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ОТ АВТОРОВ 

Начало XXI столетия Украина встречает с высоким уровнем 
использованиSl автомобильного транспорта, который стал не
отъемлемым атрибутом современного общества. Каждый день 
миллионы людей пользуются услугами автомобильного транспор
та, принимают участие в дорожном движении в качестве пешехо

дов. Распространенное внедрение дорЬжного движения в среду 
пребывания людей, неотъемлемость дорожного движения от 
общественного производства обусловливают необходимость обес
nечения такого состояния в сфере дорожного движения, при ко
тором полностью устраняется или существенно снижается воз

никающий в связи с эксплуатацией автомобильного транспорта 
уровень угрозы причинения вреда жизни, здоровью человека, соб
ственности, другим правоохраняемым ценностям. 

Проблема обеспечения безопасности дорожного движения 
1-{еоднократно рассматривалась учеными технических и юриди

ческих наук, в результате плодотворного труда которых был раз

работан комплекс технических и правовых средств предотвра

щения угрозы причинения вреда человеку, имуществу, природ

ной среде. К числу этих ученых относятся Н. С. Алексеев, 
В. Ф . Бабков, Н. Н. Белокобыльский, А. П. Васильев, М. И. Вейц
ман, М. С. Гринберг, О. А. Дивочкин, В. И. Жулев, В. П. Залуга, 
В. И . Касынюк, В. А. Квашис, С. Л. Клейтман, Н. И. Коржанский, 
А. И . Коробеев, Б. А. Куринов, Л. Я. Лагунов, И. П. Лановенко, 
М. Е. Лобанов, В. В. Лукьянов, В. А. Мыслывый, П. И. Орлов, 
В. П. Тихий, А. И . Чучаев, В. В. Шештокас и другие. 

Исследование преступления, признаки которого закреплены 

в ст. 2155 УК Украины (ст. 295 Проекта нового Уголовного ко
декса Украины (по состоянию на 20 марта 2001 г.; далее - Про
ект)), является научной работой, результаты которой nозволяют 
дополнить теорию правовага обеспечения безопасности дорож
ного движения. 
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Глава 1 

ФАКТОРЫ СОЦИАЛЬНОЙ ОБУСЛОВЛЕННОСТИ 
УГОЛОВНОЙ ОТВЕТСТВЕННОСТИ 

ЗА НАРУШЕНИЕ ПРАВИЛ, НОРМ И СТАНДАРТОВ, 

ОБЕСПЕЧИВАЮЩИХ БЕЗОПАСНОСТЬ 

ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ 

Со времени принятия Закона Украины от 23 декабря 1993 г. 
«0 внесении изменений и дополнений в некотщ~ые законода
тельные акты Украины об ответственности за нарушение пра

вил, норм и стандартов, обеспечивающих безопасность дорож

ного движения» и дополнения Уголовного кодекса Украины 
(далее- УК) соответствующей нормой (ст. 2155) содержание 

последней неоднократно подвергалось научному · анализу. При 

этом наибольший интерес у исследователей вызвали признаки 
состава преступления. Что же касается проблемы обусловленно

сти установления и сохранения уголовно-правоного запрета, то 

она затрагивалась лишь в незначительной мере и до настоящего 

времени остается далеко не полностью разрешенной. В силу ука

занного обстоятельства в настоящей главе вщшание уделяется 

анализу ряда основных факторов социальной обусловденности 

устан~вления, а тем самым и сохранения, уголовно-правового 

/
Запрета на нарушение правил, норм и стандартов, обеспечиваю

щих безопасность дорожного движения. 

Прежде всего представляется необходимым определить сис
тему факторов установления уголовно-правового заирета, или кри

минализации деяния - <<nроцесса выявления общественно опас

ных форм индивидуального поведения, признания допустимос
ти, возможности и целесообразности уголовно-правовой борьбы 

с ними» [82, с. 29]. Творческий научный поиск ученых в этом 
направлении представляется весьма результативным, и в настоя

щее время наука уголовного nрава располагает обширным набо

ром факторов (норм, оснований, nринципов, условий, задач, 

эталонов поведения, критериев) оценки степени опасности того 

или иного деяния, отнесения его к числу престуnных и уголов

но-наказуемых. Так, изученИе монографий и научных трудов по 
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вопросам социальной обусловленности установления уголовно

правового запрета позволило, например, А. И. Коробееву выде

лить около двадцати таких факторов и указать на возможность 

увеличения их числа nри отражении специфики некоторых не

осторожных преступлений, связанных с использованием совре

менной техники [82, с. 33-34]. 
Исходя из сходства родовых признаков, факторы социальной 

обусловленности могут быть сгруппированы по видам. Так, для 

деяния, обозначенного в диспозиции ст. 2155 УК (ст. 295 Проек
та), таковыми являются социально-экономические, технические, 

нормативные и криминологические группы факторов, которые в 

своей совокупности, как представляется, достаточным образом 

характеризуют степень общественной опасности нарушения пра

вил, норм и стандартов, обеспечивающих безопасность дорож

ного движения, и позволяют объективно судить об эффективно

сти защиты от него мерами уголовного закона. 

§ 1. Социально-экономические и технические факторы 

Наблюдаемое ежедневно и уже ставшее привычным движение 

по дорогам и улицам людей и транспортных средств является од

ним из наглядных примеров согласования различных социальных 

интересов, разрешения проблемы упорядоченности жизни чело

века в техногеином обществе. Благодаря своей очевидной выгод
ности и удобству использования автодорожный транспорт обрел 

широкое применение, а автомобильные дороги без преувеличения 

именуются артериями городов и государства в целом. 

XXI столетие Украина встречает с тем, что в сфере производ
ства валового национального продукта автомобильным транспор

том ежегодно перевозится в среднем 200 млн тонн грузов, до 
25 % от показателя для всех видов транспорта общего использо
вания [61, с. 4; 62, с. 20; 63, с. 7]. Налажена служба движения 
общественного транспорта, и ежедневно услуги по перевозке 

оказываются тысячам пассажиров. Согласно социологическим 

данным, каждый седьмой житель Украины имеет в индивиду
альном nользовании автомобиль или мотоцикл [ 121, с. 25]. Дви
жение автомобильного трансnорта nроизводится по дорогам, 

общая протяженность которых составляет свыше 172 тысяч ки
лометров [ 120, с. 2], что, по nодсчетам сnециалистов, равно 25 ки
лометрам дорог на каждые 100 км2 сухопутной территории госу-
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дарства. Из этих 25 км 92 % являются дорогами с твердым по
крытием и позволяют развивать относительно высокие скорости 

движения [7, с. 7]. 
Следует указать и то, что каждый день подавляющее боль

шинство жителей населенных пунктов становится участниками 

дорожного движения. В больших и малых городах, поселках, се

лах дороги стали наиболее приемлемым местом передвижения 

людей; вдоль линии дорог концентрируются магазины, пункты 

торговли, службы сервиса. · 
Эксплуатация автомобильных дорог, которые соответствуют 

требованиям правил, норм и стандартов, обеспечивающих безо

пасность дорожного движения, может служить источником ве

сомЬiх поступлений в государственный бюджет. Так, в 1997 г. 
президент ЗАО «Укртранскор» Г. Степанский отметил, что Ук

раина, по расчетам одной из английских консалтинговых фирм, 

имеет самый высокий транзитный коэффициент в Европе - 3,11, 
который попросту не используется. На втором месте находится 

Польша, ежегодно получаюшая за использование выгодного тран

зитного положения 3,5-4 млрд. долларов США. Эффективное 
использование выгодного географического положения в Польше 

стало возможным благодаря созданию высококачественных ав

томобильных дорог. По предварительным подсчета~, в рамках 
реализации проекта строительства сети платных дорог поступле

ния в бюджет Украины составят5-7 млрд. долларов в год [176]. 
В данном случае необходимо указать на Приложение Ng 1 к <<По
рядку збору та використання коштiв для фiнансування витрат, 

пов'язаних з будiвництвом, реконструкцiею, ремонтом i утри
манням автомобiльних дорiг загального користування», утверж

денного Постановлением Кабинета Министров Украины от 2 фев
раля 1993 г. Ng 83, в котором указывается размер оплаты за про
езд по автомобильным дdрогам Украины транспортных средств 

иностранных собственников. Так, за въезд на территорИю Укра
ины легковых автомобилей взимается одноразовая оплата в раз

мере 40 нем. марок, за въезд автобусов - одноразовая оплата в 

размере от 50 до 175 нем. марок (в :зависимости от количества 
мест) и, кроме этого, от О, 1 до 0,3 нем . марки за каждый кило

метр пути по дорогам Украины. Для грузовых автомобилей ана

логичная оплата равна сумме от 20 до 35 нем. марок (в :зависимо
сти от веса груженого автомобиля, но до 36 тонн) и, далее, от О, 1 
до 0,35 нем. марок за каждый километр пути [57]. Безусловно, 
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что для оказания столь дорогостоящих услуг одного только гео

графического nоложения недостаточно- для этого таюке требу

ется наличие соответствующих безоnасных и удобных, а значит, 

и оправдывающих оnлату за проезд дорог. 

Таковы, на наш взгляд, наиболее весомые социально-эконо

мические факторы, которые указывают на неизбежность суще

ствования дорожного движения, потребность в нем со стороны 

общества, наличие как социальной, так и экономической заин

тересованности. 

С социальной точки зрения дорожное движение nредставля

ет собой обусловленный объективными nотребностями и урегу

лированный правовыми нормами процесс nерсмещения людей 

и трансnортных средств по дорогам и улицам. Этот процесс об

ладает рядом отличительных особенностей, среди которых наи

более существенной признается одновременное перемещение двух 

мощных социальных потоков: транспортного и пешеходного. 

Однако указание на одновременность движения по дорогам и 

улицам пешеходов и транспортных средств, необходимость уре

гулирования такого движения еще не позволяет выявить причи

ну пристального интереса к данной социальной проблеме, в том 

числе установления (сохранения) уголовно-правового запрета, 

предусмотренного ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта). Ее осмыслению 
способствует детальная характеристика технических факторов. 

Полагаем, что криминализация нарушения правил, норм и 

стандартов, обеспечивающих безопасность дорожного движения, 

а также необходимость сохранения уголовной ответственности 

за данное преступление в Проекте нового УК Украины обуслов
лена наличием в составе транспортного потока источников по

вышенной опасности причинеимя вреда - механических транс

портных средств, а также транспортных средств, которые могут 

способствовать возникновению опасности причинения вреда 

(мопеды и велосипеды). Наличие указанных транспортных 

средств, в свою очередь, требует создания такого технического и 

правовага режима в сфере дорожного движения, при котором 

нейтрализуется опасность причинеимя вреда. 

Рассмотрение свойств этой опасности позволяет сделать вы

!Юд о ее имманентности движению механических транспортных 

средств. С технической точки зрения движение данной разно

видности автодорожного транспорта является результатом пре-
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образования в крутящий момент силы давления сжатых газов 

или силы воздействия электромагнитного поля. Передача крутя
щего момента через трансмиссию на ходовую часть позволяет 

развивать большую скорость и перемещаться в пространстве с 

запасом мощности. Наличие двигателя, сложных устройств дви

жения и средств управления предполагает массивность таких 

транспортных средств, в ряде случаев дополняемой весом пере

возимых пассажиров и грузов. При возникновении препятствий 

на проезжей части, а равно при выезде за ее пределы создается 

угроза столкновения транспортного средства с препятствием или 

его опрокидывания. В случаях столкновения происходит нару

шение целостности как механического транспортного средства, 

так и препятствия. Кроме того, водителю (пассажирам, иным 

участникам дорожного движения) в результате дорожио-транс

портного происшествия могут быть причинены телесные повреж

дения различной степени тяжести или может наступить смерть. 

Так, соударение двух механических транспортных. средств, стол

кновение одного из них с деревом, опорой уличного светильни

ка или опрокидывание значительно деформирует салон, кузов, 

раму и влечет воздействие разрушительной силы источника по

вышенной опасности на водителя и пассажиров. Напротив, на

езд механического транспортного средства на пешех<?да не пред

ставляет больщой опасности для транспортного средства и его 

водителя, поскольку основной заряд кинетической энергии бу

дет передан пешеходу и израсходован на причинение ему теле

сных повреждений, зачастую смертельных. 

Несколько иной видится опасность движения мопедов и ве

лосипедов. Обладая двигателем ограниченной мощности или 

двигаясь за счет мускульной силы человека, такое транспортное 

средство не может развить большой скорости и ограничить во

дителя в возможности эффективного реагирования на ухудше

ние условий движения. Однако движение указанных тр-анспорт
ных средств резервирует опасность падения водителя на твердую 

проезжую часть, ударения об необозначенное препятствие на ней 

и другие подобные случаи. 

Таким образом, движение транспортных средств в среде до

рог, улиц, железнодорожных переездов, иного дорожного обуст

ройства содержит опасность причинения вреда жизни и здоро

вью человека, а также имуществу. Выявление существующей 

опасности, установление ее природы и особенностей проявле-
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ния способствует разработке ответных, в том числе правовых, 

мер для активного противодействия, внедрения средств полной 

либо частичной локализации опасности,т. е. установления без

опасности дорожного движения в целом. 

В определенной мере проблема безопасности дорожного дви

жения транспортных средств разрешается путем внедрения тех

нических устройств, предотвращающих вред или снижающих 

тяжесть совершенных дорожио-транспортных происшествий, т.е. 

физически защищающих людей и имущество от источников по

вышенной опасности (различные средства ограждения или бло

кировки). 

Наряду со средствами физической защиты людей и имуще

ства активная роль при предотвращении дорожио-транспортных 

происшествий отводится мерам нормативного регулирования 

отношений участников дорожного движения. Гибкий механизм 

разрешений и чпретов формирует состояние, при котором ис

ключаются опасное пересечение транспортного и пешеходного 

потоков, непредвиденное ухудшение дорожных условий движе

ния или эксплуатация технически неисправных транспортных 

средств. Так, пешеходный поток может пересекать проезжую часть 

дороги, но в определенных местах и при разрешающем сигнале 

светофора или регулировщика. Технически неисправное транс
портное средство может двигаться, но вне сферы дорожного дви

жения (по территории автомастерской). Качество дорожных ус
ловий может снижаться, но лишь временно и с обязательным 

извещением о том водителей. Надлежащее выполнение норма

тивных предписаний всеми участниками дорожного движения 

снижает вероятность наступления ДТП и способствует установ-

лению защиты жизни и здоровья человека, имущества. ~ 

В первую очередь безопасность дорожного движения зависит 

от соблюдения установленных правил безопасности водителями 

транспортных средств. В зависимости от указанного условия на

ходится возможность совместного использования проезжей час

ти дорог, улиц все возрастающим количеством транспортных 

средств, снижается вероятность столкновений, наездов на пре

пятствия, не возникает, в общем, опасение перед движущимся 

транспортным средством. 

Однако правомерное поведение водителей не исключает це

ликом и полностыо вмешательства в движение транспортных 

средств опасных обстоятельств. Так, водитель может утратить 
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контроль над управляемым автомобилем, у которого вышла из 

строя система управления или торможения. Возникновение по
добных неисправностей на высокой скорости создает опасность 

дорожно-транспортного происшествия, и, в силу этого, на во

дителей или на иных лиu возлагается ответственность за нару

шение правил безопасной эксплуатации транспортных средств. 

Ответственность за техническую неисправность транспортного 

средства может быть возложена также на изготовителей его дета

лей и узлов, лиц, производивших промышленную сборку. Дан

ная ответственность наступает в случае совершения дорожно

транспортного происшествия по причине катализирующего вли

яния скрытого технического недостатка транспортного средства 

(например, трещины или раковины в детали крепления колес), 

допущенного при его изготовлении. Обязанность качественного 

изготовления, а также содержания транспортных средств в тех

нически исправном состоянии закрепляется соответствующими 

правилами, нормами, стандартами. 

Помимо технического состояния транспортного средства, 
правила, нормы и стандарты касаются строительства, реконст

рукции, ремонта и содержания дорог, улиц, железнодорожных 

переездов, иного дорожного обустройства или оборудования. 

Нормативное регулирование данного вида деятельности обуслов

лено существованием определенной возможности дорожных ус

ловий способствовать совершению дорожно-траиспортного про

исшествия, а в ряде случаев- быть его основной (главной) при

чиной. Как свидетельствуют данные ГУ ГАИ МВД Украины, 

в 1997 г. каждое третье дорожио-транспортное происшествие было 
совершено в дорожных условиях, не соответствующих норма

тивным требованиям [85, с. 20]. На степени вероятности совер
шения дорожио-транспортного происшествия отражается соот

ветствие правилам, нормам и стандартам проезжей части, средств 

регулирования движения, видимости. В зависимости от состоя

ния данных элементов дорожных условий у водителей транспорт

ных средств складывается верное или, напротив, неверное пред

ставление о предстоящих изменениях пути, скорости движения 

и т. п. и, соответственно, имеется или утрачивается возможность 

полного контроля над движением транспортного средства. 

Наибольшую опасность наступления дорожно-транспортно

го происшествия представляют условия, которые складываются 

на дороге неожиданно для водителя и требуют значительного, 
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в два-три раза, снижения скорости движения транспортного 

средства или полной его остановки. Такими случаями могут быть 

локальный гололед на проезжей части, необозначенное препят

ствие в условиях недостаточной видимости, глубокий ухаб и т. п. 

Подобно скрытому техническому недостатку, некачественные 

дорожные условия объективно лишают водителя возможности 

управлять транспортным средством в соответствии с требовани

ями безопасности движения. В такого рода случаях общественно 

опасным может и должно быть признано поведение лица, ответ

ственного за соблюдение нормативных требований nри строи

тельстве, реконструкции, ремонте или содержании дорожных 

условий движения трансnортных средств. Примечательно то, что 

точка зрения о возложении ответственности за вред, наступив

ший по причине выхода технической системы из-под контроля 

оператора (в нашем случае- водителя), на лиц, обязанных со
здать необходимые условия для безопасной работы (эксплуата

ции) технической системы, не является новой. Так, М. С. Грин

берг ранее указывал на новое разделение труда - на появление в 

обществе многочисленных nрофессий, специально предназна

ченных для ограЖдения его от вероятного (случайного) вреда, 

возникающего при эксплуатации техники [34]. 
Изложенное позволяет сделать вывод о том, что дорожное 

движение представляет собой необходимое благо, важную соци

альную ценность, общественную потребность. Одновременно с 

этим дорожное движение содержит в себе опасность- потенци

альную возможность причинения вреда жизни и здоровью чело

века, имуществу, другим благам, и одним из путей реального 

проявления этой опасности есть несоответствие дорожных усло

вий требованиям правил, норм и стандартов, обеспечивающих 

безопасность дорожного движения. 

Вывод о необходимости криминализации нарушения nравил, 

норм и стандартов, обеспечивающих безопасность дорожного 

движения, совершенное лицом, ответственным за строительство, 

реконструкцию, ремонт и содержание дорог, улиц, железнодо

рожных переездов, иного дорожного обустройства, если это nо

влекло nричинение вреда жизни и здоровью человека, собствен

ности, в оnределенной мере подтверждается данными социоло

гических оnросов. Как верно заметил В. В. Мальцев, <<общественно 

опасное nоведение, будучи явлением социальной действитель

ности, затрагивающим жизненно важные интересы общества, еще 
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на доправовом уровне отражается в указанных предельно широ

ких идеях общественного сознания>> [ 118] . Из 200 опрошенных 
авторами респондентов 48 % подтвердили неудовлетворительное 
состояние дорожных условий движения, а 15% были участника
ми дорожио-транспортного происшествия, главной причиной 

которого стали изъяны дорожных условий, в большинстве слу

чаев проезжей части. Следует также указать, что крайне отрица

тельную оценку состояния условий дорожного движения в Ук

раине в плане обеспеченности безопасности дают зарубежные 

специалисты, а также граждане Украины, побывавшие за рубе

жом. В частности, эксперт по транспорту Клелл Харал (Вашинг

тон, США) в 1991 г. охарактеризовал дорожную сеть в республи
ках бывшего СССР как <<бездорожье>> [46]. Профессор Йован 
Радош (Чехия), специалист по вопросам обеспечения безопас

ности дорожного движения, отметил, что в Украине не задумы

ваются о трудностях водителя и отношение к дорожным знакам 

безалаберное [2, с. 28-29] . Несоответствие отечественных авто
мобильных дорог мировым правилам, нормам и с·тандартам от

метили около 98 % опрошенных водителей из числа управляв
ших транспортным средством за рубежом. 

О необходимости криминализации нарушения правил, норм 

и стандартов, обеспечивающих безопасность дорожного движе

ния, если это повлекло причинение вреда жизни и здоровью че

ловека, собственности, свидетельствуют факты безответственно
го отношения к своим обязанностям отдельных должностных лиц 

дорожного хозяйства. Так, согласно данным Харьковского обла

стного контрольно-ревизионного управления и Облфинуправ

ления, которые были обнародованы 25 июля 1997 г. на сессии 

Совета народных депутатов Харьковской области, за шесть ме
сяцев 1997 года общая сумма нецелевого использо,Вания средств, 
предназначенных на содержание автодорог, составила 338 тысяч 
гривень. В ходе ревизий установлены случаи отвлечения средств 

на финансовую и спонсорскую помощь, оплату квартир, меди

цинских услуг и др. [45]. Подобный пример не является единич
ным. О такого рода нарушениях со стороны некоторых долж
ностных лиц неоднократно отмечалось в журнале ГАИ МВД Ук

раины <<Сигнал>> [75, с. 17--18; 121, с. 25; 38, с. 24]. При этом 
нецелевое использование средств, предназначенных на содержа

ние автодорог, происходит на фоне оправдания критического 

состояния дорожных условий опять же отсутствием денежных 
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средств [120, с. 2- 3]. Со своей стороны, Верховная Рада, Прези
дент и Кабинет Министров Украины принимают все необходи

мые меры для финансирования нужд дорожного хозяйства на 

должном уровне . Свидетельством тому, в частности , Закон Ук

раины «Про державний бюджет Укра\ни на 2000 рiк>>. Согласно 
Приложению 2 к указанному Закону, поступившие в бюджет 
отчисления и сборы на строительство, реконструкцию, ремонт и 

содержание автомобильных дорог общего пользования, подле

жат направлению на финансирование нужд дорожного хозяй

ства в размере 100 %, или по плану 489 766,0 тыс. гривень. При 
этом в текущих Перечислениях оплата труда и иные подобные 

платежи Законом не предусматриваются [ 142]. 
Таким образом, характеристика социально-экономических и 

технических факторов, обусловливающих уголовно-правовую от

ветственность, позволяет утверждать о необходимости всесторон

него обеспечения безопасности дорожного движения, в том чис

ле путем строительства качественных дорог, улиц, железнодо

рожных переездов, иного дорожного обустройства, а также их 

реконструкции, ремонта и содержания в соответствии с требова

ниями правил, норм и стандартов. В своей совокупности соци

ально-экономические и технические факторы указывают на на

личие стойкого социального интереса к безопасности дорожно

го движения, подчеркивают важность нормативного обеспечения 

защиты жизни и здоровья людей, а также собственности в сфере 

движения транспортных средств и в определенной мере обосно

вывают целесообразность привлечения к уголовной ответствен

ности лиц, виновных в совершении деяния, предусмотренного 

ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта). 

§ 2. Нормативные факторы 

В совокупности факторов, обусловливающих уголовно-пра

вовую ответственность за нарушение правил, норм и стандартов, 

обеспечивающих безопасность дорожного движения, важное ме

сто занимает группа нормативных факторов. Посредством харак

теристики данной группы представляется возможность, с одной 

стороны, установить соответствие уголовно-правовой нормы си

стеме норм, объединенных единством предмета правового регу

лирования, а с другой -обозначить, если таковые имеются, воз

можные пробелы в праве. 
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Как было установлено в пронессе характеристики сониаль

но-экономических и технических факrоров, в сфере дорожного 

движения существует опасность причинения вреда жизни и здо

ровью человека, собственности. Следовательно, в составе груп

пы нормативных факторов исследованию подлежат нормы, за

креrтяющие право на жизнь и здоровье человека, право соб

ственности, а также нормы, развивающие и дополняющие эти 

права применительно к сфере дорожного движения. 

Квинтэссенцией системы законодательства Украины, его ос

новой и отправной точкой развития является Конституция -
Основной Закон государства. <<Основной закон, обязывая госу

дарство, все его органы действовать на основе законности, обес

печивать охрану правопорядка, интересы общества, права и сво

боды граждан, устанавливает, по существу, режим законности 

всей предупредительной деятельности, в том числе и при осуще

ствлении профилактики неосторожных преступлений и иных 

правонарушений, возникающих во всех сферах и. проявлениях 

общественной жизнИ>> [159, с. 114]. Право на жизнь и на охрану 
здоровья, право собственности на имущество закреплены, соот

ветственно, в статьях 27, 49 и 41 Конституции Украины. Так, 
статья 27 Конституции гласит о том, что каждый человек имеет 
неотьемлемое право на жизнь, статья 49 - прiво на охрану здо
ровья, а статья 41 - право владеть, пользоваться и распоряжать-

ся своей собственностью [26]. ' 
Установление соответствия уголовна-правовой нормы нор

мам Конституции имеет принципиальное значение при характе

ристике социальной обусловленности [ 141, с. 229] и предполага
ет соблюдение двух условий. Во-первых, это не противоречие 

уголовна-правовой новеллы Основному Закону государства и, 

во-вторых, достаточно полная реализация провозглашенных За

коном приннипов и положений [14, с. 65; 16, с. 172]: Анализ 
нормативных факторов социальной обусловленности принятия 

ст. 2155 УК и сохранения данной нормы в Проекте нового Уго

ловного кодекса (ст. 295) позволяет придти к выводу о том, что 
эта статья не находится в противоречии с нормами Конституции 

и логически дополняет совокупность средств нравового регули

рования общественных отношений по обеспечению безопасно

сти жизни и здоровья людей в сфере дорожного движения. В силу 

установленной зависимости реализации обозначенных консти-
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туционных прав от существования в УК статьи 21 5; (ст. 295 Про
екта) должно, на наш взгляд, поддержать законодателя и, не

смотря на редкое nрименение в судебной практике, признать 

данную статью как необходимую и действенную юридическую га
рантию безопасности человека, его жизuи и здоровья в сфере до

рожuого движеuия. 

В высокой степени согласованности с основными положени

ями Конституции находятся нормы Закона Украины от 30 июня 
1993 г. <<0 дорожном движениИ>>, в котором с целью защиты жизни 
и здоровья граждан определены правовые и социальные основы 

дорожного движения. Так, статья 24 этого Закона, в частности, 
содержит норму, согласно которой <<собственники дорог, улиц и 

железнодорожных переездов, руководящие работники дорожио

эксплуатационных организаций несут ответственность, в том 

числе и уголовную, если дорожио-транспортное происшествие 

случилось по их вине» [23]. В данном случае следует обратить 
внимание на то, что Закон Украины <<0 дорожном движении>> 
был принят ранее ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта) и создал основа
ние для криминализации нарушения правил, норм и стандартов, 

обеспечивающих безопасность дорожного движения, повлекше

го причине ни е вреда жизни или здоровью человека [ 141, с. 204-
205]. Необходимость признания общественно опасного деяния 
преступным в ряде случаев также диктуется переменами в обще

ственном сознании и социальной жизни. В связи с этим верно 

отмечает Н. Ф. Кузнецова, что при беспрецедентном росте, в том 
числе тяжкой, преступности именно пробельность УК становит

ся ведущей криминогенной детерминантой [98, с. 26-35]. 
Иными словами, безнаказанность общественно опасного по

ведения, отсутствие прямоrо запрета в уголовном законе нега

тивно отражается на мере исполнительности ответственных лиц, 

создает ложное представление о допустимости соответствующе

го поведения. «В основе проявления безответственности в сфере 

права лежит отсутствие или недостаточность правовой регламен

тации тех или иных общественных отношений>>, - верно указы

вает Р. И. Михеев [129, с. \8]. 
Безусловно, потребность в принятии анализируемой нормы 

УК была продиктована прогрессивными nеременами, которые 

предварительно нашли свое выражение в регулятивном законо

дательстве. Положения Закона Украины <<0 дорожном движе
нии>>, а также вышеизложенные аргументы ученых подтвержда-
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ют необходимость последующего сохранения уголовной ответ

ственности за данное престулление в Проекте нового Уголовно

го кодекса Украины. 

Криминализация нарушения правил, норм и стандартов, обес

печивающих безопасность дорожного движения (и необходимость 

сохранения уголовна-правовой нормы), может быть обоснована 

также с позиций норм Закона Украины от 10 ноября 1994 г. 

<<0 транспорте>>. Данный вывод подкрепляется указанием наст. 21 
этого Закона, согласно которой железнодорожный, морской, 

речной, автомобильньiй и авиационный, а также городской элек
тротранспорт, в том числе метрополитен, входят в единую транс

nортную систему Украины. Дополнение Уголовного кодекса ста

тьей 2155 (ст. 295 Проекта) свидетельствует о всестороннем вос
приятии законодателем особенностей, связанных с движением и 

эксплуатацией автодорожного транспорта. Выражаясь более точ

но, следует подчеркнуть, что в уголовном законодательстве Ук

раины безопасность дорожного движения рассматривается так

же в зависимости от его условий - состояния дорог, улиц, же

лезнодорожных переездов, иного дорожного обустройства. 
В разделе законодательства, регулирующего общественные от

ношения по обеспечению жизни и здоровья человека, сохранно

сти имущества, следует также выделить «Положение о службе 

безопасности дорожного движения министерств, иных централь

ных органов государственной исполнительной вл~сти, предпри

ятий, их объединений, учреждений и организаций>>, утвержден

ное постановлением Кабинета Министров Украины от 5 апреля 
1994 г. NQ 227. Согласно указанному Положению на местах со
здана служба, предметом деятельности которой есть обеспече

ние безопасности дорожного движения. В своей деятельности 
данная служба должна принимать все меры для предотвращения 

причинения вреда безопасности, жизни и здоровью человека, 

имуществу. В объеме возможных мер указаны ознакомление ра

ботников соответствующего министерства, иного центрального 

органа государственной власти, предприятий и организаций с 

актами законодательства, правилами, нормами и стандартами, 

обеспечивающими безопасность дорожного движения; подготовка 

nроектов законодательных актов по волросам безоnасности до

рожного движения; временное закрытие движения на участках, 

угрожающих безопасности дорожного движения, и другие по

добные меры. Создание службы безо ожного движе-

Украiнсь~<а юридична 
академiя 
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ния еще раз подчеркивает общенациональное значение пробле

мы опасности причинения вреда жизни и здоровью человека, 

имуществу в сфере дорожного движения, указывает на необхо

димость соблюдения правил, норм и стандартов, обеспечиваю

щих безопасность дорожного движения, выделяет один из путей 

ее реального решения. 

К системе норм, регулирующих конституционное право лю

бого человека на жизнь и охрану здоровья во время пребывания 

в составе пешеходного или транспортного потока, следует, бе

зусловно, отнести правила, нормы и стандарты, касающиеся обес

печения безопасности дорожного движения. В совокупности с 

нормами Конституции и Законов Украины <<0 дорожном движе
нии», «0 транспорте>>, иных подзаконных актов указанные пра
вила, нормы и стандарты детально описывают поведение людей 

при выполнении работ по строительству, реконструкции, ремонту 

или содержанию дорог, улиц, железнодорожных переездов, ино

го дорожного обустройства. Подробное изложение порядка за

нятия тем или иным видом дорожных работ нацелено на созда

ние в сфере дорожного движения режима необходимой и доста

точной защиты человека, его жизни и здоровья, имущества от 

возможного вреда. Особое значение указанных норм (правил, 

стандартов) заключается в формировании принципиально ново

го взгляда на проблему безопасности дорожного движения, все

стороннего рассмотрения причин дорожио-транспортных про

исшествий и указании на опасное (несоответствующее правилу, 

норме, стандарту) состояние дорожных условий движения как 

на одну из возможных причин их совершения. 

Реальное бытие отклоняющегося, девиантного поведения в 

сфере деятельности по обеспечению безопасности дорожного 

движения требует принятия предупредительных и охранитель

ных мер. Исходя из данного требования, действующим законо

дательством предусмотрена административная ответственность 

за нарушение правил, норм и стандартов, обеспечивающих безо

пасность дорожного движения, допущенное лицом, ответствен

ным за строительство, реконструкцию, ремонт или содержание 

дорог, улиц, железнодорожных переездов, иного дорожного обу

стройства (ст. 140 КоАП Украины) . Статьей 2155 УК (ст. 295 
Проекта) предусмотрена уголовная ответственность за аналогич

ное нарушение, повлекшее вред жизни и здоровью человека, как 

представляюшее значитель1;1о большую общественную опасность. 
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При таком положении в законодательстве нормы позитивного 

регулирования дополняются мерами административного и уго

ловного принуждения и, в совокупности, образуют систему воз

действия на субъект, направленной на организацию его деятель

ности в рамках правил, норм, стандартов, закрепляющих обще

ственный интерес в безопасности дорожного движения [ 141, 
с . 122]. 

Немаловажную роль в процессе криминализации играет та

кой нормативный фактор, как обязательства, принятые Украи

ной перед международным сообществом . Так, в частности, За
коном Украины от 17 июля 1997 г. <<0 ратификации Конвенции 
о защите прав и основных свобод человека 1950 года, Первого 
протокола и протоколов 2, 4, 7 и 11 к Конвенции» провозглаше
на законодательная защита на всей территории государства жиз

ни человека. Кроме этого, в постановлении Кабинета Министров 
Украины от 19 марта 1997 г. NQ 244 <<0 мерах по поэтапному 
внедрению в Украине требований директив Европейского Со
юза, санитарных, экологических, ветеринарных, фитосанитар

ных норм, международных и европейских стандартов» провоз

глашены цели скорейшего вступления Украины во Всемирную 
организацию торговли, реализации положений Соглашения о 
партнерстве и сотрудничество между Украиной и Европейским 

Союзом, повышения качества и конкурентоспособн.ости укра
инской продукции. В свете реализации поставленных целей оп

ределяются сферы и отрасли общественного проlfзводства, для 

которых повышение нормативных требований к качеству про

дукции и достижение ее фактического соответствия является пер

воочередной задачей. Среди таковых указан и транспорт [60]. 
В дополнение к вышеприведенным нормативным актам следует 

указать и на Постановление Кабинета Министров Украины от 
30 октября 1996 г. NQ 1324 <<О создании в Украине· транспортных 

коридоров и вхождении их в международную транспортную си

стему>> (с последующими изменениями и дополнениями) . В По

становлении, в частности, провозглашается цель ускорения ком

плексного развития единой транспортной системы Украины и 

ее вхождения в международную транспортную систему. Созда

ние трансnортных коридоров, в свою очередь, объявлено при

оритетным общегосударственным направлением развития дорож

но-транспортного комплекса . Среди прочих путей сообщения 

упомянуты автомобильные транспортные коридоры [59] . Статья 
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2155 УК (ст. 295 Проекта) по своему содержанию нацелена на 
защиту жизни и здоровья человека, собственности посредством 

обеспечения соответствия дорог, улиц, железнодорожных пере

ездов, иного дорожного обустройства правилам, нормам и стан

дартам, в силу чего полностью соответствует требованиям Кон

венции 1950 года, общегосударственной задаче повышения ка
чества украинской продукции и услуг, обеспечивает реализацию 

общенациональных государственных программ . <<Каждая отдель

ная норма Особенной части уголовного закона должна находиться 

в отношении содержательного и логического непротиворечия не 

только с иными уголовно-правовыми нормами, но и с установ

лениями любой другой отрасли права, а также с положениями 

международных обязательств, принятых на себя государством» 

[141, с. 228]. 
Соответствие нормы ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта) нормам 

Конституции и иным, входящим в систему правового регулиро

вания безопасности дорожного движения нормам, не является и 

не должно быть буквальным. Будучи компонентом оnределенной 

правовой системы, норма уголовного закона выстуnает юриди

ческой гарантией всесторонней реализации конституционного 

права и должна, во-первых, блокировать нарушение норм права, 

объединенных единством предмета регулирования, и, во-вторых, 

содержать меру ответственности на случай нарушения. Кроме 
того, законодатель, устанавливая заnрет и закрепляя его нормой 

Особенной части уголовного закона, должен восполнить пробел 

в праве и не посягнуть при этом на приоритет уже существую

щих уголовно-правовых норм, не дублировать их и не вступать в 

противоречие . Полагаем, что ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта) дан
ным требованиям отвечает полностью. 

