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РЕФЕРАТ 

 

 

Бакалаврская работа содержит 66 с., 61 источник. 

 

ПРАВИЛА ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ, ЭКСПЛУАТАЦИЯ ТРАНС-

ПОРТНЫХ СРЕДСТВ, УГОЛОВНАЯ ОТВЕТСТВЕННОСТЬ, ГЕНЕЗИС ЗА-

КОНОДАТЕЛЬСТВА, СРАВНИТЕЛЬНО-ПРАВОВОЙ АНАЛИЗ, СТРУКТУР-

НЫЙ АНАЛИЗ, УГОЛОВНО-ПРАВОВЫЕ НОРМЫ, ОБЪЕКТИВНЫЕ ПРИ-

ЗНАКИ, СУБЪЕКТИВНЫЕ ПРИЗНАКИ  

 

В работе исследованы преступления, связанные с нарушением правил до-

рожного движения и эксплуатации транспортных средств. 

Цель работы – проведение комплексного научного анализа нормативно-

правовых актов, специальной литературы и материалов судебной практики, по-

священных вопросам уголовной ответственности за нарушения правил дорож-

ного движения и эксплуатации транспортных средств. 

Поставленная цель определила необходимость решения следующих за-

дач:  

- проследить генезис отечественного законодательства об уголовной от-

ветственности за нарушение правил дорожного движения и эксплуатации 

транспортных средств; 

- провести сравнительно-правовой анализ зарубежного законодательства, 

предусматривающего уголовную ответственность за нарушение правил дорож-

ного движения и эксплуатации транспортных средств; 

- провести структурный анализ уголовно-правовой нормы о нарушении 

правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств; 

- исследовать особенности объективных признаков нарушения правил до-

рожного движения и эксплуатации транспортных средств; 

- изучить особенности субъективных признаков нарушения правил до-

рожного движения и эксплуатации транспортных средств. 
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ВВЕДЕНИЕ 

 

 

Актуальность темы выпускной квалификационной работы определяется 

рядом факторов. Безопасность дорожного движения продолжает оставаться в 

числе проблем, которые в последнее десятилетие приобрели особую остроту. В 

первую очередь это обусловлено несоответствием дорожно-транспортной ин-

фраструктуры потребностям общества и государства в безопасном дорожном 

движении. Во вторую – недостаточно эффективным функционированием самой 

системы обеспечения безопасности дорожного движения. И в-третью – низкой 

дисциплиной участников дорожного движения, несмотря на активно предпри-

нимаемые со стороны государства к правонарушителям меры по ужесточению 

как уголовной, так и административной ответственности. Общественная опас-

ность преступления, предусмотренного ст. 264 УК РФ, характеризуется рядом 

обстоятельств. Так, за последние 8 лет в России произошло более 1 млн. до-

рожно-транспортных происшествий, в которых погибли и получили ранения 

более 1,5 млн. человек. Ежегодно в стране погибает от 30 до 35 тыс. человек, 

более 200 тыс. причиняется вред здоровью различной тяжести, из которых бо-

лее 10 тыс. становятся инвалидами. Аварийность на транспорте наносит эконо-

мике России ущерб, который, по оценкам экспертов, составляет 4 - 5% валового 

национального продукта1. Поэтому проблеме уголовно-правового обеспечения 

безопасности функционирования автотранспорта и городского электротранс-

порта уделяется повышенное внимание со времени их появления. 

Объектом выпускной квалификационной работы являются преступления, 

связанные с нарушением правил дорожного движения и эксплуатации транс-

портных средств. Предметом исследования является уголовное законодатель-

ство Российской Федерации, а также иные нормативно-правовые документы, 

регулирующие правила дорожного движения и эксплуатации транспортных 

средств, практика их применения, работы ученых и специалистов. 

                                                           
1 Грачева Ю.В. Дополнительные уголовно-правовые меры обеспечения безопасности автотранспорта / 

Ю.В.Грачева, А.И. Чучаев // Уголовное право. – 2015. - № 3. С. 10 
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Цель выпускной квалификационной работы состоит в проведении ком-

плексного научного анализа нормативно-правовых актов, специальной литера-

туры и материалов судебной практики, посвященных вопросам уголовной от-

ветственности за нарушения правил дорожного движения и эксплуатации 

транспортных средств. 

Поставленная цель может быть достигнута путем решения задач: 

- проследить генезис отечественного законодательства об уголовной от-

ветственности за нарушение правил дорожного движения и эксплуатации 

транспортных средств; 

- провести сравнительно-правовой анализ зарубежного законодательства, 

предусматривающего уголовную ответственность за нарушение правил дорож-

ного движения и эксплуатации транспортных средств; 

- провести структурный анализ уголовно-правовой нормы о нарушении 

правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств; 

- исследовать особенности объективных признаков нарушения правил до-

рожного движения и эксплуатации транспортных средств; 

- изучить особенности субъективных признаков нарушения правил до-

рожного движения и эксплуатации транспортных средств; 

- выявить проблемы наступления ответственности за нарушение правил 

дорожного движения лицом, подвергнутым административному наказанию. 

В основу научного исследования, проведенного в рамках настоящей вы-

пускной квалификационной работы, легли как отечественное, так и зарубежное 

законодательство, а также труды ученых-юристов по широкому спектру про-

блем в области уголовно-правовой защиты соблюдения правил дорожного дви-

жения и эксплуатации транспортных средств. 

В процессе написания бакалаврской работы используются: 

1) общенаучные методы: исторический, логический, системный;  

2) специальные методы: метод конкретно-социологических исследова-

ний, статистический метод, сравнительно-правовой, формально-юридический, 

аналогия, группировка, метод экспертных оценок. 



1  ГЕНЕЗИС ОТЕЧЕСТВЕННОГО ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВА ОБ УГО-

ЛОВНОЙ ОТВЕТСТВЕННОСТИ ЗА НАРУШЕНИЕ ПРАВИЛ ДО-

РОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ И ЭКСПЛУАТАЦИИ ТРАНСПОРТНЫХ 

СРЕДСТВ 

 

 

Первое упоминания регулирования правил дорожного движения отно-

ситься к Древнему Риму, в котором из-за чрезмерного распространения  колес-

ниц пришлось вводить одностороннее движение. А вот проблему регулирова-

ния перекрестков и определения приоритетов проезда решали следующим об-

разом: привилегированные слои римского общества всегда передвигались с со-

провождением своих приспешников, которые, в случаях необходимости, от-

правлялись вперед и контролировали, чтобы их хозяин беспрепятственно про-

ехал на перекрестке. Проблемы возникали, когда на перекрестках оказывались 

разные представители знати. Нередко это заканчивалось перепалками, вытека-

ющие в кровопролитие. Первыми регулировщиками дорожного движения по 

Гай Юлия Цезаря стал специальный отряд из вольноотпущенников. В истории 

остались упоминания и о первых запретах на улицах Рима, датированными 

ориентировочно 50 годом до нашей эры. Так, под запретом была эксплуатация 

частных колесниц в Риме в рабочее время. Кроме этого под запрет попали все 

транспортные средства иногородним гражданам Рима, которым приходилось 

оставлять свой транспорт за воротами и пользоваться наемным транспортом 

или ходить пешком2. 

Что касается отечественного законодательства, то первые упоминания о 

регулировании уличного движения относятся к концу XVII – первой половине 

XVIII вв., когда первые принятые указы легализовали исторически сложившие-

ся к тому моменту обычаи передвижения. По мнению ряда ученых, первым 

указом, регламентирующим правила дорожного движения, является Указ Анны 

Иоанновны принятый в 1730 году и предписывающий «извозчикам и прочим 

всяких чинов людям ездить, имея лошадей занузданными, со всяким опасением 

и осторожностью, смирно. А тех, кто не будет соблюдать сих правил, - бить 

                                                           
2 Черведа А. Со времен Древнего Рима // Гаражи и паркинги. 2014. № 2 
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кнутом и ссылать на каторгу».  

Следующая русская императрица – Елизавета Петровна – спустя 12 лет 

продолжила работу по нормативному регулированию правил дорожного дви-

жения и не отменяя старые правила дополнила их Указом, который содержал 

следующую норму: «Если кто на резвых лошадях ездить будет, тех через поли-

цейские команды ловить и лошадей их отсылать в конюшню государыни»3. 

Следующая русская императрица – Екатерина II – также не осталась в стороне 

от процесса нормативного регулирования правил дорожного движения и указа-

ла, что на улице ямщикам ни в коем разе громко не кричать, не свистеть, не 

звенеть и не бренчать. 

Однако предшествовало всему этому создание в 1718 году органов поли-

ции. Именно тогда на них была возложена обязанность следить за порядками на 

дорогах и не допускать столкновений и наездов.  

С развитием городов развивалось и уличное движение, и как следствие – 

правила дорожного движения, которые уже к концу XVIII века подверглись се-

рьезной детализации. Так, руководство городских поселений обязывало извоз-

чиков и владельцев частных карет подъезжая к перекрестку снижать скорость и 

следить за тем, чтобы ни с кем не врезаться. При этом правил приоритетного 

движения на тот момент еще не существовало и кто кого должен пропустить 

участники дорожного движения определяли самостоятельно. При этом суще-

ствовал запрет на обгон карет на мосту, и обязанность снижать на нем скорость, 

дабы не произошло столкновение и падение4. 

Новой вехой в истории правового регулирования правил дорожного дви-

жения становиться создание в России в 1809 году транспортной полиции. Всего 

же было создано 10 окружных транспортных полицейских команд, которым 

было предписано обеспечиваться безопасности движения на реках и дорогах, 

сопровождать грузы и предотвращать хищение и разбой на дорогах. Кроме это-

го указанным подразделениям необходимо было следить за состоянием дорог и 

                                                           
3 Рифицкий Г.П. Безопасность дорожного движения в России. История и современность. М.: Книжный мир, 

2005 
4 Там же 
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обеспечивать безопасность дорожного движения по ним гужевого и пешего 

казенного транспорта. 

Существенную роль в дальнейшем развитии законодательного регулиро-

вания дорожного движения сыграло появление автомобильного транспорта. 

Первые упоминания о создании самодвижущейся машины относятся к середине 

XVIII века, когда в 1751 году крестьянин из Нижегородской губернии Леонти-

ем Шамшуренковым построил «самобеглую коляску», приводимую в движение 

мускульной силой двух человек. Немногим позже знаменитый русский изобре-

татель И.П. Кулибин предложил различные варианты 3- и 4-колесной «само-

катки». По мнению многих исследователей его предложения по внедрению 

многих сложных технических механизмов намного опередило зарубежных кол-

лег, и нашли свое дальнейшее развитие в современном автомобиле, в частности 

в создании рычажной коробке передач5. 

Новый этап в развитии механики и автомобилестроении ознаменовался 

появлением паровой машины И.И. Ползунова. Многие его современники пред-

принимали различные попытки адаптировать ее к движению с помощью колес. 

Одним из таких инженеров был француз Кюньо, который в 1769 - 1770 гг. по-

строил паровую повозку, предназначенную для перевозки пушек и представля-

ющую собой трехколесную телегу с паровым котлом. Особенность данной ма-

шины состояла в том, что при окончании пара машина переставала работать и 

требовала прогревания котла заново.  С этой целью водителям приходилось 

разжигать под ним костры и ждать, когда он прогреется и снова образуется пар. 

В результате этого водителям первых паровых машин большую часть времени 

приходилось нагревать котел и кипятили в нем воду. От сюда и пошло название 

«шофер», что в переводе с французского означает «кочегар».  

Однако настоящим прорывом в сфере разработки самодвижущихся ма-

шин стало изобретение двигателя внутреннего сгорания. При этом необходимо 

отметить, что отечественные изобретатели внесли весомый вклад в данном 

направлении. Так, известный в России конструктор дирижабля О.С. Костович в 

                                                           
5 Архив истории науки и техники. Вып. 7. М., 2015. С. 379 - 395. 
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середине 80-х гг. XIX века построил легкий бензиновый транспортный двига-

тель. В эти же годы в Германии Даймлер установил бензиновый двигатель на 

мотоцикл, а его соотечественник Бенц – на трехколесную повозку.  

Вместе с тем технический прорыв в области автомобилестроения, помимо 

полезных нововведений привнес множество проблем, связанных с правовым 

регулированием дорожного движения и обеспечением безопасности на транс-

порте.  

Так, отсутствие актуального и систематизированного правового регули-

рования в указанной сфере на тот момент приводило к крупным авариям, ре-

зультатами которых были человеческие жертвы и крупный материальный 

ущерб. Все это требовало серьезной переработки существующей нормативно-

правовой базы и определения новых подходов в регулировании данной сферы 

жизнедеятельности.  

Исследователи отмечают, что первый автомобиль отечественного произ-

водства появился в Российской империи в 1896 году. Это событие предопреде-

лило появление первых официальных правил перевозки тяжестей и пассажиров 

в самодвижущихся экипажах, а уже четыре года спустя было утверждено «Обя-

зательное постановление о порядке пассажирского и грузового движения по г. 

Санкт-Петербургу на автомобилях». Эти правила в дальнейшем постоянно со-

вершенствовались. 

Указанные технические нововведения существенно повлияли на даль-

нейшее общественное развитие и, соответственно, развитие законодательной 

базы. Так, в Уставе о наказаниях, налагаемых мировыми судьями, нашли свое 

отражение нормы об ответственности за нарушения в данной сфере, которые 

при детальном анализе имеют большое сходство с современным правовым ре-

гулированием.  

Так, ст. 73 указанного документа предусматривала ответственность за 

«препятствование проходу по мосткам и тротуарам или проезду по дорогам и 

улицам оставлением на них громоздких предметов или иным образом». За со-

вершение данного проступка виновные подвергались денежному взысканию не 
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свыше пяти рублей6. 

