовании программного обеспечения отечественных разработчиков, в установлении должностными регламентами минимальных предельных сроков внесения информации о вынесенных в отношении водителей постановлений о привлечении к административной ответственности.
Таким образом, сказанное подтверждает значительный потенциал административной преюдиции как инструмента предупреждения рисков, связанных с совершением более опасных по сравнению с правонарушениями уголовно наказуемых деяний. Незначительный опыт и практические аспекты применения административной преюдиции свидетельствуют, однако, о существовании определенных проблем, которые необходимо разрешить. 
3.2 Основные пути решения выявленных проблем квалификации преступных нарушений правил безопасности движения и эксплуатации транспортных средств
Выявленные проблемы квалификации преступлений, связанных с нарушением правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств требует дополнительных действий и решений, которые позволили бы принимать обоснованные судебные решения, привлекать к ответственности виновных лиц, назначать меры наказания, соответствующие тяжести, общественной опасности совершенных преступлений, в том числе, учитывая особенности развития транспортной сферы. От вопросов квалификации зависит, в том числе, эффективность предупредительной деятельности, поскольку строгость предполагаемого наказания в анализируемой сфере выступает своего рода сдерживающим фактором для участников дорожного движения, становится причиной, фундаментом для повышения уровня юридической грамотности и культуры поведения, осознания водителями транспортных средств того обстоятельства, что, управляя транспортным средством как источником повышенной опасности, они несут ответственность и перед другими участниками дорожного движения, и перед обществом в целом. С учетом ранее выявленных проблем квалификации рассматриваемой группы преступлений рекомендуется:

1. Для установления прочной причинной связи между поведением субъекта, управлявшего транспортным средством и наступления общественно опасных последствий назначать необходимые для понимания обстоятельств дела судебные экспертизы: автотехнические, комиссионные автотехнические, транспортно-трасологические, что позволит установить степень вины и особенности поведения лица, управлявшего транспортным средством. Для установления причинной связи допрашивать эксперта, давшего заключение, что позволит уточнить существующие технические неточности и проблемы, оценить при необходимости наличие или отсутствие факта обоюдной вины и степень ответственности каждого из участников дорожного движения.
2. При расследовании преступлений выдвигать различные версии, проверяя все возможные обстоятельства, которые могли стать причиной дорожно-транспортного происшествия и оценивая состоятельность этих действий с помощью следственных действий, в том числе, посредством назначения необходимых экспертиз.

3. Привлекать экспертов в процессе расследования обстоятельств совершения преступления, в том числе, для выявления обоснованного мнения относительно необходимости проведения экспертизы или разъяснения отдельных технических моментов. 

4. Для выявления телесных повреждений каждого из пострадавших лиц оценить причиненный каждому из них ущерб в отдельности: выяснять у каждого пострадавшего обстоятельства получения ими тех ли иных телесных повреждений, изымать при необходимости предметы одежды и обуви, назначать и оценивать при рассмотрении материалов дела результаты проведенных судебно-медицинских и медико-криминалистических экспертиз, которые позволят установить и доказать наличие или отсутствие связи между конкретными телесными повреждениями и дорожно-транспортным происшествием. 

5. Решить вопрос с формированием правовой базы использования беспилотных транспортных средств, внеся в законодательство следующие изменения: понятие беспилотного транспортного средства, порядок и особенности определения ответственности операторов транспортных средств, разработчиков программного обеспечения и прочих причастных субъектов в случае вовлечения такого транспортного средства в нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств.