Привлечение к уголовной ответственности за нарушение пра

вил, норм и стандартов, обеспечивающих безоnасность дорож

ного движения, повлекшее причинение вреда наиболее значи

мым охраняемым ценностям, представляется справедливым так

же с точки зрения норм налогового законодательства и 

Государственного бюджета Украины. Ежегодно предnриятия, уч

реждения, организации Украины, индивидуальные владельцы 
транспортных средств производят отчисления в местный и госу

дарственный бюджеты в виде различных налогов и сборов. Рас

ходование nоступивших средств производится согласно установ

ленному порядку [151}, который нацелен на удовлетворение об-
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шественных нужд в безопасности, комфорте и удобстве движе

ния транспорта . Водители транспортных средств - плательщи

ки налогов и сборов на содержание дорожной сети - испытыва

ют справедливое недовольство по причине невыполнения полу

чателями денежных средств своих обязательств. Некачественное 

состояние дорог, улиц, железнодорожных переездов, иного до

рожного обустройства, наблюдаемое из года в год и из года в год 

оплачиваемое, негативно отражается на желании водителей со

блюдать требования правил дорожного движения . 

Признание необходимости принятия ст. 2\55 УК (ст. 295 Про
екта) не лишает, однако, права на возражения в части ее редак

ции. Обращение к содержанию статьи 3 Конституции поЗволяет 
указать на возможность и целесообразность дополнения ст. 2155 

УК (ст. 295 Проекта) ответственностью за создание реальной 
опасности причинения вреда жизни и здоровью человека. Счи
таем, что данное предложение позволит на практике более точно 

отразить смысл и цель ст. 3 Конституции, провозглашающей 
наивысшей социальной ценностью жизнь, здоровье и безопас

ность человека [26]. 
Представляется также уместным предложение вернуться к рас

смотрению вопроса о допустимости привлечения к уголовной 

ответственности за нарушение правил движения или эксплуата

ции автодорожного тра1-1спорта в зависимости от размера причи

ненного имущественного ущерба. Подобное положение в уго
ловном законе существовало ранее (до 1982 г.), И мы, в свете 
ст. 41 Конституции Украины, считаем правомерным привлече
ние к уголовной ответственности за нарушение соответствую

щих требований безопасности, повлекшее имущественный ущерб. 

Вышеизложенная характеристика нормативно-правовых фак

торов, обусловливающих уголовно-правовую ответственность, 

nозволяет утверждать о наличии у лиц, пребываiощих в сфере 
дорожного движения, права на всестороннюю защиту жизни и 

здоровья, а таkже собственности от опасности причинения вре

да. Указанное право основано на нормах Конституции Украины, 

Закона Украины <<0 дорожном движении>>, подзаконных норма
тивных актах, издаваемых в развитие конституционных норм и 

данного Закона, нормах налогового законодательства, нормах, 

закрепленных в Уголовном кодексе, а также в иных норматив

ных актах. В системе норм, объединенных единством предмета 

регулирования -общественных отношений по обеспечению бе-
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зопасности дорожного движения, защиты законных прав и ин

тересов его участников, норме статьи 2155 УК (статьи 295 Проек
та) отводятся функции охраны данных общественных отноше

ний, а также их регулирования путем установления уголовной 

ответственности за нарушение правил, норм и стандартов, обес

печивающих безопасность дорожного движения. 

§ 3. Криминологические факторы 

Необходимость криминализации нарушения правил, норм и 

стандартов, обеспечивающих безопасность дорожного движения, 

если это повлекло смерть человека или причинение вреда его 

здоровью, обусловлена также рядом криминологических факто

ров. Среди таковых следует особое внимание обратить на обще

ственную опасность данного преступления, в том числе на его 

распространенность, тяжесть последствий, а равно на распрост

раненность нарушений правил, норм и стандартов, обеспечива

ющих безопасность дорожного движения, которые не повлекли 

общественно опасные последствия [82, с. 36-37]. 
В группе криминологических факторов, обусловливающих ус

тановление уголовно-правового запрета на нарушение правил, 

норм и стандартов, обеспечивающих безопасность дорожного 
движения, первостепенное значение отводится общественной опас

ности. Сущность данного признака преступления заключается в 

том, что противоправное деяние причиняет вред охраняемым уго

ловным законом общественным отношениям или же содержит в 

себе реальную угрозу причинения им вреда [ 1 1, с. 72; 90, с. 45-
46]. При этом преступление посягает на такие общественные от
ношения, которые жизненно необходимы для нормального фун
кционирования общества, имеют достаточно высокую социальную 

ценность. Чем выше социальная ценность общественного отно

шения, тем опаснее деяние, причиняющее ему ущерб. В этом со

отношении проявляется социальное свойство опасности. По

скольку общественная опасность является социальной характери

стикой антиобщественного деяния в целом [ 1 О 1, т. 2, с. 131 ], 
постольку исследовать характер и степень данного фактора дорож

ного движения следует исходя из анализа объективных и субъек

тивных признаков состава преступления в их совокупности. 

Важное значение при оценке характера и степени обществен

ной опасности преступления имеют его объект и объективная 
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сторона, а точнее - социальная ценность общественных отно

шений, которые претерпевают ущерб, а также характер и размер 

причиненного им вреда [ 11, с. 72-73]. 
Определяющим положительным качеством (свойством) об

щественных отношений по обеспечению безопасности дорож
ного движения является, на наш взгляд, создание (или факти

ческая направленность на создание) в среде движения автодо
рожных транспортных средств состояния, при котором отсутствует 

(снижается) угроза причинения вреда жизни и здоровью челове

ка, другим социальным благам. Наличие указанного состояния 

отвечает потребностям в безопасности как участников дорожно

го движения, так и лиц, пребывающих в неnосредственной бли

зости от его сферы. Широкая распространенность дорожного 

движения и относительно высокая стеnень его вовлеченности в 

общественную жизнь и общественное производство позволяют 

говорить о потребности в безопасности дорожного движения как 

о социальной и, более того, находящейся на достаточно высо

ком уровне в иерархии nотребностей человека. Ценность обще
ственных отношений по обесnечению безоnасности дорожного 

движения в том и заключается, что nосредством их надлежащего 

функционирования создается оnределенный продукт- состоя

ние безоnасности, удовлетворяющий социальную потребность в 

сохранении жизни и здоровья, других благ (например, имуще
ства) в сфере движения автодорожных транспортных средств от 

опасности причинения вреда. Посягательство на указанные об

щественные отношения влечет разрушение состояния безоnас

ности и возникновение в сфере дорожного движения угрозы 
причинения вреда жизни и здоровью человека, другим благам. 

Нарушение nравил, норм и стандартов, обеспечивающих безо

пасность дорожного движения, наряду с другими дорожио-транс

портными преступлениями (nредусмотренными ст. ст. 215, 2152, 

2154 УК илист. ст. 293, 294 Проекта), также обладает способно
стью разрушающего воздействия на состояние безопасности, в 

силу чего трудовым, гражданским, административным и уголов

ным законодательством предусмотрена ответственность за совер

шение данного деяния. При этом основным критерием при оп
ределении общественной опасности нарушения и, соответствен

но, выборе вида ответственности за совершенное деяние являются 

физические свойства последствий нарушения, а точнее, их тя

жесть. Следует отметить, что тяжесть nоследствий деяния неко

торыми учеными рассматривается в качестве одного из решаю-
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щих критериев криминали:заuии, что :заслуживает, на наш влляд, 

поддержки и одобрения - «При решении вопроса о кримина

ли:заuии деяний уравнительный аспект справедливости выража

ется прежде всего в их общественно опасных последствиях -
едином объективном основании криминализации.< ... > Если при
чиняемый деянием ущерб превосходит и:здержки криминализа

ции, а его предотвращение (конечно, сообразуясь с требованием 
гуманизма) не уголовно-правовыми средствами не эффективно, 

то криминализация возможна>> [ 118, с. 99]. 
С точки зрения криминологических факторов, обусловлива

ющих криминализацию нарушения правил, норм и стандартов, 

обеспечивающих безопасность дорожного движения, необходи

мо охарактеризовать также такие свойства последствий, как: 

1) многообъектность; 2) неустранимость вреда; 3) тяжесть реаль
ного ущерба [14, с. 52]. Прежде всего, нарушение правил, норм и 
стандартов, обеспечивающих бе~опасность дорожного движения, 
влечет разрушение состояния, при котором отсутствует угроза 

причинения вреда жизни и здоровью человека в сфере дорожно

го движения. Сопряженным с данным видом последствий, одна

ко выходящим за пределы понятия общей угрозы и признавае

мым в силу этого общественно опасным является реальное пере

живание человеком опасности смерти или утраты здоровья. 

Последствиями следующего, более опасного уровня, является 
смерть одного или нескольких человек, телесные повреждения 

различной степени тяжести, а зачастую, как свидетельствует прак

тика, и имущественный ущерб. 
Таким образом, анализируемое нарушение причинлет ( содер

жит реальную возможность причинить) ущерб различным обще
ственным отношениям, т.е. является многообьектным, и в сово
купности объектов, претерпевающих в большей или меньшей 

степени ущерб в случаях его совершения, следует выделить: бе
зопасность дорожного движения, жизнь и здоровье человека, а 

также собственность. Однако установление системы обществен

ных отношений, претерпевающей ущерб от преступного деяния, 

указывает на характер общественной опасности конкретного 

преступления, но не позволяет с полной уверенностью судить 

о степени общественной опасности последнего [90, с. 46]. 
Количественный показатель общественной опасности (т .е. 

степень) определяется неустранимостью причиненного вреда и 

его тяжестью [90, с. 46]. Применеине данных критериев к по
следствиям каждого уровня позволяет установить, что из назван-
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ных лишь некоторые являются общественно опасными. Так, раз
рушенное состояние отсутствия угрозы, т.е. возникшую опас

ность в сфере дорожного движения, можно устранить прове

дением дополнительных строительных, реконструкционных или 

ремонтных работ или работ по содержанию дорог, улиц, желез

нодорожных переездов, иного дорожного обустройства. Подоб

ным образом, путем определенного отвлечения денежных ресур

сов и дополнительных временных затрат устраняется имуществен

ный ущерб (за исключением большого) или легкие телесные 

повреждения. Напротив, в случае причинения телесных повреж

дений средней тяжести, тяжких телесных повреждений, смерти 

одного или нескольких человек вред представляется полностью 

неустранимым или устранимым частично. Жизнь человека не
возвратима, как и его здоровье, в случае стойкой утраты трудо

способности. Причинение смерти нами признается неустрани

мым вредом, а стойкая утрата трудоспособности - устранимым 
частично. Как устранимый частично мы расцениваем также и 
длительное (свыше 21 дня) расстройство здоровья или имуще
ственный ущерб в крупном размере. Прич:инение последнего 
влечет нарушение нормальной работы предприятия, учреждения, 

организации, независимо от форм собственности или указывает 

на существовавшую реальную опасность для жизни человека, вред 

которой не причинен по счастливой случайности. 

Полагаем, что последствия, являющиеся полностью неустра

нимыми или устранимыми частично (в том числе ,имуществен
ный ущерб в крупном размере), относятся к общественно опас

ным и обосновывают, на наш взгляд, криминализацию наруше

ния правил, норм и стандартов, обеспечивающих безопасность 

дорожного движения. В отношении же последствий, для устра

нения которых требуется только проведение дополнительных 

дорожных работ (например, выравнивание дорожного полотна), 

отметим, что таковые не являются в той степенИ общественно 
опасными, чтобы ставить вопрос об их криминализации. Далее, 
полагая, что не являются достаточно опасными последствия в 

виде легких телесных повреждений, наступление которых обу

словлено нарушением специальных требований безопасности, 

можно сделать вывод о том, что данные последствия следует дек

риминализовать, исключив уголовную ответственность за их не

осторожное причинение. При наступлении такого рода послед

ствий достаточно мер административного или гражданского ре

агирования. 
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Одновременно с теоретическим обоснованием криминализа
ции рассматриваемого деяния следует признать, что судебная 

практика применения ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта) в настоящее 
время не обладает достаточными материалами, анализ которых 

позволил бы оценить в полной мере тяжесть последствий нару

шения правил, норм и стандартов, обеспечивающих безопасность 
дорожного движения. Например, за четыре года, истекших с 

момента криминализации данного вида нарушения требований 

безопасности*, в Украине завершено судопроизводством два уго

ловных дела, по которым осуждено два человека. Основанием 
для вынесения обвинительных приговоров стала виновность под

судимых в причинении телесных повреждений средней тяжести 

[5] и, в другом случае, смерти человека [6]. Однако, как верно 
отмечает В.Н. Кудрявцев, <<Практика привлечения к уголовной 
ответственности может подчас не соответствовать тем объектив
ным возможностям, которые ей предоставляет уголовный закон; 

в этом случае вряд ли можно говорить о неэффективности зако
на>> [96, с. 40]. В связи с этим полагаем, что официальные дан- · 
ные, представленные Управлением обобщения судебной прак

тики и анализа судебной статистики Верховного Суда Украины, 

следует дополнить сведениями, поступающими из министерств 

и ведомств, деятельность которых непосредственно связана с про

блемами обеспечения безопасности дорожного движения. 

По данным отдела Главного управления ГАИ МВД Украины, 
ежегодно в стране совершаются тысячи дорожио-транспортных 

происшестщ1й, причиной которых или условиями было не соот

ветствующее требованиям правил, норм и стандартов, обеспечи

вающих безопасность дорожного движения, состояние дорожных 
условий движения: дорог, улиц, железнодорожных переездов, 

иного дорожного обустройства. В частности, в 1993 г. из 40759 
аварий 8 тысяч аварий на дорогах были связаны с опасными до
рожными условиями движения [88, с. 11]. За первое полугодие 
1994 г. количество таких аварий достигло 6 тысяч [87, с. 4, 18]. 
В 1995 г. по той же причине было совершено свыше 6 тысяч до
рожна-транспортных происшествий [86, с. 20]. В 1996 году их ко
личество составило 6419 [84, с. 30]. В 1997 г. - более 6 тысяч на 
дорогах и свыше 13 тысяч- на улиuах городов [85, с. 20]. Коли
чество дорожио-транспортных nроисшествий, которые повлекли 

указанные общественно опасные последствия и причиной кото-

* Рассматривается период с января 1994 г. по июнь 1998 г. 
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рых было нарушение правил, норм и стандартов, обеспечиваюших 

безопасность дорожного движения, безусловно, меньше. О неко

торых из них было отмечено в прессе [ 119, с. 4; 20, с. 28; 64, с. 20]. 
Встречаются подобные дорожно-транспортные происшествия и за 

рубежом. По мнению французского ученого Кристиана Жирон

до, во Франции ежегодно, по причине некачественного состоя

ния дорожных условий (в частности, отсутствия ограждений и 

близкого расположения от проезжей части препятствий) погиба
ют по меньшей мере 1200 участников дорожного движения [92, 
с. 36]. Примерам опасности дорожного движения, связанной с со
стоянием дорожных условий, может послужить столкновение гру

зового и легкового автомобилей в штате Флорида (США), факти
ческие обстоятельства которого освещены в газете <<Штурман>>. 
Так, трое молодых людей, употребив спиртные напитки, отпра

вились на автомобильную прогулку. Двигаясь по дороге, они по
ломали около 20 дорожных знаков, одним из которых был знак 
«Stop>> перед перекрестком. По причине отсутствия знака, запре
щающего проезд перекрестка без остановки, произошло столкно

вение транспортных средств, в результате которого погибли три 
человека. Вина за их смерть полностью возложена на дорожных 

хулиганов [160]. Здесь следует указать, что на дорогах Украины 
недостает 53 тысячи дорожных знаков [65, с. 18] и подобное со
стояние чревато возможностью наступления не менее тяжких об

щественно опасных последствий. 

Наряду с массовостью дорожио-транспортных происшествий 

существенным является мнение специалистов в области безопас
ности дорожного движения, согласно которому главной причиной 

минимум 8 % происшествий является несоответствие требованиям 
правил, норм и стандартов, обеспечивающих безопасность дорож

ного движения, дорог, улиц, железнодорожных переездов, иного 

дорожного обустройства [51, с. 55]. Определение общего количе
ства дорожио-транспортных происшествий, произошедших в 

опасных дорожных условиях, и процентнаго отношения проис

шествий, в которых причиной является именно нарушение пра

вил, норм и стандартов, обеспечивающих безопасность дорожного 

движения, позволяет сделать вывод о предположительном коли

честве погибших и раненых в результате совершения деяния, пре

дусмотренного ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта) (табл.). 
Приведенный расчет возможного количества людей, погиб

ших и раненых в результате совершения дорожио-транспортных 

происшествий, хотя и с некоторой долей условности, позволяет 
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Таблица 

Период регистрации Общее количество 

ДТП, связанных потерпевших, 

с некачествснным зарегистрированное 8% от общего 
состоянием дорожных в результате дорожно- количества 

условий движения транспортных 

транспортных средств происшествий 

Погибших Раненых Погибших Раненых 

1993 г. 1650 ок. 9000 132 ок. 720 

1994 Г. 1087 6900 ок . 86 552 

1995 г. 1720 7295 ок. 137 ок. 583 

1996 г. 1616 7646 ок. 129 ок. 611 

I квартал 1999 г. 791 5800 ок . 63 464 

сделать категорический вывод о тяжести преступления, преду

смотренного ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта). Полагаем, что преду
смотренные уголовным законом последствия нарушения правил, 

норм и стандартов, обеспечивающих безопасность дорожного 

движения, являются тяжкими. 

На степени общественной опасности нарушения правил, норм 

и стандартов, обеспечивающих безопасность дорожного движе

ния, отражается также и отношение виновного лица к деянию и 

наступившим последствиям. Значение данного субъективного 
признака является весьма существенным, поскольку в зависимо

сти от формы вины по отношению к наступившим последстви

ям (умысел или неосторожность) деяние квалифицируется как 

nреступление против личности (глава III УК или раздел II Про
екта) или nротив безопасности дорожного движения (глава Х УК 

или раздел XI Проекта). Рассматриваемое nреступление призна
ется в целом неосторожным, что в определенной мере снижает 

степень общественной опасности деяния и лица, виновного в 

его совершении. Ненадлежащая внимательность, неосмотритель

ность или халатность лежат в основе субъективных причин на

стуnления общественно оnасных последствий: гибели одного или 

нескольких человек, тяжких телесных повреждений или теле

сных повреждений средней тяжести . Опасность исследуемого 

неосторожного престуnления обусловлена и тем, что виновное 

лицо действует в пределах социальной среды, nроизводит с на-
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рушением (-я ми) дорожные условия движения и предлагает их к 

исполь:юванию при движении транспортных средств в качестве 

компонента безопасности. Тем самым снижается уровень под

контрольности процесса управления транспортным средством. 

Приведеиная выше характеристика тяжести преступления, 

предусмотренного ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), которая была 
основана на данных Главного управления ГАИ МВД Украины, 

позволяет также указать на распространенность нарушений -
одно из оснований криминализации. <<Степень распространен
ности деяний, достаточная для установления уголовной ответ

ственности за их совершение, находится в прямой зависимости 

от характера и степени их обшественной опасности. < ... > При 
небольшой степени общественной опасности деяний их распро

страненность при решении вопроса о введении уголовной ответ

ственности приобретает большое значение>> [ 192, с. 71]. 
Положению дел на дорогах Украины соответствует опасное 

состояние дорог по Харьковской области. Согласно итоговым 
данным отдела ГАИ ХГУ МВД Украины, в Харьковской области 
только за три летних месяца 1997 г. в ходе проверокбыло выяв
лено свыше 700 нарушений правил содержания железнодорож
ных переездов, среди которых отсутствие предупреждающих зна

ков составили 50 %, неудовлетворительное состояние настила 
над ж/д полотном - 29 %, отсутствие нормативной .видимости 
(от 150 до 400 м, в зависимости от скорости приближающегося 
поезда [48, с. 6-7])- 27 %, отсутствие пешеходнь1х дорожек-
16% [167]. В первом полугодии 1997 года в Харьковской области 
было зарегистрировано 114 дорожио-транспортных происше
ствий, имевших место по причине неудовлетворительного со

держания дорог [186]. За 1 квартал 1998 г. в г. Харькове и Харь
ковской области на участках улиц автомобильных дорог, где до

рожные условия не соответствовали требованиям безопасности 
движения, произошло 217 дорожио-транспортных происшествий, 
или 53,9% от их общего количества [168]. 

Выявленные нарушения не остались без ответных мер реаги

рования. В г. Харькове за 1997 г. было составлено около 900 
протоколов о привлечении к административной ответственнос

ти за нарушение правил, норм и стандартов, обеспечивающих 

безопасность дорожного движения, в части содержания город

ских дорог и улиц; ответственным лицам было направлено свы

ше 1500 предписаний об устранении нарушений ( 134]. 
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Соглашаясь в целом с мнением М. И. Ковалева о том, что 
нельзя объявлять уголовна наказуемыми действия, которые хотя 

и представляют собой общественную опасность, но с которыми 

можно эффективно бороться иными социальными мерами пра
вового и морального характера [73, с. 9], подчеркиваем - мер 

гражданско- и административно-правового воздействия на на

рушителей правил, норм и стандартов, обеспечивающих безо

пасность дорожного движения, недостаточно. Приведенные дан

ные, в совокупности с вышеизложенными аргументами, обу

словливают необходюvюсть применения более строгих, а именно 
уголовно-правовых мер к нарушениям, которые влекут обще

ственно опасные последствия. 

Вышеизложенная характеристика криминологических факто
ров позволяет утверждать следующее: 

1) основным криминологическим фактором, обосновываю
щим установление и сохранение уголовной ответственности за 

нарушение правил, норм и стандартов, обеспечивающих безо

пасность дорожного движения, является общественная опасность. 

На характер и степень данного признака, применительно к пре
ступлению, предусмотренному нормой ст. 2155 УК (ст. 295 Про
екта), влияют: социальная ценность охраняемых общественных 
отношений; социальные и физические свойства последствий 
нарушения (многообъектность последствий, их тяжесть и неуст

ранимость); содержание вины; 

2) обязательным условием обоснования установления и со
хранения уголовной ответственности за нарушение правил, норм 

и стандартов, обеспечивающих безопасность дорожного движе

ния, является оценка характера и объема ущерба, причиняемого 

обществу в результате дорожно-транспортных происшествий, что 

охватывает физический вред и имущественный ущерб. Уголов

ному преследованию подлежит физический вред здоровью в виде 

телесных повреждений средней тяжести и более тяжкий, в том 

числе смерти человека, а также должен подлежать и имуществен

ный ущерб определенного размера; 

3) нарушения правил, норм и стандартов, обеспечивающих 
безопасность дорожного движения, являются распространенны

ми, что повышает общий nоказатель вероятности настуnления 

общественно опасных последствий и, с другой стороны, требует 

не только сохранения уголовной ответственности, но и ее усиле

ния (в частности, за причинение имущественного ущерба в круп

ном размере). 
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Глава 2 

ОБЪЕКТ ПРЕСТУПНОГО НАРУШЕНИЯ 

ПРАВИЛ, НОРМ И СТАНДАРТОВ, 

ОБЕСПЕЧИВАЮЩИХ БЕЗОПАСНОСТЬ 

ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ 

Характеристика факторов социальной обусловленности уста

новления и сохранения уголовной ответственности за наруше

ние правил, норм и стандартов, обеспечивающих безопасность 

дорожного движения, позволяет судить об общественной опас

ности данного преступления, не затрагивая, в сущности, иной 

важный и взаимосвязанный с общественной опасностью при

знак преступления - противоправность. О наличии таковой в 

поведении лиц, виновных в нарушении правил, норм и стандар

тов, обеспечивающих безопасность дорожного движения, можно 

утверждать только при условии констатации всех элементов со

става преступления (ст. 3 УК илист. 2 Проекта). С учетом этого 
требования последующая часть нашей работы посвящается уго

ловно-правовому анализу элементов состава преступления, пре

дусмотренного ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), который, подобно 
любому иному составу, включает объект, объективную сторону, 

субъект и субъективную сторону. 

Установление и анализ содержания объекта позволяют дать 

ответ на ряд вопросов, касающихся сущности охраняемого блага, 

лиц, непосредственно заинтересованных в его охране, или пред

метного содержания социальной связи между заинтересованны

ми лицами. В ряде случаев характеристика объекта преступления 

также способствует уточнению пределов действия уголовно-пра

вовой нормы, ра:зграничению преступного от непреступного в 

поведении ответственного лица, более верной квалификации со

вершенного деяния и его последствий. Исследование объекта 

преступления проводится в системе вертик<шьной и горизонталь

ной классификаций, с учетом положений материалистической 

диалектики об общем, особенном и единичном. 
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§ 1. Общий и родовой объект 

В теории уголовного права общепризнано, что объектом лю

бого преступления являются общественные отношения. Это <<ОТ
ношения между людьми, которые существуют в обществе и уре

гулированы разнообразными социальными нормами>> [8, с. 30]. 
Объем общественных отношений, составляющих категорию 

объекта преступления, строго определен, и в него входят только 

те, которые находятся под охраной уголовного закона. Подобное 

решение вопроса об объекте преступления в настоящее время 

принято большинством ученых-криминалистов [66, с. 4; 161, с. 29; 
175, с. 14; 10, с. 17; 81, с. 34; 123, с. 12]*. 

По своей направленности нарушение правил, норм и стан

дартов, обеспечивающих безопасность дорожного движения, пред

ставляет деяние, которое способно повлечь существенный вред 

общественным интересам, создать опасность в системе дорож

ного движения, вызвать телесные повреждения, гибель одного 

или нескольких участников дорожного движения, уничтожение 

или значительное повреждение транспортных средств, иного 

имущества. Причинение подобных последствий направлено про

тив объективно обусловленных потребностей общества в под
держании безопасного состояния в сфере дорожного движения. 

По этой причине ответственность за совершение указанного де
яния предусматривается уголовным законом. Таким образом, 

общим объектом преступления, предусмотренного ст. 2155 УК 
(ст. 295 Проекта), как и других преступлений, являются охраня
емые уголовным законом общественные отношения. 

Для более точной характеристики рассматриваемого деяния, 

определения его степени общественной опасности, места в сис
теме других преетумений важно установить его родовой объект -
<<определенный круг тождественных или однородных взаимосвя

занных общественных отношений, являющихся составной час

тью общего объекта>> [8, с. 31]. 

* Необходимо отметить, 'ITO в теории уголовного пр<1ш1 существуют и другие 

взгляды по вопросу об объекте преступления. В ч<~стности. некоторые исследо
ватели под объектом посягательства (правонарушения, преступления) признают 

правовой или общественный интерес. Не возражая против использования в уго

ловном праве категории <<интерес•>, заметим, однако, что это понятие отражает 

предметную сущность явления, по поводу или в связи с которой формируются 

общественные отношения [13, с. 1491. 
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По действующему уголовному законодательству нарущение 

правил, норм и стандартов, обеспечивающих безопасность до

рожного движения, относится к преступлениям против обще

ственной безопасности, общественного порядка и народного здо

ровья (Глава ХУК Украины). По вопросу родового объекта пре

ступлений данной главы в теории уголовного права высказано 

несколько точек зрения. Одни авторы полагают, что эти пре

ступления посягают на единый родовой объект и что их объеди

няет свойство причинять вред <<общественной безопасности, об

щественному порядку и народному здоровью>> [ 189, с. 383; 50, 
с. 8]. По мнению других авторов, указанная глава УК объединяет 
преступления, которые имеют разные родовые объекты. <<Нет 

никаких оснований,- пишет В. П. Тихий,- говорить о едином 

родовом объекте преступлений, входящих в главу Х УК>> [ 184, 
с. 16-17]. Единство в принципиальном подходе, в части уста
новления нескольких родовых объектов и необходимости в свя

зи с этим пересмотра содержания главы Х УК, тем не менее не 

сохраняется при определении количества родовых объектов, по 

признакам которых эту главу следует разделить. Ряд ученых-кри
миналистов предлагает разделить главу Х УК на две большие 

группы преступлений, имеющих свои родовые объекты. Первая 
из них - <<посягательства против здоровья населения», вторая -
<<посягательства на общественную безопасность и общественный 

порядок в целом>> и <<посягательства на общественную безопас

ность и общественный порядок в определенной сф'ере деятель
ностИ>> [72, с. 28-29]. Однако большинство авторов считают це
лесообразным дифференцировать преступления данной главы на 

три самостоятельные группы, каждая из которых имеет свой ро

довой объект: «общественную безоnасность», <<общественный 

порядок>> и <<Народное здоровье» [ 158, с. 5; 1 О 1, т. 4, с. 306-308]. 
Имеются и другие суждения. Так, nрофессор П. С. Матышевский 
считает, что данная глава предусматривает ответственность за 

совершение преступлений nротив <<условий < ... > общежития, 
обесnечивающих нормальную работу, отдых и безоnасность здо

ровью людей>> [ 122, с. 1 0]. Он предлагает разделить указанные 
nрестуnления на четыре группы: <<ilреступления, нарушающие 

nравила общей безопасности», <<Преступления, нарушающие пра

вила специальной безопасности>>; <<преступления против обще

ственного порядка>> и «преступления против здоровья населе

ния>> [122, с. 11-141. Соглашаясь в целом с таким подходом, 
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считаем возможным в дополнение отметить, что понятиям, ис

пользованным в названии главы Х УК, свойственна определен

ная семантическая самостоятельность, следовательно, они не 

могут и не должны отождествляться. Более того, полагаем, что 

законодатель, при определении родового объекта главы Х УК, 

не выдержал общих требований об объединении в ней только 

однородных преступлений. Связь между явлениями «обществен

ная безопасность>>, «общественный порядоК>> и <<народное здоро

вье» не есть неразрывной. Преступления, направленные против 

каждого из обозначенных общественных отношений, образуют 

самостоятельные однородные группы. 

Определенного внимания заслуживает устоявшаяся точка зре

ния, согласно которой главу Х УК следует разделить на четыре 
самостоятельные группы и среди них предусмотреть главу, в ко

торой были бы сгруппированы нормы, устанавливающие ответ

ственность за преступления против безопасности движения и 

эксплуатации транспорта [188, с. 490-502]. Так, Б. А. Куринов 
считал возможным отнести к числу таких преступлений <<обще

ств.енно опасные деяния, которые посягают на безопасность дви
жения механического транспорта>> [100, с. 10]. При этом родо
вым объектом данной группы преступлений, по его мнению, 

должна охватываться не только безопасность движения и экс

плуатации автотранспортных средств, но и <<нормальная, безопа

сная работа железнодорожного, водного, воздушного транспор

та» [ 100, с. 11]. 
Особую роль норм уголовного закона, устанавливающих от

ветственность за нарушение нормальной работы транспорта, также 

отмечал Н. С. Алексеев. Следуя его определению, родовым объек
том транспортных преступлений необходимо считать правиль

ную деятельность транспорта [ 1, с. 23]. Анализируя родовой объект 
преступлений, предусмотренных главой Х УК, и придя к выводу 

о том, что таковой не един, В. П. Тихий справедливо отмечает, 

что железнодорожный, водный, воздушный и автомобильный 

транспорт функционирует как целостная система, требует даль

нейшего взаимосвязанного развития всех его подсистем, усовер

шенствования экономических и правовых оснований их функ

ционирования, все более согласованного, тесного взаимодействия 

на базе совершенных технических средств и передовых техноло

гий [184, с 20; 182, с. 129]. В. И. Касынюк также считает, что 

транспортные преступления имеют много общих признаков и 
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nоэтому их целесообразно рассматривать как однородную, отно

сительно самостоятельную группу посягательств на обществен

ные отношения в сфере безопасности движения и эксплуатации 

транспортных средств. Транспортными преступлениями, по его 

мнению, следует признать те предусмотренные уголовным зако

ном общественно опасные, виновные деяния (действия или без

действие), которые посягают на безопасную работу транспорта в 

сфере его движения и эксплуатапии [67, с. 3-4], а их родовым 
объектом - отношения, обеспечивающие содержание техниче

ских систем транспорта в безопасном состоянии. 

Особый интерес в вопросе определения родового объекта 

вызывает позиция М. С. Гринберга, согласно которой надлежит 
выделить в самостоятельную группу преступления против обще

ственной безопасности, угрожающие обществу вследствие недо

статочной подконтрольности технических средств и техниче

ских систем [35, с. 22]. Такой вывод обусловлен тем, что понятие 
<<общественная безопасность>> имеет несколько аспектов, из ко

торых, по мнению автора, целесообразно использовать тот, ко

торый <<характеризуется уровнем сложившейся защиты от при

родных и технических опасностей, а точнее, развитием обще

ственных отношений, обеспечивающих поддержку режима 

безопасности в сфере взаимодействия человека и техники>> [35, 
с. 25-26]. 

Представляется, что попытка практического воплощения идеи 

о выделении в Уголовном кодексе главы «ПреступЛения в обла
сти использования техники>> не может иметь успеха и в силу 

ряда причин останется интересной, но чисто теоретической раз

работкой. Во-первых, и главным образом потому, что в настоя

щее время практически не существует общественных связей, в 

той или иной степени не сопряженных с отношениями по ис

пользованию техники и технических систем, что верно отмечено 

В. П. Тихим [184, с. 19] и признается самим автором [37,.с. 6-7]. 
Во-вторых, термин <<техника>> имеет несколько значений-омо

нимов и требует дальнейшего уточнения (механизмы, приборы, 

устройства; порядок и набор приемов по выполнению той или 

иной операции). Во избежание недоразумений М. С. Гринберг в 
своих доводах приводит определение понятия <<техника>>, данное 

философом Г. Н. Волковым: <<Техника - это система искусст

венных органов деятельности общественного человека, что раз

вивается посредством исторического опредмечивания в природ-

2* 35 



ном материале трудовых функний, навыков, опыта и знаний пу

тем познания и использовании сил и закономерностей природЫ>> 

[ 193, с. 227]. Надо заметить, что телевидение и радиовещание, 
к примеру, также являются искусственными органами деятель

ности общественного человека. Как средства массовой инфор

мании они могут негативно влиять на общество, а значит явля

ются общественно опасными (путем незаконной рекламы табач

ных изделий, например, или пропаганды культа насилия). При 

этом они как разновидность технической системы подшщают под 

определение понятия источника повышенной опасности, при

ведеиного М. С. Гринбергом: « ... источник повышенной опасно

сти не вещь сама по себе (средство транспорта, оружие и т.п.), а 

деятельность по использованию этой вещи. Соответственно, ис
точник повышенной опасности появляется там и тогда, где и 

когда, во-первых, появляется определенная вещь, во-вторых, эта 

вещь используется и, в-третьих, используется в условиях, чре

ватых опасностью для определенного круга людей>> [37, с. 22]. 
Поэтому использование средств теле- и радиовещания в Украи

не производится при условии соблюдения определенных пра

вил, которые учитывают потребности общества в безопасности 

средств массовой информации. Но нарушение в сфере телевиде

ния может влечь уголовную ответственность за преступления 

против чести и достоинства личности (например за клевету или 
оскорбление) наравне с преступлениями против общественной 

безопасности, общественного порядка и народного здоровья (ху

лиганство; ввоз, изготовление, сбыт и распространение порно

графических предметов; ввоз, изготовление, сбыт и распростра

нение предметов, пропагандирующих культ насилия и жестоко

сти). Таким образом, очевидно, что нет веских оснований для 

выделения родового объекта преступлений в сфере взаимодей

ствия человека и техники. По своему содержанию предлагаемое 
определение выглядит неопределенным (размытым). Не позво

ляет разрешить вопрос об объединении группы технических пре

ступлений в самостоятельную главу и мнение автора о началь

ном свойстве источника повышенной опасности - неуравнове

шенности, что определяет два иных его свойства: мощность, 

которая непосредственно следует из его неуравновешенности, и 

сложность как комплекс вещей и явлений, противостоящих та

кой неуравновешенности, а также и то, что исходной от мощно

сти является способность источника повышенной опасности 
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причинять тяжелый вред, а исходной его сложности - его не

полная (относительная) надежность [ 3 7, с. 23]. Здесь сразу же 
возможны различные вопросы, опровергающие позицию автора, 

например, имеются ли основания для признания телекоммуни

кационной сети мощной, а в равной мере, также сложной техни

ческой системой? Имеются, их более, чем достаточно. Конечно, 
если М. С. Гринберг имеет в виду опасность только для физи

ческой целостности человека, возражения с наведением теле- и 

радиосети в качестве примера источника повышенной опаснос

ти могут быть сняты, но в настоящее время психическое здоро

вье (нормальное состояние) человека ценится не менее высоко, 

чем физическое, - оно должно защищаться в равной степени от 

проявлений различных свойств источника повышенной опасно

сти*. Таким образом, при характеристике преступлений в области, 

связанной с использованием источников повышенной опасности, 

следует, на наш взгляд, брать за основу общественные отношения 
безопасности, характер которых зависит от особенностей опасности. 