При этом, как верно заметил В.В. Климкин указанная выше норма приме-

нялась только в том случае, если право пользоваться дорогой принадлежало не-

определенному кругу лиц. В случаях, когда у дороги был отдельный владелец, 

построивший ее для собственных надобностей, указанные правила не действо-

вали. При этом под статью подпадали, например, такие действия, препятству-

ющие проезду, как складывание камней, дров на площади или улице. 

Так сравнительно-правовой анализ выявил сходство ст. 74 Устава о нака-

заниях и ст. 264 УК РФ. Единственное отличие, различающее современный ко-

декс от устава, заключалось в том, что для привлечения ответственности, в со-

ответствии со ст. 74 Устава о наказаниях не требовалось наступления обще-

ственно опасных последствий. Так, диспозиция указанной нормы устанавлива-

ла ответственность и за «несоблюдение правил, установленных для езды обо-

зами по шоссе и другим дорогам». Данная норма содержала санкцию, выра-

женную в денежном взыскании, не превышающего размера тридцати копеек за 

каждую повозку. 

При этом законодатель предпринимал попытки совершенствования рас-

сматриваемого устава, выраженные в дифференцировании наказания в зависи-

мости от степени общественной опасности нарушения того или иного правила 

дорожного движения. Вместе с тем разрабатывались и ведомственные акты ре-

гулирующие отдельные вопросы правил дорожного движения. 

Новой вехой в истории развития законодательной базы дорожного движе-

ния стала Великая Октябрьская социалистическая революция 1917 года, кото-

рая по оценкам многих специалистов негативно отразилась на правовую куль-

туру государства и общества, разрушила существующую на тот момент законо-

дательную базу. Доминанта революционного правосознания, как источника 

права, отрицала все старое, изобретая новое право победившего пролетариата.  

При этом, не смотря на попытки руководства государства полностью из-

менить правовую систему, историческое наследие нашло свое отражение в 

                                                           
6 Российское законодательство X - XX вв. Судебная реформа. М., 2014. Т. 8. С. 403 - 406 
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вновь принимаемых нормативных актах. Так, уже 31 июля 1918 года Моссове-

том была утверждена Инструкция о пользовании автомобилями и мотоциклами 

и о порядке движения по г. Москве и ее окрестностям. Спустя некоторое время 

был разработан и принят Декрет Совета народных комиссаров РСФСР от 10 

июня 1920 года «Об автодвижении по г. Москве и ее окрестностям (правила)», 

в котором нашло свое отражение нормы, регламентирующие организационно-

правовые аспекты обеспечения безопасности движения, в том числе требова-

ния, предъявляемые к автомашинам, их регистрация, пользование ими, номер-

ные знаки. Указанный документ не обошел своим вниманием и водителей, 

установив для них обязательные требования наличия водительского удостове-

рения и путевых листов.  

Для создания комфортных условий управления транспортными средства-

ми в повседневную жизнь начали внедрять дорожные знаки и светофоры. Сде-

лана попытка возложить контроль на специальную службу, которая в послед-

ствии также прошла определенный путь развития. Так, Инструкцией «Об орга-

низации Рабоче-крестьянской милиции» в 1918 году было предписано «наблю-

дение за исправным состоянием дорог, мостов, гатей, улиц, площадей, а также 

надзор за порядком движения на них». Эти функции в последующем выполня-

лись отделами регулирования уличного движения (ОРУД) и дорожно-

патрульной службой (ДПС). 

Что касается уголовной ответственности, то Уголовный кодекс РСФСР 

1922 года первоначально предусматривал ответственность виновников ДТП, 

чьи деяния причинили потерпевшим телесные повреждения или смерть, по со-

ответствующим статьям главы «Преступления против жизни, здоровья, свобо-

ды и достоинства личности». Однако в уже в 1923 году в Уголовном кодексе 

РСФСР была сформулирована в новой редакции ст. 218, предусматривавшая 

ответственность за неисполнение или нарушение правил, установленных зако-

ном или обязательным постановлением для охраны порядка и безопасности 

движения по сухопутным, водным и воздушным путям сообщения. В УК 

РСФСР 1926 года дальнейшего развития такое понятие, как «безопасность 
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движения», не получило, а нарушения правил дорожного движения и эксплуа-

тации транспорта, сопряженные с причинением вреда здоровью или смертью, 

влекли, как и прежде, ответственность по соответствующим статьям о преступ-

лениях против личности. 

Таким образом, преступления в сфере безопасности дорожного движения 

и эксплуатации транспорта рассматривались как разновидность преступлений 

против жизни и здоровья, специфика соответствующих общественных отноше-

ний не была выявлена законодателем как по видам транспорта, так и по осо-

бенностям субъектного состава, по специфике объективной стороны. Дальней-

шая автомобилизация страны, увеличение количества транспортных средств 

все больше демонстрировали рассогласование между объективной потребно-

стью уголовно-правового регулирования сферы дорожного движения и эксплу-

атации транспорта, с одной стороны, и средствами правового регулирования – с 

другой. 

Новой вехой в истории правового регулирования уголовного преследова-

ния за нарушения правил дорожного движения стало появление 03 июля 1936 

году госавтоинспекции, которая была образована на основании Постановления 

Совета народных комиссаров № 1182, в которым было утверждено первое По-

ложение о Государственной автомобильной инспекции в составе Главного 

управления Рабоче-крестьянской милиции НКВД СССР. Данный документ стал 

организационно-правовой основой для деятельности ГАИ,  определив основные 

функции, права и обязанности новой структуры, а также систему обеспечения 

безопасности на дорогах страны. Таким образом, был сформирован отдельный 

орган государственной власти специальной компетенции, ставящий своей це-

лью борьбу с аварийностью на автомобильном транспорте.  

Вместе с тем одним из приоритетов работы нового органа стало повыше-

ние качества подготовки водительского состава, сопровождение технического 

состояния автомобилей, в форме проведения ежегодных технических осмотров. 

С появлением специализированного органа усилилось внутриведомствен-

ное правовое регулирование рассматриваемых общественных отношений. Так в 
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1938 году была принята Инструкция о работе пикетов автодорожного надзора 

Госавтоинспекцией УРКМ для работы на важнейших пригородных и междуна-

родных автомагистралях, на курортных и туристских дорогах, утвержденная 

Приказом НКВД СССР № 463.  

Приказами МВД СССР от 27 ноября 1947 года № 587, от 3 декабря 1948 

году № 0742 утверждена Инструкция о надзоре за движением транспорта и пе-

шеходов. Приказом МГБ СССР от 1 апреля 1952 года. № 190 утверждена Ин-

струкция по учету дорожных происшествий. Приказом МГБ СССР от 3 июля 

1952 г. № 310 утверждены Правила по учету автомобильного и мотоциклетного 

парка Союза ССР. Приказом МГБ СССР от 6 ноября 1952 г. № 398 утверждены 

Наставление по надзору за техническим состоянием и использованием авто-

транспорта народного хозяйства СССР. 

В мая 1956 года были предприняты попытки усилить меры по борьбе с 

авариями на автомобильном транспорте и городском электротранспорте. Так 

ГАИ, в соответствии с Постановлением Совета Министров РСФСР от 24 мая 

1956 г. № 382, приобрело право лишать водителей прав на управление автомо-

бильным, мотоциклетным и городским электротранспортом сроком до 1 года за 

управление транспортом в нетрезвом виде, а также запрещать эксплуатацию 

автомобилей и мотоциклов личного владения, если владельцы управляют ими 

без водительских удостоверений.  

В 1959 г. Советский Союз присоединился к Международной конвенции о 

дорожном движении 1949 года и к Протоколу о дорожных знаках и сигналах. 

Приказом МВД СССР от 11 января 1960 г. № 25 с 01 января 1961 года утвер-

ждены первые единые по СССР Правила движения по улицам и дорогам Союза 

ССР. В апреле в связи с упразднением МВД СССР Постановлением Совета 

Министров СССР на МВД РСФСР возложена разработка для министерств 

внутренних дел союзных республик единых образцов бланков водительских 

удостоверений, технических паспортов и номерных знаков для автомототранс-

порта. 30 сентября 1961 г. принят Указ Президиума Верховного Совета РСФСР 

«Об ответственности водителей автотранспорта и городского электротранспор-
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та за управление транспортом в нетрезвом состоянии». 23 февраля 1962 года 

принято Постановление Совета Министров РСФСР № 213 «О мерах по усиле-

нию борьбы с аварийностью на автомобильном транспорте». Постановлением 

Совета Министров РСФСР от 20 декабря 1963 г. № 1420 внесены дополнения и 

изменения к правилам движения по улицам и дорогам СССР, вытекающие из 

присоединения СССР к Конвенции о дорожном движении 1949 г. и к Протоко-

лу о дорожных знаках и сигналах, а также из соответствующих рекомендаций 

ЕЭК ООН и ее органов. Принято Постановление Совета Министров РСФСР от 

20 декабря 1963 г. № 1428 «Об утверждении Положения о Государственной ав-

томобильной инспекции Министерства охраны общественного порядка 

РСФСР». 3 июля 1964 года Министерством охраны общественного порядка 

РСФСР в соответствии с предоставленными полномочиями утверждены Пра-

вила движения по улицам городов, населенных пунктов и дорог СССР, кото-

рыми в полной мере учтены требования международных документов о дорож-

ном движении. 6 июля 1964 года Совет Министров РСФСР во исполнение по-

ручения Союзного Правительства по согласованию с советами министров со-

юзных республик и КГБ при Совете Министров СССР утвердил единые для 

всей территории СССР:  

- правила регистрации и учета автотранспорта;  

- правила проведения технических осмотров автомобилей и мотоциклов;  

- правила учета дорожно-транспортных происшествий;  

- положение о порядке присвоения квалификации водителя автотранспор-

та и городского электротранспорта. 

Вместе с тем о явных изменениях представлений законодателя о целях и 

способах правового регулирования анализируемой нами сферы общественных 

отношений, а следовательно, и о становлении юридических конструкций, акту-

ально говорить лишь с момента принятия УК РСФСР 1960 года. Именно тогда 

транспорт и безопасность его функционирования были выделены в качестве 

объекта уголовно-правовой охраны, объединившего группу одновидовых норм 

уголовного закона в рамках главы о преступлениях против общественной без-
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опасности, общественного порядка и здоровья населения. Так появился «про-

образ» нового института Особенной части УК, поскольку в самостоятельную 

главу уголовно-правовой институт о преступлениях против безопасности до-

рожного движения и эксплуатации транспорта был помещен лишь при разра-

ботке и принятии УК РФ 1996 года7. 

Первоначально УК РСФСР 1960 года содержал три статьи об ответствен-

ности за преступления в сфере дорожного движения и эксплуатации транспорт-

ных средств:  

- ст. 211 УК РСФСР, предусматривающая наказание за нарушение правил 

безопасности движения и эксплуатации автомототранспорта или городского 

электротранспорта; 

-  ст. 212 УК РСФСР, предусматривающая наказание за нарушение правил 

безопасности движения автомототранспорта лицом, не являющимся работни-

ком автомототранспорта; 

- ст. 213 УК РСФСР предусматривающая наказание за нарушение дей-

ствующих на транспорте правил. 

Анализ их юридических конструкций позволяет утверждать, что за осно-

ву были взяты конструкции так называемых материальных составов преступле-

ний, а также использованы признаки специального субъекта. Статьи 211 и 212 

УК РСФСР имели два уровня дифференциации ответственности в зависимости 

от тяжести последствий (ч. 1 и 2), в то время как ст. 213 УК РСФСР такой диф-

ференциации не имела и отличалась другими последствиями в объективной 

стороне. 

Различия между составами преступлений в ст. 211 и 212 УК РСФСР со-

стояли: 

1 в адресатах запрета (признаках субъекта): в ст. 211 УК РСФСР говори-

лось о работниках автомототранспорта или городского электротранспорта, а в 

ст. 212 УК РСФСР – о лицах, не являющихся работниками автомототранспорта; 

                                                           
7 Сирохин А.И. Становление юридических конструкций норм об уголовной ответственности за нарушения 

правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств в советский период // Транспортное право. 

2015. № 3. С. 6 - 11. 
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2 в содержании признака «деяние»: в ст. 211 УК РСФСР ответственность 

наступала за нарушение правил безопасности движения и эксплуатации транс-

порта, а в ст. 212 УК РСФСР – только за нарушение правил безопасности дви-

жения. 

Начальные редакции ст. 211 и 212 УК РСФСР вызывали целый ряд про-

блем при их толковании и применении: 

- не была указана форма вины (что было характерно и для многих других 

статей Особенной части УК РСФСР 1960 г.); 

- недостаточно ясно обозначен ролевой статус субъекта преступления 

(фактические признаки), в том числе было не понятно, имелись ли в виду по-

мимо водителя еще и лица, обслуживающие транспортное средство (кто за-

крепляет груз, отвечает за техническую исправность при выпуске на линию), 

пассажиры, пешеходы. Из текста уголовного закона на этот вопрос нельзя было 

получить ответ; 

- неясно, как соотносится признак «нарушение правил безопасности дви-

жения» из ст. 211 и 212 УК РСФСР с признаком «нарушение действующих на 

транспорте правил об охране порядка и безопасности движения» из ст. 213 УК 

РСФСР; 

- неясна причина различий между деяниями в ст. 211 и 212 УК РСФСР, а 

также подход к квалификации случаев нарушения правил эксплуатации транс-

порта при прочих признаках из ст. 212 УК РСФСР (лицом, не являющимся ра-

ботником автотранспорта); 

- неясен круг транспортных средств, о которых упоминалось в ст. 211 – 

213 УК РСФСР (предмет преступления). 