6. При квалификации действий участников дорожного движения, преступно пренебрегающих требованиями безопасности дорожного движения, необходимо обратиться также и к особенностям поведения причастных лиц, давая им правовую оценку. В этом отношении показательна правовая ситуация, которая в настоящее время складывается в отношении лиц, передавших управление транспортным средством лицу, не имеющему или лишенному права управления. В настоящее время вопрос об ответственности таких субъектов решается положительно только в том случае, если управление транспортным средством передано лицу, находящемуся в состоянии алкогольного опьянения: в этом случае, согласно ч. 2 ст. 12.8 КоАП РФ на собственника транспортного средства налагается административный штраф в размере 45 тыс. руб. с лишением права управления на срок от 1,5 до 2 лет. При этом важно понимать, что в основном количестве случаев лицо, которое передает свое транспортное средство не только субъекту, находящемуся в состоянии алкогольного опьянения, но и лицу, не имеющему или лишенному права управления транспортным средством, является участником дорожного движения, в связи с чем понимает общественную опасность своих действий. Доверяя управление транспортным средством лицу, не имеющему необходимых навыков или продемонстрировавшему ранее антиобщественное поведение, которое привело к лишению права управления транспортным средством, он, равно как и при передаче автомобиля, лицу в состоянии алкогольного опьянения, осознанно ставит под угрозу жизнь и здоровье людей. Результатом таких действий может стать совершение различного рода не только административных правонарушений, но и преступлений против безопасности дорожного движения. В этой связи необходимо установить юридические основания для правовой квалификации действий лица, передающего транспортное средство субъектам, лишенным или не имеющим права управления. 
В соответствии с этим предлагается:
– включить в ст. 12.8 КоАП РФ положение о привлечении к административной ответственности собственников транспортных средств, передавших управление лицам, которые не имеют или лишены права управления транспортным средством, установив наказание в виде административного штрафа и лишения права управления транспортным средством;

– распространить на вновь включенную норму действие административной преюдиции, вследствие которой привлекать к уголовной ответственности лицо, повторно передавшее управление транспортным средством лицу, не имеющему или лишенному права управления транспортным средством в случае преступного нарушения последним правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств;
– в рамках действия административной преюдиции в случае вынесения лицу, которому, при отсутствии у него права управления транспортным средством, был передан автомобиль, обвинительного приговора, конфисковать транспортное средство в доход государства. 

7. В рамках решения вопросов и проблем, связанных с привлечением к ответственности и профилактикой правонарушений, связанных с использованием средств индивидуальной мобильности и совершении их владельцами или пользователями уголовно наказуемых деяний, рекомендуется:

– на законодательном уровне установить предельный минимальный возраст для использования средств индивидуальной мобильности с определенными техническими характеристиками (например, электросамокатами) с 16 лет, что с учетом наличия в этом возрасте паспорта, а также подтвержденного аккаунта Госуслуг позволит контролировать возраст лиц, использующих СИМ и представителям правоохранительных органов, и сотрудникам сервисов аренды;

– установить административную ответственность для владельцев средств индивидуальной мобильности, в том числе, юридических лиц по аренде таких средств в случае передачи управлениями ими субъектам, не достигших установленного возраста;
– с учетом установленного предельного возраста рассмотреть вопрос о распространении принципа административной преюдиции на пользователей СИМ: при неоднократном подтвержденном нарушении ПДД привлекать не к административной ответственности с наложением штрафа, который чаще всего оплачивается родителями, а к уголовной ответственности с привлечением виновных лиц, например, к обязательным работам;
– используя статистические материалы, доказывая значимость строгого соблюдения правил дорожного движения, продолжать информационно-разъяснительную работу среди школьников и студентов, являющихся участниками дорожного движения и активно использующих средства индивидуальной мобильности;

– с учетом того, что пользователи СИМ чаще всего передвигаются по тротуарам, во дворах и прочих территориях, где далеко не всегда могу быть замечены сотрудниками Госавтоинспекции, необходимо передать полномочия, связанные с проверкой соблюдения ими требований закона сотрудникам патрульно-постовых служб;

– вовлекать в выявление случаев нарушения установленных правил использования СИМ и нарушения лицами, управляющими ими, правил дорожного движения, современные инструменты цифрового контроля, в том числе, камеры видеонаблюдения с дальнейшей обработкой изображений с использованием искусственного интеллекта. В настоящее время имеется также удачный отечественный опыт интеграции камер видеонаблюдения в городские интеллектуальные системы обеспечения общественной безопасности. Так, например, успешный опыт такого использования описан в статье А.И. Быкова
. Возможность настройки и обучения машинного интеллекта, фиксации нарушения ПДД и вычленения в процессе анализа конкретных категорий нарушения обеспечивает основу для проведения аналитической и профилактической работы, равно как и привлечения виновных лиц к ответственности. 
Таким образом, разработанные рекомендации будут способствовать совершенствованию принципов квалификации преступного нарушения правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, станут основой для принятия обоснованных решений и привлечения виновных лиц к ответственности с учетом степени общественной опасности и значимости транспортного комплекса для удовлетворения потребностей государства и общества. Предложенные рекомендации отчасти основаны на ужесточении ответственности, однако, соответствующие решения позволят продемонстрировать значимость сферы регулирования дорожного движения, будут выступать сдерживающим фактором для участников дорожного движения, станут основой для повышения их юридической грамотности и гражданской ответственности, так как от соблюдения установленных правил  дорожного движения и эксплуатации транспортных средств на самом деле в значительной степени зависит безопасность движения. 
Заключение