По существу замечаний в части невозможности выделения в 

УК самостоятельной главы «Преступления в области использо

вания техники>> необходимо также оговориться, что в данном 

случае речь идет не столько об объеме или о содержании родово

го объекта, сколько о структуре УК, о возможности классифика

ции преступлений по общему, родовому (видовому) и непосред

ственному объектам. Подобная оговорка имеет право на суще

ствование в силу признания М. С. Гринбергом целесообразности 

выделения в самостоятельную группу (вид, род) транспортных 

преступлений как составляющую множество технических пре

ступлений [37, с. 118-122]. Так как дискуссия по поводу струк
туры Уголовного кодекса выходит за рамки настоящего исследо

вания, считаем возможным обратить внимание на другие, безу

словно положительные решения М. С. Гринберга. 
На наш взгляд, главным достижением автора представляется 

nодробный анализ понятия источника повышенной опасности, 

nриведенный выше. Особое внимание следует обратить на при

знание им источником повышенной опасности не предмета са.люго 
по себе (средство транспорта, оружие и пр.), а деятельности по 

* О непредсказуемых последствиях отрицательного влияния средств массо
вой информации см. также: Тер-Акопо& А.А. О правовых аспектах активности 

и психологической безопасности человека [178, с. 95 ]. 
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использованию этого предмета. Подобную точку зрения высказы

вают и другие ученые-криминалисты [126, с. 188; 182, с. 128]. 
Далее, М. С. Гринберг отмечает, что <<предметная>> часть источ

ника повышенной опасности представляет собой неустойчивую 

физическую систему, состоящую из неуравновешенных друг с 

другом частей, а деятельность по ее использованию - понужде

ние частей такой системы к выполнению определенной работы 

при их движении к состоянию взаимного равновесия или к со

стоянию устойчивости системы в целом. В итоговой части опре

деления признаков и свойств источника повышенной опасности 

автор указывает на необходимость применеимя в процессе его 

использования комплекса предметов и явлений, противостоя

щихнеустойчивости источника повышенной опасности (различ

ных ограждений, блокирующих устройств, систем дублирования 

и пр.) [37, с. 22-23]. Анализируя условия деятельности по ис
пользованию определенного предмета, обладающего способнос

тью причинения тяжкого вреда, М. С. Гринберг замечает, что 

мощность и сложность определяют и характер отношений, в 

пределах и посредством которых он может применяться, и уро

вень требований, предъявляемым к лицам, управляющим тако

вым, а равно уровень действий, опосредующих это управление 

[37, с. 24]. Из этого он делает вывод о том, что возможность 
вредного (поражающего) воздействия источника повышенной 

опасности нейтрализуется (устраняется) посредством (l) указа
ния на свойство отдельных предметов причинять тяжкий вред, 

(2) установления соответствующих отношений в части определе
ния порядка деятельности по использованию таких предметов и 

(3) создания (поддержания в требуемом состоянии) условий та
кой деятельности. 

Признание М. С. Гринбергом целесообразности выделения в 
самостоятельную группу УК транспортных преступлений позво

ляет в полной мере использовать данное им определение источ

ника повышенной опасности при анализе общественных отноше

ний транспортной безопасности. В таком случае <<предметной>> 
частью источника повышенной опасности признается транспорт

ное средство и соответственно определяется характер деятельно

сти по использованию средств транспорта и ее условия. 

Систематизация норм, согласно которой преступления в сфере 

безопасного функционирования транспорта рассматриваются как 

преступления против определенной группы однородных обще-
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ственных отношений, правильно отражает особенности и зна

чение родового объекта конкретного посягательства, четко и 

однозначно определяет степень общественной опасности транс

портных преступлений, надлежащим образом характеризует их с 

правовой точки зрения и содействует, в конечном счете, эффек

тивности борьбы с преступлениями на транспорте. Таким обра

зом, следует согласиться с доводами о целесообраЗности объеди
нения норм, устанавливающих ответственность за транспортные 

преступления, в самостоятельную главу (раздел) УК. 

Относительно необходимости выделения родового объекта по 

каждому виду транспорта (железнодорожного, водного, воздуш

ного или автомобильного) правильный, на наш взгляд, подход 

был предложен Б. А. Куриновым, в соответствии с которым нет 

и не может быть принципиального различия в характере обще

ственных отношений, связанных с обеспечением безопасности 

движения автомобильного и городского электротранспорта, с 

одной стороны, и железнодорожного, водного или воздушного 

транспорта- с другой. Все эти виды транспорта выполняют еди

ные задачи и на каждом из них возможно наступление однород

ных по степени тяжести последствий [ 100, с. 11]. При этом при
знание единого родового объекта для транспортных преступле

ний независимо от конкретного вида транспорта позволяет на 

теоретическом уровне выделить те или иные особенности пре

ступных посягательств на безопасность движения' и эксплуата
ции каждого из видов. Подобный подход также позволяет <<смяг
чить>> переход от законодательного закрепления более высокой 

ценности общественных отношений в сфере обеспечения безо
пасности движения и эксплуатации железнодорожного, водного 

или воздушного транспорта (ст. ст. 77, 78 УК илист. ст. 283, 284 
Проекта) в сравнении с автомобильным к признанию относи
тельной равноценности общественных отношений по обеспече

нию безопасности движения и эксплуатации каждого из видов 

транспорта. 

Путь объединения норм, предусматривающих ответственность 

за преступления, посягаюшие на безопасность движения и экс

плуатации транспорта, в самостоятельную главу УК был избран, 

в частности, Рабочей группой по подготовке проекта нового Уго

ловного кодекса Украины, утвержденной для этой работы Рас

поряжением Кабинета Министров Украины от 24 марта 1992 г. 
NQ 176-р (основную часть коллектива составили ведущие уче-
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вые-криминалисты Национальной юридической академии Ук

раины имени Ярослава Мудрого). Раздел XI этого проекта «Пре
ступления nротив безопасности движения и эксплуатации транс

порта» объединяет такие деяния: нарушение правил безоnаснос

ти движения или эксплуатации железнодорожного, водного или 

воздушного трансnорта (статья 283); повреждение путей сооб
щения и транспортных средств (статья 284); угон или захват же
лезнодорожного подвижного состава, воздушного, морского или 

речного судна (статья 285); блокирование транспортных комму
никаций, а также захват транспортного nредприятия (статья 286); 
понуждение работника транспорта к невыполнению своих слу

жебных обязанностей (статья 287); нарушение правил воздуш
ных полетов (статья 288); нарушение правил использования воз
душного пространства (статья 289); самовольная без крайней 
необходимости остановка по'езда (статья 290); неоказание помо
щи судну или лицам, терпящим бедствие (статья 291); несооб
щение капитаном названия своего судна при столкновении су

ден (статья 292); нарушение правил безопасности дорожного дви
жения или эксплуатации транспорта лицами, управляющими 

транспортными средствами (статья 293); выпуск в эксплуатацию 
технически неисправных транспортных средств или иные нару

шения их эксплуатации (статья 294); нарушение правил, норм и 
стандартов, обеспечивающих безопасность дорожного движения 
(статья 295); незаконное завладение транспортным средством 
(статья 296); уничтожение, подделка или замена номеров узлов и 
агрегатов транспортного средства (статья 297); нарушение дей
ствующих на транспорте правил (статья 298); повреждение объек
тов магистральных нефте-, газа- и нефтепродуктоправадов (ста

тья 299). 
В настоящее время проект находится на рассмотрении Вер

ховной Рады Украины. 

Для установления сущности родового объекта преступления, 

в том числе нарушения правил, норм и стандартов, обеспечива

ющих безопасность дорожного движения, необходимо произве

сти системно-структурный анализ рассматриваемых обществен

ных отношений. 

В теории уголовного права утвердилась позиция, согласно 

которой объект преступления включает в себя предмет, по пово

ду которого существуют отношения, субъектов (их носителей) 

отношений и социальную связь как содержание отношений [ 175, 
с. 16]. В части установления роли и значения каждого из компо-
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нентов отношения следует отметить определяющую роль пред

мета. В зависимости от его особенностей все отношения подраз

деляются на материальные и нематериальные. В силу данной 

зависимости сушиость общественного отношения следует опре

делять исходя из характеристики предмета. В качестве предмета 

материальных общественных отношений могут выступать вещи, 

деньги и ценные бумаги, которые <<В уголовном праве необходи

мо рассматривать только с позиций их социальной функции как 

основы определения отношений» [30, с. 50]. В свою очередь, 
предметом нематермальных общественных отношений являются 

социальные, духовные блага или ценности, включая те или иные 

социальные институты [30, с. 48], а также деятельность людей, а 
на определенном уровне иерархии отношения -другое отноше

ние [30, с. 26]. Примерам случая установления общественного 
отношения для другого общественного отношения (жизни, здо

ровЬя человека) и являются отношения безопасности на транс

порте. Потребность в безопасности на транспорте формируется 

путем разработки специальных норм, правил надлежашего пове
дения, которыми определяется надлежащее поведение участни

ков движения и эксплуатации транспорта (предмет) и создания 

соответствующих условий, в которых такое надлежащее поведе

ние становится возможным. В установлении общественного от

ношения, предметом которого является иное отношение, нахо

дит свое развитие охранительная функция уголовного закона. 

Поэтому общественные отношения, охраняемые нормами, пре

дусмотренными ст. ст. 77, 77 1, 78, 203, 215, 2152, 215З, 2154, 2155, 

217, 2171, 2172, 2173, 2174, 221 1 УК Украины (ст. ст. 283-299 
Проекта), относятся к нематермальным общественным отноше
ниям. Основой формирования нематермальных общественных от

ношений являются определенные социальные институты, скла

дывающиеся в обществе в процессе (по поводу) осуществления 

движения и эксплуатации транспорта. Побудительным ·началом 

их формирования является осознанная потребность (стремление, 

желание) в создании в сфере движения и эксплуатации транс

порта состояний (условий), которые обеспечивали бы сохран

ность жизни и :здоровья участников, целостность имущества, со

:здавали бы чувство удобства и комфорта. Относительно круга 

лиц, :заинтересованных в наличии подобного состояния, следует 

отметить, что при движении и эксплуатации отдельных видов 

транспорта, автомобильного в частности, nроисходит смешение 
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потребностей в безопасности их участников и лиц, повседневная 

жизнь или работа которых протекает вокруг (около) сферы дви

жения и эксплуатации транспорта. Вред также может быть при

чинен собственности. 

С учетом вышеизложенного можно сделать вывод о том, что 

предметом всех транспортных преступлений есть безопасность 

в сфере движения и эксплуатации транспорта. 

Понятие <<безопасность на транспорте>> может быть разделено 
на составные: «безопасность>> и «транспорт>>. Под безопасностью 

в широком значении этого слова понимают состояние, при ко

тором не угрожает опасность, есть защита от опасности [ 138, 
с. 47]. Транспорт (транспортную систему) следует рассматривать 
как совокупность средств и условий (транспортные средства, со

оружения, финансовые ресурсы, оборудование транспорта, пути 

сообщения) удовлетворения нужд населения и общественного 

производства в перевозках пассажиров и грузов. (Случаи движе

ния транспортных средств незагруженными к месту загрузки сле

дует рассматривать как одно из условий удовлетворения нужд.) 

Безопасность на транспорте- это такое техническое состояние, 

при котором не угрожает (или нейтрализуется) возможность по

ражающего воздействия на людей, имущество вредных и опас

ных факторов движения и эксплуатации транспорта[14, с. 52]. 
К видам конкретной безопасности на транспорте (транспорт

ной безопасности) относятся безопасность эксплуатации и бе
зопасность движения. При эксплуатации опасность транспорта 

угрожает лицам, вступающим в непосредственные отношения по 

использованию общественно полезных свойств транспорта, -
их участникам. Меры по обеспечению этого вида безопасности 
транспорта делятся на предупредительные (установление и пол

ное устранение факторов опасности при разработке и изготовле

нии транспортных средств, проектировании, строительстве и за

креплении в законодательном порядке условий их эксплуатации) 

и профилактические (меры по максимальному уменьшению вред

ного влияния случайных факторов опасности). О требованиях в 
части обеспечения безопасности эксплуатации транспорта ука

зывается в ст. 16 Закона Украины от 10 ноября 1994 г. <<О транс
порте>>, которая обязывает предприятия транспорта <<обеспечи

вать безоnасность жизни и здоровья граждан, безопасность экс

плуатации трансnортных средств, охрану окружающей nриродной 

среды» [25]. 
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Одним из компонентов эксплуатации и главным условием 

проявления опасности трансnорта является его движение. Дви

жение транспорта ·- это перемещение конкретного трансnорт

ного средства во время перевозки пассажиров и грузов (или с 

целью таковой) в пространстве в системе определенных условий. 

Движение транспортных средств, а также маневровочные и по

грузочно-разгрузочные работы производятся в зонах повышен

ной опасности. Опасность поражающего воздействия исходит от 

тех транспортных средств, которые являются источниками по

вышенной опасности, т. е. от механических транспортных средств 

большой мощности. Устранение возможности поражающего воз

действия на людей, собственность опасных и вредных факторов 

движения и эксплуатации транспорта означает не что иное, как 

установление дополнительной защиты общественных отноше

ний по охране жизни и здоровья людей, собственности. Эти от

ношения формируются вне зон транспортной опасности и нахо

дятся под самостоятельной охраной уголовного закона. Своеоб
разие защиты жизни и здоровья, собственности и прочих благ 

нормами транспортной безопасности заключается в «уравнива

НИИ>> функционирования общественных отношений по охране 
жизни и здоровья людей, собственности как вне, так и внутри 

зон транспортной опасности. 

Основным субъектом отношений, находящихся под охраной 

норм ст. ст. 77, 77 1
, 78, 203, 215, 2152, 2153

, 2154, 2'155
, 217, 217 1

, 

2172
, 2173

, 2174, 221 1 УК (ст. ст. 283-299 Проекта), согласно ст. 4 
Закона Украины от 10 ноября 1994 г. <<0 транспорте>> является 
государство, его органы управления (в частности, Министерство 

транспорта Украины), органы местного самоуправления и дру

гие специально уполномоченные на то органы в соответствии с 

их компетенцией [25]. Субъектами этих отношений являются 
также участники движения и эксплуатации транспорта (лица, 

управляющие транспортными средствами, пассажиры, пешехо

ды), в соответствии с потребностями которых формируются от

ношения транспортной безопасности и которые наделены соот

ветствующими правами и обязанностями в системе обеспечения 

безопасности движения и эксnлуатации. В части защиты прав и 

законных интересов тех участников движения и эксплуатации 

транспорта, которые выполняют трудовые обязанности на пред

приятиях, в учреждениях и организациях всех форм собственно

сти, субъектом отношений транспортной безопасности являют-
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ся профессиональные союзы (их объединения). Субъектами от

ношений безопасности движения и эксплуатации транспорта 

являются также лица, работающие или проживающие возле (око

ло, в непосредственной близости) транспортных коммуникаций. 

Социальная связь как составной элемент определенного об

щественного отношения проявляет себя двоя ко: собственно в де

ятельности субъектов и в виде позиций субъектов по отношению 

друг к другу- в форме правового или социального статуса граж

дан, в виде социальных институтов и т.д. [95, с. 59]. Независимо 
от формы проявления социальная связь субъектов всегда опо

средованая предметом отношения и определяет их взаимное по

ложение. В отличие от иных связей, существующих в действи

тельности, социальная связь возникает только в процессе и в ре

зультате социальной деятельности людей [185, с. 80]. 
Взаимоотношения субъектов по поводу удовлетворения по

требности в создании и поддержании на должном уровне состо

яния безопасности движения и эксплуатации транспорта реали

зуются путем установления между субъектами социальной взаи

мосвязи вш1,евого характера. <<Сущность (содержание) такого рода 

социальной связи заключается в социальной возможности или 

невозможности либо необходимости вести себя определенным 

образом и в социальной возможности определенного состояния>> 

[78, с. 15]. В свою очередь волевой характер регулирования пове
дения состоит в сознательном направлении умственных и физи

ческих усилий на достижение цели или удержания от активно

сти [39, с. 47]. 
Достижение состояния безопасности в сфере движения и эк

сплуатации транспорта осуществляется путем нормативно-орга

низационного воздействия на общественные отношения с целью 

их упорядочения в соответствии с требованиями общественного 

развития, регулирования взаимоотношений субъектов, подчине

ния их определенной цели. Упорядочение есть не что иное, как 

создание своего рода нормативного каркаса связей (социальной 

структуры), необходимого для функционирования отношений 

безопасности движения и эксплуатации транспорта [ 14, с. 179]. 
Цель организации оптимального режима функционирования от

ношений требует подчинения субъектов средствам и методам 

(нормам) данной организации, образования некоторого единства. 

Подчинение единым нормам предопределяет возникновение оп

ределенных отношений между субъектами, когда каждый из них 
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использует свои правомочия, исполняет юридические обязанно

сти и соблюдает юридические запреты, совершает определенные 

действия или воздерживается от них. Нарушение установленной 

социальной связи опасно, так как приводит или может привести 

к выходу из-под контроля различных по мощности физических, 
химических сил, энергий, опасному проявлению свойств, прису

щих средствам, предметам, техническим системам, используемым 

в процессе движения и эксплуатации транспорта [ 14, с. 180]. 
Таким образом, родовым объектом преступления, предусмот

ренного ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), равно как и других транс
портных преступлений, являются общественные отноutения, обес

печивающие безопасность движения и эксплуатации транспорта. 

Наиболее характерными (объективными) признаками транс

портных преступлений является их способность разрушать со

стояние безопасносп1 движения или эксплуатации того или иного 

вида транспорта (для них имманентно то, что преступное деяние 

заключается в невыполнении или ненадлежащем выполнении 

соответствующих требований), а также влечь наступление по

следствий в виде постановки под угрозу причинения вреда жиз

ни, здоровью людей, собственности. Общей причиной наступле

ния вредных последствий как результата совершения указанных 

преступлений является воздействие на социальную связь между 

субъектами общественных отношений по обеспечению требуе

мого состояния транспортной безопасности. Обозн'аченные при
знаки в полной мере присущи составу анализируемого преступ

ления, а также характерны для составов преступлений, ответ

ственность за совершение которых предусмотрена ст. ст. 77, 77 1, 

78,203,215,2152,2153,2154, 215S, 217,217 1,2172,2173,2174
, 221' 

действующего Уголовного кодекса (ст. ст. 283-299 Проекта). 
Наличие однородных признаков указанных деяний, последствий 

и причинной связи служит достаточным и необходимым. основа
нием для объединения их в самостоятельную главу УК. 

Вышеизложенное позволяет сделать вывод, что преступление, 

предусмотренное ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), относится к группе 
преступлений, посягающих на безопасность движения и эксплу

атации транспорта. Однородность, определенная обособленность, 

важность и большой объем общественных отношений по обеспе

чению безопасности движения и эксплуатации трансnорта позво

ляют выделить преступления, посягающие на данные обществен

ные отношения, в самостоятельную главу Уголовного кодекса. 

45 



§ 2. Непосредственньtй объект преступления 
и механизм причинения ему вреда 

Понятие транспортной безопасности многостороннее и охва

тывает широкий спектр технических и правоных мер . Для дви

жения автотранспорта это, в первую очередь, взаимоотношения 

участников движения, основанные на требованиях безопаснос

ти, уровень подготовки и квалификации водителей транспорт

ных средств, состояние их физического и психического здоровья. 

Требования предъявляются и к конструктивной безопасности 

автомобилей, их техническому состоянию в условиях эксплуата

ции, а также к состоянию дорог, условиям их эксплуатации. 

Исходя из многоаспектности общественных отношений по 

обеспечению транспортной безопасности, непосредственный 

объект преступления, ответственность за совершение которого 

предусмотрена ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), следует определять 
путем анализа содержания отношения, поставленного под защи

ту именно данной уголовна-правовой нормой, его структурных 

элементов (предмета, субъектов, социальной связи). 

Специфику общественного отношения отражает, прежде все

го, предмет отношения. 
Как уже было отмечено, предметом общественного отноше

ния является то, по поводу чего или в связи с чем складывается 

(существует) само отношение [30, с. 47; 143, с. 70; 175, с. 42; 144, 
с. 90]. Для установления исходных признаков предмета рассмат
риваемых общественных отношений считаем необходимым при

знать, что непосредственный объект преступления при наличии 

особых, отличительных признаков, тем не менее, должен лежать 

в плоскости родового объекта и претерпевать при посягательстве 

однородный ушерб (143, с. 108]. Соответственно, некоторыми 
общими признаками должны обладать предмет родового и пред

мет непосредственного объектов преступного посягательства. 

Как отмечалось при характеристике родового объекта анали

зируемого преступления, общественное отношение складывает

ся по поводу (в связи с) определенной социсUJьной потребности, 

порождаюwей соответствующий социальный интерес, и нацеле

но на создание требуемого предмета. При этом было установле

но, что предметом родового объекта преступления, предусмот

ренного ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), а равно и других транс
портных преступлений, является безопасность в сфере движения 
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и эксплуатации транспорта, а социальный интерес субъектов 

отношений заключается в обеспечении этой безопасности. Так

же указывалось на факторы появления опасности, в числе кото

рых- использование (при движении) транспорта в условиях, не 

обеспечивающих полную (достаточную) его подконтрольность и 

устойчивость. Взаимодействие этих факторов (использование 

транспорта и условия использования) рассматривалось с точки 

зрения способности (такого взаимодействия) создать опасность 

для жизни и здоровья людей, собственности. 

Изложенное позволяет сделать вывод о том, что отношения, 
охраняемые нормой статьи 2155 УК (ст. 295 Проекта), также фор
мируются по поводу безопасности движения и эксплуатации 

транспорта, но имеют при этом свою особенность. Эта особен

ность связана с разновидностью транспорта, условиями его дви

жения и эксплуатации, с кругом заинтересованных и обязанных 

субъектов отношений. Наличие отличительных признаков не
посредственного объекта по отношению к родовому объекту 

отражается на содержании отношений безопасности движения 

и эксплуатации транспорта, охраняемых данной нормой. 

Для установления содержания предмета общественных отно

шений, охраняемых нормой статьи 2155 УК (ст. 295 Проекта), 
а точнее, его особенностей относительно предмета родового 

объекта, следует прежде всего определить сферу формирования 

отношений - дорожное движение. 

Представляя собой разновидность движения транспорта, до
рожное движение является достаточно сложным видом челове

ческой деятельности, в котором сталкиваются два взаимно про

тивоположных социальных интереса - скорость транспорта и ее 

безопасность для участников. По поводу определения понятия 
<<дорожное движение>> существуют различные точки зрения. Так, 

В. И. Жулев и С. И. Гирька определяют дорожное движение как 
<<движение наземных механических транспортных средст·в (авто

мобилей, мотоциклов, тракторов и иных самодвижущихся меха

низмов) по автомагистралям, шоссе, городским улицам и иным 

дорогам и проезда м» [51, с. 21]. Однако авторы при этом не ука
зывают на урегулированность данного движения нормами права 

и не пытаются определить круг его участников. В. В. Лукьянов 

считает, что дорожное движение есть процесс движения механи

ческих транспортных средств и велосипедов с подвесным двига

телем по дорогам, а также трамваев, в котором действия водите-
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лей, пешеходов и пассажиров регулируются специальными пра

вилами [111, с. 3]. Считаем возможным заметить, что данное 
определение не относит к дорожному движению движение пе

шеходов и им не охватывается движение по дорогам транспорт

ных средств, nриводимых в движение мускульной силой водите

ля или сил животных. М. И. Вейцман, наnротив, к определению 

дорожного движения подходит более формально и понимает под 

таковым <<процесс движения по дорогам транспортных и пеше

ходных потоков, в котором действия его участников - водите

лей, пешеходов, пассажиров- определяются правилами дорож

ного движения>> [47, с. 247]. Подобное понятие вытекает из смысла 
Правил дорожного движения и, в силу некоторых соображений, 

представляется более верным. Во-первых, дорожное движение 

как некий объективный процесс отражает смысл категории <<дви

жение>> вообще, т.е. «всякое взаимодействие материальных объек

тов и смену их состояния>> [194, с. 105]. Во-вторых, <<дорога>> -
составляющая понятия дорожного движения, согласно Прави

лам дорожного движения, есть часть территории, в том числе в 

населенном пункте, предназначенная для движения транспорт

ных средств и пешеходов со всеми расположенными на ней со

оружениями [153, с. 2]. В-третьих, исключение из объемадорож
ного движения возможности движения пешеходов и прогона 

животных не соответствует Конвенции о дорожном движении, 
принятой на Конференции ООН по дорожному движению, со

гласно уложениям которой пешеходы и погонщики животных 

относятся к числу участников дорожного движения [77, с. 3-5]. 
Указание на взаимодействие в процессе дорожного движения двух 

потоков - транспортного и пешеходного, на наш взгляд, более 

точно отражает причину сложности данного вида движения, в 

котором сочетаются большая скорость и необходимость частого 

маневрирования, относительная автономность автотранспортного 

средства и его зависимость от существующих дорожных усло

вий, различные скорости движения участников. Далее, опреде

ление дорожного движения, предложенное М. И. Вейцманом, 

подчеркивает одну из главных целей отношений транспортной 

безопасности - защита людей, их жизни и здоровья от опасно

сти причинения вреда. Для достижения цели защиты участников 

дорожного движения требуются особые условия, изолирующие 

транспортный поток от пешеходного и ограничивающие их вза

имодействие в пространстве и времени. В свою очередь, взаимо-
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действие транспортного и пешеходного потоков, при котором 

существует опасность причинения вреда, нашло свое отражение 

в принципиальных положениях Правил дорожного движения. 

Пункт 1.4 указанных Правил содержит требование, которое обя
зывает участников дорожного движения и других лиц действо

вать таким образом, чтобы не создавать опасности или помех 

движения, угрозы жизни или здоровью граждан, не причинять 

материального ущерба [ 153, с. 3]. Помимо общих требований 
обеспечения безоnасности дорожного движения, действующим 

законодательством Украины предусмотрены специальные пра

вила, нормы и стандарты. 

Далее, необходимо дать характеристику транспортным сред

ствам, исnользуемым в сфере дорожного движения. Подобная 
мера «сужает>> понятие транспортной безопасности - родового 

объекта анализируемого преступления и позволяет выявить не

которые особенности предмета отношения, охраняемого нормой 

ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта). 
Все транспортные средства, которые состамлют транспортный 

поток дорожного движения, можно разделить на две группы. 

К первой группе следует отнести механические транспортные сред
ства (автомобили, трактора, самоходные машины), транспортные 

средства общего пользования, мотоциклы. Их общим и отличи
тельным признаком является наличие мощного двигателя (для 

двигателей внутреннего сгорания характерен объем двигателя свы

ше 50 см3) [ 153, с. 4]. В состав второй группы входят транспортные 
средства, предназначенные для перевозки людей и (или) груза, но 

приводимые в движение с помощью маломощных двигателей или 

мускульной силы людей, животных (мопеды, велосипеды, гуже

вые повозки). В приведеином перечне дорожио-транспортных 

средств отношениями трансnортной безоnасности охватывается 

движение только механических транспортных средств, а деятель
ность по их использованию является повьииенно опасноii. Данный 

вывод следует непосредственно из определения источника nовы

шенной опасности, каковыми, в частности, являются механиче

ские транспортные средства, находящиеся в состоянии движения. 

Так, механическое трансnортное средство в процессе движения 

обретает большую инертность (мощность), при торможении 

скользит по проезжей части (неустойчивость) и определенное 

время может nродолжать двигаться без вмешательства водителя 

(неполная подконтрольность). 
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Следующий шаг установления предмета отношения, постав

ленного под охрану нормой статьи 2155 УК (ст. 295 Проекта), 
основывается на том утверждении, что сложность источника 

повышенной опасности есть комплекс предметов и явлений, 

противостоящих его неустойчивости [37, с. 23]. По нашему мне
нию, неустойчивости механических транспортных средств, в ча

стности, противопоставляется ограничение скорости движения, 

конструкционные внедрения в систему управления транспорт

ным средством (торможения, амортизации)_ Значительная роль 

в данном комплексе предметов и явлений отводится также со

стоянию дорожного покрытия, своевременному оповещению 

водителя о гололеде, крутых спусках, опасных поворотах, суже

нии проезжей части, иных возможных затруднениях в управле

нии транспортным средством. 

Исходя из условного характера появления источника повы

шенной опасности можно сделать вывод, что механи•tеское транс

портное средство становится таковым при отсутствии или вре
менном исключении из комплекса предметов и явлений, обеспечива
ющих его устойчивость, какого-либо элемента. Элементом 
(группой элементов), которые противостоят неустойчивости ме

ханического транспортного средства и тем самым обеспечивают 

безопасность дорожного движения, следует признать и безопа

сные дорожные условия движения. 
Являясь компонентом системы удержания механических 

транспортных средств в устойчивом состоянии, дорожные усло

вия отражаются также и на движении транспортных средств вто

рой группы: маломощных механических и немеханических. Дея

тельность по использованию таких транспортных средств не со

держит опасности для окружающих, ибо не имеет признаков 

повышенно опасной - отсутствует мощность, сложность пред

мета. Однако при движении в дорожных условиях, не отвечаю

тих требованиям безопасности, маломощные механические и 

немеханические транспортные средства способны придать такой 

деятельности определенные свойства опасности (приобрести не

которую мощность и связанные с ней признаки -- неустойчи

вость и неполную подконтрольность) при том условии, что недо

статок мощности восполняется за счет неконтролируемого воз

действия в отношении таких транспортных средств физlt•tеских 

сил илu сuл природы (например, земное притяжение, инерция). 

Так, велосиnедист может nотерять управление велосипедом nри 
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попадании колеса (в темное время суток) в выбоину на проезжей 

части дороги или в необозначенную траншею, что повлечет его 

падение и причинение травмы; мопед может столкнуться с не

обозначенным ограждением, которое зачастую выполняется в виде 

железобетонных блоков, и другие подобные случаи. 

Таким образом, необходимо сделать вывод о том, что одной 

из составляющей обеспечения безопасности дорожного движе

ния есть должные дорожные условия. Являясь наиболее статич

ными, они, как представляется, формируют чувство уверенности 

и подконтрольности процесса управления транспортным сред

ством - при их соответствии требованиям безоnасности устра

няется его неконтролируемое движение. Дорожные условия, обес
печивающие устойчивость транспортного средства, комфортность, 
удобство движения, снижают тем самым степень опасности воз

можного поражающего воздействия на жизнь и здоровье челове

ка, имущество; сnособствуют удержанию движущегося транспор

тного средства в пределах проезжей части; повышают зависимость 

его движения от действий водителя. Кроме того, воДитель транс
портного средства получает достаточный объем информации для 
соответствуюiЦего требованиям безопасности управления процес

сом движения. В качестве компонента безопасности дорожного 
движения дорожные условия проявляются как безопасность до

рожных условий движения транспортных средств, обеспечение 
которой нацелено на удовлетворение потребности в безопаснос

ти всех участников дорожного движения. 

С научно-технической точки зрения дорожные условия пред
ставляют собой <<совокупность геометрических параметров и 

транспортно-эксплуатационных качеств дороги, характеризую

щих дорогу и ее состояние, инженерное оборудование и обуст

ройство (то есть это вся дорога и обустройство в полосе отвода), 

имеющее отношение к движению в данный момент времени и в 

данном месте» [ 125, с. 4; 153, с. 2]. Влияние дорожных·условий 
на движение трансnортных средств характеризуется двояко. Ряд 

параметров и показателей меняются в пространстве, т.е. по дли

не дороги, но не меняются по времени в течение календарного 

года (продольные уклоны, радиусы кривых в плане и длины пря

мых участков). Другие-- переменчивы также и во времени, боль

шей частью по сезонам года (ширина эффективно используемой 

проезжей части и обочин, видимость в плане и nрофиле, шири
на эффективно используемой проезжей части на мостах, трубах 
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и участках других сужений, параметры пересечения дорог, число 

полос движения, величина коэффициента сцепления) [ 125, с. 6]. 
Для определения степени влияния дорожных условий на бе

зопасность движения считаем возможным отметить, что при ис

пользовании дороги для движения его участники (субъекты) 

устанавливают в пределах правил наиболее оnтимальный с их 

точки зрения режим движения. С этой целью определяются про
странственный коридор, скорость движения, интервал и дистан

ция с другими участниками (трансnортными средствами под их 

управлением), учитывается состояние проезжей части, время су

ток и погодных условий. Управление транспортным средством 

прелъявляет особые требования к способности волителя выдер

живать избранный режим движения и адекватно реагировать на 

изменения условий. Характерно, что пункт 12.3 Правил дорож
ного движения обязывает водителя при возникновении препят

ствия или опасности для движения, которые он объективно в 

состоянии обнаружить, принять меры к снижению скорости 

вплоть до остановки транспортного средства или безопасному 

для других участников движения объезду nреnятствия [!53, с. 21]. 
При.менительно к анализируемому составу преступления опасность 
поражающего воздействия катализируется непредвиденным ухуд

шением дорожных условий движения транспортных средств. 
Создание (строительство) автомобильных дорог, отвечающих 

требованиям удержания механических транспортных средств -
источников повышенной опасности в безопасном (устойчивом) 

состоянии, а также удовлетворяющих потребность в безопасной 

эксплуатации маломощных механических и немеханических 

транспортных средств, требует значительных материальных зат

рат, соответствующей организации, наличия техники. Помимо 

прочего, необходим арсенал научных разработок, воплощенных 

в нормативных актах. Реальные работы по созданию автомобиль

ных дорог должны производиться уполномоченными службами 

через сеть строительных участков. Другими словами, достигнуть 

состояния безоnасности дорожного движения, т.е. устранить опас

ность деятельности по использованию транспортных средств, 

возможно посредством формирования соответствующих обще

ственных отношений. 

Таким образом, предметом (социальным интересом) обЩе
ственного отношения, поставленного под охрану нормой ст. 2155 

УК (ст. 295 Проекта), являются безопасные дорожные условия дви-
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:жеиия траиспортиых средств (механических, маломощных ме

ханических и немеханических). 