Эти и ряд других проблем обусловили потребность в руководящих разъ-

яснениях для формирования однообразной судебной практики, а потому 30 

марта 1963 года было издано Постановление Пленума Верховного Суда РСФСР 

№ 15 «О судебной практике по делам о преступлениях, связанных с нарушени-

ем правил безопасности движения и эксплуатации автомототранспорта или го-

родского электротранспорта», который предложил квалифицировать наруше-
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ния правил безопасности движения, повлекшие несчастные случаи с людьми 

или другие тяжкие последствия, допущенные трактористами, водителями до-

рожных и других самодвижущихся машин, по ст. 211 УК РСФСР8. 

При этом, решая указанную проблему, высшая судебная инстанция так и 

не смогла решить другую, не менее важную проблему, связанную с несораз-

мерностью санкций соответствующих норм, определяющих наказание за по-

ступления против личности и санкции специальной нормы. В данном случае 

рассматривается максимальное наказание до трех лет лишения свободы, а для 

специальных субъектов – работников автотранспорта, максимальное наказание 

было гораздо суровее – лишение свободы на срок до 10 лет. В данном случае, 

как усматривают многие специалисты, идет нарушение принципов справедли-

вости и законности. В связи с этим, по истечении двух лет Пленум Верховного 

Суда РСФСР внес изменения и дополнения в упомянутое Постановление № 15 

от 30 марта 1963 года9. Изменения, в частности, обобщали судебную практику, 

полученную за прошедшие два года, а также были направлены на урегулирова-

ние вопросов уголовно-правовой оценки угона транспортных средств. 

Таким образом, из текста уголовного закона и его легального норматив-

ного судебного толкования можно судить, что в диспозициях ст. 211 и 212 УК 

РСФСР были использованы идентичные юридические конструкции, а в ст. 213 

УК РСФСР – часть такой конструкции без первого уровня дифференциации 

(т.е. с наиболее тяжкими последствиями), а также несколько иными формули-

ровками признаков субъекта и общественно опасных последствий. 

В 1970-е годы в стране развернулась борьба с пьянством и алкоголизмом, 

в системе мер которой серьезное место отводилось правовому регулированию. 

Указом Президиума Верховного Совета СССР «О мерах по усилению борьбы 

против пьянства и алкоголизма» от 19 июня 1972 г. были внесены отдельные 

изменения в ст. 211.1 УК РСФСР по вопросу уголовной ответственности за 

                                                           
8 Сборник постановлений Пленума Президиума и определений Судебной коллегии по 24 уголовным делам 

Верховного Суда РСФСР 1961 - 1963 гг. М., 1964. С. 55. 
9 Постановление Пленума Верховного Суда РСФСР № 29 от 5 июля 1965 г. «О внесении изменений и 

дополнений в действующие постановления Пленума Верховного Суда РСФСР» (утратил силу) // Сборник 

Постановлений Пленума Верховного Суда РФ 1961 - 1993 гг. М.: Юрид. лит-ра, 1994 
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управление автомототранспортными средствами в состоянии опьянения. 

Новая редакция ст. 211.1 УК РСФСР уже не содержала требования необ-

ходимости применения мер административного взыскания за подобное нару-

шение в течение года. Уголовная ответственность наступала по ч. 2 ст. 211.1 за 

повторное управление в нетрезвом состоянии автотранспортом в течение года. 

По ч. 1 ст. 211.1 УК РСФСР отвечали водители, управлявшие транспорт-

ными средствами, лишенные водительских прав за такое нарушение. 

Уголовное же законодательство шло по пути постепенного сокращения 

применения лишения свободы и расширения иных мер наказания (исправи-

тельные работы, штраф, лишение права занимать должности). 

Судебная практика в ряде случаев сталкивалась с проблемой квалифика-

ции фактов нарушения правил лицом, находящимся в состоянии опьянения. 

Многие ученые и практики указывали на то, что Пленум Верховного Суда 

СССР давал противоречивые трактовки правил квалификации данного деяния. 

В Постановлении «О внесении изменений в Постановление Пленума Верховно-

го Суда СССР» от 16 января 1986 года это касалось оценки действий виновно-

го-военнослужащего, которые рекомендовано было квалифицировать по сово-

купности общей и специальной норм. Такая позиция, на наш взгляд, не отвеча-

ет правилам квалификации, так как вряд ли целесообразно создание в этом слу-

чае совокупности таких преступлений, одно из которых полностью поглощает 

другое и к тому же имеет гораздо более строгую санкцию, позволяющую в ши-

роком диапазоне индивидуализировать ответственность виновных, в том числе 

и с учетом такого отягчающего обстоятельства, как состояние опьянения10. Как 

представляется, не только в этом ошибка, но и в том, что виновный дважды от-

вечает за одно и то же деяние. Но данная критика не означает, что нельзя уста-

навливать уголовную ответственность для лиц, управляющих транспортным 

средством в состоянии опьянения. Такая ответственность необходима, но в бо-

лее четких и теоретически обоснованных пределах. 

                                                           
10 Коробеев А.И. Квалификация транспортных преступлений органами внутренних дел. Хабаровск, 1988. С. 44, 

45. 
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Не было внятного объяснения такого рода изменениям. Аналогичные 

изменения происходили в УК РФ 1996 г., когда в 1998 году из ст. 264 УК РФ 

было исключено упоминание о последствиях в виде материального ущерба, а в 

2003 году о последствии в виде средней тяжести вреда здоровью. И тоже ника-

ких весомых аргументов по поводу таких изменений не было приведено. 

Подводя промежуточные итоги можно сделать следующие вывод: 

 объективная необходимость уголовно-правового регулирования без-

опасности дорожного движения и эксплуатации транспортных средств вытека-

ет из истории развития как самого транспорта, так и правовой регламентации 

его безопасной эксплуатации; 

 начиная с момента появления первых транспортных средств началась 

работа по правовому регулированию указанных правоотношений;  

 правила дорожного движения носили исторически изменчивый харак-

тер и в целом соответствовали развитию общества и государства, они изменя-

лись в соответствии с развитием техники, транспорта, сети дорог и других ком-

муникаций; 

 уголовное законодательство в сфере охраны безопасности дорожного 

движения преодолело различные негативные этапы в своем развитии, оформи-

лось в 1960 году и в целом соответствует международным стандартам. Не до-

пускается аналогия, уравнены все субъекты дорожного движения, созданы 

условия для осуществления более точной дифференциации ответственности на 

законодательном уровне; 

 развитие законодательства в этой части, значимость соответствующих 

общественных отношений дали право законодателю выделить в УК РФ само-

стоятельную главу о преступлениях, посягающих на безопасность дорожного 

движения и эксплуатации транспорта.  
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2  ОСОБЕННОСТИ И ПРОБЛЕМЫ УГОЛОВНО-ПРАВОВОГО РЕ-

ГУЛИРОВАНИЯ НАРУШЕНИЙ ПРАВИЛ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕ-

НИЯ И ЭКСПЛУАТАЦИИ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ 

 

 

2.1 Структурный анализ уголовно-правовой нормы о нарушении 

правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств 

Особенности уголовно-правового регулирования нарушений правил до-

рожного движения и эксплуатации транспортных средств проявляются в ст. 264 

УК РФ, диспозиция которой является бланкетной. Так, диспозиция подчеркива-

ет специфику указанной статьи, которая заключается в том, что для ее правиль-

ного применения необходимо обратиться к другим нормативным актам, рас-

крывающим понятие и признаки основных элементов данного уголовно-

правового запрета. Речь в первую очередь идет о Федеральном законе от 

10.12.1995 № 196-ФЗ «О безопасности дорожного движения»11, Правилах до-

рожного движения Российской Федерации и Основных положениях по допуску 

транспортных средств к эксплуатации и обязанности должностных лиц по 

обеспечению безопасности дорожного движения, утвержденных Постановле-

нием Совета Министров – Правительства Российской Федерации от 23 октября 

1993 г. № 109012.  

На наш взгляд указанные акты в полной мере характеризуют важнейшие 

условия ответственности с точки зрения нарушения безопасности дорожного 

движения или эксплуатации транспортных средств. При этом данные докумен-

ты играют определяющую роль для проведения автотехнической экспертизы. 

При этом особенность диспозиции состоит и в том, что речь идет о харак-

теристике важнейшего признака – виде вреда здоровью человека, признаки ко-

торого не раскрываются в указанных документах. В связи с этим существенное 

значение в понимании диспозиции имеют Правила определения степени тяже-

сти вреда, причиненного здоровью человека, утвержденные Постановлением 

                                                           
11 Федеральный закон от 10.12.1995 № 196-ФЗ (ред. от 01.05.2016) "О безопасности дорожного движения" // 

Собрание законодательства РФ. – 1995. - № 50. - Ст. 4873. 
12 Постановление Правительства РФ от 23.10.1993 № 1090 (ред. от 21.01.2016) «О Правилах дорожного 

движения» // Собрание актов Президента и Правительства РФ. – 1993. - № 47. - Ст. 4531. 
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Правительства Российской Федерации от 17 августа 2007 г. № 52213, а также 

Приказ Министерства здравоохранения и социального развития Российской 

Федерации (Минздравсоцразвития России) от 24 апреля 2008 г. № 194н «Об 

утверждении Медицинских критериев определения степени тяжести вреда, 

причиненного здоровью человека», согласно которому:  

- медицинские критерии являются медицинской характеристикой квали-

фицирующих признаков, которые используются для определения степени тяже-

сти вреда, причиненного здоровью человека, при производстве судебно-

медицинской экспертизы в гражданском, административном и уголовном судо-

производстве на основании определения суда, постановления судьи, лица, про-

изводящего дознание, следователя;  

- медицинские критерии используются для оценки повреждений, обнару-

женных при судебно-медицинском обследовании живого лица, исследовании 

трупа и его частей, а также при производстве судебно-медицинских экспертиз 

по материалам дела и медицинским документам;  

- степень тяжести вреда, причиненного здоровью человека, определяется 

в медицинских учреждениях государственной системы здравоохранения вра-

чом – судебно-медицинским экспертом, а при его отсутствии – врачом иной 

специальности;  

- под вредом, причиненным здоровью человека, понимается нарушение 

анатомической целости и физиологической функции органов и тканей человека 

в результате воздействия физических, химических, биологических и психоген-

ных факторов внешней среды14. 

Согласно данному документу медицинскими критериями квалифициру-

ющих признаков в отношении тяжкого вреда здоровью являются: вред здоро-

вью, опасный для жизни человека, который по своему характеру непосред-

ственно создает угрозу для жизни, а также вред здоровью, вызвавший развитие 

                                                           
13 Постановление Правительства РФ от 17.08.2007 № 522 (ред. от 17.11.2011) «Об утверждении Правил 

определения степени тяжести вреда, причиненного здоровью человека» // Рос.газ. – 2007. – 24 августа. – №185 
14 Приказ Минздравсоцразвития РФ от 24.04.2008 № 194н (ред. от 18.01.2012) «Об утверждении Медицинских 

критериев определения степени тяжести вреда, причиненного здоровью человека»// Рос.газ. – 2008. – 05 сен-

тября. – № 188. 
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угрожающего жизни состояния (далее – вред здоровью, опасный для жизни 

человека). 

При этом особенность состоит в том, что степень утраты профессиональ-

ной трудоспособности определяется в соответствии с Правилами установления 

степени утраты профессиональной трудоспособности в результате несчастных 

случаев на производстве и профессиональных заболеваний, утвержденными 

Постановлением Правительства РФ от 16 октября 2000 г. № 78915. 

Таким образом, чтобы определить наличие нарушения применительно к 

ст. 264 УК РФ, необходимо изучить содержание указанных нормативных актов, 

не только определяющих характер нарушения, но и медицинских документов, 

содержащих виды вреда здоровью и их характеристику, позволяющих отграни-

чить преступление от административного правонарушения. Конечно, для этого 

необходимо заключение судебно-медицинской экспертизы, обязательной по 

делам такого рода. 

Но и эти нормативные документы не охватывают весь круг вопросов, ко-

торый следует решить в процессе расследования уголовного дела. На наш 

взгляд, этого не должно быть, так как все вопросы должны решаться в рамках 

перечисленных документов. Но, возможно, наша законодательная практика не в 

полной мере соответствует духу времени, есть желание у многих чиновников 

усложнить процесс, поднять значимость вопросов, относящихся к их компетен-

ции. Можно назвать следующие нормативные документы:  

- Постановление Правительства РФ от 12 августа 1994 г. № 938 «О госу-

дарственной регистрации автомототранспортных средств и других видов само-

ходной техники на территории Российской Федерации»16; 

- Приказ МВД России № 496, Минпромэнерго России № 192, Минэконо-

мразвития России № 134 от 23.06.2005 (ред. от 11.11.2015) «Об утверждении 

                                                           
15 Постановление Правительства РФ от 16.10.2000 № 789 (ред. от 25.03.2013) «Об утверждении Правил 

установления степени утраты профессиональной трудоспособности в результате несчастных случаев на 

производстве и профессиональных заболеваний» // Рос. газ. – 2000. – 31 октября. – № 210. 
16 Постановление Правительства РФ от 12.08.1994 № 938 (ред. от 06.02.2016) «О государственной регистрации 

автомототранспортных средств и других видов самоходной техники на территории Российской Федерации» // 

Собрание законодательства РФ. – 1994. - № 17. - Ст. 1999. 
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Положения о паспортах транспортных средств и паспортах шасси транспорт-

ных средств»17; 

- Указ Президента РФ от 19.05.2012 № 635 «Об упорядочении использо-

вания устройств для подачи специальных световых и звуковых сигналов, уста-

навливаемых на транспортные средства»18; 

- Постановление Правительства РФ от 29.06.1995 № 647 «Об утвержде-

нии Правил учета дорожно-транспортных происшествий»19 и др. 