Проведенное исследование свидетельствует о том, что соблюдение требований и обеспечение транспортной безопасности выступает в качестве одного из важнейших элементов и условий национальной безопасности государства в целом. В этой связи в рамках уголовно-правовой политики государства уделяется значение пресечению и профилактике транспортных преступлений. В их структуре выделяются различные виды преступных деяний, в связи с чем предлагаются основания их классификации. Одной из групп преступных деяний формируют преступления, связанные с нарушением правил безопасности движения и эксплуатации транспортных средств. 

При характеристике данных преступлений можно ориентироваться на положения уголовного законодательства. В структуре Особенной части УК РФ выделяется ст. 264 «Нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств», а также статьи 264.1 – 264.3, предусматривающие некоторые специальные случаи и обстоятельства нарушения правил дорожного движения. Также к данной группе преступлений относится преступное деяние, заключающееся в нарушении правил, обеспечивающих безопасную работу транспорта (ст. 268 УК РФ).
В качестве объекта преступного посягательства по ст. 264, 264.1, 264.2, 264.3 и 268 УК РФ как безопасность дорожного движения и эксплуатации транспортных средств. В качестве дополнительного объекта преступного посягательства по ст. 264 УК РФ с учетом формулировки статьи и дифференциации ответственности, выступает здоровье человека, факультативным объектом может является жизнь человека. Аналогичным образом дополнительный и факультативный объект определяются при совершении преступления, ответственность за которое предусмотрена ст. 268 УК РФ.   Предметом преступления выступает транспортное средство.
Объективная сторона преступления, предусмотренного ст. 264 УК РФ, заключается в нарушении субъектом правил дорожного движения или эксплуатации транспортных средств. На практике это может проявляться как в форме действия, так и в форме бездействия. Объективная сторона преступного нарушения правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств по иным рассмотренным статьям определяется особенностями управления транспортным средством в состоянии алкогольного опьянения, при отсутствии права управления и т.д. 

В соответствии с диспозицией статей 264-264.3, 268 УК РФ субъект преступления во всех случаях специальный – вменяемое лицо, достигшее 16-летнего возраста. Определение особенностей совершения преступлений по ст. 264-264.3 УК РФ свидетельствует о том, что субъект преступления в данном случае управляет механическим транспортным средством. Согласно позиции Верховного суда, субъектом преступления в данном случае является не только лицо, которое управляет транспортным средством, предназначенным для перевозки людей, грузов или установленного на транспортное средство специального оборудования, обладая подтвержденным правом управления таким средством, но и водитель, который не сдавал экзамены для получения права управления таким средством, равно как и лицо, которое соответствующего права было лишено При квалификации преступлений по ст. 268 УК РФ субъект преступления также определяется как специальный – в качестве такового выступает вменяемое лицо, достигшее возраста 16 лет и принимающее участие в дорожном движении в качестве пассажира, пешехода, водителя велосипеда или другого транспортного средства, управление которым не предполагает получения водительского удостоверения Субъективная сторона рассматриваемой группы преступлений предполагает вину в форме неосторожности (ст. 264, 264.2, 268 УК РФ) или умысла (ст. 264.1, 264.3 УК РФ). 
В качестве квалифицирующих признаков в ч. 2 ст. 264 УК РФ обозначаются действия лица, управляющего транспортным средствам, приведшие к тем же последствиям, но: совершенные лицом, находящимся в состоянии алкогольного опьянения; сопряженные с оставлением места дорожно-транспортного происшествия; совершенные лицом, не имеющим или лишенным права управления транспортным средством. Эти же квалифицирующие признаки используются в качестве обстоятельств, отягчающих ответственность в тех случаях, когда действия субъекта стали причиной смерти пострадавшего лица, также причиной причинения смерти двум и более лицам (ч. 4 и 6 ст. 264 УК РФ). Структура статьи 264 УК РФ, строится, таким образом, по мере усиления ответственности. 