Субъектами (участниками) данных отношений являются лица, 

которые управляют средствами автотранспорта, пользуются ими 

в качестве пассажиров, а также работники, исполнение трудо

вых функций которых непосредственно связано с движением 

средств автотранспорта (экспедиторы грузов, кондукторы меха

нических транспортных средств общего пользования, сменные 

водители, например). Субъектами данных отношений таюке яв

ляются велосипедисты, пешеходы, погонщики животных. В рав

ной мере субъектом общественных отношений по обеспечению 

безопасности дорожного движения следует признать любое фи
зическое лицо, находящееся в пределах досягаемости опасного 

воздействия неуправляемого механического транспортного сред

ства. Особую (отграничивающую) нагрузку в определении субъек

тного состава анализируемых общественных отношений несет 

указание на лиц, ответственных за проектирование, строитель

ство, реконструкцию, ремонт и содержание дорог, улиц, желез

нодорожных переездов, иных дорожных сооружений. Именно 
эти, ответственные лица, участвуют в общественном отношении 

в качестве обязанных субъектов, создают дорожные условия для 
безопасного движения транспортных средств. 

Содержание социальной связи, которая возниf\ает между 
субъектами данного отношения, заключается в обеспечении бе

зопасности дорожного движения, т.е. в создании ·и сохранении 

состояния, при котором нейтрализуется возможность поражаю

щего воздействия на людей, собственность опасных факторов, 

способных возникнуть в системе «Водитель - автомобиль - до

рога». Применительно к дорожному движению возможность та

кого воздействия нейтрализуется за счет соблюдения всеми уча
стниками Правил дорожного движения, правил, те)енических норм 

и стандартов изготовления дорожных транспортных средств, нор

мативных требований по техническому состоянию такИх транс
портных средств во время эксплуатации, правил, норм и стан

дартов проектирования, строительства и содержания в заданном 

состоянии дорожных условий движения. <<Важный признак рас
сматриваемой социальной связи - обязанность определенного 

поведения взаимосвязанных, взаимодействующих субъектов от

ношения>>, -отмечает В. Я. Таций [ 175, с. 60]. 
С точки зрения поведения участников дорожного движения, 

как главных потребителей данного состояния, безопасность до-
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рожнога движения подразделяется на активную, представляю

щую собой совокупность качеств транспортных средств и до

рожных сооружений, позволяющую предотвратить дорожио

транспортные происшествия путем активных действий участни

ков, и пассивную, мерами которой снижается тяжесть последствий 

дорожио-транспортного происшествия без активных действий 

участников [47, с. 246]. Соблюдение требований правил, норм и 
стандартов, обеспечивающих безопасность дорожного движения, 

нацелено на обеспечение, прежде всего, пассивной безопаснос

ти. Стелень защищенности участников от возможности поража
ющего воздействия опасных факторов дорожного движения оп

ределяется по уровню качества дороги, при котором у любого 

участника создается состояние спокойствия и уверенности, т.е. 

по уровню психологической безопасности дорожного движения. 

По этому ловоду Е. М. Лобанов отме~ает, что водителю во время 
движения необходимо помогать в оценке дорожных условий, 

подсказывать оптимальную тактику управления автомобилем. 

Наиболее надежным средством при этом, по его обоснованному 

мнению, является сама дорога [108, с. 10]. 
Изложенное позволяет сделать вывод о том, что непосред

ственным объектом преступного посягательства, предусмотренного 
статьей 2155 УК (ст. 295 Проекта), являются общественные отно
шения, обеспечивающие безопасность дорожных условий движения 
транспортных средств (механических, маломощных механических 

и немеханических). Содержание данных общественных отноше
ний заключается в строительстве и поддержании дорожных ус

ловий движения в состоянии, обеспечивающем устойчивость 

транспортного средства во время движения, его подконтроль

ность управляющему лицу и предотвращающем (исключающем) 

угрозу причинения вреда жизни, здоровью человека. 

Таким образом, общественные отношения, признаваемые 

объектом исследуемого состава преступления, являются своеоб

разной защитной <<оболочкой>> жизни и здоровья человека. На

рушение отношений по обеспечению безопасности дорожного 
движения не обязательно сопряжено с нарушением отношений, 

находящихся внутри <<оболочки>> - в этом особенность и цель 

отношений безоnасности как таковых. Подобный вывод позво

ляет отметить, что защитная роль отношений безопасности и 

транспортной безопасности, в частности, не является основани 

ем для признания их вспомогательными, не заслуживающими 

самостоятельной уголовна-правовой охраны. 
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Диаметрально противоположная оценка отношений транспорт

ной безопасности приводится в работах ряда ученых-специалис

тов по уголовному праву, которые акцент уголовно-правовой 

охраны переносят на отношения жизни и здоровья людей, соб

ственности. Так, В. И. Касынюк указывает, что статьи Особен

ной части УК, предусматривающие ответственность за транспорт

ные преступления, призваны охранять от наиболее опасных по

сягательств жизнь и здоровье граждан, материальные ценности, 

вред которым может быть причинен в результате выхода транс

портных средств из-под контроля человека < ... >. Это значит, 
продолжает автор, что преступными действиями виновных при

чиняется вред жизни и здоровью граждан, а также материаль

ным ценностям, либо создается угроза причинеимя такого вреда 

[67, с. 4]. Очевидно, что в данном определении безопасность рас
сматривается как средство защиты, а не как самостоятельная 

ценность. Автор «жертвует>> безопасностью во имя защиты жиз

ни и здоровья, материальных ценностей. Подобную позицию 
занимал и В. К. Глистин, который прямо заявлял, что <<безопас

ная эксплуатация транспортных средств- не самоцель< ... > ее 
смысл, как и цель законодателя, состоит в охране отношений 

между лицами, эксплуатирующими транспорт, и всеми иными, 

при которой обеспечивается сохранность жизни, здоровья, мате

риальных ценностей. Это и является непосредственным объек
том преступления>> [30, с. 113]. 

В качестве аргумента против указанной точки ~рения счита

ем необходимым привести одно из ключевых положений Основ

ного Закона Украины: «Человек, его жизнь и здоровье, честь и 

достоинство, неприкосновенность и безопасность (выделено на
ми. - В. Б. и С. Г.) признаются в Украине высшей социальной 
ценностью>> (ч. 1 ст . 3) [26]. Как следует из содержания данной 
статьи, безопасность человека является его высшим благом, рав

ноценным с жизнью и здоровьем. Мер общей защиты жизни, 

здоровья человека, собственности недостаточно в сфере. занятия 

деятельностью по использованию источников повышенной опас

ности. Для восполнения недостатка общих установлений по за

щите этих благ (жизни и здоровья человека, собственности) и 

принимаются специальные (сугубо дополнительные) меры безо

пасности, разрабатываются правила поведения субъекто~ как при 

строительстве дорог, улиц, железнодорожных переездов, мостов, 

путепроводов, иных дорожных сооружений, так и в процессе их 

нелосредственной эксплуатации. Надлежащее соблюдение лра-
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вил или лринятие должных мер создает помимо общей специ

альную защитную оболочку вокруг охраняемых благ, название 

которой- <<безопасность». Такая оболочка может быть разруше
на и, поэтому, является самостоятельным объектом охраны. 

Возможность формирования общественного отноцrения, пред

метом которого является иное общественное отношение, не от

личается новизной в науке уголовного права - ее в свое время 

предусмотрели В. К. Глистин [30, с. 26], В. Я . Таuий [174, с. 41]. 
В развитие изложенного считаем возможным подчеркнуть, что 

жизнь, здоровье человека, собственность защищены <<оболочкой)> 

отношений по предотвращению опасности причинения вреда, а 

не самого вреда - предотвратить последний в условиях эксплу

атации источника повышенной опасности можно только с по

мощью специальных мер физической защиты человека, его жиз
ни и здоровья (средства ударопоглощения, блокировки и пр.). 

Далее, отсутствие опасности отражается на внутреннем спокой

ствии участников отношений, т.е. на психическом состоянии 

человека, а отсутствие реального вреда здоровью или жизни -
на физическом. Представляется, что логически верным разреше
нием данной <<конфликтной)> ситуации между точками зрения 

будет признание общественных отношений по охране жизни и 

здоровья человека не основным непосредственным, а дополни

тельно-обязательным объектом нарушения правил, норм и стан
дартов, обеспечивающих безопасность дорожного движения*. 

Признание общественных отношений по обеспечению безо

пасности дорожных условий движения транспортных средств 

основным непосредственным объектом, поставленным под ох

рану нормой статьи 2155 УК ( ст. 295 Проекта), а жизни и здоро
вья людей - дополнительно-обязательным объектом позволяет 

следующим образом обрисовать (представить) механизм при•tи

нения вреда этим отношениям. 
Ущерб основному непосредственному объекту причиняется 

путем преступного воздействия на комплекс вещей и явлений, 

противостоящих неустойчивости, непалной подконтрольности 

механических транспортных средств, а равно опасности неконт-

*А. И. Чучаев также утверждает о наличии самостоятельных общественных 

отношений, регулирующих безопасное функционирование транспорта и явля

юшихся объектом уголовна-правовой охраны !199, с. 37]. На самоценность от
ношений по обеспечению безопасности жюни и щоровья людей, имущества 

указывал в своу время и А. С. Михлин !130, с. 31] . 

56 



ролируемого воздействия на любое транспортное средство сил 

природы, физических сил. Непосредственному посягательству в 

данном случае подвергается социальная взаимосвязь между 

субъектами общественных отношений, находящихся под охра

ной статьи 2155 УК ( ст. 295 Проекта). Субъект общественного 
отношения по обеспечению безопасности дорожных условий 

движения транспортных средств исключает себя из данного от

ношения (либо существенно снижает свою роль в системе отно

шений) путем несоблюдения требований правил, норм и стан

дартов и, таким образом, разрывает (деформирует) установлен

ную взаимосвязь. Несоблюдение правоных мер безопасности при 
строительстве дорог (дорожных сооружений), их ремонте, ре

конструкции и т. п . влечет ущербность предмета общественных 

отношений (безопасные дорожные условия движения транспорт

ных средств) и возникновение состояния угрозы причинения 

вреда жизни и здоровью. В таком состоянии транспортные сред

ства становятся менее управляемыми, неустойчивыми nри дви

жении, а люди, находящиеся в сфере дорожного движения, ис

пытывают дискомфорт, опасаются движущегося трансnортного 

средства, отказываются принимать управление транспортным 

средством на себя. Здесь следует также согласиться с мнением 

В. К. Глистина о том, что общественное отношение всегда есть 
система с присущими ей как единству свойствами, не. сводящи

мисяк свойствам входящих в нее структурных элементов, и лю

бые изменения, относящиеся к любой из составньtх частей, ме
няют свойства либо разрушают всю систему как целостность [30, 
с. 86]. 

Отличие в механизме причинения вреда дополнительно - обя
зательному объекту от механизма причинения ущерба объекту 

непосредственному заключается в том, что дополнительно-обя
зательный объект не претерпевает ущерб в резуяьтате разрыва 

социальной связи между субъектами отношений транспортной 

безопасности - на этом этапе возникает только угроза причине
ния ему вреда . Механическое транспортное средство при выходе 

из-под контроля водителя может, а в ряде случаев проникает в 

сферу исключительного движения пешеходов (тротуаров, обо

чин), сталкивается с препятствиями или же с другими транспор

тными средствами . Во время движения по тротуару, обочине 

механическое транспортное средство может сбить пешехода, ве

лосипедиста. Как пешеход, так же и велосипедист не защищены 

перед такой непосредственной угрозой, поскольку у них нет воз-
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можности выдержать мощный удар транспортного средства или 

увернуться с его пути движения. Иные транспортные средства, 
не относящиеся к категории механических, способны развить 

достаточную скорость (25--40 км/ч) и тем самым ограничить время 
водителя на восприятие возникшей опасности. Запоздалое тор

можение перед необозначенным жестким препятствием, паде

ние велосипедиста на твердую проезжую часть является причи

ной телесных повреждений, а наезд автомобиля или мотоцикла 

на пешехода- смерти человека. Лишение жизни одного челове

ка или нескольких, причинение телесных повреждений является 

материальным последствием разрушения состояния безопаснос

ти в сфере дорожного движения и указывает на то, что угроза 

опасности из возможности переросла в реальность. 

В плане материальных последствий разрушения состояния бе

зопасности в сфере дорожного движения необходимо также кон

статировать ущерб отношениям собственности. Наиболее нагЛЯk 
ными примерами такого ущерба являются случаи опрокидыва

ния автомобилей или повреждения ходовой части автомобиля, 

движущегося на предельно разрешенной скорости, в связи с по

паданием колеса в выбоину. Сюда же следует отнести случаи 
столкновения механических транспортных средств с препятстви

ями на проезжей части. Подобные случаи дорожио-транспорт

ных происшествий наиболее характерны для темного времени 

суток, а причиной столкновений являются необозначенные «ос

тровки» безопасности, брошенные массивные ограждения и пр. 

Поэтому считаем возможным поставить вопрос о необходимос
ти защиты отношений собственности с помощью также нормы 

статьи 2155 УК (ст. 295 Проекта). 
Изложенное позволяет сделать такие выводы: 

-родовым объектом преступления, предусмотренного стать

ей 2\55 УК Украины (ст. 295 Проекта), являются общественные 
отношения по обеспечению безопасности движения и эксплуа
тации транспорта; 

- непосредственным объектом, соответственно, обществен

ные отношения, обеспечивающие безопасность дорожных усло

вий движения транспортных средств (механических, маломощ

ных механических и немеханических); 

-дополнительно-обязательным -общественные отношения 

по охране жизни и здоровья человека; 

- в дополнительной уголовна-правовой защите нуждаются 

также отношения собственности. 
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Глава 3 

ОБЪЕКТИВНАЯ СТОРОНА НАРУШЕНИЯ 

ПРАВИЛ, НОРМ И СТАНДАРТОВ, 

ОБЕСПЕЧИВАЮЩИХ БЕЗОПАСНОСТЬ 

ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ 

Объективная сторона преступления представляет собой сово

купность признаков, которыми оно характеризуется с внешней 

стороны, с точки зрения последовательного развития тех собы

тий и явлений, которые начинаются с общественно опасного 

деяния (действия, бездействия) и заканчиваются причиненнем 

ущерба объекту посягательства или созданием угрозы причине

ния такого ущерба. 

Объективная сторона преступления, ответственность за со

вершение которого предусмотрена ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), 
представляет собой совокупность признаков, с внешней сторо

ны характеризующих нарушение правил, норм и стандартов, обес

печивающих безопасность дорожного движения. Точное установ

ление признаков, определяющих объективную сторону, имеет 

решающее значение для применения этой нормы уrоловного за

кона, установления круга ответственных лиц, правильной ква

лификации совершенных преступных нарушений и устранения 

ошибок, допускаемых следственно-судебной практикой. 

К обязательным признакам объективной стороны состава пре

ступления, ответственность за которое предусмотрена ст. 2155 

УК (ст. 295 Проекта), относятся: 1) общественно· опасное дея

ние, представляюшее собой нарушение лицом, ответственным 

за строительство, реконструкцию, ремонт или содержание до

рог, улиц, железнодорожных переездов, других дорожных соору

жений, путем действия или бездействия правил, норм и стандар

тов, обеспечивающих безопасность дорожного движения; 2) об
щественно опасные последствия в виде причинения потерпевшему 

(-им) легких, средней тяжести или тяжких телесных поврежде

ний либо смерти; 3) причинная связь между деянием и указан
ными в законе последствиями. При этом следует указать, что 
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состав преступления, предусмотренный данной статьей УК, от

носится к матери<шьным и установление всех трех указанных 

признаков объективной стороны является обязательным для ква

лификации оконченного преступления. Отсутствие хотя бы од

ного из них свидетельствует об отсутствии состава этого пре

ступления как основания уголовной ответственности. 

Место, время, способ, орудия, обстоятельства совершения 

нарушения правил, норм и стандартов, обеспечивающих безо

пасность дорожного движения, являются факультативными при

знаками объективной стороны состава данного преступления и, 

nредставляя определенный интерес с научной точки зрения, на 

квалификацию не влияют. В ряде случаев установление указан

ных факультативных признаков имеет практическое значение для 

оnределения содержания общественно опасного деяния и его 

последствий. 

§ 1. Нарушение правил, норм и стандартов 
(общественно опасное действие, бездействие) 

Общественно опасное деяние (действие, бездействие) опре

делено в ст. 2155 УК следующим образом: <<нарушение правил, 
норм и стандартов, обеспечиваюших безопасность дорожного дви

жениЯ>>. Здесь указанием на <<нарушение» обозначена лишь общая 

форма общественно опасного деяния (действия или бездействия). 

Для установления содержания того или иного конкретного на

рушения уголовный закон отсылает к <<nравилам», <<нормам», 

«стандартам>>, соблюдение которых со стороны субъекта, от

ветственного за строительство, реконструкцию, ремонт или со

держание дорог, улиц, железнодорожных переездов, других 

дорожных сооружений, обеспечивает поддержание состояния 

безопасности дорожных условий движения транспортных средств. 

Следовательно, необходимо установить как общие признаки, 

свойственные общественно опасному деянию, так и его сnеци

фику, обусловленную нарушением посредством деяния правил, 

норм и стандартов, обеспечивающих безопасность дорожного дви

жения. 

Прежде всего следует оговорить, что в статье 2155 УК ( ст. 295 
Проекта) законодатель, описывая дисnозицию, отразил зависи

мость признаков объективной стороны от объекта общественно 

опасного посягательства. Так, определяя деяние как нарушение 
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правил, норм и стандартов, законодатель указал и на обеспе'{е

ние ими (правилами, нормами и стандартами) <<безопасности 

дорожного движения>>. Здесь необходимо заметить, что в ходе 

исследования объекта преступления, ответственность за совер

шение которого предусмотрена ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), 
нами было установлено, что данное указание на объект посяга

тельства не совсем точно. Уголовна-правовой нормой, содержа

щейся в статье 2155 УК (ст. 295 Проекта), охраняются обществен
ные отношения по обеспечению безопасности дорожных условий 

движения транспортных средств. Содержание этих общественных 

отношений представляется более узким, чем содержание обще

ственных отношений по обеспечению безопасности дорожного 

движения. Исходя из связи правил, норм и стандартов с при

знаками непосредственноrо объекта, их описание в диспозиции 

ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта) должно быть ограничено формули
ровкой: «обеспечивающих безопасность дорожных условий дви

жения транспортных средств>>. 

При совершении преступления, предусмотренного ст. 2155 УК 
(ст. 295 Проекта), деяние выражается в нарушении требований 
безопасности, которые содержатся в нормах*, обеспечивающих 

безопасность дорожных условий движения транспортных средств: 

строительных нормах и правилах, правилах ремонта и содержа

ния автомобильных дорог, указаниях по организации . и обеспе
чению безопасности движения на автомобильных дорогах, раз

личных государственных, отраслевых стандартах и в других нор

мативных актах. Это следует из диспозиции статьи УК. Под 
нарушением следует понимать уклонение от выполнения или не

надлежащее выполнение требований безопасности, предусмот

ренных определенными правилами, нормами и стандартами, либо 

совершение в ходе деятельности по обеспечению безопасных 

дорожных условий движения транспортных среДств действий, 

прямо запрещенных правилами. Являясь разновидность1;0 обще

ственно опасного и противоправного деяния, нарушение может 

быть осуществлено в двух формах: действия или бездействия. 

Формы конкретного нарушения (действия или бездействия) на

ходятся в прямой зависимости от содержания соответствующего 

* В данном случае nонятие <•норма>> исnользуется как общее. отражающее 
оnределенное организационное или тсх!IИ'!еское требование. заклю•1енное в раз

личных no наименованию нормативных актах. 
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технического требования безопасности - <<действия виновных 

лиц настолько разнообразны, насколько многочисленны требо

вания, содержащиеся в нормативных актах, регламентирующих 

вопросы безопасности движения и эксплуатации транспорта>> 

[81, с. 38]. 
Действие (активное поведение) совершается путем выполне

ния в процессе обеспечения безопасных дорожных условий дви

жения транспортных средств операций, прямо запрещенных пра

вилами, нормами или стандартами. Так, в частности, пунктом 

9.24 СНиП III-40-78 <<Правила производства и приемки работ. 
Автомобильные дороги>> предусмотрено, что асфальтобетонное 

покрытие и основание необходимо устраивать на сухом, чистом 

и не промерзшем нижележащем слое [169, с. 73]. Лицо, ответ
ственное за строительство, при принятии решения об укладке 

покрытия во время незначительных осадков или при минусовой 

температуре воздуха совершает действие, прямо запрещенное 

правилами. Другой пример: пунктом 4.6.8 ДСТУ 3587-97 <<Безпе
ка дорожнього руху. Автомобiльнi дороги, вулицi та залiзничнi 

пере\зди. Вимоги до експлуатацiйного стану. Зовнiшне освiтлен

НЯ>> запрещается отключение двух подряд светильников улично

го освещения в вечернее и ночное время [48]. При том условии, 
что будет дано распоряжение в целях экономии отключить все 

уличные светильники на определенной улице (дороге), данное 

поведение субъекта также следует рассматривать как действие, 

прямо нарушающее требование безопасности. 

Бездействие (пассивное поведение) заключается в неиспал
нении требований безопасности. Так, о неисполнении свидетель

ствуют факты невыполнения ответственным лицом требований 

о проверке используемых при строительстве материалов на со

ответствие качества (стандарту), неустановки требуемых знаков, 

ограждения при проведении дорожных работ. 

При определении условий ответственности за преступное без

действие в науке уголовного права усматриваются некоторые 

расхождения во мнениях. Так, В. И . Касынюк при изложении 

особенностей составов преступлений в сфере движения и эксп

луатации транспорта указывает, что <<уголовная ответственность 

за транспортные преступления, совершенные путем бездействия, 

наступает лишь тогда, когда лицо, совершившее преступление, 

было обязано производить (но не производило) определенного 

рода действия» [67, с. 4]. Очевидно, что подобное определение 
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nреступного бездействия не позволяет установить степень обще

ственной опасности преступного бездействия лица, так как в нем 

не предусматривается правоная оценка части выполненного из 

объема возможного выполнения требований безопасности, ак

цент переносится на меру должного. О мере должного, в ущерб 

мере возможного, говорят также и другие ученые. Н. Н. Белоко
быльский, например, обосновывает уголовную ответственность 

за посягательство на безоnасность движения и эксплуатации 

железнодорожного транспорта, выраженное в форме бездействия, 
и указывает nри этом на воздержание от <<оnределенного дей

ствия, которое лицо должно было совершить>> [10, с. 19]. В этой 
связи более точным, на наш взгляд, представляется определение 

преступного бездействия, в котором содержится указание как на 

обязанность, так и на возможность действовать определенным 

образом [177, с. 64; 81, с. 44-45; 8, с. 35]. При бездействии субъект 
никакими внешне выраженными действиями не влияет на под

готовку, процесс или результат деятельности по обеспечению 

безопасных дорожных условий движения транспортных средств, 

а равно не поддерживает созданных условий в требуемом состо

янии (отсутствуют необходимые жесты, слова, команды, nись

менные или устные приказы, распоряжения, указания). Обста
новка же, сложивщаяся в сфере дорожного движения, требовала 

и допускала определенного вмешательства, совершения действий, 

которые необходимы и предписываются требованиями безопас

ности. В отличие от действия, при бездействии субъект не вы
полняет возложенной на него обязанности по предупреждению 

или устранению опасности деятельности по использованию транс

портных средств и тем самым создает благоприятные возможно

сти для поражающего действия опасных и вредных факторов 

дорожного движения. В сфере движения средств дорожного транс

порта и пешеходов такое бездействие становится общественно 

опасным. 

Совершение нарушения правил, норм и стандартов, обеспе

чивающих безопасность дорожных условий движения транспорт

ных средств, возможно как путем одноразового акта действия 

или бездействия, так и путем множественности таких актов. При 

множественности актов нарушение представляет собой систему, 

где нарушается не одно, а различные требования безопасности, 

а в поведении виновного могут сочетаться и преступное действие 

( -ия), и преступное бездействие. 
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В связи с реальной совокупностью преступного действия и 

бездействия, наблюдаемого при невыполнении нормативных тре

бований безопасности, А. А. Тер-Акоnов предлагает установить, 

наряду с действием и бездействием, самостоятельную форму пре

ступного деяния- <<нарушение специальных правил>> [ 179, с. 6]. 
При этом автор указывает на отличительную особенность нару

шения специальных правил и считает таковой предмет отноше

ния нарушителя к правовым предписаниям как к фактам объек

тивной действительности - <<отношение к материальным изме

нениям опосредуется через отношение к правовым требованиям>> 

[179, с. 6-7]. Само нарушение специальных правил, по мнению 
А. А. Тер-Акопова, имеет материальную сторону, включающую 

процесс причинения (непосредственного или опосредованного) 

вредных последствий, и правовую, как нарушение порядка, пра

вил, установленных нормой права [ 179, с. 1 1]. Соглашаясь с ав
тором по поводу определенной специфичности нарушения пра

вил безопасности, заметим, что преступное поведение лица за

частую состоит из взаимозаменяемых во времени действия и 

бездействия- форм деяния. Подобная взаимозаменяемость дей

ствия и бездействия наблюдается также при нарушении специ

альных правил, что приближает само нарушение специальных 

правил больше к деянию, родовому понятию, чем к его отдель

ным формам. 

Таким образом, с объективной точки зрения нарушение спе

циальных правил не является неделимым. Поэтому оно не мо
жет претендовать на закрепление в качестве самостоятельной 

формы преступного деяния и должно быть охарактеризовано 

посредством его разновидностей: действия или бездействия. В час

ти особенностей нарушения специальных правил, которые про

являются через отношение виновного к нормативным требо

ваниям, можем возразить, что таковые не относятся к признакам 

объективной стороны состава преступления, в силу чего не мо

гут характеризовать деяние с внешней стороны. 

Своего внимания при характеристике общественно опасного 

деяния требует точка зрения некоторых ученых, выделяющих 

наряду с действием и бездействием иную его форму -деятель

ность. П. С. Дагель и Д. П. Котов, nроизводя такое подразделе

ние, понимали под деятельностью «более или менее длительное 

поведение, систему взаимосвязанных действий, объединенных 

определенным единством>> [39, с. 38]. А. Ф. Зелинский, разделяя 
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точку зрения о необходимости и целесообразности выделения 

деятельности в самостоятельную форму общественно опасного 

деяния, указывал, что о такой, качественно новой форме совер

шения преступлений свидетельствуют доминирующие антисо

циальные установки в личности преступника [53, с. 55-59; 54, 
с. б 1-62]. Действительно, в ряде случаев (рецидива преступле
ний, профессионального занятия мошенничеством, убийствами) 

многократные действия и бездействия могут быть объединены 

единым понятием, что позволит отразить повышенную обще

ственную опасность преступлений и лица, их совершающего. 

В связи с этим следует признать , что нарушение правил, норм и 

стандартов, обеспечивающих безопасность дорожных условий 

движения транспортных средств, может и реально сочетает не

сколько актов преступного поведения лица. Однако примени

тельно к исследуемому составу престуnления понятие преступ

ной деятельности не может быть употреблено, так как nодобное 

поведение лица маловозможно в рамках общественно полезной 

деятельности, нацеленной на создание социального блага. 
Одной из особенностей анализируемого преступления явля

ется то, что система нарушений правил, норм и стандартов, обес

печивающих безопасность дорожных условий движения транс

портных средств, характеризуется не только наличием в деянии 

одного лица сочетающихся действия или бездействия·. Она мо
жет представпять собой общественно опасные и противоправ

ные деяния нескольких лиц [ 14, с. 204]. Однако следует заме
тить, что в данном случае речь о соучастии не идет, поскольку 

отсутствуют его обязательные субъективные признаки. Указание 

на сочетание преступных деяний нескольких лиц подчеркивает 

коллективную (совместную) форму деятельности по обеспече

нию дорожных условий движения. В теории уголовного права 

такую форму преступной деятельности называют <<Неосторожное 

сопричинение» [81, с. 62; 90, с. 202] . 
Начальный (конечный) моменты преступного действия или 

бездействия определяются в зависимости от наличия (отсутствия) 

совокупности необходимых признаков. Для действия ~ это ( l) 
физическое телодвижение, (2) общественная опасность и проти
воправность; для бездействия - ( 1) обязанность лица выпол
нить определенное действие, (2) возможность совершить его в 
данных условиях, (3) невыполнекие данным лицом тех требова
ний, которые от него требуются, (4) общественная опасность и 
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противоправность. Нач<VJьным моментом деяния (действия или 

бездействия) будет тот момент, с которого оно обладает всеми 

указанными nризнаками. Конечный момент определяется отnа

дением одного из них или настуnлением общественно опасного 

последствия [94, с. 75-76, 92] . В части определения конечного 
момента преступного действия (бездействия) и начала развития 

причинной связи среди ученых-криминалистов мнения разде

лились. Верно определяя преступное действие и бездействие как 

внешнее поведение лица, В. Н. Кудрявцев указывает, что под 

таковым понимается <<поведение, находящееся под контролем 

сознания и осуществляемое вовне собственными телодвижения

ми данного человека< ... >. Работа механизмов, действия сил при
роды или поведение третьих лиц, использованные преступни

ком, являются продолжением объективной стороны преступле

ния, часто уже не зависящим от воли субъекта, и охватываются 

понятием причинной связи между деянием и вредными послед

ствиями» [94, с . 71-76] . Развивая данную точку зрения, И. П. Ла
новенко полагает, что явления природы и механические процес

сы связаны с преступным действием человека, однако они не 

являются составной частью последнего [104, с. 214]. При таком 
определении границ преступного поведения представляется не

возможным включить в деяние лица действие различных управ

ляемых им механизмов, например, дорожно-строительных ма

шин. Управляя той или иной машиной, механизмом, лицо, в 

таком случае, несет ответственность только за нарушение пра

вил управления, но не за качество выполняемой работы. Воздей

ствие машины, механизма на предмет труда становится зависи

мым от ее конструктивных особенностей, и ответственность за 

результат труда, по всей видимости, возлагается на лицо, кото

рое приняла решение об использовании данной машины, меха

низма. Подобное решение также следует из суждений других 

ученых, в частности, Н. Ф. Ку-знецовой [97, с. 11]. Противопо
ложным указанному является ;-.Iнение, согласно которому в со

держание понятия преступного поведения лица включаются также 

действие используемых им сил природы, механизмов или nоведе

ния третьих лиц . Так, по мнению Н. Д. Дурманова, такое дейст

вие, обра:зующее преступление, <<охватывает собой не только тело

движение человека, но и те силы, которыми он пользуется, и те 

закономерности, которые он использует>> [49, с. 54]. Менее кате
горичным представляется мнение М. И. Ковалева и П . Т. Вась-
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кова, согласно которому повелением лица считается <<сознатель

но использованное им действие орудий, объективных законо

мерностей, механизмов и иных обстоятельств>> [74, с. 43]. При 
этом , очевидно, под сознательно использованным действием 

посторонних сил подразумевается использование лицом, в том 

числе предвиденных, но не контролируемых им сил и явлений. 

С. Голуб полагает, что средства совершения преступления ис

пользуются виновным <<для придания ему силы и ловкости во 

время выполнения объективной стороны состава преступления с 

намерением достигнуть преступную цель - общественно опас

ного деяния или последствия>> (31, с. 56]. Таким образом, автор 
объединяет самостоятельное действие средств преступления (на

пример, срабатывание пружины капкана при попадании живот

ного) с действиями субъекта, использующего их . 

Полагаем, что физическое телодвижение лица в сочетании с 
действием машин или механизмов представляет единое целое 

(действие) лишь в пределах непосредственно контролируемого 

человеком воздействия с помощью техники на друrие предметы 

материального мира. Подобное мнение было высказано, в част

ности, также М. С. Гринбергом, но с тем отличием, что действие 

характеризуется им с точки зрения способности навязывать си

туации (предмету) определенное состояние и исключать иные ее 

(его) состояния. В пределах такой способности действием лица 
охватывается действие различных третьих сил [37, r;:. 33]. 

Как указывалось в начале настоящего лараграфа, специфику 

нарушения, наказуемого в порядке статьи 2155 УК (ст. 295 Про
екта), необходимо устанавливать путем обращения к соответству

ющим правилам, нормам и стандартам. В таком порядке пред

лагается характеристика этих нормативных актов как системы 

<<юридических средств и форм результативного, .нормативно

организационного воздействия на общественные отношения с 

целью их упорядочения в соответствии с требованиями обще

ственного развития>> [ 163, с. 97]. 
В общем плане пол. <<стандартами>> понимаются государствен

ные, отраслевые стандарты, технические условия и другие нор

мативные документы , утвержденные соответствующим органом 

(научно-техническим или инженерным сообществом или союзом, 

администрацией предприятия), в которых устанавливаются прин

ципы или характеристики относительно определенных объектов 

стандартизации или технические требования, которым должна 
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отвечать конкретная продукция [42]. Под <<Нормами>> понимают
ся метрологические, строительные, санитарные и другие обяза

тельные требования, утвержденные соответствующим органом, 

которые устанавливают предельно допустимые величины пока

зателей к продукции и концентрации веществ, гарантирующих 

ее качество [42]. Далее, <<правила»- это утвержденные соответ

ствующим органом метрологические, санитарные, противопожар

ные, экологические, организационные, технологические и дру

гие требования к производству продукции [42]. Безусловно, в по
рядке статьи 2155 УК Украины (ст. 295 Проекта) наказывается 
нарушение не любого стандарта или правила, а только того из стан

дартов или правил, которые обеспечивают безопасность дорожного 

движения и, более того, нацелены на создание безопасных дорож

ных условий движения транспортных средств. В данном случае 
представляется неточной позиция авторов ряда комментариев к 

Уголовному кодексу Украины, согласно которой нарушение, 
наказуемое в порядке статьи 21 55 УК, может заключаться в про
изводстве транспортных средств или их составляющих, допуще

нии технических неисправностей, при которых эксплуатация 

транспортных средств не допускается [132, с. 661; 91, с. 701; 133, 
с. 792]. При нарушениях подобного рода деяния виновных лиц 
должны быть квалифицированы как выпуск или реализация не

доброкачественной продукции или как выпуск в эксплуатацию 

технически неисправных транспортных средств или иное нару

шение их эксплуатации, что может быть установлено при анали

зе признаков состава преступления. Действительно, субъектом 

данного преступления является лицо, ответственное за строи

тельство, реконструкцию, ремонт и содержание дорог, улиц, 

железнодорожных переездов, иных дорожных сооружений, или 

лицо, выполняющее такие работы, и реЧь о производстве транс
портных средств не идет. 

Одновременно с этим следует еще раз указать на неточиость 

описания в диспозиции ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта) характера 
правил, норм и стандартов. На вышеуказанном примере стано

вится очевидным, LJТO действующая редакция - <<Правила, нор

мы и стандарты, обеспечивающие безопасность дорожного дви
жения>>, помимо неточного отражения непосредственного объекта 

преступления, не позволяет установить и специальный круг лиц, 

ответственных по ст. 2155 УК (ст. 295 Лроекта). Общественные 
отношения по обеспечению безопасности дорожного движения 
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регулируются нормативными актами, зачастую не относящими

ся к строительству, ремонту , реконструкции или содержанию 

дорог, улиц, железнодорожных переездов, иных дорожных со

оружений [152; 153] . 
Необходимость и возможность уточнения в диспозиции ст. 2155 

УК (ст. 295 Проекта) определения правил, норм и стандартов 
вытекает также из характеристики источников и содержания на

рушаемых требований. 