Вряд ли целесообразно иметь такое количество нормативных документов, 

которые усложняют бланкетную диспозицию, придают ей характер расшири-

тельного толкования, затрудняют поиск соответствующих правовых актов. В 

связи с вышеизложенным трудно не согласиться с позицией Л.Д. Гаухмана, по-

лагающего, что «наличие в УК РФ бланкетных норм при отсутствии в нем ука-

занной общей нормы – это не узаконенное делегирование законодателем само-

му себе при принятии других, помимо уголовного, законов и другим субъектам 

нормотворчества при принятии ими иных нормативных правовых актов право-

мочий определять вне УК РФ сферу уголовной ответственности»20. Вместе с 

тем, в современных условиях в изложении ст. 264 УК РФ без бланкетной дис-

позиции не обойтись, тем более что в настоящее время различные справочные 

системы в Интернете позволяют узнавать об изменении законодательства. 

В других частях ст. 264 УК РФ законодатель использует общепринятый 

термин «деяние, предусмотренное частью первой», что не меняет диспозиции, 

которая продолжает оставаться бланкетной. По поводу количества частей в 

данной статье мнение не однозначное. С точки зрения логики законодателя по-

                                                           
17 Приказ МВД России № 496, Минпромэнерго России № 192, Минэкономразвития России № 134 от 23.06.2005  

(ред. от 11.11.2015) «Об утверждении Положения о паспортах транспортных средств и паспортах шасси 

транспортных средств» // Рос. газ. – 2005. – 23 августа. – № 185. 
18 Указ Президента РФ от 19.05.2012 № 635 (ред. от 14.03.2016) «Об упорядочении использования устройств 

для подачи специальных световых и звуковых сигналов, устанавливаемых на транспортные средства» // Собра-

ние законодательства РФ. – 2012. - № 21. - Ст. 2632 
19 Постановление Правительства РФ от 29.06.1995 № 647 (ред. от 04.09.2012) «Об утверждении Правил учета 

дорожно-транспортных происшествий» // Рос. газ. – 1995. – 13 июля. – № 134. 
20 Гаухман Л.Д. Бланкетные нормы УК РФ: проблемы правотворчества и пра-воприменения // Современное 

уголовное законодательство России и вопросы борьбы с преступностью. Сборник научных статей по итогам 

научно-практического семинара в Московском университете МВД России, посвя-щенного 10-летию принятия 

УК РФ. Московский университет МВД России. М., 2006. С. 10 - 23. 
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дробно показана опасность деяний в зависимости от тяжести наступивших по-

следствий. Но с точки зрения законодательной техники и экономии текстового 

материала можно было бы объединить ч. 3 и 5, а также ч. 4 и 6, а тяжесть по-

следствий учитывать при назначении наказания. Анализ субъективных призна-

ков будет дан ниже, но следует сказать о том, что статья приобрела весьма гро-

моздкий вид. 

Санкция в ч. 1 ст. 264 УК РФ является альтернативной и относительно 

определенной, что следует признать правильным для осуществления принципа 

дифференциации ответственности и индивидуализации наказания. Разграниче-

ние ответственности на законодательном уровне происходит с учетом катего-

ризации преступлений в зависимости от их тяжести, а также путем использова-

ния квалифицирующих признаков. Деяние, ответственность за которое преду-

смотрено ч. 1 ст. 264 УК РФ, отнесено к преступлениям небольшой тяжести, 

что, на наш взгляд, не в полной мере отражает опасность данного деяния. В хо-

де опроса большинство респондентов высказались за перевод этого деяния в 

категорию преступлений средней тяжести, сохранив альтернативу, но устано-

вив санкцию до 3 лет лишения свободы. Это необходимо еще и потому, что по-

чти в 76% изученных делах реальное наказание в виде лишения свободы не 

назначалось21. Суды, несмотря на причинение тяжкого вреда здоровью и даже 

смерти потерпевшему, назначают наказание условно, нивелируя тем самым 

опасность данного деяния и особенно наступивших последствий. Необходимо 

менять в этом вопросе судебную практику, особенно в случае совершения ви-

новным нарушения, повлекшего смерть человека. 

Анализ состава преступления, предусмотренного ст. 264 УК РФ, требует 

учета новелл, которые внесли уточнения в ряд субъективных признаков. Одна-

ко разъяснения Пленума Верховного Суда РФ в силу объективных причин (По-

становление вышло раньше) не коснулись появившихся новелл. В связи с этим 

дальнейший анализ состава преступления будет сделан с учетом данной ситуа-

                                                           
21 Исаев Н.И. Уголовная ответственность за нарушение Правил дорожного движения и эксплуатации транспор- 

тных средств: научно-практическое пособие / под ред. Н.Г. Кадникова. М.: Юриспруденция, 2011. С. 81 
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ции. 

Состав данного преступления, по сути, не претерпел значительных изме-

нений, хотя и имеет свою специфику. Анализ состава преступления представ-

ляет собой исследование всех элементов и признаков с точки зрения доктрины 

уголовного права, практики его применения и с позиций судебного толкования. 

2.2 Объективные признаки нарушения правил дорожного движения 

и эксплуатации транспортных средств 

В науке уголовного права объекту преступления, предусмотренного ст. 

264 УК РФ уделяется особое внимание в силу его уникальности. При этом су-

ществуют различные подходы к его пониманию. Так одна группа ученых при-

держивается мнения, по которому под рассматриваемым объектом необходимо 

понимать нормальную и правильную работу транспорта или нормальное функ-

ционирование транспорта22. Другая группа ученных придерживается иного 

мнения, в соответствии с которым под объектом указанных преступлений 

необходимо понимать безопасность движения, а также жизнь, здоровье граж-

дан, собственность23. Особый интерес вызывает мнение В.И. Жулева, в соот-

ветствии с которым объектом рассматриваемых преступлений являются обще-

ственные отношения, призванные обеспечить безопасность дорожного движе-

ния, и защитить жизнь и здоровье людей24. Иного мнения придерживается С.А. 

Домахина считающий объектом рассматриваемых преступлений безопасную 

работу транспорта в сфере его движения25. В свою очередь по мнению В.В. Лу-

кьянова объектом указанных преступлений является безопасность дорожного 

движения26. 

После вступления в силу УК РФ в научной литературе и публикациях 

стали появляется другие научные позиции и высказывания. Вместе с тем мы 

                                                           
22 Корчева З.Г. Некоторые вопросы квалификации транспортных преступлений. Правоведение. № 3. Ленинград, 

1965. С. 155 - 157 
23 Владимиров В.А. Организация и производство осмотра места дорожно-транспортного происшествия, 

связанного с наездом транспортного средства на пешехода. Самара, 2006. С. 181 - 184 
24 Жулев В.И. Транспортные преступления. М.: Спарк, 2001. С. 79 
25 Домахин С.А. Ответственность за преступления на автотранспорте. Вопросы квалификации нарушений 

правил движения работниками автотранспорта. М., 1956. С. 51. 
26 Лукьянов В.В. Состав и квалификация дорожно-транспортных преступлений и административных 

правонарушений. Специальные вопросы уголовного и административного права. М., 2003. С. 44. 
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разделяем мнение В.В. Климкина о том, что в основу уголовно-правовой нор-

мы об ответственности за нарушения правил дорожного движения и эксплуата-

ции транспортных средств, нашедшей свое отражение в статье 264 УК РФ, и 

норм Федерального закона от 10 декабря 1995 года № 196-ФЗ «О безопасности 

дорожного движения» легла необходимость борьбы с постоянно нарастающей 

транспортной аварийностью в Российской Федерации, вызванной ростом част-

ных зарегистрированных транспортных средств, что, в конечном итоге и опре-

деляет единство задач и целей указанных нормативных актов. Исходя из выше-

изложенного можно сделать закономерный вывод о том, что понятие безопас-

ности движения, нашедшее свое отражение в указанном Законе и объект пре-

ступления, предусмотренный статьей 264 УК РФ в своем содержании должны 

совпадать. Указанное умозаключение исходит из сравнительного-правового 

анализа указанных норм и основывается исключительно на формально-

юридическом методе исследования, что дает основания полагать о невозмож-

ности разночтений в определении объекта указанного преступления в специ-

альных источниках. Вместе с тем, как выяснилось данное положение далеко от 

истины. Исследование специальной научно-исследовательской литературы и 

публикаций, посвященных уголовно-правовой ответственности за нарушения 

правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, говорят об 

отсутствии единообразного подхода в определении объекта нарушений правил 

дорожного движения и эксплуатации транспортных средств. 

Так, одни авторы исходят из того, что под объектом рассматриваемого 

преступления необходимо понимать общественные отношения по поводу обес-

печения безопасности движения и эксплуатации средств автомобильного 

транспорта27. При этом несогласные с указанной позицией делают акцент на то, 

что непосредственный основной и дополнительные объекты не выделялись. В 

науке уголовного права встречается и другая позиция, в соответствии с которой 

безопасность движения и эксплуатации транспортных средств является непо-

                                                           
27 Иванов В.Д. Уголовное законодательство Российской Федерации: часть особенная. Т. 3. Ростов-на-Дону: 

Булат, 1997. С. 94. 
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средственным объектом, а жизнь, здоровье либо собственность – дополни-

тельным28. В качестве объекта называют и безопасные условия дорожного дви-

жения и эксплуатации автомобильного и коммунального транспорта29, безопас-

ность дорожного движения и эксплуатации автотранспорта, городского элек-

тротранспорта, тракторов и иных самоходных машин как часть общественной 

безопасности и общественного порядка30, безопасное использование транс-

портных средств31. 

Вместе с этим мы придерживаемся позиции тех авторов, которые счита-

ют, что в указанных ситуациях обозначается нормативный характер объекта 

нарушений правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, 

а что до определения понятия безопасности дорожного движения, то оно дается 

в соответствии с Федеральным законом «О безопасности дорожного движе-

ния». 

Отдельный интерес вызывает мнение еще одного автора, который под 

объектом преступления, предусмотренного статьей 264 УК РФ, предлагает по-

нимать безопасность использования дорожных транспортных средств, выража-

ющуюся в предупреждении вреда жизни и здоровью людей, материального, 

экологического и иного ущерба32. Как нам видеться данная позиция наиболее 

точно подчеркивает специфику изучаемого состава преступления, а именно 

охрану жизни и здоровья человека в рамках безопасности дорожного движения. 

Вместе с тем в основе Федерального закона «О безопасности дорожного дви-

жения» лежат такие же принципы. Данное положение подтверждается при ис-

следовании задач, нашедших свое отражение в ч. 2 ст. 1 указанного закона, ко-

торыми являются: охрана жизни, здоровья и имущества граждан, защита их 

прав и законных интересов, а также защита интересов общества и государства 

путем предупреждения дорожно-транспортных происшествий, снижения тяже-

сти их последствий. Анализ ст. 2 указанного закона позволяет сделать вывод о 

                                                           
28 Здравомыслов Б.В. Уголовное право России: особенная часть: учебник. М.: Юристъ, 1996. С. 335. 
29 Козаченко И.Я. Уголовное право: особенная часть: учебник для вузов. М.: ИНФРА-М-НОРМА, 1997. С. 537. 
30 Комментарии к Уголовному кодексу Российской Федерации. М.: Проспект, 1997. С. 575. 
31 Марогулова И.Л. Уголовный кодекс РФ (тексты, комментарий). М., 1996. С. 140. 
32 Радченко В.И. Комментарий к Уголовному кодексу Российской Федерации. М.: Вердикт, 1996. С. 478. 
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том, что дорожное движение – это совокупность общественных отношений, 

возникающих в процессе перемещения людей и грузов с помощью транспорт-

ных средств или без таковых в пределах дорог, безопасность дорожного движе-

ния – состояние данного процесса, отражающее степень защищенности его 

участников от дорожно-транспортных происшествий и их последствий. 

Мы придерживаемся позиции, в соответствии с которой в основу указан-

ного закона легло понятие безопасности дорожного движения, обозначенного 

как состояние защищенности участников дорожного движения. Данная позиция 

находит свое подтверждение при детальном исследовании основных принци-

пов, заложенных в ст. 3 указанного закона, среди которых: 

1 приоритет жизни и здоровья граждан, участвующих в дорожном движе-

нии, над экономическими результатами хозяйственной деятельности;  

2 приоритет ответственности государства за обеспечение безопасности 

дорожного движения над ответственностью граждан, участвующих в дорожном 

движении;  

3 соблюдение интересов граждан, общества и государства при обеспече-

нии безопасности дорожного движения;  

4 программно-целевой подход к деятельности по обеспечению безопасно-

сти дорожного движения. 

На основе представленных принципов можно сделаться вывод о том, что 

в основе рассматриваемых общественных отношений лежит охрана жизни и 

здоровья граждан. Вместе с тем данной аргументации недостаточно для того, 

чтобы сделать вывод о необходимости переноса данной статьи УК РФ в гл. 16 

УК РФ, так как правила классификации разделов и глав Особенной части УК 

РФ предполагают выделение различных объектов уголовно-правовой охраны 

не только для отражения конституционных приоритетов, но и с точки зрения 

законодательной техники. В связи с этим нет необходимости обозначать в по-

нятии объекта рассматриваемого состава преступления иные аспекты, не харак-

теризующие процесс движения. Данное положение находило свое отражение в 

правоприменительной и обобщающей практики суда высшей инстанции, выра-
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ботавшего позицию, в соответствии с которой нарушения, не связанные с до-

рожным движением или эксплуатацией транспортных средств, но в результате 

свершения повлекшие предусмотренные ст. 264 УК РФ последствия, не могут 

квалифицироваться как нарушения правил дорожного движения и эксплуата-

ции транспортных средств. 

Вместе с тем абсолютно излишне перечисление характеристик транс-

портных средств при определении объекта преступления. В этом вопросе до-

статочно обговорить принадлежность транспортного средства к механическому 

для того, чтобы все встало на свои места. 