При квалификации преступных нарушений правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств возникают, как показал проведенный анализ, различного рода сложности. Они, в частности, связаны с трактовкой такого квалифицирующего признака, как сопряженность с оставлением места ДТП, установлением причинной связи между действиями участников дорожного движения и наступившими общественно опасными последствиями, установлением степени вины и ответственности при наличии виновных действий со стороны нескольких участников дорожного движения или определении причиненного вреда при наличии нескольких пострадавших. Нуждаются в дальнейшем совершенствовании правового регулирования и вопросы статуса, особенностей эксплуатации беспилотные транспортные средства и средства индивидуальной мобильности. 
С учетом ранее выявленных проблем квалификации рассматриваемой группы преступлений рекомендуется:

1. Для установления причинной связи между поведением субъекта, управлявшего транспортным средством и наступления общественно опасных последствий назначать необходимые для понимания обстоятельств дела судебные экспертизы: автотехнические, комиссионные автотехнические, транспортно-трасологические, что позволит установить степень вины и особенности поведения лица, управлявшего транспортным средством.

2. При расследовании преступлений выдвигать различные версии, проверяя все возможные обстоятельства, которые могли стать причиной дорожно-транспортного происшествия и оценивая состоятельность этих действий с помощью следственных действий, в том числе, посредством назначения необходимых экспертиз.

3. Привлекать экспертов в процессе расследования обстоятельств совершения преступления, в том числе, для выявления обоснованного мнения относительно необходимости проведения экспертизы или разъяснения отдельных технических моментов. 

4. Для выявления телесных повреждений каждого из пострадавших лиц оценить причиненный каждому из них ущерб в отдельности: выяснять у каждого пострадавшего обстоятельства получения телесных повреждений, изымать предметы одежды и обуви, назначать судебно-медицинские и медико-криминалистические экспертизы.

5. Дополнить действующие ПДД понятием беспилотного транспортного средства, определить на уровне законодательства порядок и особенности определения ответственности операторов транспортных средств, разработчиков программного обеспечения и прочих причастных субъектов в случае вовлечения такого транспортного средства в нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств.

6.  Включить в ст. 12.8 КоАП РФ положение о привлечении к административной ответственности собственников транспортных средств, передавших управление лицам, которые не имеют или лишены права управления транспортным средством и распространить на эту норму  действие административной преюдиции, привлекая за повторную передачу транспортного средства уже  к уголовной ответственности с конфискацией транспортного средства в доход государства, если по вине лица, управлявшего им, было совершено уголовное преступление. 

7. Предпринять дополнительные действия для совершенствования правового регулирования статуса и порядка использования средств индивидуальной мобильности и совершении их владельцами или пользователями уголовно наказуемых деяний: 
– на законодательном уровне установить предельный минимальный возраст для использования СИМ;

– установить административную ответственность для владельцев СИМ, в том числе, юридических лиц по аренде таких средств, в случае передачи управлениями ими субъектам, не достигших установленного возраста;

– рассмотреть вопрос о распространении принципа административной преюдиции на пользователей СИМ, неоднократно нарушивших ПДД, привлекая их не к административной ответственности с наложением штрафа, а к уголовной ответственности, например, обязательным работам;

– продолжать информационно-разъяснительную работу среди школьников и студентов, являющихся участниками дорожного движения и активно использующих средства индивидуальной мобильности;

– передать часть полномочий по проверке соблюдения пользователями СИМ требований закона сотрудникам патрульно-постовых служб;

– использовать современные цифровые технологии. 

Таким образом, разработанные рекомендации будут способствовать совершенствованию принципов квалификации преступного нарушения правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, станут основой для принятия обоснованных решений и привлечения виновных лиц к ответственности с учетом степени общественной опасности и значимости транспортного комплекса для удовлетворения потребностей государства и общества. Предложенные рекомендации отчасти основаны на ужесточении ответственности, однако, соответствующие решения позволят продемонстрировать значимость сферы регулирования дорожного движения, будут выступать сдерживающим фактором для участников дорожного движения, станут основой для повышения их юридической грамотности и гражданской ответственности, так как от соблюдения установленных правил  дорожного движения и эксплуатации транспортных средств на самом деле в значительной степени зависит безопасность движения. 
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