Общая теория государства и права под источниками права 

подразумевает: 1) систему правообразующих факторов - поли

тических, социально-психологических, духовных (общая и по

литико-правовая культура) и т.п.; 2) внешнюю форму сущест
вования юридических норм, обобщения информации о них; и 

3) фактический источник норм права [ 163, с. 52]. Целям настоя
щего исследования наиболее полно отвечает определение источ

ников права как фактического источника норм права. Подобное 

определение позволяет указать на субъектов принятия правил, 

норм и стандартов, обеспечивающих безопасность дорожных ус

ловий движения транспортных средств, определить их правоспо

собность, а также выделить из всей совокупности мер и средств 

правоного регулирования общественных отнощений те, с помо

щью (посредством) которых происходит регулирование . 

Основы государственной и общественной деятельности по 
обеспечению безопасности дорожного движения закреплены в 

Законе Украины от 30 июня 1993 г. <<0 дорожном движениИ>> 
[23]. Определяющая роль в системе источников норм права по 
обеспечению безопасности дорожного движения и безопасных 

дорожных условий движения транспортных средств, в частно

сти, указанному Закону делегирована Конституцией Украины. 

Так, статьей 92 Конституции установлено, что исключительно 
ЗсlКОНаМИ УкраИНЫ опредеЛЯЮТСЯ <<ОСНОВЫ ... ОрГаНИЗаЦИИ И 
эксплуатации энергосистем, транспорта и связи>> (п. 5 ч, 1 ст. 92) 
[26]. В дополнение и развитие ст . 92 Конституции ст . 2 Закона 
<<0 дорожном движении>> содержит указание на систему источ
ников норм, состоящей из данного Закона и нормативных актов 

законодательства Украины, издаваемых в соответствии с ним. 

По общему правилу, согласно Конституции, правомачиями 

по изданию нормативных актов наделены: Верховная Рада Укра

ины, Президент Украины, Кабинет Министров Украины. В пре

делах своей компетенции правом на принятие нормативных ак-
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тов наделены министерстна и иные центр<:Uiьные органы испол 

нительной нласти, среди которых особое внимание удешtется 

Министерству транспорта и Департаменту автомобильных дорог 

в его составе . 

Согласно статьям 85 , 91 Конституции Украины, Верховная 

Рада принимает законы, постановления и другие акты. Прези

дент Украины во исполнени е Конституции и законов Украины 

издает указы и распоряжен и я, что предусмотрено статьей 1 Об 
Конституции. Кабинет Министров Украины, согласно статье 117 
Конетитунии Украины, в пределах своей компетеннии издает 

постановления и распоряжения (до 1993 года - также и декре

ты) . Правоспособность Кабинета Министров Украины по изда
нию нормативно-правовых актов по вопросам дорожного дви

жения и его безопасности конкретизирована Законом Украины 
<<0 дорожном движении» (статья 4) . Указанным Законом закреп
лена правоспособность органов законодательной и исполнитель

ной власти Автономной Республики Крым, областей и городов 

республиканского подчинения на <<принятие нормативных актов 

по вопросам дорожного движения и его безоnасности, за исклю

чением тех , которые входят в компетенцию Верховной Рады 

Украины, Кабинета Министров Украины>> (статья 5) [23]. 
Необходимо отметить, что статьей 9 Конституции Украины 

закреплена юридическая сила международных договоров, ратифи

нированных Верховной Радой Украины. К международным дого

ворам, согласно статье 1 Закона Украины от 22 декабря 1993 г. 
<<0 международных договорах>>, относятся: договор, соглашение , 

конвенция, пакт, протокол, обмен письмами или нотами , иные 

формы и наименования международныхдоговоров [24] . Приори
тет юридической силы международных договоров закреnлен и ста

тьей 54 Закона Украины «0 дорожном движении» [23]. 
Кроме перечисленных источникон следует указать на норма

тинные акты УССР и бывшего СССР. 12 сентября 1991 г . Вер 

хонным Советом УССР был принят Закон <<0 правопреемствен 
t-юсти Украины >> [22] , в котором закреплен порядок применения 
на территории Украины законон Украинской ССР и иных нор

мативных актов . Согласно ст. 3 указанного Закона, на террито
рии Украины применнются :;аконы, утвержденные Верховным 

Советом Украинской ССР, в ч асти , не протиноречащей законам 

Украины, принятым пocJi e 11ровозглащения независимости . По

рядок применения на территории незанисимой Украины норма-
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тинных актов, обесле'Iившощих безопасность дорожных условий 

движения транспортных средств, содержится также в <<Каталозi 
нормативних документiв», который ежегодно публикуется Гас

стандартом Украины [68], в <<Перелiку нормативних документiв 
у галузi будiвництва, що дiють на територй Укра·iни» [ 145]. В не
которых, непосредственно определенных Государственным Ко
митетом Украины по делам строительства и архитектуры слу

чаях, на территории Украины могут применяться нормативные 

акты РСФСР по вопросам, обеспечивающим безопасность до

рожных условий движения транспортных средств. Нормативные 
акты бывшего СССР и РСФСР подлежат применению в силу 

отсутствия соответствующих нормативных актов Украины по 

регулированию тех или иных отношений (т. е. по аналогии) и 

при обязательном указании на их использование в том или ином 

нормативном акте Украины, проекте строительства дороги, в тех

нологической карте. 

К системе правовых норм, являющихся источниками правил, 

норм и стандартов, обеспечивающих безопасност~? дорожных ус

ловий движения транспортных средств, следует отнести прика

зы, инструкции, распоряжения и иные документы (локальные 

нормы), издаваемые в пределах предприятий, учреждений, орга

низаций лицами, ответственными за строительство, реконструк

цию, ремонт или содержание дорог, улиц, железнодорожных 

переездов, иного дорожного обустройства. · 
Таким образом, источниками правил, норм и стандартов, обес

печиваюших безопасность дорожного движения транспортных 

средств, следует признать: 1) нормативные акты: Верховной Рады 
Украины (законы, постановления, иные акты), Президента Ук

раины (указы, распоряжения), Кабинета Министров Украины 
(постановления, распоряжения, декреты), Министерства транс

порта Украины и Департамента автомобильных дорог Украины 

(зарегистрированные в установленном порядке приказы, инст

рукции, указания), органов законодательной и исполнtпельной 

власти Автономной Республики Крым, областей, городов рес

публиканского подчинения; 2) международные договора, рати
фицированные Верховной Радой Украины; 3) нормативные акты 
Украинской ССР, утвержденные Верховным Советом УССР, нор

мативные акты РСФСР и нормативные акты бывшего СССР, 

в части, не урегулированной и не противоречащей нормативным 

актам Украины; 4) локальные нормы предприятий, учреждений, 
организаций. 
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Характеристика фактических признаков деяний (действия, без

действия) при совершении преступлений против безопасности 

дорожного движения будет неполной, если не определить, что 

уголовную ответственность влечет нарушение исключительно 

писаных правил, норм и стандартов. При таком подходе гаран

тируется соблюдение законности в случае привлечения винов

ных к уголовной ответственности. Принимая во внимание блан

кетный характер диспозиции ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), сле
дует также уточнить, что nравила, нормы и стандарты, касающиеся 

обеспечения безопасности дорожных условий движения транс

портных средств, nодобно иным техническим требованиям, ука

занным в той или иной норме уголовного закона, не являются 

источником уголовного права или основанием уголовной ответ

ственности. <<Создание такого рода бланкетных норм направле

но не на расширение сферы уголовной ответственности ... а на 
создание обстановки неотвратимости наказания за исключительно 

опасные нарушения правил использования техники» [71, с. 119]. 
Содержание правил, норм и стандартов «необходимо устанавли

вать для конкретизации содержания нарушения>> [14, с. 204], 
поскольку это исходное требование для установления объектив

ной стороны преступлений, связанных с нарушением требова

ний безопасности [105, с. 28]. 
Содержание анализируемых норм (правил, норм и стандар

тов) определяется целью обеспечения безопасности дорожного 

движения посредством регулирования деятельности по строи

тельству, ремонту, реконструкции и содержанию дорожных ус

ловий движения транспортных средств. Являясь «нормами фи

зического поведения субъектов nрава>> [201, с. 36], правила, нор
мы и стандарты содержат оnисание свойств и признаков предмета 

указанной производственной деятельности, а также устанавли

вают порядок и условия его строительства (создания), поддержа

ния в требуемом состоянии. 

Определение сферы производственной деятельности по со

зданию и поддержанию в должном (безопасном) состоянии до

рожных условий движения транспортных средств следует прово

дить посредством анали.за признаков этой деятельности. Пред

ставляется, что таких признаков можно выделить три: физический, 
социальный и нормативный. В своей совокупности эти признаки 

отграничивают аспект безопасности дорожного движения, свя

занный с обеспечением требуемых дорожных условий, от иных, 
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обусловленных надежностью водителя, технически исправным 

состоянием транспортного средства и правомерным поведением 

всех остальных, кроме водителя, участников дорожного движения. 

Физический признак производственной деятельности, регули
руемой правилами, нормами и стандартами, заключается в том, 

что конечным ее результатом является создание безопасных до

рожных условий движения транспортных средств. Субстратом 

физического признака являются дороги, улицы, железнодорож

ные переезды, иное дорожное обустройство. В плане анализа 
условий дорожного движения основное внимание необходимо 

уделить понятию <<дорога>> и ее разновидностям: автомобильная 

дорога и трамвайный путь. Дорога объединяет в себе пути не

посредственного перемещения в пространстве механических 

(в том числе общего пользования) транспортных средств, вело

сипедов, мопедов, а также пешеходов и иных участников дорож

ного движения. По автомобильной дороге движение механичес
ких транспортных средств происходит в пределах зоны отчужде

ния и красных линий. Под полосой отчуждения следует понимать 

участок земли, на котором дорога сооружена и куда входят зем

ляное полотно, дорожная одежда, проезжая часть, обочины, ис

кусственные и линейные сооружения и все виды обстановки {47, 
с . 5] . Под красными линиями следует понимать внешJ:IЮЮ кром
ку пешеходного тротуара вдоль автомобильной дороги {41, с. 47]. 
По своему функциональному назначению автомобильные доро

ги подразделяются на основные, временные, вспомогательные и 

второстепенные, а в зависимости от принадлежности - на доро

ги общего пользования, ведомственные и частные. Кроме этого, 
автомобильные дороги межгородского сообщения подразделяются 

на дороги государственного и местного значения {23]. Определя
ющей характеристикой автомобильной дороги любого назначе

ния являются ее транспортно-эксплуатационные показат~ли, т. е. 

показатели технического уровня дороги и эксплуатационных 

возможностей . Среди таких показателей, которые отражают уро

вень безопасности, необходимо отметить скорость, интенсивность 

и состав дорожного движения, уровень аварийности, качество 

дорожного покрытия . Геометрические параметры являются вне

шними признаками автомобильной дороги (ширина проезжей 

части, количество полос движения, наличие тротуаров, обочин, 

ровность проезжей части и пр.) . Основные геометрические пара

метры и показатели заносятся в паспорт дороги и в зависимости 
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от их совокуnного значеню1 автомобильные дороги подразделя

ются на категории. Элементом автомобильной дороги является 

<<дорожная одежда>>. Это многослойная (или однослойная) кон

струкция, воспринимающая нагрузку от трансnортных средств и 

передающая ее на грунтовое основание или на nодстилочный 

грунт [47, с. 22]. Состояние верхнего слоя дорожной одежды, 
а точнее, ровность проезжей части (слоя износа), является опре

деляющим в плане обеспечения безоnасности дорожных усло

вий движения транспортных средств. 

К трамвайным путям относятся инженерные сооружения, 

предназначенные для движения рельсовых трансnортных средств 

общего пользования. В зависимости от наличной возможности 

трамвайные пути устраиваются в зоне отвода (вдали от проезжей 

части автомобильной дороги и пешеходного тротуара), парал

лельна или в nределах проезжей части автомобильных дорог. 

К основным элементам трамвайного nути относятся земляная 

одежда, железное полотно; контактная сеть [ 154]. 
Помимо дорог, статья 2155 УК (ст. 295 Проекта) указывает на 

улицы, железнодорожные переезды, другие дорожные сооруже

ния как на составные дорожных условий движения*. В своем 

оnределении <<улица>> во многом синонимична с понятием <<до

рога>>, с той лишь особенностью, что в населенных пунктах тер

мин <<улица» (nроспект, переулок, шоссе) с добавлением ее лич

ного названия получил более широкое распространение. 

Своего разрешения требует вопрос о правомерности отнесе

ния к дороге как к составляющей понятие дорожные условия 

движения транспортных средств, подъездных путей к жилым 

многоквартирным домам, дорог, которые проложены вдоль до

мов в пределах дворов. Представляется, что такие участки дви

жения транспортных средств необходимо относить к элементам 

наружного благоустройства придомовой территории [ 149] и не 

* В данном случае законодатель, указав в ст. 2\55 УК (ст. 295 Проекта) на 
иные дорожные сооружения, расширил понятие дорожных условий в сравне

нии с аналогичным ПОIIЯПIСМ, вытекающим из Закона Украины от 30 июня 
1993 г. ,,Q дорожном движении•>. Этот Закон, в частности статьи 21-23, flc 

содержит указания на <•иные дорожные сооружения•> !23!. что, по нашему мне
нию, требует уточнения. Представляется вполне возможным дополнить указан

ный Закон nонятием <•дорожные сооружения•> и использовать наряду с поняти

ями <•автомобильная дорога•>, <•улица», <•желе:тодорожный nсреезд» для регули

рования общественных отношений по обесnечению безоnасности дорожного 

движения. 
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признавать несоответствие условий движения в их пределах на

рушением правил, норм или стандартов . Кроме этого, пунктом 

12.5 Правил дорожного движения скорость движения транспорт
ных средств в жилых зонах ограничена до 20 кмjчас [ 153, с. 21], 
что значительно снижает возможность утраты над ними конт

роля. 

К железнодорожным переездам относятся пересечения авто

мобильной дороги с железной в одном уровне, устраиваемое 

преимущественно на прямых участках пересекающихся дорог и, 

как правило, вне пределов железнодорожных станций и манев

ровых путей [ 170, с. 38; 47, с. 23]. Характерно, что основным 
требованием к железнодорожному переезду является обеспече
ние беспрепятственного пересечения железнодорожного полот

на транспортными средствами. К требованиям безопасности, 

которые предъявляются к железнодорожному переезду, также 

относятся: совмещение дорожного полотна с железнодорожным 

в плане и продольном профиле, устройство удобнрго подъезда к 

железной дороге, установка дорожных знаков, оборудован и е пере

езда средствами сигнализации и регулирования движения (свето

форами и соответствующей дорожной разметкой), обустройство 

водоотвода. В зависимости от значения и уровня обустройства 

железнодорожные переезды подразделяются на 4 кат<::гории [48]. 
К числу <<Иных дорожных сооружений» относятся искусст

венные сооружения, устраиваемые при пересечениИ автомобиль

ными дорогами рек, оврагов, горных хребтов, дорог иного уров

ня и других препятствий, снегозащитные и противообвальные 

(мосты, путепроводы, тоннели, эстакады, трубы, водоотводные 

устройства, галереи, подпорные стены и др.) [47, с. 9]. К дорож
ным сооружениям также относятся дорожные инженерные уст

ройства (автобусные остановки, переходно-скоро·стные полосы, 

площадки для остановок и стоянки автомобилей, устроi;1ства для 

защиты дорог от снежных лавин, заносов, линии связи и осве

щение дорог) [47, с. 9], а также элементы обстановки дороги 

(дорожные знаки , ра:зметка дорог, ограждения, светофоры) [47, 
с. 255]. 

Соr(иальный признак деятельности по созданию дорожных ус

ловий движения транспортных средств заключается в том, что в 

них вкладывается человеческий труд. Вложение труда происхо

дит при определенных видах производственной деятельности. 

Конкретные виды таковой перечислены в диспозиции ст. 2155 
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УК (ст. 295 Проекта) - это <<строительство>>, <<реконструкция>>, 

«ремонт», «содержание>>. 

Под строительством в широком значении этого слова пони

мают производственную деятельность по получению готовых 

товаров или предметов, которые предназначены для удовлетво

рения потребностей человека либо призваны быть использован

ными в экономике [ 12, с. 586-587]. При этом предметам или 
товарам придается потребительская форма при соответствующем 

содержании. Понятием дорожного строительства охватывается 

процесс, комплекс работ, выполняемых для упорядочения и вза

имного согласования отдельных элементов дорожных условий 

движения с целью создания состояния безопасности, комфорта 

и естественного удобства движения транспортных средств. Сюда 

относится строительство автомобильных дорог, мостов, других 

инженерных сооружений и дорожных линейных зданий. Так, 

в ходе дорожного строительства на подготовленный грунт в оп

ределенном порядке укладываются вещества и материалы, воз

водятся соответствующие сооружения, устанавливается и мон

тируется инженерное обустройство и т. д. 

Законченные строительством и введенные в эксплуатацию ав

томобильные дороги и трамвайные пути подвергаются активно

му потреблению их свойств и качеств, что влечет возникновение 

деформаций дорожного покрытия, ухудшение состояния рельс, 

контактной сети. Кроме того, изменяются в сторону повышения 

требования к дорожным условиям, вызванные увеличением транс

портного потока. Наличие износа требует проведения ремонта, 
а увеличение требований к завершенному строительством объек

ту - его реконструкции. Следует также отметить, что снижение 
темпов износа дорожных условий движения как предметов по

требления без значительных материальных затрат достигается 

путем проведения работ по их содержанию в заданном состоя

нии. Таким образом, производственная деятельность в сфере обес

печения безопасности дорожных условий движения транспорт

ных средств, помимо строительства, характеризуется такими ви

дами, как ремонт, реконструкция и содержание. 

Под ремонтом понимается комплекс работ, при котором вос

станавливаются отдельные элементы дорожных условий, их по

требительские качества и свойства до проектного состояния. В за

висимости от объемов выполняемых работ и их периодичности 

ремонт подразделяется на капитальный, средний и текущий. 
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Следует отметить, что в nроцессе ремонта дорожные условия 

восстанавливаются без существенного улучшения трансnортно

эксnлуатационных характеристик ремонтируемых объектов. На

против, nовышение таких характеристик производится в ходе 

реконструкции дороги (nути), т.е. выполнении комплекса строи

тельных работ на существуЮщем объекте с целью повышения 

транспортно-эксплуатационных nоказателей и последующим его 

переводам целиком или отдельных участков в более высокую 

категорию [47, с. 213]. 
Содержание дороги (пути) или дорожных условий движения 

предполагает проведение комnлекса работ по систематическому 

уходу за дорожным покрьпием, обочинами, откосами, сооруже

ниями и полосой отвода в целях поддержания их в проезжем 

состоянии, надлежащем порядке и чистоте для обеспечения хо

рошей службы дороги и беспрепятственного движения транс

порта в течение всего года [79, с. 397]. 
Приведеиная краткая характеристика видов производствен

ной деятельности по обеспечению безопасности дорожных усло

вий движения транспортных средств будет неполной, если не 

указать на необходимость еще одного уточнения содержания 

диспозиции ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта). Дело в том, что всякое 
строительство или реконструкция невозможны без предваритель
ного проектирования данных видов производственной деятельно

сти, а ремонт и содержание нацелены на восстановление (nод

держание) состояния, соответствующего проектному. 
В плане производственной деятельности в сфере дорожного 

движения необходимо заметить, что существует множество ис

ходных контрольных чисел и nоказателей движения транспорт

ного средства, уnравления им, которые берутся за основу при 

разработке проектов строительства, реконструкции, ремонта и 
содержания дорог, улиц, железнодорожных nерееЗдов, иных до

рожных сооружений . Наличие таких расчетов свидетел~ствует о 

том, что трансnортно-эксплуатационные показатели дороги оn

ределяются на стадии nроектирования. Кроме того, соблюдение 
нормативных требований nри nроектировании является основой 

для последующих видов производственной деятельности - на

рушение nравил, норм и стандартов, допущенное при проекти

ровании, может негативно отразиться на качестве всех nоследу

ющих работ. Зависимость качества строительства (реконструк

ции, ремонта) дорожных условий движения от nроекта закреплена 

в ст. 22 Закона Украины <<0 дорожном движению>. 
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Таким образом, следует вывод, что производственная деятель

•юсть по установлению и nоддержанию безопасности дорожных ус
ловий движения транспортных средств охватывает и такой ее вид, 

как проектирование. На наш взгляд, это следует непосредственно 

отразить в диспозиции ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта). 
В части нормативного признака сферы производственной дея 

тельности по созданию и поддержанию безопасных дорожных 

условий движения транспортных средств следует указать на вза

имозависимость их качественного состояния и отнесения доро

ги к одной из категорий . Существует пять категорий автомо

бильной дороги, которые отличаются между собой разрешенной 

скоростью движения транспортных средств, установленными 

уровнями его удобства и безопасности. С. Л . Клейтман, Л. Я . Ла

гунов, Г. И. Гринченко среди критериев подразделения дорог на 
категории указывают также на среднегодовую суточную интен

сивность движения автомобилей и, соответственно, определяют 

условные границы от 200 (V категория) до 500000 и более (1 ка
тегория) автомобилей [9, с. 10]. Из содержания СНиП П-Д. 5-72 
<<Нормы проектирования . Автомобильные дороги» вытекает ме

нее полярная градация категорий автомобильных дорог - 7000 
авт/сут и более (I категория) - до 200 авт/сут (V) [170, с. 7]. 
Согласно Приложению А к ДСТУ 3587-97 <<Безпека дорожнього 
руху. Автомобiльнi дороги, вулицi та залiзничнi пере.iзди. Вимо

ги до експлуатацiйного стану>>, в населенных пунктах автомо

бильные дороги подразделяются на 3 группы: магистральные 
дороги непрерывного и регулируемого движения (группа А), 

магистральные улицы общегородского значения непрерывного 

и регулируемого движения, районного значения (группа Б), ули 

цы и дороги местного значения (группа В) [48]. Считаем необхо
димым отметить, что нарушение правил, норм и стандартов, обес

печивающих безопасность дорожного движения, допущенное на 

автомобильной дороге с более низкими транспортно-эксплуата

ционными параметрами и, в силу этого, не относящейся к ка 

кой-либо категории (группе), не может квалифицироваться как 

преступление согласно ст. 2\55 УК (ст. 295 Проекта). Данное ут
верждение обосновывается тем, что при создании дороги более 

низкого качества овеществляется относительно малое количество 

человеческого труда (социальный признак). Ограниченный объем 

участия человека отражается на результате труда - дорожных 

условиях движения, в котором сохраняет преобладание природная 
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естественность (физический признак). Как следствие слабого про

явления физического признака, на такой дороге невозможно обес
печить (гарантировать) движение транспортных средств с норма

тивно разрешенной скоростью. 

Конкретное содержание нарушения тех или иных правил, норм 

и стандартов, обеспечивающих безопасность дорожного движе

ния, определяется этапом производственной деятельности по 

созданию дорог, улиц, железнодорожных переездов, иных до

рожных сооружений. Так, на этапе проектирования могут нару

шаться, например, требования ДБН 8.2.3-4-2000 <<Автомобiльнi 
дороги. Проектування i будiш-1ицтво>>, ДБН 360-92. <<Мiстобуду
вання . Планування i забудова мiських i сiльських поселень>> [41], 
СНиП II-44-78. <<Тоннели железнодорожные и автодорожные. 
Нормы проектированИЯ>> [ 172], вен 85-68 <<Технические указа
ния по проектированию и сооружению пролетных строений ав

тодорожных и городских мостов>> [ 180]. Соответственно, на эта
пе строительства и приемки в эксплуатацию автомобильных до
рог -- требования Правил эксплуатации трамвая и троллейбуса 

[154], ВСН 19-89. <<Правила приемки работ при строительстве и 
ремонте автомобильных дорог>> [ 156], СНиП 111-44-77. <<Тоннели 
железнодорожные, автодорожные и гидротехнические. Метро

политены. Правила производства и приемки работ>> [ 173], ДСТУ 
2586-94. <<Знаки дорожнi. Загальнi технiчнi умови. !Jравила за
стосування>> [69], ДСТУ 2587-94. <<Розмiтка дорожня. Технiчнi 
вимоги. Методи контролю. Правила застосуванюi>> [69], ДСТУ 
1966-86. <<Безпека дорожнього руху. Огорожi дорожнi переноснi. 
Правила застосуваннЯ>> [96] и другие нормы. На этапе эксплуата
ции дорожных условий движения (поддержания в состоянии, ус

тановленном в нормах по приемке в эксплуатацию) возможно 

нарушение, например, требований <<Е:диних правил ремонту та 

утримання автомобiльних дорiг, вулиць, залiзничних пере.iздiв, 

правил користування ними i охорони» [58], ДСТУ 3587-97. <<Без
пека дорожнього руху. Автомобiльнi дороги, вулицi та залiзничнi 

переi"зди. Вимоги до експлуатацiйного стану>> [48]. 
Для полной характеристики деяния необходимо уделить вни

мание времени совершения нарушения. Анализ данного признака 

объективной стороны состава преступления позволит определить 

начало и окончание общественно опасного деяния, отсчета сро

ков давности привлечения к уголовной ответственности, а также 

разрешить другие уголовна-правовые вопросы. Согласно диспо

зиции указанной статьи (с учетом вышеизложенных суждений о 
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видах производственной деятельности), ответственность преду

смотрена за нарушение правил, норм и стандартов, совершенное 

лицом, ответственным за проектирование, строительство, рекон

струкцию, ремонт или содержание дорог (путей), улиц, желез

нодорожных переездов, иных дорожных сооружений. Следова

тельно, временем, когда может быть допущено нарушение, есть 

время проектирования, строительства, реконструкции, ремонта 

или выполнения определенных работ по содержанию в требуе

мом состоянии дорожных условий движения. Начало промежут
ка времени, в течение которого фактически возможно соверше

ние нарушения правил, норм и стандартов, оnределяется соот

ветствующими документами. Так, началом того или иного вида 

деятельности следует считать время, указанное в соответствую

щем договоре на выполнение работ, а окончанием - подписа

ние акта их приемки заказчиком (наnример, прием проекта). При 
необходимости приостановления дорожного движения на участ

ке дороги в связи с его реконструкцией, ремонтом или проведе

нием работ по содержанию время возможного нарушения опре

деляется по времени, указанном в соответствующем ордере (выда

ется согласно требованиям статьи 26 Закона Украины от 30 июня 
1993 г. <<0 дорожном движению> [23]. Сроки устранения тех или 
иных помех (препятствий) дорожному движению содержатся так
же в объеме требований по содержанию автомобильных дорог, 

улиц, железнодорожных переездов и иного дорожного обустрой

ства. Так, согласно п. 3.11 ДСТУ 3587-97 состояние дорожного 
покрытия проверяется подекадно, а устранение его неровностей 

должно быть произведено, согласно п. 3.14, в течение строитель
ного сезона. Если же неровность вызвана, в частности, возвыше

нием крышки канализационного люка, устранение помехи дви

жению должно быть произведено в течение 7 суток (п. 3.19) [48]. 
Примечательно также то, что время совершения нарушения и 

время наступления последствий нарушения разорваны во вре

мени - констатация нарушения возможна только nосле ввода 

дороги (nути) в эксnлуатацию. В части определения времени со

вершения нарушения верную позицию занимают Н. И. Кар

жанекий и В. А. Мыслывый. Эти ученые указывают на необхо

димость ввода участка дороги в эксnлуатацию как на обязатель

ное условие для привлечения виновных к ответственности за 

создание аварийной (опасной) обстановки и наступление послед

ствий, предусмотренных законом [79, с. 396; 80, с. 65]. 
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Социальное содержание рассматриваемого деяния (действия 

или бездействия) заключается в том, что им нарушаются отно

шения по обеспечению безопасности дорожных условий движе

ния транспортных средств, а именно, водитель лишается объек

тивной возможности заблаговременно увидеть существующую 

опасность и принять меры по снижению скорости или полной 

остановке транспортного средства (п. 12.3 Правил дорожного 
движения). Этим же деяние (действие или бездействие) создает 

опасность в сфере дорожного движения и возможность причи

нения вреда (ущерба) жизни и здоровью человека, а также соб

ственности, либо причиняет такой вред и поэтому является об

щественно опасным. 

§ 2. Общественно опасные последствия преступления 

Преступление, как и любое другое деяние человека, произво

дит в окружающей среде (естественной или социальной) опреде

ленные изменения. Изменения в социальной среде -рассматрива

ются с точки зрения их полезности или вредности, оцениваются 

и определяются как желаемые обществом (позитивные) или угро
жающие ему (негативные). Общественная опасность преступле

ния есть отрицательная оценка обществом изменений, произо

шедших в социальной среде, которая отражает волеизъявление 

законодателя о недопустимости данного деяния и свидетельствует 

о нанесении или же о создании угрозы нанесения ущерба объек
там уголовна-правовой охраны. Содержание и свойства такого 

ущерба определяются содержанием и свойствами объекта пося

гательства - <<Последствие как таковое немыслимо без объекта 
и во многом определяется объектом преступления>> [130, с. ll]. 

Как отмечалось при характеристике объекта преступления, 

ответственность за совершение которого предусмотрена ст. 2155 

УК (ст. 295 Проекта), преступному посягательству подвергаются 
непосредственный и дополнительные обязательные объекты. 

Нами признаны непосредственным объектом преступления об

щественные отношения по обеспечению безопасных дорожных 

условий движения транспортных средств, а дополнительными 

обязательными - жизнь и здоровье человека. Было также уста

новлено, что в результате совершения деяния, предусмотренно

го ст. 2\55 УК (ст. 295 Проекта), практически во всех случаях 
причиняется ущерб отношениям собственности, и порой весьма 
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значительный. В связи с чем - выскюано предложение о необ 

ходимости установления дополнительной охраны этих отноше

ний нормой, заключенной в ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта). По
этому при характеристике последствий анализируемого преступ

ления необходимо определить свойства и объем ущерба, который 

может быть нанесен или наносится непосредственному и допол

нительным обязательным объектам, в том числе отношениям 

собственности. 

В процессе изложения понятия и содержания непосредствен 

ного объекта и механизма причинения ему вреда было указано, 

что виновный путем полного или частичного исключения своего 

необходимого поведения из общественных отношений при без

действии или путем активного отрицательного действия воздей

ствует на взаимосвязь субъеj(тов отношений транспортной безо

пасности, разрывает ее в каком-либо звене или изменяет. По

добное поведение лица, совершающего общественно опасное 

деяние, деформирует канал переноса закономерностей и расче

тов, положенных в основу требований (правил, норм и стандар

тов) безопасности дорожных условий движения транспортных 

средств, на процесс и результат создания таких условий. Други

ми словами, из всего объема существующих требований соблю

даются далеко не все, и вследствие этого в участки дороги с от

носительно безопасными условиями движения вкрапливаются 

опасные зоны. Физические свойства опасных зон негативно от
ражаются на способности дорожных условий удерживать дораж

но-транспортные средства в устойчивом и подконтрольном со

стоянии, и поэтому деятельность по эксплуатации таких транс

портных средств становится опасной . Возникновение опасности 

движения транспортных средств свидетельствует о реальных из

менениях, произошедших в сфере дорожного движения, в связи 
с чем обретает важность определение критериев констатации та

ких изменений. При этом необходимо исходить из того, что 

социальная сущность вреда «выражается в совокупности отрица

тельных последствий правонарушения, представляющих собой 

нарушение правопорядка, дезорганизацию общественных отно

шений и одновременно (хотя и не всегда) ум<:UJение, уничтоже

ние какого-либо блага, ценности, субъективного права, ограни

чение пользования ими, стеснение свободы поведения других 

субъектов, вопреки закону>> [117, с. 8-9] . 
В сфере дорожного движения жизнь и здоровье человека, соб

ственность охраняются от опасности причинения вреда, поэто-
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му можно утверждать, что снижение уровня безопасности дорож

ных условий движения транспортных средств и возникновение опас

ности причинения вреда жизни и здоровью человека, собственности 

есть пепосредственным последствием преступлепия, наказуемого в 

порядке статьи 2155 УК (ст. 295 Проекта). Это последствие или 
ущерб не подчиняется точному измерению в каком~то натураль

ном (числе , весе и т. п.) или денежном выражении [116, с. 71], 
поскольку степень или уровень обеспечения безопасности есть 

величины относительные и, следовательно, определяемые сово

купностью ряда условий. 

Прежде всего, нарушение правил, норм и стандартов влечет 

создание опасного участка (зоны) на дороге, в условиях которо

го водители транспортных средств частично или полностью ут

рачивают контроль над источником повышенной опасности (по 

причине , например, неевосвременного получения информации 

об изменении (ухудшении) условий двИжения по дороге, неадек

ватного на них реагиропания), вынуждены работать в сложных 

условиях. А. П. Васильев характеризует опасный участок дороги 

как такой, на котором отсутствует (затруднено) четкое представ

ление водителя о направлении движения, правильная оценка им 

состояния покрьпия, режима движения транспортного потока 

на дороге, видимость дороги на расстоянии, необходимом для 

безопасной остановки [21, с. 5]. При условии движения транс
портных средств с определенной скоростью опа,сность может 

выражаться в наличии гололеда на участке дороги, которая в целом 

имеет сухую проезжую часть (48,3% дорожно-транспортных про
исшествий по причине неудовлетворительного состояния до

рожных условий совершается в условиях гололеда); в отсутствие 

дорожного знака, предупреждающего об опасном месте . (зоне): 

повороте, проведении работ, иного препятствия движению (со

ответственно, 3,6 % дорожно-транспортных происшествий); 
в ограниченной видимости из-за строений, насаждений-и других 

причин (1 ,2% дорожно-транспортных происшествий) [ 111, с. 131 ]. 
Кроме этого, водители транспортных средств по причине нека

чественного состояния дорожных условий попадают в так назы

ваемые <<транспортные конфликтные>> ситуации, требующие ча

стых изменений траектории и скоростей движения, принятия 

иных предупредительных акций при дефиците времени и тем 

самым провоцирующие на нарушение правил дорожного движе

ния и создающие преграды нормальному режиму работы транс-
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nортного потока [43, с. 104; 200, с. 36]. В условиях транспортно
го конфликта, который к тому же характеризуется отсутствием 

каких-либо принципов или правил, водитель зачастую испыты

вает стихийный и неnоддающийся контролю взрыв недоволь

ства [ 198, с. 52-57]. Подобное состояние nсихики сопряжено с 
увеличением пульса [200, с. 39], что обусловливает частичную 
утрату контроля над транспортным средством. Одним из показа

телей (признаков) конфликтной ситуации является также отри

цательное ускорение автомобиля (до 7 ,О мjс2 ) [200, с. 39], свиде
тельствующее о вынужденном и резком (непредвиденном) изме

нении режима движения транспортного средства. В силу 

указанных свойств дорожные условия движения, порождающие 

транспортный конфликт, следует признать опасными, а реаль

ное существование таких дорожных условий - опасностью до

рожного движения. 

Нарушение (несоблюдение) требований правил, норм и стан

дартов, обеспечивающих безопасность дорожных условий дви

жения транспортных средств, влечет также образование иных 

опасностей движения. В качестве примера таких опасностей мож

но назвать потерю автомобилем управляемости, вызванной по

паданием колеса в (на) неровность проезжей части, что влечет 

резкое и неожиданное изменение направления качения колеса. 

Следующий пример- <<дорожный гипноз>>, т.е. состояние води

теля, вызванное монотонностью условий движения и недостат

ком активизирующей информации (сенсорного голода), при ко
тором понижается время реакции и различимость условий дви

жения [47, с. 247]. Далее, опасным следует признать участок 
дороги с низкой (недостаточной) пропускной способностью про

езжей части, что создает повышенную напряженность работы 

водителей и риск наезда на впереди движущееся транспортное 

средство. К опасными условиям дорожного движения относится 

и отсутствие необходимых ограждений проезжей части на кру

тых склонах обочины. 