При этом на наш взгляд не верным является подход Н.В. Осадчего, кото-

рый под основным непосредственным объектом рассматриваемого преступле-

ния предлагает безопасность дорожного движения, а под дополнительным 

непосредственным объектом – жизнь и здоровье человека33. Указанное предпо-

ложение не встраивается в логику построения объектов преступления, так как 

наука уголовного права не признает структуру одного объекта.  

Не следует соглашаться с позицией, в соответствии с которой под непо-

средственным объектом рассматриваемого состава преступления понимается 

безопасность функционирования всех видов механических транспортных 

средств, о которых говорится в примечании к ст. 264 УК РФ. Закон говорит о 

безопасности участников дорожного движения, т.е. в большей степени касается 

водителей, пешеходов и т.п., но не механических транспортных средств. 

Важно еще уточнить: какой непосредственный объект является основ-

ным, а какой – дополнительным. Специфика данного состава преступления от-

ражается и во мнениях ученых по этому поводу. Одни ученые полагают, что 

объект один, но является сложным, комплексным. Другие указывают на то, что 

основных объектов может быть два и более. 

Мы придерживаемся позиции тех ученных, которые выделяют непосред-

ственный основной и дополнительный объекты. Как нам кажется, в данном 

                                                           
33 Осадчий Н.В. Уголовно-правовые средства обеспечения безопасности дорожного движения: проблемы 

теории и практики. автореф. дис. ... канд. юрид. наук. М., 2008. С. 10. 
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случае основным непосредственным объектом следует признать отношения, 

обеспечивающие безопасность жизни и здоровья человека в рамках соблюде-

ния правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств. При 

этом дополнительным объектом рассматриваемого преступления является 

жизнь и здоровье человека. Исходя из этого прорисовывается уникальность 

рассматриваемого состава, выраженную в охране жизни и здоровья человека, 

участвующего в рамках дорожного движения или эксплуатации транспортных 

средств. 

Вместе с тем в рамках исследуемого вопроса особый интерес взывает 

уголовно-правовое значение механического транспортного средства, участву-

ющего в рассматриваемых правоотношениях.  Так, одна группа авторов при-

держивается мнения, что его следует признавать предметом преступления34, так 

как по поводу использования транспортного средства совершается нарушение. 

Другая группа ученых рассматривают механическое транспортное средство как 

орудие совершения преступления.  

Мы же в свою очередь придерживаемся позиции, в соответствии с кото-

рой транспортное средство можно было бы признать орудием преступления, но 

только в том случае, если бы преступление было бы направлено на умышлен-

ное причинение вреда. Наша позиция встретило подтверждение в Постановле-

нии Пленум Верховного Суда, в котором четко и недвусмысленно было опре-

делено, что принадлежащее обвиняемому транспортное средство в соответ-

ствии со статьей 81 УПК РФ подлежит конфискации только в случаях, когда 

оно использовалось в качестве орудия умышленного преступления. При совер-

шении преступления лицом, признанным виновным в содеянном по статье 264 

УК РФ, транспортное средство не может быть признано орудием преступле-

ния35. 

Как представляется, механическое транспортное средство не является ни 

                                                           
34 Колчин М.М. Уголовно-правовое обеспечение безопасности движения и эксплуатации железнодорожного 

транспорта: автореф. дис. ... канд. юрид. наук. М., 2009. С. 11. 
35 Постановление Пленума ВС РФ от 9 декабря 2008 г. «О судебной практике по делам о преступлениях, 

связанных с нарушением правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, а также с их 

неправомерным завладением без цели хищения» // Бюллетень Верховного Суда РФ. - 2009. - № 3. 
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предметом, ни орудием преступления, а представляет собой особый источник 

повышенной опасности, проявляющий свои возможности в рамках дорожного 

движения и требующий соблюдения установленных правил. Эта позиция еще 

раз четко была озвучена в Постановлении Пленума Верховного Суда РФ. Так, в 

соответствии с п. 4 действия водителя транспортного средства, повлекшие ука-

занные в ст. 264 УК РФ последствия не в результате нарушения правил дорож-

ного движения или эксплуатации транспортных средств, а при погрузке или 

разгрузке, ремонте транспортных средств, производстве строительных, дорож-

ных, сельскохозяйственных и других работ, а равно в результате управления 

автотранспортным средством вне дороги, должны квалифицироваться в зави-

симости от наступивших последствий и формы вины по соответствующим ста-

тьям УК РФ, предусматривающим ответственность за преступления против 

личности либо за нарушение правил при производстве работ. При совершении 

преступления лицом, признанным виновным в содеянном по ст. 264 УК РФ, 

транспортное средство не может быть признано орудием преступления. Также 

Пленум разъяснил, что по делам о преступлениях, связанных с нарушением 

правил безопасности движения или эксплуатации транспортных средств, долж-

ны привлекаться владельцы транспортных средств, на которых в соответствии с 

п. 1 ст. 1079 ГК РФ возлагается обязанность по возмещению вреда, причинен-

ного источником повышенной опасности. 

Понятие механического транспортного средства, данное в примечании к 

ст. 264 УК РФ, дублирует в определенной степени соответствующие понятия 

Правил дорожного движения и других нормативных актов. Выход из этой ситу-

ации предложен Н.П. Осадчим, который считает, что в примечании следует 

указать: «Под механическим транспортным средством в настоящей статье по-

нимается транспортное средство, приводимое в движение двигателем, порядок 

дорожного движения которого регламентирован правилами дорожного движе-

ния и иными правилами эксплуатации механических транспортных средств». 

Однако, по нашему мнению, такое определение также выглядит довольно спор-

но. По справедливому замечанию ученых, это делает сферу применения ст. 264 
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УК РФ весьма сложной, поскольку не определен сам перечень подобных 

транспортных средств. В связи с этим предлагается в самой статье 264 не ука-

зывать различные виды транспортных средств, а ограничиться понятием «ме-

ханическое транспортное средство». В то же время, на наш взгляд, не следует 

давать определение механического транспортного средства в примечании к ст. 

264 УК РФ, а сформулировать примечание следующим образом: «Понятие ме-

ханического транспортного средства определяется Правительством РФ в пра-

вилах дорожного движения».  

Доктрина уголовного права выделяет различные виды составов преступ-

лений в зависимости от конструкции объективной стороны. Это необходимо 

для правильного определения момента окончания преступного деяния, что мо-

жет повлиять на квалификацию преступления и назначение наказания. По дан-

ному основанию составы преступлений подразделяются на материальные, фор-

мальные и усеченные36. Материальными признаются составы, в объективную 

сторону которых включены в качестве обязательных признаков не только дея-

ние, но и его общественно опасные последствия. Такие преступления призна-

ются оконченными в момент наступления последствий. Если же деяние не при-

вело к его наступлению, то имеет место покушение на соответствующее пре-

ступление. К преступлениям с материальным составом относятся, например, 

убийство, причинение вреда здоровью, кража и др. 

Формальные составы – это составы, объективная сторона которых в за-

коне характеризуется только указанием на один признак – деяние (действие или 

бездействие). Такие преступления признаются оконченными с момента совер-

шения деяния, указанного в законе, независимо от наступления тех или иных 

последствий. Такие составы имеют, например, истязание, оставление в опасно-

сти, незаконное лишение свободы, клевета и др. 

Усеченными являются составы преступлений, для признания которых 

оконченными не требуется не только наступления преступного результата, но и 

                                                           
36 Уголовное право: учебник для юридических вузов / под ред. Н.И. Ветрова и Ю.И. Ляпунова. 3-е изд., испр. и 

доп. М.: Юриспруденция, 2008. 
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доведение до конца действий, способных вызвать данные последствия. Усе-

ченные составы преступлений признаются оконченными на более ранней ста-

дии преступных действий (разбой, бандитизм, организация преступного сооб-

щества и др.)37. 

На первый взгляд, исследуемый состав преступления можно отнести к 

преступлениям с материальным составом. Но и здесь можно выделить специ-

фические черты. Во-первых, ответственность наступает только при наступле-

нии указанных в законе последствий. Никаких стадий данное преступление не 

содержит. Во-вторых, совершение самого действия без наступления послед-

ствий не образует покушения, даже и в случае умышленного поведения винов-

ного. Этот состав некоторые ученые называют составом с реальным причине-

нием вреда. Особенность заключается в том, что само действие не признается 

преступлением. Оно определяется как административное правонарушение в об-

ласти дорожного движения. Основным криминализирующим фактором при-

знаются наступившие последствия, четко обозначенные в диспозиции ст. 264 

УК РФ. Тем не менее обязательными признаками объективной стороны, и это 

вытекает из закона, признаются: нарушение правил дорожного движения или 

эксплуатации транспортных средств, последствия в виде тяжкого вреда здоро-

вью человека или причинение смерти и причинно-следственная связь между 

ними. В связи с этим нельзя согласиться с точкой зрения тех авторов, которые 

полагают, что законодатель при конструировании нормы об ответственности за 

нарушения правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств 

учитывает и использует в качестве обязательных признаков объективной сто-

роны только их последствия в виде вреда жизни и здоровью (ст. 264 УК РФ). 

Последствия сами по себе не наступят, необходимо совершить определенные 

действия и доказать между ними причинно-следственную связь. Большинство 

авторов согласны с данной позицией, указывая на наличие в составе объектив-

ной стороны действия, последствий и причинной связи. 

                                                           
37 Уголовное право. Общая и Особенная части / под ред. Ю.И. Ляпунова и Н.И. Ветрова. М.: Юриспруденция, 

2008. 
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Таким образом, можно подвести промежуточные итоги и сделать выво-

ды о том, что диспозиция статьи 264 УК РФ является бланкетной и подчеркива-

ет ее специфику, которая заключается в том, что для правильного применения 

статьи необходимо обратиться к другим нормативным актам, раскрывающим 

понятие и признаки основных элементов данного уголовно-правового запрета. 

Санкция в ч. 1 ст. 264 УК РФ является альтернативной и относительно 

определенной, что следует признать правильным для осуществления принципа 

дифференциации ответственности и индивидуализации наказания. Разграниче-

ние ответственности на законодательном уровне происходит с учетом катего-

ризации преступлений в зависимости от их тяжести, а также путем использова-

ния квалифицирующих признаков. Деяние, ответственность за которое преду-

смотрена ч. 1 ст. 264 УК РФ, отнесено к преступлениям небольшой тяжести, 

что, на наш взгляд, не в полной мере отражает опасность данного деяния.  

По нашему мнению, основным непосредственным объектом следует при-

знать отношения, обеспечивающие безопасность жизни и здоровья человека в 

рамках соблюдения правил дорожного движения и эксплуатации транспортных 

средств. Дополнительным же объектом признается жизнь и здоровье человека. 

Таким образом, мы подчеркиваем специфику данного состава преступления, 

состоящую в охране жизни и здоровья человека, участвующего в рамках до-

рожного движения или эксплуатации транспортных средств. 

Как нам представляется, механическое транспортное средство не является 

ни предметом, ни орудием преступления, а представляет собой особый источ-

ник повышенной опасности, проявляющий свои возможности в рамках дорож-

ного движения и требующий соблюдения установленных правил. 

Если же действия лица, управляющего механическим транспортным 

средством, по своему характеру являются осознанными, волевыми, но пред-

приняты не для нарушения безопасности движения, а исключительно для при-

чинения вреда жизни или здоровью человека, то налицо преступление против 

личности, где источник повышенной опасности используется как орудие пре-

ступления. В данном случае ответственность наступает в рамках гл. 16 УК РФ и 
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не требуется квалификация по совокупности со ст. 264 УК РФ. 

Этот состав некоторые ученые называют составом с реальным причине-

нием вреда. Объективная сторона данного преступления имеет следующие обя-

зательные признаки: деяние в форме нарушения правил, последствия в виде 

тяжкого вреда здоровью либо смерть потерпевшего и причинно-следственную 

связь между ними. 

2.3 Субъективные признаки нарушений правил дорожного движения 

и эксплуатации транспортных средств 

Только человек может совершать преступные деяния в объективном ми-

ре, но при этом должно быть единство его сознания и воли. Если нет этого 

единства, то либо это психически нездоровый человек, либо в его действиях нет 

вины. Таким образом, внутренняя деятельность, проявляющаяся в психике че-

ловека во время совершения им преступления, которая так и называется психи-

ческой, является, на наш взгляд, важнейшим признаком в совокупности тако-

вых при совершении человеком различных поступков, в том числе и преступ-

ления. Это осознанная деятельность субъекта относится к так называемой субъ-

ективной стороне состава преступления. 

Многие авторы занимались изучением данного элемента состава пре-

ступления, но нам ближе позиция тех авторов, которые определяли субъектив-

ную сторону преступления как элемент состава преступления, который харак-

теризует внутреннее содержание преступления, т.е. процессы отражения деяния 

в психике лица, его совершающего. При расследовании преступления необхо-

димо в поведении человека, в его отношении к совершенному посягательству 

установить наличие обязательных и факультативных признаков субъективной 

стороны преступления и только тогда сделать вывод о виновном совершении 

преступления. Хотя вывод может быть и прямо противоположным. Возможно, 

поэтому очень часто понятие субъективной стороны уравнивают с понятием 

вины. Нельзя путать элемент состава преступления как законодательной моде-

ли и признак, раскрывающий содержание данного элемента. Субъективная сто-

рона означает, что установлено осознанное и волевое поведение человека в 
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процессе совершения деяния, запрещенного уголовным законом, а понятие 

вины позволяет определить степень криминализации такого поведения. 

В теории уголовного права было много различных взглядов на содержа-

ние и формы вины. В российском уголовном праве общепринятым понятием 

вины является психическое отношение субъекта к совершаемому им преступ-

лению в целом – к общественно опасному деянию (действию или бездействию) 

и его последствиям (если такие предусмотрены в составе конкретного преступ-

ления)38. Это современное понимание вины российскими учеными сложилось в 

уголовном праве в основном после 50-х гг. XX в., когда в отечественной науке 

развернулась дискуссия по этому поводу. 