В. Ф. Бабков, исследуя возможности технического разре

шения трудностей и улучшения условий дорожного движения, 

выделяет признаки опасных участков дороги, в числе которых 

указывает на недостаточную видимость в плане и продольном 

профиле, создающую опасность наезда на препятствие или стол

кновения с идущим на обгон встречным автомобилем. Опасным, 

по его мнению, признается несоответствие численного значения 

84 



состояния одного из элементов дороги скоростям движения, раз

виваемым на предшествующих vчастках дороги (т.е. отсутствие 

плавного <<перехода>> от высокоскоростных условий движения к 

низкоскоростным). Им сюда же отнесены резкие изменения на
правления дороги и места, где у водителей создается неправиль

ное представление о дальнейшем направлении дороги, или мес

та, где часть транспортного потока изменяет скорость или со

вершает перестроение. Небезопасными, по его мнению, считаются 

короткие отрезки проезжей части, на которых значительно ухуд

шаются условия движения в неблагаприятную погоду, и суже

ния проезжей части или ее разветвления, на которых происхо

дит разделение, слияние или пересечение транспортных пото

ков. Опасным является также неожиданное (не предупрежденное 

соответствующим знаком) появление на проезжей части пеше

ходов, пассажиров транспортных средств общего пользования или 

диких животных [7, с. 30-31]. 
Таким образом, опасной следует признать ситуацию, которая 

характеризуется неожиданным возникновением (1), тяжелым ха
рактером грозящей опасности (окружающим или водителю) (2), 
чрезвычайно высокой степенью вероятности перерастания этой 

опасности в реальные последствия (3) и, наконец, быстротечнос
тью, порождающей крайиий дефицит времеии ua обдумываиие и 
прииятие решения (4). Подобные ситуации содержат .также по
тенциальные причины сильного «транспортного конфликта>> и 

более точно именуются <<Экстремальными» [126, с: 191]. Одним 
из выявленных примеров такой ситуации может послужить уча

сток дороги республиканского значения у села Вышкив Долинс

кого района Ивано-Франковекай области. Опасность данного 
участка пути заключается в сочетании длинного спуска с пово

ротом, который был запроектирован и принят в эксплуатацию 

без требуемого наклона в профиле (т.е. с отсутствием виража). 

Кроме того, поворот не содержит дорожного ограждения и об

рамляется глубоким рвом. На этом повороте автомобИли, под 

действием центробежной силы, выезжают за пределы проезжей 

части и буквально сваливаются в ров . Только за период 1994-
1996 гг. на этом участке погибло 7 и травмировано более 10 чело
век [20, с. 28]. 

Анализ причин возникновения непосредственных (первого 

рода) последствий нарушения требований безопасности позво

ляет условно их разделить на две группы: ( 1) влекущие механи
ческую неустойчивость транспортного средства и (2) ухудшаю-
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щие психофизиологическое и эмоциональное состояние водите

ля. Наступление таких последствий связано с созданием угрозы 

безопасности дорожного движения и причинения вреда жизни и 

здоровью его участникам, собственности. Как признак объек

тивной стороны преступления опасная обстановка в сфере до

рожного движения определяет общественную опасность нару

шения соответствуюших правил, норм и стандартов и раскрыва

ет причинную связь нарушения с причиненным вредом [ 112, 
с. 84-89]. 

Невозможность определения ущерба безопасности , как по

следствия посягательства на непосредственный объект , не явля

ется препятствием для выработки количественных показателей 

уровня безопасности, относительного состояния дорожных ус

ловий движения. Согласно расчетам специалистов в области до

рожного движения , уровень обеспечения безопасности дорож

ного движения и опасность возникновения дорожио-транспорт

ного происшествия (причинения вреда жизни и здоровью людей, 

собственности) следует определять по формуле: Kб=VjJ;Wxoд, где 

Кб- коэффициент безопасности; V- скорость, обеспечиваемая 
опасным участком, J;Wxoa- скорость, которая может быть развита 

на предшествующем участке проезжей части [7, с. 27; 47, с. 252]. 
Под обеспечением скорости специалисты в области транспорт

ной безопасности понимают совокупное значение таких факто

ров движения, как обзорность участка дороги, сцепление колес с 

проезжей частью, устойчивость транспортного средства, вибро

нагруженность проезжей части, акустический комфорт. При этом 

расчет производится для одиночного, свободно движущегося ав

томобиля. Определенный по формуле коэффициент, близкий к 

единице (в отдельных случаях - свыше 0,6) [136, с. 5], свиде
тельствует о высокой (достаточной) безопасности условий до

рожного движения на определенном отрезке проезжей части. Со

ответственно, уменьшение коэффициента (необходимость сни

жения скорости движения) свидетельствует о наличии опасности. 

Показателем безопасности условий дорожного движения , прав

да, снекоторой долей условности, является также суммарное ко

личество дорожио-транспортных происшествий, случившихся на 

участке дороги за определенный промежуток времени. В Вели

кобритании, например, к опасным относят участки , на которых 

на протяжении 0,3 км за 3 года случилось не менее 12 происше
ствий; в ФРГ - участки, на которых за год произошло не менее 
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10 различных или 4 однородных дорожно-транспортных проис
шествия; в Российской Федерации опасность участков оценива

ют в зависимости от соотношения среднего числа происшествий 

на 1 км за 3 года на всей дороге и их числа на коротких участках, 
где они сосредоточивались [7, с. 21-22]. В Украине ведется учет 
количества мест концентрации дорожно-транспортных проне

шествий на дорогах, улинах, железнодорожных переездах [147]. 
Однако количественных критериев определения опасных мест, 

подобно вышеупомянутым, пока не разработано. 

Для последствий преступления, предусмотренного ст. 2155 УК 

(ст. 295 Проекта), характерно то, что нарушение требований со
ответствующих норм в ходе создания условий дорожного движе

ния и причинение вреда безопасности дорожного движения не 

совпадает во времени. Находясь в жесткой зависимости от дея

ния, непосредственное последствие нарушения правил, норм и 

стандартов, обеспечивающих безопасность дорожных условий 

движения транспортных средств, проявляется только в процессе 

эксплуатации участка автомобильного пути (т.е. при движении 

по дороге транспортного средства). Другими словами, при нару

шении виновное лицо не создает тотчас непосредственной (ре

альной) опасности жизни и здоровью людей, собственности, как 

это свойственно большинству нарушений правил безопасности 

во время выполнения работ с повышенной опасностью или на

рушению правил безопасности на взрывоопасных QРедприятиях 

или во взрывоопасных цехах. Данная особенность непосредствен

ных последствий (создание общей опасности), характерных для 

преступлений, ответственность за совершение которых преду

смотрена ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), в определенной мере 

обосновывает позицию законодателя в части установления уго

ловной ответственности только за нарушение, прИ':JИНившее вред 

дополнительному обязательному объекту (жизни и здоровью че

ловека). Но, с другой стороны, такое решение предполагает от
каз от самостоятельной уголовна-правовой защиты непосред

ственного объекта -общественных отношений по обеспечению 

безопасных дорожных условий движения транспортных средств. 

Характеристика признаков опасного места и порядка опреде
ления коэффициента безопасности движения позволяет выявить 

очаг общей опасности причинения вреда в ходе приемки закон

ченных строительством участков дороги или проведения кален

дарных осмотров состояния безопасности. Однако сам по себе 

87 



очаг опасности не представляет реальной угрозы жизни и здоро

вью человека, собственности и подобное положение вещей мо

жет сохраняться в течение некоторого времени . Поражающие 

свойства очага опасности проявляются (трансформируются в ре

альность) только в совокупности с движением транспортного 

средства, приводят к выходу последнего из-под контроля води

теля, совершению дорожио-транспортных происшествий и при

чинению вреда жизни и здоровью человека, имуществу. Так, го

лолед, образовавшийся на месте залитого водой поворота доро

ги, сам по себе не опасен. Но его наличие есть нарушение 

стандарта коэффициента сцепления покрышек с поверхностью 

проезжей части. Если это поворот городской улицы, то он не 

имеет (по стандартам) наклона в профиле (т.е. виража). Более 

того, допустим, что остальной участок дороги сухой, так как осад

ков перед заморозками не было, а вода задержалась только на 

просевшем месте. При движении на таком повороте автомобиль 

должно выбросить за пределы проезжей части на тротуар, води

тель в подобной ситуации полностью или частично может утра

тить над ним контроль, движение автомобиля станет произволь

ным. Столкновение транспортного средства с препятствием или 

наезд на пешехода может и не произойти, но транспортное сред

ство уже предоставлено силам природы, оно будет персмещаться 

самопроизвольно. В таком случае опасность причинения пре

дусмотренного законом вреда из разряда возможности (вероят

ности) переходит в разряд реальности. С прекращением произ

вольного движения реальность причинения вреда (реальная опас

ность) исчерпывает себя. Опасное место в таких случаях не играет 

своей <<роковоЙ>> роли, а поведение транспортного средства лишь 

наглядно демонстрирует необходимость принятия соответству

ющих мер безопасности. Прежде всего данные меры должны быть 

направлены на локализацию (ограждение) и последующее унич

тожение очага опасности. Однако представляется, что борьбу с 

общественно опасными последствиями необходимо вести не толь

ко на организационно-техническом, но и на законодательном 

уровне, путем установления уголовной ответственности. Соот

ветственно, к уголовной ответственности, на наш взгляд, следует 

привпекать не только в случае наступления последствий , указан

ных в ст . 215 УК (ст. 293 Проекта) , но и за нарушение правил, 

норм и стандартов, обеспечивающих безопасность дорожных ус

ловий движения транспортных средств, создавшее реальную опас-
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ность причинения вреда жизни и здоровью человека, собствен

ности. 

Так выглядят последствия общественно опасного воздействия 

на непосредственный объект преступления, ответственность за 

совершение которого предусмотрена статьей 2155 УК (ст. 295 
Проекта). Это, как отмечалось ранее, последствия первого уров

ня. Но на данном этапе анализ последствий данного преступле

ния не завершается. Далее, необходимо перейти к характеристи

ке последствий, указанных в диспозиции нормы уголовного за

кона и в связи с наступлением которых законодатель предусмотрел 

уголовную ответственность. 

Относительно частая повторяемость того или иного признака 

состава преступления в нескольких однородных статьях Уголов

ного кодекса позволяет законодателю, используя прием юриди

ческой техники, несколько оптимизировать форму и структуру 

закона, уменьшить его объем без ущерба для содержания [163, 
с. 157]. Одним из приемов юридической техники, наблюдаемом 
при изучении содержания ряда норм УК, является . использова

ние законодателем в диспозиции одной статьи отсылки к диспо

зиции другой статьи УК [202, с. 664-665]. Такой прием исполь
зован, в частности, при формулировании дисnозиции статьи 2155 

УК (ст. 295 Проекта). Нарушение правил, норм и стандартов, 
обеспечивающих безопасность дорожных условий движения 

транспортных средств, влечет уголовную ответственность винов

ного лица лишь в случае наступления последствий', предусмот
ренных ст. 215 УК (ст . 293 Проекта): телесных повреждений раз
личной степени тяжести или смерти одного либо нескольких 

человек. Различие в тяжести наступивших nоследствий на ква

лификацию данного преступления, как видим, не влияет, а оце

нивается только при определении меры наказания виновных лиц. 

Такова особенность состава nреступления, состояЩего из одной 
части и не содержащего квалифицирующих признаков .. Подоб
ный, несколько нивелированный подход к оценке степени об

щественной опасности нарушения правил, норм и стандартов, 

обеспечивающих безопасность дорожных условий движения 

транспортных средств, представляется и нелогичным, и недопу

стимым. При том, что ст. 215 УК (ст. 293 Проекта) разделена на 
три части и, в зависимости от тяжести наступившего вреда, пре

дусматривает различные меры наказания, в ст . 2155 УК (ст. 295 
Проекта) содержится общая отсылка к любому из указанных в 
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ней последствий . Однако мера наказаiННI в ст . 2155 УК (ст. 295 
Проекта) предусмотрена самостоятельно, отдельно от послед

ствий, без отсылки к ст. 215 УК (ст. 293 Проекта). С другой 

стороны, соблюдение принципа индивидуализации наказания 

требует, чтобы возможное наказание за преступление соответ

ствовало степени тяжести последнего. 

Под причиненнем смерти следует понимать противоправное 

(в данном случае - общественно опасное, неосторожное) лише

ние жизни хотя бы одного человека [ 171 , с . 6; 18, с . 6] . Под 
телесными повреждениями, согласно Правилам судебно-меди

цинского определения степени тяжести телесных повреждений, 

утвержденным Приказом Министерства здравоохранения Укра

ины от 17 января 1995 г. N2 6, понимается нарушение анатоми ·· 
ческой целостности тканей, органов и их функций, возникаю

щее вследствие действия одного или нескольких внешних пора

жающих факторов - физических, химических, биологических, 

психических [ 157, с. 3]. Смерть человека или телесные повреж
дения , в плане возможных последствий выхода транспортного 

средства из-под контроля водителя, являются результатом со

ударения частей тела с деталями транспортных средств или с 

элементамИ дорожных условий (проезжей части, ограждений и 

пр.). С учетом особенностей источника повышенной опаснос
ти - деятельности по использованию транспортных средств и 

способа воздействия на человека из совокупности названных в 

Правилах факторов, причиняющих вред жизни или здоровью, 

следует выделить физический. Особое внимание к данному фак

тору обусловлено тем, что требования правил, норм и стандар

тов, обеспечивающих безопасность дорожных условий движения 

транспортных средств, нацелены , прежде всего, на удержание 

транспортного средства в пределах проезжей части в подконт

рольном состоянии и предотвращение смешивания транспорт

ного и пешеходного потоков . Соответственно, соблюдение тре

бований, изложенных в данных нормативных актах, позволяет 

избежать поражающего воздействия на тело человека корпуса 

транспортного средства или жестких дорожных конструкuий. 

Таким образом, последствием общественно опасного деяния 

(нарушения) и, соответственн.о. конститутивным при3наком 

объективной стороны состава анали3ируемого преступления яв

ляется ущерб дополнительному обя:зателыюму объекту, выражен 

ный в причинении смерти или телесных повреждений рюлич 

ной степени тяжести. 
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Определенные сомненин вы:зывает обоснованность привле

чени5! к уголовной ответственности за нарушение правил, норм 

и стандартов, обеспечивающих безопасность дорожных условий 

движения транспортных средств, если это повлекло легкие теле

сные повреждения. В плане характеристики психического отно

шения виновного к последствиям нарушения правил безопасно

сти движения и эксплуатации транспорта Пленум Верховного 

Суда Украины в постановлении от 24 декабря 1982 г . N<~ 7 (с уче
том последующих изменений и дополнений) указал на возмож

•юсть только неосторожной формы вины [52, с . 298]. В таком 
случае причинение вреда жизни и здоровью человека, в том чис

ле и легких телесных повреждений, является неосторожным. Если 

мы обратимся к общим нормам, непосредственно защищающим 

жизнь и здоровье человека, то заметим, что в статье 105 УК ( ст. J 27 
Проекта) предусмотрена ответственность за неосторожное при

чинение лишь тяжких или средней тяжести телесных поврежде

ний. Легкие телесные повреждения влекут уголовную ответствен

ность только при умышленной форме вины. Сопосrавление по

следствий , предусмотренных ст. 215 УК, с преступлениями против 
личности (глава III УК), позволяет придти к выводу, что в ст. ст. 
215,2152,2155 УК не соблюдается один из нормативных принци
пав криминализации - согласованность норм, устанавливаю

щих модели поведения, со всей совокупностью дейqтвующих 

норм , регулирующих взаимосвязанные отношения [ 195, с. 69]. 
Очевидно, что нарушение специальных требований безопасно

сти, повлекшее неосторожное легкое телесное повреждение и не 

создававшее угрозу причинения более тяжкого вреда, не содер

жит большей общественной опасности в сравнении с обычными 

случаями неосторожного причинения подобного рода послед

ствий и подлежит декриминализации*. 

Наряду с предложением декриминали:зации нарушения пра

вил, норм и стандартов, обеспечивающих безопасность fJ.Opoж-

* С yдOBЛCTBOpC!IIIC/.1 OTMC'!ClCM, 'ITO ·зaKOI!OдaTC:I J, ПрИ I·П,lОЖеНИИ СТ. СТ. 293 
и 295 Проекта нового Yro;lOBIIOГO кодекса Украины учел предЛожение о дс

криминализаuии нарушения правил безопасности дниженин и эксплуат;щии 

а1подорожного транспорта, ПОIJ,ltкшсго легкис телесные повреждения . Данное 

предложение в числе других прсдложс11Нii по ycoJJcpшCIICTBOB<l!HIIO редакuии 

ст. 215 ' УК 11 ноября 1998 г. бы,ю нaпpaB,lCIIO в Kor-IIIТCT Верхопной Рады по 

вопрос ам закоJIОд<ПС,lЫJОго обеспечения правоохра11ительной дсятельllости 

н борьбы с организованной преступностыо и корруrшней. 
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ных условий движения транспортных средств, повлекшего при

чинение вреда здоровью потерпевшему в виде легких телесных 

повреждений, следует отметить, что ряд ученых при определе

нии факторов тяжести преступного деяния среди прочих указы

вают размер имущественного ущерба [33, с. 67-70; 197, с. 32]. 
В своих доводах эти ученые апеллируют прежде всего к измене

ниям социально-экономических условий, наблюдаемых в Укра

ине и обозначаемых как формирование новых рыночных отно

шений, а также указывают на необходимость установления в за

конодательном порядке возможности гибкого подхода к оценке 

степени общественной опасности содеянного. Представляется, 

что данное предложение заслуживает поддержки и одобрения. 

Не отказываясь в целом от <<материальной» конструкции ана

лизируемого состава преступления, считаем необходимым пре

дусмотреть в уголовном законе ответственность за нарушение 

правил, норм и стандартов, обеспечивающих безопасность до

рожных условий движения транспортных средств, во-первых, со

здавшее угрозу гибели людей, причинения иных тяжких послед

ствий или повлекшее телесные повреждения средней тяжести 

или крупный имущественный ущерб; во-вторых, повлекшее ги

бель людей или иные тяжкие последствия. Под крупным имуще

ственным ущербом предлагаем понимать прямой убыток, состав

ляющий 250 и более необлагаемых налогом минимумов доходов 
граждан, а под <<иными тяжкими последствиями» - тяжкие те

лесные повреждения, гибель человека или причинение средней 

тяжести телесных повреждений нескольким лицам. Гибель лю

дей или причинение иных тяжких последствий предлагаем счи

тать квалифицирующим обстоятельством, в соответствующей мере 

отягчающим уголовную ответственность. Выражая солидарность 

с Т. А. Костаревой, которая верно отметила стилистическое пра

вило изложения <<конкретных проявлений квалифицирующего 

признака>> и предложила <<Придавать ему исчерпывающий харак

тер>> [83, с. 129], находим приемлемым дифференцировать ответ
ственность в зависимости от тяжести вреда, причиненного жиз

ни и здоровью, собственности. В таком случае появляется до

полнительная возможность учитывать общественную опасность 

наступивших последствий нарушения с позиций интересов по

терпевших, их материального положения. 

Таким образом, можно сделать вывод, что последствия нару

шения правил, норм и стандартов, обеспечивающих безопасность 
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дорожных условий движения транспортных средств, заключают

ся, во-первых, в разрушении состояния, nри котором отсутству

ет (нейтрализована) угроза причинения вреда жизни и здоровью 

человека, собственности, и, во-вторых, в причинении реального 

вреда жизни и здоровью человека, собственности. Виновное раз
рушение состояния безопасности, что создает опасность гибели 

людей или иных тяжких последствий, следует признать обще

ственно опасным деянием - преступлением. 

Соответственно, считаем целесообразным статью Уголовного 

кодекса Украины (статью Проекта нового Уголовного кодекса 
Украины), которая устанавливает ответственность за нарушение 

правил, норм и стандартов, обеспечивающих безопасность до

рожных условий движения транспортных средств, изложить в 

двух частях. Первая часть статьи должна предусматривать ответ
ственность за совершение преступления против безопасности 

дорожных условий движения- нарушения правил, норм и стан

дартов, обеспечивающих безопасность дорожных условий дви

жения транспортных средств, что создало реальную опасность 

гибели людей, наступления иных тяжких последствий или по

влекло причинение телесного повреждения средней тяжести либо 

крупного имущественного ущерба, а часть вторая - за то же 

деяние, повлекшее гибель людей или иные тяжкие последствия. 

§ 3. Причинная связь 

Согласно действующему законодательству преступление, на

казуемое в порядке ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), считается окон
ченным при том условии, что наступили последствия, преду

смотренные ст. 215 УК (ст. 293 Проекта). Как отмечалось ранее, 
к таковым относится причинение телесных повреждений, смерти 

одного или более одного человека. Поскольку со~тав исследуе

мого преступления является материальным, постольку причин

ная связь есть обязательным признаком его объективной сторо

ны. Соответственно, для привлечения к уголовной ответствен
ности за нарушение требований безопасности, содержащихся в 

правилах, нормах и стандартах, обеспечивающих безопасность 

дорожных условий движения транспортных средств, необходи

мо установить nричинную связь между нарушением (-ям и) и на

ступившими общественно оnасными последствиями. 

Следует отметить, что вопрос о причинной связи в теории 

уголовного права является дискуссионным. Теоретические раз-
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ногласия по поводу ее определения, видов обусловлены, прежде 

всего, самой природой проблемы, содержащей глубоко фило

софский характер. Разрешение этих разногласий осложняется как 

разнообразием мировоззрений, так и некоторой обособленнос

тью конкретных исследований. В ряде случаев разрешение спор

ных вопросов в части свойств и обязательных признаков при

чинной зависимости наступившего вреда от поведения человека 

затруднено ограниченностью nознания наукой окружающего 

мира. Как верно отмечает А. А. Тер-Акопов, <<все, что лежит вне 

науки, причинному анализу, имеющему юридическое значение, 

не поддается>> [179, с. 103-104]. При всем этом наука уголовного 
права во взаимодействии с философией, логикой и другими на

уками предоставляет исследователям достаточную познаватель

ную возможность для всестороннего рассмотрения развития при

чинной связи как признака объективной стороны состава пре
ступления и, в частности, предусмотренного ст . 2155 УК (ст. 295 
Проекта). 

В плане определения понятия причинной связи в науке уго

ловного права среди ученых существуют различные мнения, в 

каждом из которыхпредлагаются свои условия констатации свя

зи содеянного с наступившим вредом. Так, Т. В. Церетели, рас
крывая сущность причинной связи, указывала на такую связь 

двух следующих друг за другом явлений, «при которой первое 

явление с необходимостью порождает другое явление>> [ 196, с. 84 J. 
В таком случае деяние (первое явление) рассматривается как 

необходимое условие последствий (другого явления), т.е. как 

условие, помимо которого последствия не наступили бы (coпditio 

siпe qua поп). Следует отметить, что посредством установления 
необходимого условия определяется сущность содеянного, ибо в 

нем находит свое отражение субъективная сторона состава пре

ступления, отношение виновного к деянию и последствиям. 

Например, неосторожное убийство может явиться результатом 

нарушения общих правил предосторожности: несчастный слу

чай - правил охраны труда; гибель большого числа людей -
нарушения правил безоnасности на взрывоопасных предприяти

нх или диверсии. 

Значительное внимание понятию причинной связи уделяет в 

своих работах В. Н. Кудрявцев. Им всесторонне определены при

знаки условий наступления последствий, требования, предъяв

ляемые к причинной связи, характер и некоторые ее разновид-
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ности. Р<lЗнивая теорию необходимого условия, автор отмечает, 

что то или иное явление действительности становится необхо-

димым для наступления следствия лишь при определенных 

фактических обстоятельствах развития причинной связи. С точ

ки зрения наступивших последствий такое условие не является 

незаменимым, оно в большинстве случаев может быть заменено 

аналогичным [94, с. 194-195]. Для достоверного вывода о на
личии причинной связи как признака объективной стороны 

В. Н. Кудрявцев предлагает анализировать условия, причастные 

к наступившим последствиям, в их совокупности. 

Н. Ф. Кузнецова также рассматривает способность одного 

явления действительности породить другое через призму сово

куnности, системы всех условий и называет их детерминантами 

следствия. Среди таковых автор усматривает nричину, условия, 

коррелянты, функциональную зависимость и связь состояний [99, 
с. 15]. Исходя из целей нашего исследования, остановимся на 
определениях <<причина>> и <<условия>>, которые Н. Ф. Кузнецова 
рассматривает как взаимодействующие категории. объективной 

реальности. Под причиной, по мнению Н. Ф. Кузнецовой, сле
дует понимать явлеl-!ие (систему), порождающее, производящее 

другое явление (систему)- следствие. Под условиями- много

образные факторы, которые сnособствуют, создают возможность 

возникновения и проявления nричины, порождающей.следствие. 

В отличие от причины, условия не содержат потенциальных сил 

для воспроизводства следствия, которыми обладаёт · flервая. Но 
без условий, без взаимодействия их с причиной последняя либо 

не появится, либо не будет действовать [99, с. J 1-14]. Таким 
образом, Н. Ф. Кузнецова предлагает для характеристики при
чинной связи метод совокупного анализа причин и условий. 

Данный метод соответствует философской концепции nричин-

ности, различающей полную причину или <<совокупность всех 

обстоятельств, при наличии которых необходимо наступ~ет след

ствие», и причину сnецифическую- <<совокупность ряда обсто

ятельств, nоявление которых (при нсVJичии множества других об

стоятельств, уже имевшихся в данной ситуации до наступления 

следствия и образующих собой условия действия причины) ве

дет к появлению следствия>> [ 194, с. 364], и заслуживает пщщер
жки. Использование метода совокупного анализа причин и ус·

ловий дш1 характеристики причинной связи как признака объек

тивной стороны состава преступления, предусмотренного ст. 2155 
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УК (ст. 295 Проекта), позволяет выявить закономерности и слу
чайности совершения дорожио-транспортных происшествий в 

опасных дорожных условиях, более четко определить обществен

ную опасность данного преступления. 

Устанавливая причинную связь в преступлении, предусмот

ренном ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), как и в других транспорт
ных преступлениях, следует, прежде всего, учитывать то, что в 

данном преступлении телесные повреждения или гибель челове

ка причиняются при посягательстве на отношения безопасности 

движения и эксплуатации транспортных средств. Безопасность 

дорожных условий движения как разновидность безопасности 

движения и эксплуатации транспортных средств носит относи

тельно устойчивый характер и достигается посредством выпол

нения системы требований безопасности. Перечень таких требо

ваний закрепляется в законодательном порядке, является весьма 

емким и нередко сочетает в себе законодательные и подзакон

ные акты, различные ведомственные инструкции, положения, 

указания, внутренние приказы по предприятиям, учреждениям 

и организациям. Среди такой совокупности нормативного мате

риала подчас трудно установить содержание обязанностей конк

ретного ответственного лица, доказать, что именно данное лицо 

нарушило требование безопасности таким образом, что стало 

общественно опасным. Кроме того, специфичность причинения 
вреда в сфере движения и эксплуатации транспорта, а также в 

сфере дорожного движения выражается в необходимости отгра

ничения последствий в виде вреда жизни и здоровью человека, 

находящихся в причинной связи с нарушениями требований бе

зопасности, от аналогичных последствий, но наступивших неза

висимо от поведения лиц, ответственных за соблюдение данных 
требований. В качестве примера последних можно назвать само

убийство потерпевшего, умышленное лишение жизни другого 

человека, т.е. использование виновным свойств транспортного 

средства для достижения соответствующего результата, при ко

тором главной причиной дорожио-транспортного происшествия 

и наступления вреда жизни и здоровью человека являются фак

торы, находящиеся вне пределов виновного или невиновного 

поведения лица , ответственного за безопасность в сфере дорож

ного движения. 

При рассмотрении причинной связи как признака преступ

ления, предусмотренного ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), особую 
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актуальность обретает решение проблемы неосторожного сопри

чинения. Как уже было указано, для обеспечения безопасности 

использования транспортных средств, в сфере дорожного дви

жения задействуется множество лиц. Между этими лицами рас

пределяются обязанности по созданию транспортного средства, 

управлению им в процессе движения или же по созданию безо

пасныхдорожных условий движения. Совместный характер дея

тельности в сфере использования транспортных средств допол

нительно усложняет процесс установления причинной связи, так 

как из множества обязанностей нескольких лиц необходимо вы

делить все нарушения и разделить их на причиняющие, сопут

ствующие и нейтральные, т. е. на причины и условия. Соблюде

ние такого порядка установления нарушения является обязатель

ным для привлечения к уголовной ответственности по ст. 2155 

УК (ст. 295 Проекта). Дело в том, что наступивший вред здоро
вью и жизни человека может явиться результатом ряда взаимо

действующих в сложившейся обстановке объективно неблаго

приятных факторов (поведение водителя, потерпевШего, состоя

ние транспортного средства или дорожных условий). В таких 

случаях в системе причин должна быть определена главная, ко

торая, взаимодействуя с иными причинами (факторами), приво

дит к утрате контроля над транспортным средством, соверше

нию дорожно,.транспортного происшествия, наступлению теле

сного повреждения, гибели человека [15, с. 70-71] . .Наступление 
вреда жизни или здоровью человека квалифицируется по статье 

2155 УК (ст. 295 Проекта) в случае, когда главной причиной до
рожна-транспортного происшествия будет признамо нарушение 

требований правил, норм и стандартов, обеспечивающих безопа
сность дорожных условий движения транспортных средств. 

Одновременно с указанием на нарушение правил, норм и стан

дартов, обеспечивающих безопасность дорожных условий дви

жения транспортных средств, как на главную причину дорожио

транспортного происшествия следует признать, что нарушение 

главной причиной может и не быть. В подавляющем большин

стве случаев контроль над транспортным средством утрачивает

ся по причине невнимательности водителя, его неопытности, 

наконец, усталости или опьянения. Именно в силу этих, субъек

тивных факторов становится опасной дорожная обстановка и в 

сочетании с ними проявляются недостатки дорожных условий. 

Как свидетельствует практика, неверные действия водителей 
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механических транспортных средств являются причиной более 

70 % дорожио-транспортных происшествий [85, с. 20]. Однако, 
как уже отмечалось при характеристике факторов социальной 

обусловленности, дорожные условия могут быть (и в ряде случа

ев становятся) причиной дорожно-транспортного происшествия. 

По оценкам специалистов в области безопасности дорожного 

движения, около 8 % всех дорожно-транспортных происшествий 
происходит по причине плохих (опасных) дорожных условий 

(локальный гололед, ухабы на проезжей части, затемненные ме

ста и пр.) [51, с. 55]. Поэтому важное значение приобретает зна
ние механизма развития причинной связи в таких случаях. 

При движении транспортного средства на него воздействует 

ряд сил: физические силы работающего двигателя, сила земного 

притяжения, трения и другие. В процессе движения транспорт
ное средство обретает кинетическую энергию большой мощнос

ти. Согласованное воздействие на транспортное средство ука

занных сил позволяет двигаться в горизонтальной плоскости, 

развивать определенную скорость, изменять направление дви

жения и останавливаться. При каждом изменении направления, 

скорости движения или при остановке транспортного средства 

определяющее значение имеет сознание и воля водителя. Имен

но водитель оценивает дорожные условия (состояние проезжей 

части, ее видимость, информацию, поступающую от дорожных 

знаков, разметки и т.п.) и, ориентируясь на них, избирает соот

ветствующий режим управления транспортным средством. В си

туации, когда водитель не снижает скорость (на повороте, при 

гололеде) или не останавливает транспортное средство (перед 

препятствием), он во многом утрачивает контроль над процес

сом управления транспортным средством, и последнее, под дей

ствием кинетической энергии начинает двигаться произвольно 

(по полосе встречного движения, под откос) или сталкивается с 

препятствием. В такой ситуации как будто все понятно - дей

ствия водителя явились главным (определяющим) условием на

ступления общественно опасных последствий. 

Но совершенно иной будет причина наступления вреда в слу

чае, когда валитель был объективно лишен возможности заме

тить изменение дорожных условий и отреагировать на это. Для 

таких случаев нужно не много: отсутствие виража и предупреж

дающего знака на крутом повороте, наличие гололеда на пово

роте или на одном из участков в целом сухой проезжей части, 
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необозначенный открытый люк или глубокий ухаб на полосе 

движения, хорошее (из железобетонных блоков) ограждение ме

ста проведения дорожных работ, но без ночного освешения. 

Попадает в такие условия транспортное средство на скорости, 

которую водитель посчитал безопасной в предыдуших, благо

приятных дорожных условиях. От момента въезда на опасный 

участок дороги до момента снижения скорости водитель не дей

ствующее лицо, а уже бессильный свидетель движения своего 

транспортного средства. Он видит, например, как утрачивается 

условие безопасного движения транспортного средства - хоро

шее сцепление покрышек с проезжей частью: в одном случае -
из-за того, что сильней силы трения оказалась сила центробеж

ная (на повороте без виража) или сила инерции (перед препят

ствием), в другом - ввиду того, что коэффициент сцепления 

колес снизился до отметки О, 1 на гололеде, при минимально 
допустимом- 0,3 [48], в третьем- так как само колесо осталось 
в канализационном колодце или нагрузка на него ослабла ввиду 

мимолетного отрыва транспортного средства от дороги (при вы

езде на скорости из ухаба автомобиль немного подбрасывает 

вверх). При осознании того, что движение транспортного сред
ства сталонеуправляемым воля водителя на какое-то время ней

трализована и он не в силах что-либо предпринять. В таких и 

подобных ситуациях в системе <<водитель - автомобиль - доро

га» снижается роль фактора, противостоящего бесl}онтрольному 

движению автомобиля, - водителя (лица, управляющего транс

портным средством), так как снижение произошло по причине 

неожиданного ухудшения состояния дорожных условий. 

Опасность причинения вреда в таких случаях из разряда аб
страктной возможности трансформируется в разряд реальной 

возможности, а вероятность вреда жизни и здоров~ю участников 

дорожного движения резко увеличивается (приближается к не

избежности). Так, бригадир строительной бригады Р. при прове

дении ремонта теплотрассы дал распоряжение оградить место 

работ в пределах проезжей части фундаментными блоками и ус

тановить предупреждающие знаки. В декабре 1996 г., вечером 

водитель Г., управляя автомобилем ВАЗ-21011, совершил столк
новение с ограждением. В результате столкновения фундамент

ный блок треснул, водитель получил легкие телесные повреж

дения, повлекшие кратковременное расстройство здоровья, а 

материальный ущерб составил 3603,00 грн. По результатам про-
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ведения осмотра места происшествия было установлено, что на 

фундаментные блоки была нанесена вертикальная разметка только 

черного цвета (нарушение требований пункта 8.5.2 Правил до
рожного движения о чередовании черных и белых полос), пре

дупреждающие знаки изготовлены самодельным способом и ус

тановлены вне зоны достаточной видимости (нарушение требо
ваний части 3 Раздела 1 <<Дорожные знаки>> Приложеимя 1 к 
Правилам дорожного движения о расстоянии от предупреждаю

щего знака до места опасности), дополнительное ночное осве

щение места проведения работ отсутствовало (нарушение требо
ваний пункта 8.6 и подпункта <<З>> пункта 32.1 Правил дорожного 
движения) [153, с. 14, 36]. Из объяснений водителя установлено, 
что столкновение с фундаментным блоком произошло при разъез
де со встречным автомобилем, в результате намерения увеличить 

зазор безопасности. Суд первой инстанции в порядке граждан

ского судопроизводства удовлетворил имущественные требова

ния Г. и взыскал с Евпаторийского производственного водопро

водно-канализационного хозяйства 3603,00 грн. имущественно
го ущерба и 1000,00 грн. морального вреда. Бригадир Р. был 

привлечен к административной ответственности согласно ч. 3 
ст. 140 КоАП и оштрафован на 15,00 грн. Судебной коллегией 
по гражданским делам Верховного Суда Автономной Республи

ки Крым решение суда первой инстанции оставлено в законной 

силе [4]. В данной ситуации остался без объяснений вопрос о 
том, почему не было возбуждено уголовное дело, т. к. признаки 

состава преступления, ответственность за совершение которого 

предусмотрена ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), имеются. Из приве
деиных материалов дела видно, что нарушение бригадиром Р. тре
бований по ограждению мест проведения работ в пределах сфе

ры дорожного движения создало опасность причинения вреда 

жизни и здоровью человека, собственности. Данное нарушение 

явилось причиной столкновения автомобиля Г. с ограждением. 