Специфика исследуемого состава преступления состоит в том, что содер-

жание противоправности предполагает отношение лица, управлявшего механи-

ческим транспортным средством, к наступившим опасным последствиям в 

форме неосторожности. Это следует из смысла ст. 26 УК РФ (лицо легкомыс-

ленно или небрежно относится к опасным последствиям). Таким образом, пра-

воохранительным органам фактически не требуется для установления виновно-

сти в исследуемом преступлении доказывать психическое отношение лица к 

нарушению ПДД, достаточно лишь факта самого нарушения. Но отношение к 

последствиям требуется устанавливать с особой тщательностью, необходимы 

исчерпывающие доказательства того, что именно водитель допустил по неосто-

рожности причинение тяжкого вреда здоровью или смерти человеку. 

Содержание вины образуют психические процессы, связанные с сознани-

ем (интеллектом) и волей физического лица. Поскольку содержание вины обу-

словлено течением интеллектуальных и волевых моментов психики лица, со-

вершающего преступление, то ими же определяется та или иная форма вины39. 

При этом форма вины зависит от различного сочетания (соотношения) интел-

лектуальных и волевых элементов, образующих содержание вины. 

Таким образом, нас интересуют интеллектуальные и волевые моменты 

                                                           
38 Курс уголовного права. Общая часть. Т. 1. Учение о преступлении: учебник для вузов / под ред. Н.Ф. 

Кузнецовой и М. Тяжковой. М.: Зерцало, 1999. 
39 Якушин В.А. Субъективное вменение и его значение в уголовном праве. Тольятти, 1998. С. 138. 
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легкомыслия и небрежности как видов неосторожности, поскольку преступле-

ние, предусмотренное ст. 264 УК РФ, может быть совершено только по неосто-

рожности. 

Особенность волевого процесса при совершении неосторожных преступ-

лений заключается в том, что лицо не напрягает своих психологических уси-

лий, чтобы избежать причинения общественно опасных последствий, хотя име-

ет возможность сделать это, а в определенных случаях – и обязано их прило-

жить. 

Опираясь на положения ст. 26 УК РФ, а также учитывая иные норматив-

ные документы, можно сформулировать основное содержание легкомыслия по 

исследуемому составу преступления. Так, интеллектуальный момент легко-

мыслия означает предвидение лицом возможности наступления опасных по-

следствий от нарушения им Правил дорожного движения. Волевой момент 

предполагает стремление предотвратить наступление нежелательных послед-

ствий, но в силу самонадеянности лица его расчет оказывается недостаточным, 

а порой и ошибочным. Как отмечают специалисты, предвидение наступления 

известных последствий характеризуется тем, что лицо не сознает действитель-

ного развития причинной связи между нарушением Правил дорожного движе-

ния или эксплуатации транспортных средств и наступившими последствиями, 

хотя при надлежащем напряжении психических сил могло осознать это. Таким 

образом, виновный, не используя полностью свои интеллектуальные возмож-

ности, переоценивает значение тех обстоятельств, которые, по его мнению, 

должны были без достаточных к тому оснований предотвратить наступление 

тяжкого вреда здоровью или смерти. 

Своевременным является разъяснение по данному поводу Пленума Вер-

ховного Суда РФ, который указал: «Решая вопрос о виновности либо невинов-

ности водителя в совершении дорожно-транспортного происшествия вслед-

ствие превышения скорости движения транспортного средства, следует исхо-

дить из требований п. 10.1 Правил, в соответствии с которыми водитель должен 

вести его со скоростью, не превышающей установленного ограничения, учиты-
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вая при этом интенсивность движения, особенности и состояние транспортно-

го средства и груза, дорожные и метеорологические условия, в частности види-

мость в направлении движения». Тем самым подчеркивается неординарность 

ситуации с управлением транспортным средством и возникающей опасностью 

на дороге, что дополнительно подчеркнуто в разъяснениях Пленума. Следует 

повторить, что все эти выводы применимы к последствиям нарушения, насту-

пившим при неосторожном отношении к ним со стороны виновного. Само же 

нарушение может быть как умышленным, так и неосторожным. В связи с этим 

возникает вопрос о квалификации действий виновного, который допускал без-

различие по отношению к последствиям своих противоправных действий, вы-

разившихся в нарушении правил дорожного движения и эксплуатации транс-

портных средств (садясь в автомобиль в сильной степени алкогольного опьяне-

ния, ему фактически наплевать на возможные последствия). Такое психическое 

отношение с точки зрения волевого момента уже нельзя оценивать по правилам 

неосторожности. Безразличие – признак косвенного умысла, что подтверждено 

законодателем в ст. 25 УК РФ. Можно ли говорить в этом случае о неопреде-

ленном умысле на причинение вреда здоровью гражданам либо на причинение 

им смерти? По мнению некоторых ученых и практиков, в этом случае есть при-

знаки умышленного преступления против личности. При этом было предложе-

но называть такое преступление транспортным убийством (в случае причине-

ния смерти). Полагаем, что для такой оценки существуют предпосылки, но 

необходимы дополнительные социологические исследования. В настоящее 

время, на наш взгляд, нет достаточных аргументов в подтверждение этой пози-

ции. Любой водитель скажет, что не предвидел и не допускал причинения 

смерти, а безразличие нужно также тщательно доказывать. 

Легкомыслие более опасно, чем небрежность, и это позволяет суду инди-

видуализировать и в соответствии со ст. 60 УК РФ назначить наказание, кото-

рое отвечало бы степени общественной опасности рассматриваемого преступ-

ления. Но в специальной литературе есть предложения о дополнительной зако-

нодательной дифференциации ответственности по видам неосторожности в 
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рамках ст. 264 УК РФ, что заставило бы суды, на наш взгляд, более точно 

определять тяжесть преступления и индивидуализировать наказание.  

Некоторые ученые и практики пытаются обосновать позицию соверше-

ния транспортных преступлений с двойной формой вины. Речь, по их мнению, 

идет о том, что действия совершаются умышленно (нарушение правил), а по-

следствия наступают по неосторожности40. Данная конструкция соответствует 

признакам двойной формы вины, содержание которой раскрывается в ст. 27 УК 

РФ. Однако эти авторы заблуждаются относительно оценки нарушения, кото-

рое может быть совершено умышленно, как преступления. Само нарушение яв-

ляется административным правонарушением и не может быть оценено по пра-

вилам о двойной форме вины. Если принять позицию этих авторов, то можно 

говорить о покушении на преступление, предусмотренное ст. 264 УК РФ, что 

является глубочайшим заблуждением, если не ошибкой.  

Если же будет доказан умысел на причинение общественно опасных по-

следствий в виде вреда здоровью либо смерти, то деяние надлежит квалифици-

ровать по статьям УК РФ об ответственности за умышленные преступления 

против жизни и здоровья. Этот вывод четко обозначен в Постановлении Пле-

нума по транспортным преступлениям. Необходимо поддержать позицию тех 

авторов, которые полагают, что преднамеренное использование транспортного 

средства в процессе противоправного посягательства на личность при наличии 

к тому оснований может быть оценено как общеопасный способ совершения 

такого преступления.  

Например, по одному из уголовных дел было установлено, что П., подо-

зревая свою жену в измене, увидел ее в ночное время идущей по обочине доро-

ги с К. Развив скорость, виновный решил убить обоих путем наезда с использо-

ванием машины, которой он управлял. Однако жена П. была лишь тяжело ра-

нена и опознала своего мужа как человека, совершившего наезд. В данном слу-

чае содеянное было направлено на убийство двух лиц с прямым умыслом и со-

вокупности преступлений с нарушением специальных правил не образует. 

                                                           
40 Якушин В.А. Субъективное вменение и его значение в уголовном праве. Тольятти, 1998. С. 149, 152, 154. 
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Как правильно указывают специалисты, существует проблема разграни-

чения транспортных преступлений, совершенных по легкомыслию, и преступ-

лений против жизни и здоровья с косвенным умыслом. Вот несколько приме-

ров. Б., находясь в состоянии опьянения, из хулиганских побуждений иниции-

ровал драку с В. и другими гражданами. После этого пытался скрыться на 

управляемом им автомобиле. В., управляя автомобилем, стал преследовать Б. 

Через некоторое время Б. развернулся на дороге и направил свой автомобиль на 

В. с целью напугать последнего и прекратить преследование с его стороны. Од-

нако он не справился с управлением и допустил столкновение со смертельным 

исходом. Приговором Челябинского областного суда Б. осужден за убийство 

при отягчающих обстоятельствах, совершенное с косвенным умыслом. Судеб-

ная коллегия по уголовным делам Верховного Суда РСФСР, исходя из положе-

ний, что все сомнения должны толковаться в пользу подсудимого, квалифици-

ровала данное деяние как транспортное преступление, совершенное по легко-

мыслию41. По нашему мнению, в действиях виновного имеются признаки пре-

ступления, посягающего на личность. Разве он не осознавал, что, направляя ав-

томобиль на другое механическое транспортное средство, возможно причинить 

вред здоровью или смерти человеку. Все его поведение и использование источ-

ника повышенной опасности свидетельствовали о том, что он его использует в 

целях причинения вреда лицам, пытающимся его правомерно задержать. 

Традиционно анализ состава преступления завершается характеристикой 

субъекта. Согласно УК РФ ответственности подлежит вменяемое физическое 

лицо, достигшее возраста уголовной ответственности (ст. 19, 20 УК РФ). 

Наряду с общим субъектом преступления уголовное законодательство 

предусматривает ответственность для специальных субъектов, т.е. лиц, наде-

ленных законодателем какими-либо дополнительными признаками. Доктрина 

уголовного права предлагает выделять данные признаки по следующим крите-

риям: по полу, возрасту, родственным отношениям, профессии, должности, 

                                                           
41 Сборник судебно-следственной практики по уголовным делам об автотранспортных преступлениях. Горький, 

1986. С. 101, 102. 
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объему и виду выполняемой работы. 

Применительно к исследуемому составу преступления на наш взгляд не 

следует соглашаться с позицией тех авторов, которые полагают, что в данном 

случае субъект преступления общий – вменяемое физическое лицо, достигшее 

возраста 16 лет. Эти ученые забывают об особой, специфической деятельности, 

в связи с которой следует отождествлять субъекта преступления. Речь идет 

только лишь о лице, управляющем механическим транспортным средством. 

При этом не имеет значения то обстоятельство – законно или нет лицо управля-

ет транспортным средством, имеет ли оно документы на право управления или 

не имеет, умеет ли оно управлять транспортным средством или не умеет. Су-

щественным представляется в этом смысле разъяснение Пленума Верховного 

Суда РФ, согласно которому субъектом преступления, предусмотренного ст. 

264 УК РФ, является достигшее 16-летнего возраста лицо, управлявшее авто-

мобилем, трамваем или другим механическим транспортным средством, пред-

назначенным для перевозки по дорогам людей, грузов или оборудования, уста-

новленного на нем (п. 1.2 Правил дорожного движения РФ). Им признается не 

только водитель, сдавший экзамены на право управления указанным видом 

транспортного средства и получивший соответствующее удостоверение, но и 

любое другое лицо, управлявшее транспортным средством, в том числе лицо, у 

которого указанный документ был изъят в установленном законом порядке за 

ранее допущенное нарушение пунктов Правил, лицо, не имевшее либо лишен-

ное права управления соответствующим видом транспортного средства, а также 

лицо, обучающее вождению на учебном транспортном средстве с двойным 

управлением. В качестве примера можно привести дело по обвинению Б. Его 

действия были переквалифицированы с ч. 2 ст. 264 УК РФ на ч. 1 ст. 109 УК РФ 

в связи со следующими обстоятельствами. Установлено, что было холодно. Б., 

находясь рядом с местом водителя, по его просьбе повернул ключ зажигания с 

целью прогреть машину. Находится ли рычаг переключения скоростей в 

нейтральном положении или автомобиль стоит на ручном тормозе, он не про-

верил. При повороте ключа зажигания машина резко дернулась и поехала 
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назад, прижав задней частью к стене В. и А. Из совокупности собранных дока-

зательств по делу следует, что Б. автомобилем не управлял. Осуществляя пово-

рот ключа в замке зажигания, не предвидел возможности наступления обще-

ственно опасных последствий своих действий, хотя при необходимой внима-

тельности и предусмотрительности должен был предвидеть эти последствия, 

т.е. проявил небрежность, что повлекло причинение смерти Б. и легких телес-

ных повреждений А. 

С одной стороны, на наш взгляд, разъяснение позволяет более точно 

определять признаки специального субъекта преступления, предусмотренного 

ст. 264 УК РФ, но с другой стороны остаются некоторые нерешенные вопросы, 

затрудняющие в отдельных случаях установление признаков субъекта. Тем бо-

лее, что не учтены новеллы законодательства в части ст. 264 УК РФ, по которой 

в настоящее время установлены квалифицированные и особо квалифицирован-

ные виды преступления, связанные с особым состоянием субъекта. Например, 

Пленум разъяснил, что при назначении наказания лицу, совершившему преду-

смотренное ст. 264 УК РФ преступление в состоянии алкогольного или нарко-

тического опьянения, в силу ч. 3 ст. 60 УК РФ следует учитывать указанное об-

стоятельство как отрицательно характеризующее личность этого лица, умыш-

ленно допустившего нарушение п. 2.7 Правил, повышающее степень обще-

ственной опасности им содеянного. Другими словами, в данном случае состоя-

ние опьянения еще не является признаком субъекта, а только характеризует 

личность преступника. 

Кроме того, нельзя забывать о таком специальном субъекте преступле-

ния, как военнослужащий. Если нарушены отношения, обеспечивающие нор-

мальное осуществление военной службы, действуют иные правила оценки со-

ответствующего деяния (ст. 350 УК РФ «Нарушение правил вождения или экс-

плуатации машин»).  