Условиями, которые способствовали общественно опасному раз

витию процесса причинения вреда, выступили темное время су

ток, встречный автомобиль, опасный разъезд. Указанные детер

минанты не имели б своего катализирующего воздействия в днев

ное время суток, так как в такое время не ограничиваются 

возможности водителя по своевременному обнаружению препят

ствия. Нарушением, таким образом, было создано состояние, при 

котором последствия могли наступить, а могли и не наступить. 

100 



В указанном нами случае - они настуnили. А. А. Тер-Акопов, 

определяя причину и условия наступления последствий умыш

ленного деяния, отмечает, что для реализации возможности в дей

ствительность одних только факторов, направленных на дости

жение преступного результата, недостаточно. Требуется, чтобы 
отсутствовали факторы, препятствующие наступлению данного 

результата [ 179, с. 130] . Наступление общественно опасных по
следствий - легких телесных повреждений водителя транспорт

ного средства и имущественного ущерба свидетельствует об от

сутствии факторов, которые могли предотвратить указанный вред . 

Среди факторов, которые смогли бы, на наш взгляд, воспрепят

ствовать последствиям в данной ситуации, следует прежде всего 

назвать освещенность места проведения работ, т. е. соблюдение 

бригадиром Р . требований п. 8. 6 Правил дорожного движения. 
Определенная условность наступления общественно опасных 

последствий, выявление этапов в развитии причинной связи, 

которые характеризуются привхождением сил, независящих от 

сознания и воли ответственного лица, свидетельствует об опосре
дованном характере причинной связи в преступлении, предусмот

ренном ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), указывает на необходимые 
элементы ее развития - привходящие силы, которые способ

ствуют трансформации возможности в действительность. Как уже 

ранее отмечалось, нарушение правил, норм и стандартов, обес

печивающих безопасность дорожных условий дви)j(ения транс

портных средств, создает общую опасность причинения вреда 

жизни и здоровью человека, собственности. Сам по себе очаг 
общей опасности не представляет угрозы наступления обществен

но опасных последствий ввиду отсутствия катализирующего фак

тора - движущегося транспортного средства. При появлении 

такового причинная связь обретает вышеупомянут,ый необходи

мый элемент своего развития и, в ряде случаев, трансформирует 

общую опасность в реальную. 

Таким образом, можно сделать вывод о том, что непосред

ственное создание очага общей опасности является начальным 

этапом развития причинной связи , на котором общественно опас

ное деяние (нарушение) не направлено на причинение вреда 

жизни и здоровью человека, собственности. Для этого необходи

мо взаимодействие нарушения с другими условиями причине

ния, предусмотренными (запрограммированными) соответству

ющим требованием (правилам, нормой, стандартом) безопасно-
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сти движения транспортных средств [ 15, с. 71-77]. При наруше
нии правил, норм и стандартов, обеспечивающих безопасность 

дорожных условий движения транспортных средств, причинная 

связь прокладьшает свой путь (развивается) от нарушения соот

ветствующих требований безопасности до созданного очага об

щей опасности . Далее, в очаге опасности должно происходить 

движение транспортного средства, водитель которого не предуп

режден об опасности. Неожиданное взаимодействие общего оча

га опасности с движущимся транспортным средством приведет к 

выходу последнего из-под контроля водителя. После этого неуп

равляемое транспортное средство столкнется с препятствием (до

рожным обустройством, иным транспортным средством, пеше

ходом), итогом чего станет увечие или гибель человека, повреж

дение имущества. Примеров именно такого развития причинной 

связи достаточно [5; 6; 20, с. 28; 119, с. 4-5]. 
· Опосредованный характер причинной связи при преступном 

нарушении правил, норм и стандартов, обеспечивающих безо

пасность дорожных условий движения транспортных средств, 

требует повышенного внимания в ходе установления главной 

причины реальной опасности вреда жизни и здоровью человека, 

собственности или же наступления действительного вреда. Прежде 

всего, необходимо установить, что нарушение было допущено 

лицом, ответственным за соблюдение соответствующих норма

тивов безопасности именно при строительстве, реконструкции, 

ремонте или содержании дороги, улицы, железнодорожного пе

реезда, других дорожных сооружений. В случае же возникнове

ния опасности для движениятранспортного средства, например, 

по причине стихийного бедствия, поведение ответственных лиц 

не содержит главной причины наступления вреда, хотя и может 

быть одним из условий наступления общественно опасного по

следствия. 

При всем понимании сложности механизма развития при

чинной связи, необходимо помнить, что нарушение требований 

безопасности может стать и в ряде случаев становится главной 

причиной столь опасных последствий. «Если исходить из содер

жания технической нормы, то она на основе учета объективных 

закономерностей для того и была создана, чтобы предотвратить 

подобные последствия>>,- уточняет А. А. Тер-Акопов [ 179, с. 94]. 
Нарушением создается состояние, при котором последствия мо

гут наступить, но их последующее наступление имеет вероятно-
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стный характер. Степень вероятности наступления вреда оцени

вается специалистами по-разному - от 8 до 30 дорожио-транс
портных происшествий из каждых 100 [202, с. 25]. При этом, чем 
выше степень вероятности наступления вреда, тем больше осно

ваний для разработки и принятия соответствующего норматива 

безопасности [15, с. 71-77]. Напротив, при малой степени веро
ятности разработка норматива безопасности (правила, нормы, 

стандарта) является нецелесообразной. Невысокая степень веро

ятности наступления общественно опасных последствий указы

вает на достаточность для их предотвращения соблюдения води

телями транспортных средств мер общей предосторожности. 

Подробнейшая регламентация поведения лиц, ответственных за 

обеспечение безопасности эксплуатации источника повышенной 

опасности и транспортных средств, в частности, может привести 

к отказу от использования их положительных свойств. <<Пред

ставляется естественным, что существует или, по меньшей мере, 

должен существовать баланс между значением (мощностью) со

вершаемого деяния и мерами безопасности, которые должны 

применяться при его учинению> [37, с. 35]. 
Таким образом, нарушение правил, норм и стандартов, обес

печиваюших безопасность дорожных условий движения транс

портных средств, должно быть главной причиной, во-первых, 

возникновения опасности - состояния дорожных условий, в ко

торых водитель объективно лишен возможности контролировать 

транспортное средство, и, во-вторых, причинения телесных по

вреждений различной степени тяжести, гибели человека. При
чинная связь как признак объективной стороны преступления, 

предусмотренного ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), имея опосредо
ванный характер, развивается в системе взаимодействующих с 

нарушением требований безопасности условий .причинения. 

Именно при таком взаимодействии наступают последствия, обо

значенные в ст. 215 УК (ст . 293 Проекта). 
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Глава 4 

СУБЬЕКТИВНЫЕ ПРИЗНАКИ НАРУШЕНИЯ 

ПРАВИЛ, НОРМ И СТАНДАРТОВ, 

ОБЕСПЕЧИВАЮЩИХ БЕЗОПАСНОСТЬ 

ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ 

Анализ и характеристика объективных признаков преступно

го нарушения правил, норм и стандартов, обеспечивающих бе

зопасность дорожных условий двюкения транспортных средств, 

представляли собой рассмотрение предметно-практической (хоть 

и общественно опасной) деятельности человека. Дальнейшее 

исследование требует аналИза и характеристики внутренних ус
ловий указанноГо нарушения, связанных с психическими про

цессами субъекта, отношением его к объективным признакам, 

мотивами и целями нарушения правил, норм и стандартов. Кро

ме того, подробно охарактеризованными должны быть признаки 

субъекта преступления, наличие которых свидетельствует об обя

занности и возможности лица нести уголовную ответственность 

за совершение исследуемого преступления. 

Особого внимания требует, на наш взгляд, и вопрос о так 

называемой <<специальной» вменяемости виновного лица, уста

новление ее критериев и их сочетания. Эти и другие вопросы 

рассматриваются ·в рамках исследования субъективных призна

ков состава преступления: субъективной стороны и субъекта. 

§ 1. Субъективная сторона преступления 

В отличие от объективных признаков состава преступления 

его субъективная сторона не нашла прямого отражения в диспо

зиции статьи 2155 УК (ст. 295 Проекта). Вместе с тем влияние 
данного элемента на вид и меру ответственности очевидно - в 

зависимости от формы вины, содержания мотива и цели прово

дится разграничение деяний, совпадаюших внешне, по объек

тивным признакам, определяется статья Уголовного кодекса, по 

которой следует квалифицировать преступление, устанавливаются 
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возможные основания как привлечения, так и освобождения лица 

от уголовной ответственности за наступивший вред, выводится 

степень зависимости наступившего общественно опасного вреда 

от деяния субъекта. 

Одним из признаков субъективной стороны преступления 

является вина - психическое отношение лица к совершаемому 

им общественно опасному деянию и к его общественно опасным 

последствиям. Такое отношение субъекта может иметь форму 

умысла или неосторожности, что соответствует действующему 

уголовному законодательству Украины и поддерживается боль

шинством ученых-криминалистов [90, с. 130; 162, с. 87]. Отсут
ствие принципиальных возражений по поводу понятия и роли 

вины в составе преступления, а также существования двух ос

новных ее форм не означает, тем не менее, единства взглядов в 

части признаков отдельных форм вины, возможности их сочета

ния при характеристике отношения лица к конкретному обще

ственно опасному деянию и его общественно опасным послед

ствиям. 

В настоящее время в науке уголовного права устаневились 

два направления, различно оценивающих формы отражения в 

психике лица объективных признаков совершенного ( совершае
мого) преступления. Основное отличие между ними заключает
ся в признании или непризнании существования наряДу с умыш

ленной и нессторожной смешанной формы вины . . 
Ряд ученых придерживаются той позиции, что в действитель

ности преступление может быть только умышленным или толь

ко неосторожным и характеризовать психическое отношение 

виновного к совершенному деянию отдельно (в пределах иных 

форм вины) от наступивших последствий нельзя [27, с. 41; 166, 
с. 67]. В противном случае, как утверждают сторонники данной 
точки зрения, происходит разрыв на две части единого психи

ческого процесса, составляющего содержание той или иной фор

мы вины [165, с. 111-114]. Более того, ими отмечается, что со
ставы с неспределенной формой вины в цивилизованном зако

нодательстве недопустимы [ 114, с. 57-61 ]. 
Другие ученые признают требование о цельном рассмотре

нии психического отношения виновного к совершаемому дея

нию, но полагают, что в некоторых случаях закрепленных зако

нодательством форм вины для этого недостаточно. Использова

ние только умышленной или тольконеосторожной формы вины, 
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по их мнению, не позволяет полностью охарактеризовать психи

ческие процессы, протекающие в сознании лица при соверше

нии некоторых неосторожных преступлений [90, с. 144; 1 10, с. 24; 
148, с. 13]. В частности, речь идет о преступлениях, представля
ющих собой учтенную законодателем совокупность умышлен

ногоинеосторожного преступлений [148, с. 12-13; 115, с. 8-
15], и преступлениях, представляющих собой совокупность пра

вонарушения (не уголовно-правового деликта), которое само по 

себе в конкретных ситуациях может быть как умышленным, так 

и неосторожным, инеосторожных общественно опасных послед

ствий данного правонарушения [148, с. 18-19; 131, с. 50-55). 
Практическое значение ответа на вопрос о существовании 

иных, производных от законодательно закрепленных форм вины 

заключается в необходимости обоснованного разграничения 

умышленного причинения вреда жизни и здоровью человека, 

собственности от умышЛенного деяния, повлекшего неосторож

ный вред этим благам. Немаловажным является также установ

ление отличий между неосторожным преступлением и неосто

рожным причиненнем вреда в результате нарушения (умышлен

ного или неосторожного) специальных требований безопасности. 

Принимая во внимание то, что в своих доводах представите

ли обоих направлений апеллируют к конкретным видам преступ

лений, личное мнение о возможности или не возможности суще

ствования смешанной формы вины изложим в процессе анализа 

субъективной стороны исследуемого состава преступления. 

Согласно п. 6 постановления Пленума Верховного Суда Ук
раины от 24 декабря 1982 г. N2 7 <<0 практике применения суда
ми Украины законодательства по делам об автотранспортных 

преступлениях» (с учетом последующих изменений и дополне

ний), необходимо устанавливать отношение виновного к послед

ствиям нарушения правил безопасности движения и эксплуата

ции транспорта. Если будет установлено, что лицо сознавало 

общественно опасный характера своего действия или бездействия, 

предвидело общественно опасные последствия и желало или со

знательно допускало наступление этих последствий, то деяние 

субъекта следует квалифицировать по статьям УК, предусматри

вающим ответственность за преступления против жизни и здо

ровья граждан, собственности [52, с. 298]. 
Следовательно, совершение преступления, предусмотренно

го ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта) , и других автотранспортных пре-
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ступлений (ст. ст. 215, 215 2,2154,217, 246 УК илист. ст. 293, 294, 
298, 427 Проекта) возможно только при неосторожном отноше
нии субъекта преступления к общественно опасным последстви

ям. Неосторожность как форма вины определена законодателем 

в статье 9 УК (ст. 25 Проекта), согласно которой преступление 
признается совершенным по неосторожности, если лицо, его 

совершившее, предвидело возможность наступления обществен

но опасных последствий своего действия или бездействия, но 

легкомысленно рассчитывало на их предотвращение либо не 

предвидело возможности наступления таких последствий, хотя 

должно было и могло их предвидеть [ 132, с. 27]. Как видим, 
уголовно-правовая характеристиканеосторожной формы вины, 

закрепленная в ст. 9 УК (ст. 25 Проекта), касается отношения 
виновного к общественно опасным последствиям и не позволяет 
сделать однозначный вывод о необходимом отношении лица к 

совершаемому им деянию. О данном законодательном <•минусе» 
неоднократно отмечалось в научной среде [17, с. 5; 39, с. 121; 
114, с. 57-61], и пробел в праве в меру возможного восполнен 
теоретическими решениями. Так, Б. А. Куринов полагал, что 

преступно самьнадеянное нарушение правил безопасности дви

жения автотранспорта означает сознание запрещенности такого 

образа действий и одновременное сознание общественной опас

ности такого рода поведения [100, с. 94]. В. Е. Квашне, напро
тив, утверждает, что именно наличие или отсутсr.вие сознания 

общественной опасности деяния является гранью между облас

тью умышленногоинеосторожного [70, с. 25]. А. И. Рарог, раз
деляя точку зрения В. Е. Квашиса, указывает, что психологиче
ское содержание неосторожности в преступлениях с формаль

ным составом можно охарактеризовать как отсутствие сознания 

общественно опасного характера совершаемого деяния при на

личии обязанности и возможности такого сознания [ 162, с. 149]. 
Изолированное рассмотрение нарушения правил, норм и стан

дартов, обеспечивающих безопасность дорожного движения, как 

деяния, влекущего неосторожный вред, предполагает анализ от

ражения в сознании лица объективных признаков преступления, 

направленности его воли с последующим сопоставлением резуль

татов такого анализа с законодательными конструкциями форм 

вины. 

Согласно ст. 8 УК (ст. 24 Проекта) субъект при умышленном 
совершении преступления сознает общественно опасный харак-

107 



тер своего действия или бездействия, предвидит обшественно 

опасные последствия и желает или сознательно допускает на

ступление этих последствий [ 132, с. 23]. Подобная трактовка 
умышленной формы вины позволила М. С. Гринбергу условно 
разделить развитие психических процессов в сознании лица, со

вершаюшего умышленное престуnление, на определенные эта

пы : « l) уяснение лицом исходной ситуации; 2) ее оценка как 
подлежашей сохранению или изменению; 3) решение вопроса о 
создании новой ситуации; 4) моделирование новой ситуации; 
5) определение содержания и последовательности действий, не
обходимых для ее осушествления; и 6) установление по каналам 
обратной связи соответствия или несоответствия достигнутого 

поставленной целю> [37, с. 43-44] . Рассмотрение нарушения 
правил, норм и стандартов, обеспечиваюших безопасность до

рожного движения, в порядке, предложенном М . С. Гринбергом, 

исключает какие-либо сомнения о возможности иной, кроме 

неосторожной, формы вины этого нарушения. Действительно, 

действуя (бездействуя) неосторожно, субъект нарушения не мо

жет моделировать общественно опасную ситуацию, определять 

содержание и последовательность действий, необходимых для ее 

осушествления, так как действует (бездействует) в пределах по
ложительно функционирующей производственной системы. Бо

лее верной будет оценка его поведения как содержашего просче

ты и упущения. 

Но существует иное толкование умышленной вины, согласно 

которому для определения этой формы достаточно, чтобы ви
новное лицо осознавало лишь фактические (предметные) при

знаки своих действий [107, с. 59-63]. Так, в своих суждениях 
А. Ф. Зелинский и О. М. Литвак не без оснований указывают на 
то, что поведение человека регулируется не только сознанием, 

но и бессознательными элементами психики (установками, обы
чаями, влечениями, чувствами, Представлениями и т. п . ) и зачас

тую носит импульсивный характер [ 107 , с. 59-63]. << Если следо
вать принципу субъективного вменения, а не просто деклариро

вать его , то нельзя игнорировать эмоциональное состояние 

субъекта, влияющее на осознание им своих действий и nредви

дение возможных последствий >>, - добавляет В. В . Лунсев [ 114, 
с. 57-61]. 

Представляется, что при таком понимании умысла наруше

ние правил, норм и стандартов, обеспечивающих безопасность 
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дорожно1о движения, может быть совершено и умышленно. Так, 

лицо, ответственное за ремонт дорожных условий движения транс

портных средств, может сознавать невыполнение, например, тре

бования правил о временном прекращении дорожного движе

ния на опасном участке дороги и не предпринимать реальных 

мер по предотвращению возможности наступления вреда. В та

ком случае, следуя логике вышеприведенных позиций ученых, 

поведение лица должно быть охарактеризовано как умышленное 

нарушение правил безопасности. Соглашаясь с возможностью 

импульсивного совершения умышленного деяния, следует тем 

не менее признать, что такие случаи хотя и возможны для пре

ступлений, предусмотренных ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), од
нако типичным для них является <<рассудительное>> отношение к 

нарушению требований безопасности (конечно, в случаях, когда 

речь идет об умышленных нарушениях). Известно, что умыш

ленная форма вины предусматривает сознание виновным лицом 

как фактических признаков совершаемого деяния, так и его об

щественной опасности. Соответственно, при нарушении требо
ваний безопасности дорожного движения лицо, помимо созна
ния факта нарушения, не может не сознавать его общественную 
опасность. В противном случае лицо не может сознавать само 

нарушение. Наличие специальных знаний, предыдущий опыт вы
полнения дорожных работ, общение со специалистами, с члена

ми трудового коллектива и т.п. формируют общее"представление 

о целях и задачах деятельности в сфере дорожного движения -
обеспечение безопасности с целью предотвращения возможнос

ти причинения вреда жизни и здоровью человека, повреждения 

имущества. Подобное представление служит основанием для 

оценки лицом собственных поступков и их корректировки. На

пример, при невыполнении требования об установке предупреж

дающих знаков на месте проведения дорожных работ ответствен

ное лицо может знать или не знать о таком требовании. Но если 

оно о нем знает и колеблется при выборе <<устанавливать - не 

устанавливать>>, то не установить (т.е. нарушить требование бе

зопасности) оно может только сознавая, что создало опасность 

в сфере дорожного движения. С другой стороны, как верно от

мечает В. П. Тихий, <<Нельзя сознательно нарушить правила 
общественной безопасности, не желая этого нарушения, ( ... ) а 
желание. совершить деяние, нарушающее правила безопасности, 

исключает как косвенный умысел, так и преступную самонаде-
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явность относительно этого деяния» [ 183, с. 153-160]. Сознание 
общественной опасности своего нарушения и желание такого 

нарушения свидетельствует об умышленном (в рамках прямого 

умысла) нарушении правил, норм и стандартов, обеспечиваю

щих безопасность дорожного движения. 

Вывод о возможности умышленного нарушения соответству

ющих правил, норм и стандартов разделяется другими учеными 

[ 132, с. 662; 133, с. 793; 80, с. 69] и не противоречит вышеука
занному постановлению Пленума Верховного Суда Украины, в 

котором осознание виновным общественно опасного характера 

своих действий связывается с желанием или допущением обще

ственно опасных последствий. В данной связи уместным будет 

напомнить, что нарушение, вокруг которого развивается настоя

щее исследование, влечет последствия троякого рода. Первые из 

них - это создание реальной возможности причинения вреда 

(т. е. создание очага опасности). Вторыми признается реальная 

опасность причинения вреда, которая, тем не менее, при нали

чии необходимых на то условий, не повлекла вреда жизни и здо

ровью людей. И наконец, третьими являются вред жизни и здо

ровью людей. Безусловно, что в постановлении Пленума Вер

хqвного Суда Украины от 24 декабря 1982 г. NQ 7 <<0 практике 
применеимя судами Украины законодательства по делам об ав

тотранспортных преступлениях>> (с учетом последующих изме
нений и дополнений) идет речь о третьем из названных послед

ствий - вреде жизни и здоровью людей, отношение к которому 

должно быть только неосторожным. Таким же образом следует 

характеризовать отношение виновного лица ко второго вида по

следствиям - реальной опасности причинения вреда жизни и 

здоровью человека, т. е. как неосторожное. Что касается созда

ния реальной возможности причинения вреда жизни и здоровью 

человека, другим благам, которое органически сливается с нару

шением, то виновное лицо может даже желать таких послед

ствий. Вред жизни и здоровью при этом прич:иняется неосто

рожно. Желание нарушить правило (норму, стандарт) и тем са

мым создать очаг опасности (реальную возможность прич:инения 

вреда) может быть обосновано (мотивировано) стремлением ви

новного заострить внимание вышестоящих руководителей, на

пример, на производственных нуждах (обеспечение процесса труда 

необходимыми материалами, оборудованием, энергоносителями). 

Наступление же общественно опасных последствий, по расчетам 
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виновного, соответственно, может быть предотвращено осторож

ностью водителя или его опытом , изменением погодных усло

вий (например, . потеплением при гололеде) или расчетом на то, 

что в данное время на определенном участке дороги транспорт

ные средства при выходе из-под контроля водителя (в аварий

ной обстановке) не столкнутся с препятствием (ограждением, 

другим транспортным средством, пешеходом) или вообще дви

гаться не будут. Но такой расчет оказывается легкомысленным. 

Умышленное совершение не уголовно-правовоrо правонаруше

ния, предвидение возможности причинения вреда жизни и здо

ровью человека и легкомысленный расчет на предотвращение 

общественно опасных последствий (нежелание их наступления) 

свидетельствует о сочетании прямого умысла и преступной са

монадеянности, т. е. о наличии смешанной формы вины нару

шения правил, норм и стандартов, обеспечивающих безопасность 

дорожного движения. 

Полагаем, что характеристика преступления посредством сме

шанной формы вины позволяет более точно отразить те внут

ренние nсихические nроцессы, которые протекают в сознании 

виновного лица nри совершении рассматриваемого нами nре

ступления, оnределить степень тяжести совершенного деяния и 

настуnившего вреда. Однако указание на смешанную форму вины, 

в рамках которой можно охарактеризовать исследуемое престуn

ление, является указанием лишь на один из возможных вариан

тов характеристики вины. Друтой, не менее важной формой вины 
данного престуnления видится, естественно, неосторожность. 

В случае неосторожного нарушения nравил, норм и стандар

тов, обеспечивающих безопасность дорожного движения, и нео

сторожно го причинения общественно оnасных последствий раз

ногласия по поводу форм вины отходят на второй план и все 

внимание обращается на анализ сочетания интеллектуального 
и волевого моментов неосторожности. 

Совершая в процессе производственной деятельности по обес

печению безопасности дорожных условий движения транспорт

ных средств то или иное прямо запрещенное действие или не 

выполняя определенное требование безопасности (бездействуя), 

виновное лицо не осознает, что его поведение является обще

ственно опасным (интеллектуальный момент), хотя должно было 

и могло осознавать (волевой момент). Сознание отвлеч.ено от 

очага оnасности, не охватывает реально существующего явления 
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действительности. <<При умысле адекватное восприятие ситуа

ции сnособствует nричинению nрестуnного результата; при не

осторожности, напротив, к nрестуnному результату nриводит не

адекватное восприятие ситуации>> [ 126, с. 190]. Воля лица, в та
ком случае, направлена на совершение юридически не значимых 

nостуnков и не направлена на предотвращение оnасности. По

скольку виновный не осознает нарушения правил, норм и стан

дартов, обеспечивающих безопасность дорожного движения, и не 

желает его совершения, постольку нарушение характеризуется 

как nрестуnно небрежное [183, с. 153-160]. 
В отношении последствий неосторожного нарушения nравил, 

норм и стандартов также следует говорить как о непредвиден

ных (интеллектуальный момент) и, в силу не предвидения, не 

желаемых (волевой момент). Основанием уголовной ответствен
ности за преступно небрежное причинение вреда является факт 

причинения вреда жизни и здоровью человека, а условиями от

ветственности - обязанность и возможность воздержаться от 

посягательства на объект преступления. «Лицо подлежит уголов

ной ответственности лишь тогда, когда совершенное им деяние 

зависело от личности, когда лицо было способно воздержаться 

от причинения вреда обществу>>, - свидетельствуют П. С. Да

гель и Д. П. Котов [39, с. 14]. В свою очередь, необходимо уста
новить пределы должного (объективный критерий) и возможно
го (субъективный критерий) в поведении лица, рамки, за преде

лами которых наступивший вред носит казуальный характер. 

Специфика производственной деятельности по созданию или 

поддержанию в необходимом состоянии дорожных условий дви

жения транспортных средств заключается в жесткой детермина

ции безопасности использования источника повышенной опас

ности от соблюдения требований соответствующих правил , норм 

и стандартов. Положенные в основу требований показатели сви

детельствуют об определенном прогнозировании разработчика

ми правил (норм, стандартов) возможного появления опасности 

и путей (способов) ее устранения. Регламентация поведения уча

стников деятельности при использовании транспортных средств 

(в конкретном случае, например, создающих безопасные дорож

ные условия движения) содержит элементы противостояния опас

ности, совокупность которых позволяет обезопасить процесс 

дорожного движения и удерживать его в упорядоченном русле. 

Для того чтобы разрозненные элементы противостояния соста-
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вили собой совокупность и создали общее состояние безопасно

сти, необходимо согласованное поведение всех участников, вы

полнение каждым из них предусмотренных правилами (норма

ми, стандартами) обязанностей. В данном случае сказывается 

особенность безопасности как системного явления, слагающего

ся из звеньев правомерного поведения всех участников и, в силу 

этого, носящего относительно-условный характер. Согласование 

поведения участников дорожного движения и иных лиц произ

водится путем установления специальных допусков к сфере дея

тельности по использованию транспортных средств - источни

ков повышенной опасности. Наличие такого допуска при возло

жении обязанности соблюдать правила, нормы и стандарты, 

обеспечивающие безопасность дорожного движения, является не

пременным условием. В реальности таким допуском является 

трудовой договор лица с соответствующей хозяйствующей струк

турой, имеющей свидетельство на право занятия предпринима

тельской деятельностью и, в ряде случаев, лицензию. С момента 

заключения трудового договора на лицо начинает распростра

няться юридическая сила как свидетельства, так и лицензии. Это 

означает, что выполнение работ в сфере деятельности по обеспе

чению безопасности дорожных условий движения транспортных 

средств должно производится с соблюдением требований пра

вил, норм и стандартов, знание которых является обязательным 

для получения лицензии. " 
В объем должного в поведении лица включается как самосто

ятельное соблюдение требований безопасности, так и вьшолне

ние распоряжений вышестоящего руководителя. В последнем 

случае могут возникнуть вопросы об основаниях и пределах от

ветственности за неосторожный вред, причиненный вследствие 

выполнения работником незаконного распоряже!"fИЯ руководи

теля работ. Представляется, что выполнение распоряжения (при

каза, указания), незаконность которого очевидна и понятна для 

работника или же в законности которого у работника должны 

были и могли возникнуть обоснованные сомнения, не влечет 
уголовной ответственности за наступившие последствия, если ра

ботником выполнен ряд необходимых предупредительных дей
ствий. Так, согласно обоснованному мнению ряда ученых, ра

ботник, которому адресовано распоряжение руководителя и ко
торый сомневается в его правомерности (в том числе и в 

компетенции руководителя на издание такого распоряжения), 
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должен изложить свое мнение о распоряжении должностному 

лицу, его издавшего. При подтверждении- в письменной фор

ме обратиться к своему непосредственному или прямому руко

водителю с предложением обосновать обязанность выполнения. 

В случае обоснования- выполнить [179, с. 76; 127, с. 73]. В не
которых случаяхонезаконном распоряжении работник должен 

уведомить правоохранительные органы [1 79, с. 76]. В плане ис
следуемого состава преступления такой порядок представляется 

вполне приемлемым, так как выполнение распоряжения, пред

полагающего нарушение правил, норм и стандартов, и послед

ствия его выполнения в виде причинения вреда жизни и здоро

вью разделены, как правило, во времени. У выполнившего ра

ботника есть возможность подать соответствующее заявление, 

обратить внимание вышестоящих руководителей на возможность 

дорожио-транспортного происшествия и предотвратить вред. 

Таков критерий должного в поведении лица. 

Помимо существующей обязанности выполнять требования 

безопасности, наступивший вред вменяется виновному лицу при 

наличии возможности такого выполнения. 

В теоретическом плане возможность подразделяется на два 

подвида: абстрактная и реальная. Под абстрактной возможностью 

понимают <<слабо выраженную тенденцию в развитии явлениЯ>>, 

под реальной - <<наличие ряда необходимых условий реализа

ции (превращения в действительность) определенного явления>> 

[194, с. 69]. Представляется, что условием уголовной ответствен
ности за неосторожное причинение вреда является возможность 

реальная. О наличии реальной возможности свидетельствуют как 

объективные, так и субъективные факторы. 

В числе объективных факторов необходимо назвать вовле

ченноетЪ виновного лица в отношения по обеспечению безопас

ности, наличие правомерного доступа к условиям, способным 

предотвратить опасность. Еще одним объективным фактором, 

указывающим на наличие у лица возможности предотвратить 

общественно опасные последствия, следует признать качество 

материалов, исправность оборудования, должное финансирова

ние выполнения работ. Например, мастер дорожио-эксплуата

ционного предприятия является правообязанным субъектом об

щественных отношений по обеспечению безопасности дорож

ного движения, подтверждением чего служит трудовой договор. 

Как должностное лицо он имеет право отдавать распоряжения, 
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обязательные к исполнению членами бригады, в его оператив

ном управлении находятся техника, материалы, инвентарь. Уме

лое руководство коллективом бригады и использование вверен

ного имущества позволяет поддерживать дорожные условиЯ в 

безопасном состоянии. К объективным факторам необходимо 

отнести технический расчет, положенный в основу соответству

ющих правил, норм и стандартов. Обращение к тексту этих нор

мативных актов позволяет верно оценить внешне безобидную 

ситуацию, выявить ее поражающие свойства.. <<Правила безопас

ности ... входят в криминогенную ситуацию неосторожного пре
ступления в качестве противодействующих факторов, призван

ных нейтрализовать имеющиеся в ситуации орудия опасности» 

[126, с. 194]. Объем субъективных факторов составляют специ
альная профессиональная подготовка ответственного лица, опыт 

работы, общее развитие, психофизиологические способности, фи

зическое состояние здоровья. 

В научной литературе при рассмотрении критериев должного 

и возможного в неосторожном поведении затрагивается вопрос 

об ответственности лиц, которые не выполнили то или иное тре

бование безопасности в силу отсутствия специальных знаний. 

Условием привлечения к ответственности в таких случаях пред

лагается признать утаивание лицом своих недостатков образова

ния с одновременным продолжением выполнениfl работ. Речь 

идет о так называемом преступном невежестве - случаях, когда 

субъект осуществляет деятельность, требующую специальных 

познаний, не владеет такими познаниями и причиняет обще

ственно опасные последствия, наступление которых он по свое

му невежеству не мог предвидеть [39, с. 154] . При этом под пре
ступным невежеством понимается «незнание ос.обого рода -
незнание вопроса, соединенное со стремлением и готовностью 

решать таковой, т. е. деятельное или агрессивное незнаяие>> [37, 
с. 52]. 

Соглашаясь по существу правомерности привлечения к уго

ловной ответственности лиц, действующих преступно неве

жественно, считаем целесообразным уточнить , что в целом 

преступное невежество влечет уголовную ответственность по пра

вилам неосторожной формы вины. Отличие связано с возмож

ностью, наряду с субъектом преступного невежества, привлече

ния к уголовной ответственности также и лица, не проверивше-
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го знаний и допустившего виновного в нарушении к выполне

нию работ. При нарушении правил, норм и стандартов, обеспе

чивающих безопасность дорожного движения, обязанность пре

дотвратить общественно опасные последствия возлагается на не

вежественное лицо в силу занятия им определенной должности, 

а возможность предотвратить общественно опасные последствия 

вытекает из тех знаний, которые лицо не усвоило по субъектив

ным причинам. <<Такой субъект уже в момент поступления на 

работу создал условия для всех своих последующих общественно 

опасных действий, обусловленных недостатками здоровья, про

фессиональной подготовки и неспособиостью к той области ра

боты, которую он решил выполнить>> [128, с. 111]. Именно как 
преступное невежество следует охарактеризовать нарушение пра

вил, норм и стандартов, обеспечивающих безопасность дорож

ного движения, допущенное техником П. при выполнении ра
бот по газифИкации с. Кушинцы Гайсинекого района Винниц

кой области. Являясь ответственным за проведение работ по 

газификации населенного пункта, П. не обладал необходимыми 
знаниями по обеспечению безопасности дорожного движения, 

но все же не отказался от руководства земляными работами по 

прокопу под автомобильной дорого~. Рабочие, непосредственно 
занятые на прокопе под этой дорогой, извлеченный грунт вы

сыпали на обочину и, частично, на проезжую часть. Техник П., 

не зная о требованиях безопасности, изложенных в Инструкции 

по ограждению мест работ и расстановке дорожных знаков при 

строительстве, реконструкции и ремонте автомобильных дорог 

(ВСН 179-73), не оградил должным образом земляные насыпи 
на проезжей части, а также в течение 14 дней не устранял их, 
чем создал возможность причинеимя вреда жизни и здоровью 

человека. 28 сентября 1994 г. гр-н Ш., управляя мотоциклом 
<<Днепр-11 » с коляской, при встречном разъезде с грузовым ав
томобилем ЗИЛ-130 наехал колесом коляски на земляную на

сыпь, в результате чего мотоцикл свернул на полосу встречного 

движения и столкнулся с грузовиком. От полученных травм 
Ш. скончался на месте. Гайсинеким районным судом Винниц

кой области техник П. признан виновным в совершении пре

ступления, предусмотренного ст. 2155 УК [6]. 
Граничащим с преступной неосторожностью, но освобожда

ющим от уголовной ответственности обстоятельством является 

производственный риск - поведение лица, которое заключается 
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в исnытании тех или иных технических систем с целью выявле

ния возможных технических просчетов. Представляется, что в 
сфере производственной деятельности по обеспечению безопас

ных дорожных условий движения транспортных средств оправ

дания виновных лиц с указанием на обстоятельства производ
ственного риска не могут иметь места. Научные знания и зако
нодательство по строительству, реконструкции, ремонту и 

содержанию дорожных условий движения транспортных средств 

подробно регламентируют поведение ответственных лиц и тем 

самым исключают необходимость рисковать, ставя в опасность 

жизнь или здоровье человека. 