Во-первых, речь идет о правилах вождения или эксплуатации боевой, 

специальной или транспортной машины. К боевым машинам относятся танки, 

бронетранспортеры, самоходные артиллерийские и ракетные установки, маши-
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ны с передвижными командными пунктами и др. Специальные машины пред-

ставляют собой самоходные технические средства, предназначенные для вы-

полнения специальных функций: строительных, пожарных, медицинских, ре-

монтных и т.п. Транспортные машины (легковые и грузовые) предназначены 

для перевозки личного состава, вооружения, боеприпасов, имущества и других 

грузов.  

Во-вторых, ответственности в этом случае подлежат военнослужащие, 

проходящие военную службу по призыву либо по контракту, а также граждане, 

пребывающие в запасе, во время прохождения ими военных сборов. Однако 

следует согласиться с мнением тех авторов, которые указывают, что субъектом 

нарушения правил вождения может быть любой военнослужащий, управляю-

щий транспортом данного вида, а правил эксплуатации машин – только воен-

нослужащий, на которого возложена обязанность по эксплуатации боевых, спе-

циальных и транспортных машин. Под боевой, специальной или транспортной 

машиной понимается состоящее на вооружении войск самодвижущееся сухо-

путное техническое средство. Это танки, ракетные и артиллерийские установ-

ки, боевые машины пехоты, автомобили, бронетранспортеры, мотоциклы и 

другие машины, служащие средством передвижения или несущие на себе во-

оружение, специальные устройства и приспособления (радиостанции, инженер-

ные машины и т.д.), а также рельсовый транспорт (тепловозы, электровозы, 

дрезины и т.п.), принадлежащий военному ведомству. 

Нарушением правил вождения признается нарушение правил управления 

движущимся транспортным средством: превышение скорости движения, нару-

шение правил обгона, непереключение дальнего света на ближний и т.д. 

Нарушение правил эксплуатации означает нарушение правил использо-

вания машины в соответствии с ее предназначением и техническими возможно-

стями, а также технического обслуживания: выпуск в рейс технически неис-

правной машины, допуск к управлению лиц, не имеющих на то право, непресе-

чение неправильных действий водителя (например, лицом, исполняющим обя-

занности старшего машины) и т.д. 
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В связи с вышеизложенным можно сделать ряд промежуточных выво-

дов. 

Во-первых, субъективная сторона в преступлении, предусмотренном ст. 

264 УК РФ, содержит важнейший обязательный признак – неосторожную фор-

му вины. В большинстве случаев данное преступление совершается по легко-

мыслию, интеллектуальный момент которого означает предвидение лицом воз-

можности наступления опасных последствий от нарушения им правил дорож-

ного движения. Волевой момент предполагает стремление предотвратить 

наступление нежелательных последствий, но в силу самонадеянности лица его 

расчет оказывается недостаточным, а порой и ошибочным. В силу же небреж-

ности водитель не рассчитывает на возможность предотвращения нежелатель-

ных последствий, так как не допускает их и не предвидит (например, движется 

с превышением скорости, что затрудняет контроль над дорогой), но управляя 

источником повышенной опасности, водитель в соответствии с Правилами до-

рожного движения мог и должен был предвидеть наступившие последствия. 

Во-вторых, данное преступление не может быть расценено как деяние с 

двойной формой вины, так как само нарушение не является преступлением. Ес-

ли будет доказан умысел на причинение общественно опасных последствий в 

виде вреда здоровью либо смерти, то деяние надлежит квалифицировать по 

статьям УК об ответственности за умышленные преступления против жизни и 

здоровья. 

В-третьих, транспортные преступления граничат с казусом (невиновным 

причинением вреда). В ст. 28 УК РФ определены критерии казуса: лицо не осо-

знавало и не могло осознавать общественной опасности своих действий либо не 

предвидело возможности наступления общественно опасных последствий и по 

обстоятельствам дела не должно было и не могло их предвидеть. Таким обра-

зом, при отсутствии интеллектуального момента отсутствует и вина в соверше-

нии преступления. В преступлениях исследуемого вида речь идет о том, что на 

водителе лежит обязанность соблюдения правил, поэтому он обязан в опреде-

ленных случаях предвидеть опасность и последствия. 
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В-четвертых, применительно к исследуемому составу преступления не-

верной следует признать позицию тех авторов, которые полагают, что в данном 

случае субъект преступления общий – вменяемое физическое лицо, достигшее 

возраста 16 лет. Эти ученые забывают об особой, специфической деятельности, 

в связи с которой следует отождествлять субъекта преступления. Речь идет 

лишь о специальном субъекте, т.е. лице, управляющем механическим транс-

портным средством. 
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3  ПРОБЛЕМЫ УГОЛОВНО-ПРАВОВОЙ ОТВЕТСТВЕННОСТИ ЗА 

НАРУШЕНИЕ ПРАВИЛ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ ЛИЦОМ, ПОД-

ВЕРГНУТЫМ АДМИНИСТРАТИВНОМУ НАКАЗАНИЮ 

 

 

Федеральным законом от 31 декабря 2014 г. № 528-ФЗ в Уголовный ко-

декс РФ введена ст. 264.1, предусматривающая ответственность за нарушение 

Правил дорожного движения лицом, подвергнутым административному нака-

занию. Уже первые сведения правоохранительных органов по всей стране о 

числе задержанных водителей, повторно управлявших транспортными сред-

ствами в состоянии опьянения, позволяют сделать вывод о масштабах такого 

криминального поведения. Так, только за второе полугодие 2015 года после 

введения в действие уголовной ответственности по ст.264.1 УК РФ, на террито-

рии Амурской области совершено 547 преступлений, предусмотренных указан-

ной статьей Уголовного кодекса РФ, из них:  

- 236 преступлений совершено в областном центре; 

- 68 - на территории г. Свободного и Свободненского района; 

- 48 – в Белогорске и Белогорском районе; 

- 22 – в г.Тынде и Тындинском районе; 

- 19 – в г.Райчихинске; 

- 18 – в Зейском районе42.  

Это свидетельствует о распространенности такого поведения среди води-

телей, обусловленного в определенной степени несовершенством правового 

механизма борьбы с ним и реализации базового принципа неотвратимости 

наказания, а как следствие – общим правовым нигилизмом населения. В неко-

торых случаях это приводит к совершению дорожно-транспортных происше-

ствий, в том числе повлекших наступление тяжких последствий. 

Данные о ежедневно выявляемых фактах правового нигилизма водителей 

свидетельствуют о том, что преступление, предусмотренное ст. 264.1 УК, уже 

скоро займет одно из лидирующих мест в уголовно-правовой статистике. Су-

                                                           
42 Правовое просвещение. Официальный сайт Прокуратуры Амурской области //  [Электронный ресурс]. URL: 

http://www.prokamur.ru/education_cont.php?idle=1089. (дата обращения 24.04.2016). 
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дебная практика о таких преступлениях находится только в стадии формиро-

вания, поэтому вопросы правоприменения как никогда актуальны для органов 

дознания, прокуроров и судов. Особенностями рассматриваемого состава пре-

ступления являются административная преюдиция и бланкетный характер уго-

ловно-правовой нормы, в связи с чем определяющий характер приобретают во-

просы административного законодательства, законодательства в сфере без-

опасности дорожного движения, о наркотических средствах и психотропных 

веществах. 

Еще до начала действия ст. 264.1 УК возникло множество дискуссий спе-

циалистов по вопросам ее применения. Особое внимание при этом обращалось 

на признаки субъекта этого преступления, возможность привлечения которого 

к уголовной ответственности ставится в зависимость от наличия у него адми-

нистративного наказания или судимости. 

Исходя из примечания 2 к ст. 264 УК, которое распространяет свое дей-

ствие и на ст. 264.1, субъект преступления является специальным, обладающим 

как общими, так и специальными признаками. 

Согласно требованиям ст. 19 УК общими условиями уголовной ответ-

ственности за указанное преступление являются вменяемость физического лица 

и достижение им шестнадцатилетнего возраста. Водителем по этой категории 

дел признается не только водитель, сдавший экзамены на право управления 

указанным видом транспортного средства и получивший соответствующее удо-

стоверение, но и любое другое лицо, управлявшее транспортным средством, в 

том числе лицо, у которого указанный документ был изъят в установленном за-

коном порядке за ранее допущенное нарушение, лицо, не имевшее либо ли-

шенное права управления соответствующим видом транспортного средства, а 

также лицо, обучающее вождению на учебном транспортном средстве с двой-

ным управлением43. 

К специальным признакам субъекта относятся:  

                                                           
43 Постановление Пленума Верховного Суда РФ от 9 декабря 2008 г. № 25 «О судебной практике по делам о 

преступлениях, связанных с нарушением Правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, а 

также с их неправомерным завладением без цели хищения» // Рос. газ. – 2008.- 26 декабря. – № 265. 
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Во-первых, нахождение водителя в состоянии опьянения, при этом не 

обязательно алкогольного;  

Во-вторых, наличие действующего административного наказания за 

управление транспортным средством в состоянии опьянения или за невыполне-

ние законного требования уполномоченного должностного лица о прохождении 

медицинского освидетельствования на состояние опьянения либо наличие су-

димости за совершение преступления, предусмотренного ч. ч. 2, 4 или 6 ст. 264 

либо ст. 264.1 УК. Соответственно, совокупность указанных общих и специ-

альных признаков определяет возможность привлечения лица к уголовной от-

ветственности по ст. 264.1 УК. 

Необходимо обратить внимание на некоторые моменты, характеризую-

щие специальные признаки субъекта этого преступления. 

Первый момент касается уголовно-правовой характеристики состояния 

опьянения. Согласно п. 2.7 Правил дорожного движения водителю запрещается 

управлять транспортным средством в состоянии опьянения (алкогольного, 

наркотического или иного), под воздействием лекарственных препаратов, 

ухудшающих реакцию и внимание, в болезненном или утомленном состоянии, 

ставящем под угрозу безопасность движения. Другими словами, опьянение во-

дителя может быть следствием приема алкогольных напитков и (или) наркоти-

ческих средств, психотропных веществ, их прекурсоров и аналогов. 

В настоящее время на территории РФ действует закон, позволяющий во-

дителю иметь минимально разрешенную концентрацию этилового спирта в 

крови. Это отражено в примечании к ст. 12.8 КоАП РФ, в соответствии с кото-

рым административная ответственность наступает в случае установленного 

факта употребления вызывающих алкогольное опьянение веществ, который 

определяется наличием абсолютного этилового спирта в концентрации, превы-

шающей возможную суммарную погрешность измерений, а именно 0,16 мил-

лиграмма на один литр выдыхаемого воздуха, или в случае наличия наркотиче-

ских средств или психотропных веществ в организме человека. Иными слова-

ми, 0,16 мг чистого спирта в 1 л воздуха, выдыхаемого человеком, - это именно 
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те самые 0,16 промилле. К слову, по медицинским данным, этот показатель 

будет почти вдвое выше, если взять у водителя клинический анализ крови (он 

может достигать 0,3 промилле). 

Минимальное значение промилле установлено в целях предотвращения 

погрешности алкотестера, а также из-за показателей, которые могут дать обыч-

ные напитки (кефир, квас) или определенное заболевание (например, сахарный 

диабет). Поэтому законодатель, установив в административном законодатель-

стве минимальное содержание алкоголя в крови в конкретном цифровом выра-

жении, предусмотрел аналогичную ситуацию и в случае уголовного преследо-

вания за управление транспортным средством в состоянии алкогольного опья-

нения (примечание 2 к ст. 264 УК). Таким образом, эту минимальную суммар-

ную погрешность измерений следует учитывать при квалификации по ст. 264.1 

УК. По поводу иных видов опьянения позиция законодателя однозначна - уже 

сам факт наличия в организме водителя наркотических или психотропных ве-

ществ влечет за собой административную или уголовную ответственность. 

Второй момент связан с тем, что законодатель не видит разницы в харак-

тере и степени общественной опасности между фактами нахождения водителя в 

состоянии опьянения и его отказом от медицинского освидетельствования на 

состояние опьянения, в связи с чем уравнивает их статус (примечание 2 к ст. 

264 УК). Такое решение, полагаем, обусловлено тонкой гранью между необхо-

димостью соблюдения правоохранительными органами конституционного пра-

ва граждан на неприкосновенность личности и практическими сложностями 

принудительной процедуры получения анализов. Практика показывает, что на 

предложение задержанному трезвому водителю добровольно пройти процедуру 

медицинского освидетельствования на состояние опьянения фактически всегда 

следует положительный ответ, в то время как на аналогичное предложение 

пьяному водителю в большинстве случаев – отрицательный. Поэтому в целях 

исключения правовых споров о законности принудительного медицинского 

освидетельствования на состояние опьянения законодатель обоснованно при-

равнял статус лица, отказавшегося от освидетельствования, к статусу лица, 
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находящегося в состоянии опьянения. 

Третий момент определяет юридический статус лица, привлекаемого к 

уголовной ответственности, в виде наличия действующего административного 

взыскания за управление транспортным средством в состоянии опьянения или 

за невыполнение законного требования уполномоченного должностного лица о 

прохождении медицинского освидетельствования на состояние опьянения или 

судимости по ч. ч. 2, 4 или 6 ст. 264 или ст. 264.1 УК. 

Правовой статус субъекта рассматриваемого состава преступления опре-

деляется ст. 4.6 КоАП, согласно которой лицо считается подвергнутым этому 

наказанию со дня вступления в законную силу постановления о назначении ад-

министративного наказания до истечения одного года со дня окончания испол-

нения постановления. Следовательно, условиями уголовной ответственности 

являются вступление постановления о назначении административного наказа-

ния в законную силу и годичный срок давности с момента его исполнения. При 

этом водитель должен быть привлечен не просто к административной ответ-

ственности, а к ответственности за управление транспортным средством в со-

стоянии опьянения или за невыполнение законного требования уполномочен-

ного должностного лица о прохождении медицинского освидетельствования на 

состояние опьянения. 

Альтернативный вариант действующего административного наказания – 

это наличие у задержанного водителя судимости по ч. ч. 2, 4 или 6 ст. 264 или 

ст. 264.1 УК. Указанные нормы уголовного закона представляют собой квали-

фицированные составы преступлений против безопасности движения и эксплу-

атации транспорта, совершенных в состоянии опьянения, что является логич-

ным основанием для констатации факта повторного управления транспортным 

средством в состоянии опьянения. В целом осужденным за совершение пре-

ступления считается лицо со дня вступления обвинительного приговора суда в 

законную силу до момента погашения или снятия судимости. Конкретные 

условия, порядок погашения и снятия судимости регламентированы ст. 86 УК. 

Таким образом, главным условием уголовной ответственности по ст. 264.1 УК 
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также остается наличие у водителя на момент управления транспортным сред-

ством в состоянии опьянения действующей судимости по ч. ч. 2, 4 или 6 ст. 264 

или ст. 264.1 УК. 

Следующий момент тесно связан с неоднозначным толкованием положе-

ний ст. 10 УК, регламентирующей обратную силу уголовного закона. Так, по 

мнению некоторых практикующих юристов, действие ст. 264.1 УК должно рас-

пространяться исключительно на лиц, подвергнутых административному нака-

занию по ст. ст. 12.8 и 12.26 КоАП либо осужденных по ч. ч. 2, 4 или 6 ст. 264 

или ст. 264.1 УК после вступления статьи в законную силу, т.е. после 1 июля 

2015 года44. В обоснование такой позиции они приводят ссылки на ст. 54 Кон-

ституции РФ и ст. 10 УК, в которых указано, что уголовный закон, устанавли-

вающий преступность деяния или иным образом ухудшающий положение лица, 

обратной силы не имеет45. 

В целях формирования единообразной судебной практики Президиум ВС 

РФ дал разъяснение судам о том, что административное наказание, назначенное 

лицу до 01.07.2015 г., учитывается при привлечении к уголовной ответственно-

сти по ст. 264.1 УК, если на момент совершения нового правонарушения не ис-

тек срок, установленный ст. 4.6 КоАП, поскольку лицо, подвергнутое админи-

стративному наказанию за указанное правонарушение до 01.07.2015 г., совер-

шая аналогичное правонарушение после 30.06.2015 г., осознает, что совершает 

тем самым уголовно наказуемое деяние, запрещенное ст. 264.1 УК. 

Полностью поддерживая изложенную позицию Президиума Верховного 

Суда РФ, считаем, что правоприменители должны руководствоваться общим 

правилом действия уголовного закона во времени (ст. 9 УК). Так, криминализа-

ции подвергается деяние – управление транспортным средством в состоянии 

опьянения, но только при определенном условии – при наличии специального 

субъекта состава преступления, каковым является лицо, уже подвергнутое на 

                                                           
44 Звездные адвокаты оправдывают повторно севших за руль в нетрезвом виде. Российское информационное 

агентство. Официальный сайт // [Электронный ресурс]. URL: http://ura.ru/news/1052214711. (дата обращения 

12.03.2016). 
45 Исаев С., Колоколов Д. Почему не стоит пить за рулем. Портал г. Пушкино «Пушкино сегодня» // [Электрон-

ный ресурс]. URL: http://pushkino.tv/news/drugie-novosti-goroda-i-rayona/81681 (дата обращения 12.03.2016). 
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момент совершения общественно опасного деяния административному нака-

занию за аналогичное нарушение закона. Акцент в таком случае должен сме-

щаться на субъективную сторону преступления, когда лицо, подвернутое адми-

нистративному наказанию за вождение в нетрезвом виде, повторно управляет 

транспортным средством, тем самым осознавая общественную опасность своих 

действий и желая их совершения. 

Таким образом, преступное деяние имеет место после 30 июня 2015 года 

при наличии на момент его совершения у лица специального признака субъекта 

– это лицо подвергнуто административному наказанию. Следовательно, приме-

няется общее правило действия уголовного закона во времени, при котором 

преступность и наказуемость деяния определяются уголовным законом, дей-

ствовавшим во время совершения этого деяния. Об обратной силе закона, уста-

навливающего ответственность или ухудшающего положение лица, речи не 

идет. Несмотря на то что разъяснения Верховного Суда РФ относятся к ситуа-

ции, когда признаком специального субъекта является наложенное на него ад-

министративное наказание, аналогичным образом должны рассматриваться 

случаи, когда лицо управляет транспортным средством в состоянии опьянения, 

будучи осужденным по ч. ч. 2, 4 или 6 ст. 264 или ст. 264.1 УК до 01.07.2015 г. 

Формальный состав ст. 264.1 УК не предполагает наступление обще-

ственно опасных последствий в виде причиненного вреда здоровью либо смер-

ти окружающих, в связи с чем преступление признается оконченным с момента 

совершения деяния, независимо от фактически наступивших последствий. По-

этому установление общих и специальных признаков субъекта приобретает 

приоритетный характер для уголовно-правовой оценки деяния. 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

 

 

В результате проведенного исследования мы пришли к следующим выво-

дам.  

Объективная необходимость уголовно-правового регулирования безопас-

ности дорожного движения и эксплуатации транспортных средств вытекает из 

истории развития как самого транспорта, так и правовой регламентации его 

безопасной эксплуатации. Начиная с момента появления первых транспортных 

средств началась работа по правовому регулированию указанных правоотно-

шений. Правила дорожного движения носили исторически изменчивый харак-

тер и в целом соответствовали развитию общества и государства, они изменя-

лись в соответствии с развитием техники, транспорта, сети дорог и других ком-

муникаций. Уголовное законодательство в сфере охраны безопасности дорож-

ного движения преодолело различные негативные этапы в своем развитии, 

оформилось в 1960 году и в целом соответствует международным стандартам. 

Не допускается аналогия, уравнены все субъекты дорожного движения, созда-

ны условия для осуществления более точной дифференциации ответственности 

на законодательном уровне. Развитие законодательства в этой части, значи-

мость соответствующих общественных отношений дали право законодателю 

выделить в УК РФ самостоятельную главу о преступлениях, посягающих на 

безопасность дорожного движения и эксплуатации транспорта. 

Во все времена сравнительно-правовой анализ зарубежного законодатель-

ства позволял повышать уровень эффективности национального правового ре-

гулирования общественных отношений путем выявления и внедрения передо-

вых правовых технологий и конструкций. При этом особое значение имеет 

международное сотрудничество по основным проблемам безопасности, в том 

числе и по безопасности дорожного движения, так как увеличивается поток ав-

тотуристов, происходит взаимный обмен услугами, товарами, где важную роль 

играет автомобильное движение. Сегодня можно уверенно констатировать тот 

факт, что сотрудничество в рассматриваемой сфере постоянно расширяется. 
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Особенности уголовно-правового регулирования нарушений правил до-

рожного движения и эксплуатации транспортных средств проявляются в ст. 264 

УК РФ, диспозиция которой является бланкетной. Так, диспозиция подчеркива-

ет специфику указанной статьи, которая заключается в том, что для ее правиль-

ного применения необходимо обратиться к другим нормативным актам, рас-

крывающим понятие и признаки основных элементов данного уголовно-

правового запрета. Таким образом, чтобы определить наличие нарушения при-

менительно к ст. 264 УК РФ, необходимо изучить содержание указанных нор-

мативных актов, не только определяющих характер нарушения, но и медицин-

ских документов, содержащих виды вреда здоровью и их характеристику, поз-

воляющих отграничить преступление от административного правонарушения. 

Конечно, для этого необходимо заключение судебно-медицинской экспертизы, 

обязательной по делам такого рода. 

Санкция в ч. 1 ст. 264 УК РФ является альтернативной и относительно 

определенной, что следует признать правильным для осуществления принципа 

дифференциации ответственности и индивидуализации наказания. Разграниче-

ние ответственности на законодательном уровне происходит с учетом катего-

ризации преступлений в зависимости от их тяжести, а также путем использова-

ния квалифицирующих признаков. Деяние, ответственность за которое преду-

смотрена ч. 1 ст. 264 УК РФ, отнесено к преступлениям небольшой тяжести, 

что, на наш взгляд, не в полной мере отражает опасность данного деяния. 

По нашему мнению, основным непосредственным объектом следует при-

знать отношения, обеспечивающие безопасность жизни и здоровья человека в 

рамках соблюдения правил дорожного движения и эксплуатации транспортных 

средств. Дополнительным же объектом признается жизнь и здоровье человека. 

Таким образом, мы подчеркиваем специфику данного состава преступления, 

состоящую в охране жизни и здоровья человека, участвующего в рамках до-

рожного движения или эксплуатации транспортных средств. 

Как нам представляется, механическое транспортное средство не является 

ни предметом, ни орудием преступления, а представляет собой особый источ-
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ник повышенной опасности, проявляющий свои возможности в рамках до-

рожного движения и требующий соблюдения установленных правил. 

Если же действия лица, управляющего механическим транспортным 

средством, по своему характеру являются осознанными, волевыми, но пред-

приняты не для нарушения безопасности движения, а исключительно для при-

чинения вреда жизни или здоровью человека, то налицо преступление против 

личности, где источник повышенной опасности используется как орудие пре-

ступления. В данном случае ответственность наступает в рамках гл. 16 УК РФ и 

не требуется квалификация по совокупности со ст. 264 УК РФ. 

Этот состав некоторые ученые называют составом с реальным причине-

нием вреда. Объективная сторона данного преступления имеет следующие обя-

зательные признаки: деяние в форме нарушения правил, последствия в виде 

тяжкого вреда здоровью либо смерть потерпевшего и причинно-следственную 

связь между ними. 

Субъективная сторона в преступлении, предусмотренном ст. 264 УК РФ, 

содержит важнейший обязательный признак – неосторожную форму вины. В 

большинстве случаев данное преступление совершается по легкомыслию, ин-

теллектуальный момент которого означает предвидение лицом возможности 

наступления опасных последствий от нарушения им правил дорожного движе-

ния. Волевой момент предполагает стремление предотвратить наступление не-

желательных последствий, но в силу самонадеянности лица его расчет оказыва-

ется недостаточным, а порой и ошибочным. В силу же небрежности водитель 

не рассчитывает на возможность предотвращения нежелательных последствий, 

так как не допускает их и не предвидит (например, движется с превышением 

скорости, что затрудняет контроль над дорогой), но управляя источником по-

вышенной опасности, водитель в соответствии с Правилами дорожного движе-

ния мог и должен был предвидеть наступившие последствия. 

Рассматриваемое преступление не может быть расценено как деяние с 

двойной формой вины, так как само нарушение не является преступлением. Ес-

ли будет доказан умысел на причинение общественно опасных последствий в 
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виде вреда здоровью либо смерти, то деяние надлежит квалифицировать по 

статьям УК об ответственности за умышленные преступления против жизни и 

здоровья. 

Транспортные преступления граничат с казусом (невиновным причине-

нием вреда). В ст. 28 УК РФ определены критерии казуса: лицо не осознавало и 

не могло осознавать общественной опасности своих действий либо не предви-

дело возможности наступления общественно опасных последствий и по обстоя-

тельствам дела не должно было и не могло их предвидеть. Таким образом, при 

отсутствии интеллектуального момента отсутствует и вина в совершении пре-

ступления. В преступлениях исследуемого вида речь идет о том, что на водите-

ле лежит обязанность соблюдения правил, поэтому он обязан в определенных 

случаях предвидеть опасность и последствия. 

Применительно к исследуемому составу преступления неверной следует 

признать позицию тех авторов, которые полагают, что в данном случае субъект 

преступления общий – вменяемое физическое лицо, достигшее возраста 16 лет. 

Эти ученые забывают об особой, специфической деятельности, в связи с кото-

рой следует отождествлять субъекта преступления. Речь идет лишь о специаль-

ном субъекте, т.е. лице, управляющем механическим транспортным средством. 

Федеральным законом от 31 декабря 2014 г. № 528-ФЗ в Уголовный ко-

декс РФ введена ст. 264.1, предусматривающая ответственность за нарушение 

Правил дорожного движения лицом, подвергнутым административному нака-

занию. 

Уже первые сведения правоохранительных органов по всей стране о чис-

ле задержанных водителей, повторно управлявших транспортными средствами 

в состоянии опьянения, позволяют сделать вывод о масштабах такого крими-

нального поведения. Так, только за второе полугодие 2015 года после введения 

в действие уголовной ответственности по ст.264.1 УК РФ, на территории Амур-

ской области совершено 547 преступлений, предусмотренных указанной стать-

ей Уголовного кодекса РФ, из них:  

- 236 преступлений совершено в областном центре; 
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- 68 - на территории г. Свободного и Свободненского района; 

- 48 – в Белогорске и Белогорском районе; 

- 22 – в г.Тынде и Тындинском районе; 

- 19 – в г.Райчихинске; 

- 18 – в Зейском районе46. 

Это свидетельствует о распространенности такого поведения среди води-

телей, обусловленного в определенной степени несовершенством правового 

механизма борьбы с ним и реализации базового принципа неотвратимости 

наказания, а как следствие – общим правовым нигилизмом населения. В неко-

торых случаях это приводит к совершению дорожно-транспортных происше-

ствий, в том числе повлекших наступление тяжких последствий. 

 

                                                           
46 Правовое просвещение. Официальный сайт Прокуратуры Амурской области // [Электронный ресурс]. URL: 

http://www.prokamur.ru/education_cont.php?idle=1089. (дата обращения 18.03.2016). 
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