В отношении мотива и цели нарушения правил, норм и стан

дартов, обеспечивающих безопасность дорожного движения вне 

зависимости от формы такого нарушения (смешанной или не

осторожной), следует согласиться с мнением В. Е. Квашиса о том, 
что большинство неосторожных правонарушений обладает спе
цифическими мотивационными признаками, проявляющимися 

косвенно - через низкий уровень культуры, однобокую соци

ально-психологическую ориентацию личности (на удовлетворе
ние в первую очередь своих индивидуальных интересов), через 

дефекты правосознания, недостатки внутреннего и внешнего 

социального контроля [70, с. 21]. Если мотив- это внутренний, 
психологический двигатель ·человеческой активности, а в его 

основе лежит потребность в каком-то жизненном благе, то та
ким благом нельзя признать зло, которое не было предвиденным 
и было нежелательным. Можно говорить о выборе рискованного 

способа деятельности, обусловившего причинение вреда [106, 
с. 35-37, 40]. 

Таким образом, субъективная сторона нарушения правил, норм 

и стандартов, обеспечивающих безопасность дор,ожного движе

ния, повлекшего реальную опасность причинения вреда жизни 

и здоровью человека или фактическое причинение вреда жизни 

и здоровью человека, может быть охарактеризована в рамках 

смешанной или неосторожной форм вины. Мотив и цель данно

го преступления на квалификацию не влияют. При смешанной 
форме вины лицо, ответственное за строительство, реконструк

цию, ремонт и содержание дорог, улиц, железнодорожных пере

ездов, иного дорожного обустройства, с прямым умыслом нару
шает требования соответствующих правил, норм и стандартов и 

по преступной самонадеянности причинлет вред жизни и здоро-
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вью человека. При неосторожной форме вины нарушение нор

мативов безопасности и причинение вреда правоохраняемым 

ценностям происходит по преступной небрежности ответствен

ного лица. 

§ 2. Субъект преступления 

В уголовном праве Украины субъектом преступления при

знается физическое, вменяемое лицо, достигшее к моменту со
вершения преступления возраста уголовной ответственности [90, 
с . 117] . Понятия <<физическое>>, <<вменяемое» и <<возраст уголов
ной ответственности» являются признаками субъекта преступле

ния и именуются в науке уголовного права общими или обяза

тельными. Субъект преступления, которому присущи только об
щие или обязательные признаки, соответственно, именуется 

«общим>> [90, с. 120; 103, с. 9; 140, с. 28]. Помимо общих (обяза
тельных) признаков субъекта преступления, наука уголовного 

права выделяет также специальные (дополнительные и факуль

тативные) признаки, присущие субъектам некоторых составов 

преступлений. Наличие у субъекта преступлен:'Ия наряду с общи

ми также и специальных признаков свидетельствует о том, что 

данный субъект является специальным. Соответственно, специ

альным субъектом признается лицо, которое совершает деяние, 

запрещенное не для всех без исключения лиц, а только для оп

ределенной категории, к которой оно относится [ 102, с. 18:_23; 
191, с. 20]. Такие дополнительные и факультативные признаки 
прямо указываются в диспозиции статьи уголовна-правовой нор

мы или устанавливаются при ее толковании, т. е. непосредствен

но вытекают из ее содержания [90, с. 120]. 
По поводу субъекта преступления, ответственность за совер

шение которого предусмотрена ст. 2155 УК, в диспозиции дан

ной статьи указано, что нарушение доnускается <<лицом, ответ

ственным за строительство, реконструкцию, ремонт и содержа

ние дорог, улиц , железнодорожных переездов, иного дорожного 

обустройства» (в ст . 295 Проекта содержится таtоке указание на 
<<лицо, выполняющее такие работы>>). 

Таким образом, для определения субъекта анализируемого пре

ступления следует охарактеризовать общие и специальные при

знаки лиц, ответственных за строительство, реконструкцию, ре

монт и содержание дорог, улиц, железнодорожных переездов , 
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иного дорожного обустройства, или лиц, выполняющих такие 

работы. 

В плане характеристики физического признака следует сразу 

определиться, что ответственным за строительство, реконструк

цию, ремонт и содержание дорог, улиц, железнодорож\iых пере
ездов, иного дорожного обустройства, или за выполнение таких 

работ и, соответственно, - подлежащим уголовной ответствен

ности за нарушение правил, норм и стандартов, обеспечи

вающих безопасность дорожного движения, является только 

физическое лицо. Данное утверждение основано на принципах 

уголовного права Украины, согласно которым субъектом пре

ступления не могут быть юридические лица [132, с . 11-15]. 
В связи с позицией законодателя о невозможности привлечения 

к уголовной ответственности предприятий, учреждений или орга

низаций необходимо дать некоторые пояснения к статье 24 За
кона Украины от 30 июня 1993 г. <<0 дорожном движению>. 
В данной статье, в частности, указано следующее: <<Собственни

ки автомобильных дорог, улиц, железнодорожных переездов, ру

ководящие работники дорожио-эксплуатационных организаций 

несут ответственность, в том числе и уголовную, если дорожио

транспортное происшествие произошло по их вине» [23]. Как 
видим, к уголовной ответственности, наряду с руководящими 

работниками предприятий, могут привлекаться также собствен

н,ики автомобильных дорог, улиц, железнодорОЖf!,ЫХ переездов. 

При определении собственника автомобильной дороги, улицы, 

железнодорожного переезда следует руководствоваться Законом 
Украины «О собственностю>, в котором установлено, что систе

мы транспорта общественного пользования, имеющего общего

сударственное (республиканское) значение, являются объектом 

общегосударственной (республиканской) сuuств~нности (ст. 34 
Закона), а система местного транспорта - объектом права ком

мунальной собственности (ст . 35 Закона) . При характеристике 

объекта нарушения правил, норм и стандартов , обеспечивающих 

безопасность дорожного движения, со ссылкой на ст. 9 Закона 
Украины от 10 ноября 1994 г. «0 транспорте>> было указано, что 
в систему транспорта входят транспортные средства, сооруже

ния, финансовые ресурсы, оборудование транспорта, пути сооб

щения. То есть дороги, улицы, железнодорожные переезды, иное 

дорожное обустройство, подпадающие под понятие <<пути сооб

щения>>, являются объектом общегосударственной или комму-
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нмьной собственности. Далее следует руководствоваться ст. 10 
Закона Украины от 27 марта 1991 г. «О предприятиях в Украи

не», согласно которой имущество, являюwееся государственной 

собственностью, закреnляется за nредnриятием на nраве nолно

го хозяйственного ведения или оnеративного управления. Госу
дарственным предnриятием (корпорацией), за которым на праве 

полного хозяйственного ведения закреплены автомобильные до

роги общего nользования, является Украинская государственная 

корпорация по . строительству, ремонту и содержанию автомо

бильных дорог (Укравтодор) [ 150]. Автомобильные дороги мест
ного значения в городах и районах городов, имеющих подраз

деление на районы, nодчинены Государственному комитету 

строительства, архитектуры и жилищной nолитики Украины и 
закреnляются на праве nолного хозяйственного ведения за госу

дарственными коммунальными дорожно-эксплуатационными 

предnриятиями. Внутрихозяйственные дороги nодчинены Укр

агроnрому Украины, а nодъездные дороги nромышленных nред

nриятий - соответствующим министерствам и ведомствам. 

В таком же nорядке следует оnределять собственников улиц, же

лезнодорожных nереездов, иного дорожного обустройства. Бук

вальное толкование изложенных аргументов позволяет nридти к 

выводу о том, что за дорожно-трансnортное происшествие, nро

изошедшее по nричине ненадлежащего состояния дороги, ули

цы, железнодорожного переезда или иного дорожного обустрой

ства и nовлекшее причинение вреда жизни и здоровью человека, 

собственности, могут быть nривлечены Укравтодор, вышеука

занный государственный комитет, министерство, ведомство или 

соответствующее коммунальное nредnриятие. Однако данный 

вывод явно неуместен, а равно неnриемлемым nризнается и бук

вальное толкование ст. 24 Закона <<0 дорожном движении». По
средством ограничительного толкования данной статьи Закона 

следует установить, что ответственность собственников автомо

бильных дорог, улиц, железнодорожных переездов ограничена 

обязанностью возместить материальный ущерб и иные послед

ствия гражданско-правового характера. К уголовной ответствен

ности могут быть привлечены представители собственника соот

ветствующего дорожного объекта, т. е. физические лица, облада- · 
ющие сознанием и волей - руководители участков, цехов, бригад. 

Одновременно с этим необходимо отметить, что в перспектине 

вполне возможны случаи совпадения собственника автомобиль-
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ной дороги, улицы, железнодорожного переезда, иного дорож

ного обустройства и лица, ответственного за соблюдение соот

ветствующих правил, норм и стандартов. Подобные случаи воз

можны на дорогах, находящихся в частной собственности. Ко

нечно, таких (частных) автомобильных дорог в Украине пока 

нет, но их создание, по мнению Правительства Украины и неко

торых руководящих должностных лиц ЗАО <<Укртранскор>>, яв
ляется фактом недалекого будущего [ 176]. 

При характеристике возраста субъекта преступления следует 

исходить из положений ст. 10 УК (ст. 22 Проекта). Так, в данной 
статье закреплен общий (с \6 лет) и пониженный (с 14 лет) воз
раст уголовной ответственности. В плане исследования преступ

ления, ответственность за совершение которого предусмотрена 

ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), следует указать, что прямых огра
ничений (помимо предусмотренных ст. 10 УК) в возрасте диспо
зиция статьи не содержит. Следуя положениям ч. 1 ст. 10 УК, 
можно сделать вывод, что субъектом нарушения правил, норм и 

стандартов, обеспечивающих безопасность дорожного движения, 

может быть лицо, достигшее 16-летнего возраста. В действитель
ности вполне возможны случаи заключения трудового договора 

с лицом, достигшим 16 лет. Данное правило прямо предусмотре
но ст. 187 КЗоТ Украины. С момента заключения трудового до
говора на работника распространяют свою юридическую силу 

распоряжения (приказы) руководителя предприятия (учрежде

ния, организации), и в порядке подчиненности 't6-летний ра
ботник, ввиду отсутствия прямых запретов, может быть назна

чен лицом, ответственным за соблюдение правил, норм и стан

дартов, касающихся обеспечения безопасности дорожных условий 

движения. Соответственно с данного возраста лицо может на
рушить указанные требования безопасности. Однако при ха

рактеристике возраста субъекта данного преступления следует 

учитывать некоторые особенности. Прежде всего, речь идет о 

способности человека к труду определенного вида, а именно, к 

руководству соответствующим этапом лроизводстве.нной деятель

ности по обеспечению безопасности дорожных условий движе

ния транспортных средств. Действующее законодательство пря

мо не предусматривает возрастных ограничений для лиц, ответ

ственных за строительство, реконструкцию, ремонт и содержание 

дорог, улиц, железнодорожных переездов, иного дорожного обу

стройства, но несколько иной порядок установлен для некото-
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рых непосредственных исполнителей дорожных работ . Так, во 

Временном государственном перечне профессий по подготовке 

квалифицированных работников в профессионально-техниче

ских учебных заведениях, утвержденном постановлением Каби

нета Министров Украины от 2 апреля 1998 г. N2 450, предусмат
риваются ограничения в приеме на работу по возрастному кри

терию, например, для машиниста дорожно-строительных машин 

(землеройных или используемых при изготовлении дорожного 

покрытия) до достижения им возраста 18,5 лет [181]. Из этого 
следует полагать, что на определенных работников ответствен

ность (прежде всего с точки зрения трудовых обязанностей) за 

соблюдение правил, норм и стандартов, обеспечивающих безо

пасность дорожного движения, может возлагаться по достиже

нию ими как минимум возраста 18,5 лет. Соответственно, толь
ко с этого возраста лицо реально сможет совершить преступле

ние, ответственность за совершение которого предусмотрена 

ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта). Однако в отношении большинства 
работников предприятий, учреждений и организаций, осуществ

ляющих тот или иной вид дорожных работ или руководство ими, 

действует общее правило об ответственности с 16 лет. 
Характеристика вменяемости субъекта анализируемого пре

ступления основывается на теоретическом определении данного 

понятия. Под вменяемостью большинством уqеных-криминали

стов понимается способность лица во время совершения пре

ступления осознавать свои действия и руководить ими [109, с. 3; 
128, с. 34; 187, с. 7]. При этом в каqестве вменяемых рассмат
риваются лица, которые наделены способностью критиqески 

(аналитиqески) воспринимать окружающую действительность и 

посредством личной воли руководить своим, адекватным дей

ствительности, поведением, а также, как следствие, подлежать 

уголовной ответственности за содеянное. К объему критическо

го (аналитического) восприятия окружающей действительности 

специалисты по вопросу о вменяемости вполне справедливо от

носят сознание виновным как фактической стороны своего по

ведения: деяния, последствий, причинной связи, так и обще

ственной опасности совершаемого деяния [102, с. 18-23; 109, 
с. 3; 128, с. 34; 140, с. 52; 187, с. 7]. 

В плане характеристики субъекта преступления, ответствен

ность за совершение которого предусмотрена ст. 2155 УК (ст. 295 
Проекта), необходимо особо указать, что деяние, как признак 
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объективной стороны данного преступления, заключается в на
рушении специальных требований безопасности. Поскольку ви

новное вменяемое лицо осознает фактическую сторону своего 

поведения, постольку оно при совершении преступления осо

знает факт нарушения таких специальных требований или не 

осознает этого, хотя должно было и могло осознавать. Вполне 

логичным, на наш взгляд, является утверждение о том, что для 

сознания факта нарушения специстьного правила, нормы или 

стандарта виновное лицо должно знать содержание нарушае

мого требования безопасности. В свою очередь, специальными 

познаниями обладают лишь некоторые лица, принимающие не

посредственное участие в руководстве производственной деятель

ностью по строительству, реконструкции, ремонту или содержа

нию дорог, улиц, железнодорожных переездов, иного дорожного 

обустройства, или лица, непосредственно осуществляющие ука

занную деятельность. Складывается впечатление, что сознавать 

факт и общественную опасность нарушения правил, норм и стан

дартов, обеспечивающих безопасность дорожного движения, 

может строго ограниченный круг лиц. Подобный вывод следует 
применительно и к субъектам иных преступлений, связанных с 

использованием технических систем - источников повышенной 

опасности. 

Необходимость, а равно долженствование Щт наличии объек

тивной возможности осознания виновным лицом факта наруше
ния специальных правил поведения стали причиной дискуссии 

в теории уголовного права по поводу так называемой <<специаль

ной» вменяемости. Сущность научного спора по поводу <<специ
альной>> вменяемости заключается в признании возможности или, 

напротив, невозможности установления дополнительного осно

вания освобождения от уголовной ответственности для лиц, до

пустивших общественно опасное нарушение специальных пра

вил поведения в условиях негативного воздействия разного рода 

перегрузок, сложностей, присущих работе с техническими сис

темами . В частности, М. С. Гринберг полагает, что уяснение пси

хической возможности лица производится посредством анализа 

его возраста, уровня развития сознания и волевого самоконт

роля, вменяемости. Данные показатели суммарно, по мнению 

ученого, определяют способность ли на действовать лишь в обыч

ных условиях и должны быть дополненными нормой о специ

альной вменяемости, определяющей способность лица действо

вать свободно при обращении с техническими системами [36, 
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с. 63-68; 37, с. 65- 68]. Как rюнятие, более точно отражаюшее 
возможность лица выполнять возложенные профессиональные 

обязанности, оценивал специальную вменяемость и Э. Н. Зин
ченко . Более того, им было предложено несколько иное опреде

ление способности оператора технической системы сознавать свое 

поведение и руководить им - <<nрофессиональная вменяемость>> 

[55, с . 85-86]. 
Идея о признании и законодательном закреnлении nонятия 

<<сnециальной» (профессиональной) вменяемости nолучила от

рицательную оценку у большинства ученых-специалистов в об

ласти уголовного права. Подвергая данную идею сnраведливой 

критике , они, в частности, указывают, что вменяемость , как 

формально оnределенное юридическое понятие не имеет ни форм, 

ни видов, ни степеней [ 128, с. 45], аневозможность лица созна
вать свое nоведение или руководить им в условиях нервно-nси

хологических перегрузок слеДует рассматривать с учетом субъек

тивного критерия неосторожности [128, с. 110-112]. Далее, от
мечается, что дифференциация (дробление) правовой категории 

<<Вменяемость>> может привести к размыванию нормативных гра

ницданного понятия, утрате им уголовна-правовой функции [14, 
с. 325]. Со своей стороны, полагаем необходимым доnолнить, 
что лицо признается невменяемым по причине психического 

заболевания, а отсутствие специальных познаний таким заболе

ванием считаться не может. Далее, находим возможным предпо
ложить, что способность (неспособность) лица сознавать обще
ственную оnасность, а равно и фактическую сторону нарушения 

специальных требований безопасности следует рассматривать 

несколько в иной плоскости - в nлоскости категории «ответ

ственность>>. Возможно, под влиянием вышеизложенного науч

ного спора по поводу <•специальной>> вменяемости законодатель 

преднамеренно употребил термин «ответственным» для оnреде

ления субъекта нарушения nравил, норм и стандартов, обеспе

чивающих безопасность дорожного движения. Использование 

этого понятия позволяет весьма удачно дополнить набор общих 

признаков субъекта преступления специальным - наличие от

ветственности за соблюдение требований правил, норм и стан

дартов, и всесторонне охарактеризовать сознание лица, его спо

собность руководить своим поведением. 

С философской точки зрения категория <<Ответственность>> 

охватывает проблему соотношения способности и возможности 
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человека выступать в качестве субъекта своих действий, а имен

но: сознательно (добровольно, намеренно) выполнять опреде

ленные требования и осуществлять стоящие перед ним задачи, 

соверщать правильный выбор поведения, достигать определен

ного результата, а также связанные с этим вопросы правоты и 

виновности, осуждения и наказания [194, с. 324]. Другими сло
вами, принимая на себя ответственность (соглашаясь на руко

водство процессом выполнения дорожных работ или выполняя 

определенную работу), лицо сознает объем требований безопас

ности, заложенный в соответствующих правилах, нормах и стан

дартах, а также способно согласовывать свое поведение с указан

ными требованиями - <<Ответственность выражается в том, что 

личность признает свои обязанности перед обществом, налагает 

их на себя>> [39, с. 16]. В таком случае вменяемость, как признак, 
характеризующий общую способность лица сознавать фактичес

кие признаки своего поведения, дополняется ответственностью

сознанием специальных требований, точно определяющих ха

рактер и степень общественной опасности нарущения. Возложе

ние ответственности, как правило, сопрягается с назначением 

лица на организационно-распорядительные или административ

но-хозяйственные должности или с выполнением конкретного 

поручения. Так, ответственным признается специалист, участву

ющий в приемке законченного строительством объщ<та и под

тверждающий качество выполнения строительных. (реконструк

ционных) работ, ревизор безопасности движения·, выявляющий 
опасные места для движения на действующем участке дороги, 

бригадир линейной бригады дорожио-эксплуатационного участ

ка, осуществляющий не посредственное руководство дорожными 

работами, рабочий, выполняющий распоряжение бригадира (на

пример, по установке предупреждающего знака), т. е. в случае 

делегирования ответственности. Подтверждается ответственность 

лица за соблюдение правил, норм и стандартов соответс'(вующи

ми нормативными актами и документами. 

Статьей 9 Закона Украины от 30 июня 1993 г. <<0 дорожном 
движении>> определено, что обеспечение безопасных условий 

дорожного движения является компетенцией собственников ав

томобильных дорог, улиц и железнодорожных nереездов. Как 

уже отмечалось, собственником автомобильных дорог общего 

пользования на nраве полного хозяйственного ведения является 

корпорация Укравтодор. Следовательно, эта корпорация являет-
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ся лицом (юридическим), в компетенцию которого входит обес

печение безопасных условий дорожного движения на дорогах 

общего пользования. Далее, согласно статье 3 Закона Украины 
от 27 марта 1991 г. <<0 предприятиях в Украине>>, корпорация 
есть договорное объединение, образованное на основании объе

динения производственных, научных и коммерческих интере

сов, с делегированием отдельных полномочий централизованно

го регулирования деятельности каждого из участников. Соответ

ственно, на правах корпорации Укравтодор объединяет 

научно-исследовательские, проектные, строительные, ремонтно

строительные, промышленные и иные предприятия, учрежде

ния и организации дорожного хозяйства, основанные на госу

дарственной собственности [ 150]. При создании дорожных усло
вий движения на том или ином этапе каждое из предприятий, 

входящее в корпорацию Укравтодор, является ответственным за 

соблюдение правил, норм и стандартов, обеспечивающих безо

пасность дорожного движения, при выполнении строительных, 

реконструкционных, ремонтных работ или работ по содержа

нию дорожных условий движения транспортных средств. Соб

ственником (на праве полного хозяйственного ведения) дорог, 

не подпадающих под категорию <<общего пользования>>, а также 

улиц, железнодорожных переездов, иного дорожного обустрой

ства являются государственные коммунальные дорожно-эксплу

атационные предприятия*. В пределах указанных предприятий, 

учреждений и организаций Укравтодора, а также коммунальных 

предприятий дорожного хозяйства составляется штатное распи

сание, в котором предусматриваются должности лиц, ответствен

ных за качество выполнения определенной работы. Прежде все
го, ответственным лицом является руководитель (директор, на

чальник, председатель) предприятия (учреждения, организации). 

Иными ответственными лицами являются его заместители, а так

же руководители служб, отделов, участков, цехов, бригад и про

чих подразделений. Являясь первым лицом в пределах возглав

ляемого юридического лица, руководитель своим волевым ре

шением (приказом) принимает работников на соответствующую 

должность и назначает ответственными за выполнение функци-

* В большинстве случаев установлению собственника той или иной автомо
бильной дороги или же ее отдельного участка сnособствует обращение к nред

приятию (учреждению, организации), осуществляющему разработку строитель

ной проектной документации. 
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он::Uiьных обязанностей на определенном участке работ по обес

печению безопасных дорожных условий движения транспорт

ных средств. Для реального выполнения дорожных работ необ

ходимо согласовать их проведение с органами Государственной 

автомобильной инспекции по месту выполнения, о чем подается 

соответствующее заявление и составляется ордер [23]. В ордере 
на выполнение дорожных работ, помимо прочего, прямо указы

вается лицо, ответственное за соблюдение сроков проведения 

работ, а также за соблюдение требований правил, норм и стан

дартов, обеспечивающих безопасность дорожного движения. 

В отношении лиц, выполняющих непосредственно тот или 

иной вид дорожных работ, вопрос о <<специальной>> вменяемости 

отходит на второй план и акцент переносится на способность 

субъекта сознавать свое поведение и руководить им. 

Некоторые уточнения необходимо дать в отношении работ 

по строительству и реконструкции дорог, не подпадающих под 

категорию «дорог общего пользования», а также улиц. Выполне

ние дорожно-строительных работ на этих объектах производит

ся на основании соответствующего договора с их собственником 

государственными коммунальными подрядными специализиро

ванными предприятиями по строительству и реконструкции ав

тодорог. При этом следует учитывать, что для производства строи

тельства дороги или улицы у субъекта должен быть специальный 

допуск. Обязанность получения допуска вытекает из статьи 

4 Закона Украины от 7 февраля 1991 г. <<0 предnриниматель
стве>>. В данной статье предусмотрено, что отдельные виды стро
ительства подлежат лицензированию. Перечень видов строитель

ства содержится в постановлении Кабинета Министров Украи

ны от 6 апреля 1998 г. N2 451 <<0 перечне отдельных видов 
проектных и строительных, строительно-монтаж~ых работ, ин

женерных исследований для строительства, оказания инжирин

гоных и иных услуг, которые требуют соответствующей .аттеста

ции исполнителя>>. В данном Перечне указано, что аттестация 

исполнителя требуется и для выполнения работ по строитель

ству дорог [ 146]. Наличие ответственности за соблюдение пра
вил, норм и стандартов, обеспечивающих безопасность дорож

ного движения, основанной на нормах права и оформленной 

соответствующим документами, указывает на обязательный спе

циальный (дополнительный) признак субъекта преступления, пре

дусl'vютренного ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта) . 
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Нарушение правил, норм и стандартов, обеспечиваюших бе

зопасность дорожного движения, при выполнении каких-либо 

дорожных работ без получения соответствующего разрешения и 

согласования, или лицами, не наделенными комnетенцией на 

выполнение данных работ, а равно иное повреждение (уничто

жение) дорожных условий, если это повлекло причинение вреда 

жизни и здоровью человека, собственности, не может считаться 

преступлением, наказуемым в порядке ст. 2155 УК (ст. 295 Про
екта). В таких случаях наступление общественно оnасных по

следствий следует квалифицировать как умышленное или не

осторожное преступление против жизни и здоровья человека, 

собственности, либо как злоупотребление властью или служеб

ным положением, либо как хулиганство. 

Вышеизложенное позволяет сделать вывод о том, что субъек
том нарушения правил, норм и стандартов, обесnечивающих бе

зошiсность дорожного движения, явЛяется физическое, вменяе
мое, достигшее возраста уголовной ответственности лицо, ответ

ственное за соблюдение требований nравил, норм и стандартов, 

обеспечиваюших безопасность дорожного движения, при проек

тировании, строительстве, реконструкции, ремонте или содер

жании дорог, улиц, железнодорожных переездов, иного дорож

ного обустройства, или выполняющее такие работы и находяще

еся в трудовых отношениях с собственником дороги, улицы, 

железнодорожного переезда или с предприятием (учреждением, 

организацией), выполняющим дорожные работы, и занимающее 

должность, связанную с обеспечением безопасности дорожных 

условий движения на соответствующем этапе производственной 

деятельности или выполняющее специальное распоряжение вы

шестоящего ответственного лица. В случае ввода в эксплуата

цию автомобильных дорог, собственниками которых будут част

ные лица, субъектом исследуемого преступления может быть 

собственник определенного участка дорожного пути. Субъектом 

преступления, ответственность за совершение которого преду

смотрена ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта), могут быть также част
ные предприниматели, действующие на основании свидетель

ства на право занятия предпринимательской деятельностью и, 

при необходимости -лицензии, и выполняющие дорожные ра

боты по договору с собственником. 
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* * * 

В завершение настоящей работы считаем необходимым при
знать, что за рамками нашего исследования остались нерешен

ными вопросы наказания за совершение преступления, предусмот

ренного ст. 2155 УК (ст. 295 Проекта). В определенной мере такая 
нерешенность обусловлена отсутствием необходимого объема 

судебно-следственной практики привлечения к уголовной ответ

ственности за данное преступление. Кроме того, рассматривать 

вопросы наказания представляется более верным после приня

тия нового Уголовного кодекса Украины, положения которого о 

наказании в сравнении с аналогичными положениями действу

ющего УК имеют принципиальные новшества. 
С учетом вышеизложенного предлагается проект новой ре

дакции статьи 2155 УК (ст. 295 Проекта): 

Статья 2155• Нарушение правил, норм и стандартов, обеспечи
вающих безопасность дорожных условий движе
ния транспортных средств 

(1) Нарушение правил, норм и стандартов, обеспечивающих 
безопасность дорожных условий движения транспортных средств, 

совершенное лицом, ответственным за проектирование, строи

тельство, реконструкцию, ремонт или содержание дорог, улиц, 

железнодорожных переездов, иных дорожных соорУжений, или 
лицом, выполняющим такие работы, если это создало угрозу 

гибели людей или наступления иных тяжких последствий, или 
причинило потерпевшему телесное повреждение средней тяже

сти, или повлекло крупный материальный ущерб,-

наказывается ...... . 
(2) Деяние, указанное в части первой настоЯщей статьи, 

повлекшее гибель людей или иные тяжкие последствия,.-

наказывается ...... . 

Примечание: под крупным материальным ущербом в статье 2155 

УК понимается имущественный ущерб, в 250 и 
более раз превыиюющий необлагаемый налогом ми

нимум доходов граждан. 
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ДСТУ 3587-97 

ГОСУДАРСТВЕННЫЙ СТАНДАРТ УКРАИНЫ 

БЕЗОПАСНОСТЬ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ 

АВТОМОБИЛЬНЫЕ ДОРОГИ, УЛИЦЫ 

И ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЕ ПЕРЕЕЗДЫ 

Требования к эксплуатационному состоянию 

БЕЗПЕКА ДОРОЖНЬОГО РУХУ 

АВТОМОБIЛЬНI ДОРОГИ, ВУЛИЦI 
ТА ЗАЛIЗНИЧНI ПЕРЕiЗДИ 

Вимоги до ексnлуатацiйного стану 

ROAD TRAFFIC . SAFEТY 

AUTOMOBILE ROADS, STREEТS 
AND RAILWAY CROSSINGS 

The requirements to operation condition 

Дата введения 1998-01-01 

1 ОБЛАСТЬ ПРИМЕНЕНИЯ 
1.1 Настоящий стандарт распространяется на автомобильные дороги, улицы и дороги 

городов и населенных пунктов, железнодорожные переезды. 

1.2 Настоящий стандарт устанавливает требования к эксплуатационному состоянию 
автомобильных дорог, улиц населенных пунктов, железнодорожных переездов и технических 

средств организации дорожного движения. 

1.3 Требования стандарта являются обязательными. 

2 НОРМАТИВНЫЕ ССЫЛКИ 
В настоящем стандарте nриведены ссылки на следующие нормативные документы: 

ДСТУ 2586-94 Знаки дорожные. Общие технические условия. Правила применения 
ДСТУ 2587-94 Разметка дорожная. Технические требования . Методы контроля. 

Правила применения 

ДСТУ 2734-94 Ограждения дорожные тросового типа . Общие технические условия 

ДСТУ 2735-94 Ограждения дорожные и направляющие устройства."Правила использова
ния. Требования безопасности дорожного движения 
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ДСТУ 3308-96 Знаки маршрутные для городского электротранспорта. Техн11ческие 

условия и nравила nрименения 

ГОСТ 3634-89 Люки чугунные для смотровых колодцев . Технические условия 

ГОСТ 23457-86 Технические средства организации дорожного движения. Правила 

nрименения 

ГОСТ 25695-91 Светофоры дорожные. Тиnы . Основные nараметры 
ГОСТ 26008-83 Дождеnриемники чугунные для колодцев. Технические условия 
ДБН 360-92 Мiстобудування . Планування i эабудова мiських i сiльських nоселень 
СНиП 2.05.02-85 Автомобильные дороги 
СНиf1 3.06.03---S5 Автомобильные дорог~< . 

3 ТРЕБОВАНИЯ К ЭКСПЛУАТАЦИОННОМУ СОСТОЯНИЮ 
АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ, УЛИЦ И ДОРОГ НАСЕЛЕННЫХ 
ПУНКТОВ, д ТАКЖЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ПЕРЕЕЗДОВ 

Автомобильные дороги, улицы и дорог~< населенных nунктов и железнодорожные 

nереезды должны на nериод их эксnлуатации nоддерживаться в исnравном состоянии и 

обесnечивать безоnасность движения трансnортных средств и nешеходов. 

Во всех случаях nри обнаружении каких-либо отклонений .от требований настоящего 
стандарта, а также на nериод nроведения дорожных работ должны немедленно 

устанавливаться технические средства организации дорожного движения и вводиться 

ограничение скорости. 

на nроезжей части дорог и улиц, железнодорожных переездах, nокрытиях тротуаров, 

nешеходных и велосиnедных дорожках, nосадочных nлощадках, nлощадках отдыха, 

сnециальных nлощадках для кратковременной остановки автомобилей, nоверхности 
разделительных nолос и обочин не должно быть nосторонних nредметов, не имеющих 

отношения к Их обустройству. 
Классификация автомобильных дорог, улиц и дорог населенных nунктов и 

железнодорожных nереездов приведена в nриложении А. 

3.1 Покрытие nроезжей чаС'I'И 

3 .1 .1 Покрытие nроезжей части не должно иметь nросадок, выбоин, наплывов или иных 
деформаций, затрудняющих движение трансnортных средств. 

Предельно доnустимые повреждения площади покрытия, а также сроки ликвидации с 

момента их обнаружения должны соответствовать nриведенным в таблице 1. 

Прммечание . Состояние nокры'Тlо\Я nроезжей части и друn1х элементоа дороги должны проееряТЬСА орrани
эациями, которые кх эксмуатируют, - ежедекадно. 

Таблица 1 

Срок 1\У.КВидации. 
Категория и груnпа улиц и дорог Повре)I(Дение (наnичие ям) на 100 000 nовреждений, суток, 

м ~ noкpblt\1я, м 2 не более не бQлее 

категория груnпа 

1 д 0,3 (1 ,5) 1 (5) 

11 Б 0,5 (3.0) 1 (5) 

111 в 1,0 (5,0) з (7) 

\V-V Проезды 3,0 (7,0) 5 (10) 

Примечакие 1. В скобках nриведены эна"'ения nовреж.а.ений и срох.и юс ликвидации дпя аесе"неrо и 
осеннего nериодов . 

Прмм.ечание 2 . Требования к эксмуатс:щион~ому состоянию nроезжей чаоти расnространяЮтся на съ.еэды 
с них в границах радиусов эакруrлений. 
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3.1.2 Предельная глубина отдельных просадок, выбоин не должна превышать 4 см для 
дорог 1 - /11 категорий и гр.упn А, Б улиц и дорог населенных nунктов; 6 см -для остальных 
категорий и групп. 

Предельная высо-,;а наnлывов не должна превышать 2 см для дорог 1 - 111 категорий и 
групп А, Б улиц и дорог населенных nунктов: 4 см -для остальных категорий и груnп. 

В случае превышения указанных размеров отдельных просадок, ям, выбоин, наплывов 

сроки их ликвидации не должны nревышать, приведенных в таблице 1. 

3.1.3 Поперечные уклоны nроезжей части дороги на виражах должны соответствовать 

СНиП 2.05.02 и не иметь отклонений, превышающих 10 %. В случае превышения указанных 
отклонений их ликвидация должна быть выполнена в течение ближайшего строительного 

сезона. 

3.1.4 Ровность покрытия проезжей части должна соответствовать требованиям 

таблицы 2. 

Таблица 2 

Наименование Кs1'егория дорог Групnа· дороr 
nоказателя 

1 11 111 Гoi·V д Б в 

Ровность по толчкомеру, см/км, 
230 не белее 90. 110 150 220 80 150 

Ровность по ПКРС· 2, смjкм, не 
белее - - - - 400 790 1050 

Число npoceeroв nод трехмет-
ровой рейкой, превышающее 
контрольное,%, не более 6 9 12 14 6 9 12 

В случае несоответствия ровности nокрытия требованиям, приевденным в таблице 2, 
срок ликвидации не должен превышать периода строительного сезона. 

3.1 .5 Коэффициент сцепления колеса автомобиля с влажным покрытием проезжей 

части улиц и дорог должен соответствовать приведенному в таблице 3. · 

Таблица З 

Хsраk'Т'ермст~ка участков дорог Минимаn~tное значение 
коэффициента 
сцемения 

Участки пря.,ые или на кривых радиусами 1 000 м и более, горизонтальные 
или с продольными уклонами не более 30 %о , с укрепленными обочинами, 
без nересечений и nримыканий в одном урсвне (легкие условия движения) 0,30 
Участки на кривых в плане радиусами от 250 до 1000 м, на спусках и подъе· 
мах с уклонами от 30 %о до 60 %о, участки в зонах сужения проеэжей части 
nри реконструкции (затрудненные условия движения) 0,35 
У'iВСfКи с ВИАИМОСТЬIО менее расчетной, под-....мы и сnуски с уклонами, npe-
еышающими раС'Iетные, зоны nересечекий в одном уровне (оnасные условия 
движения) 0,45 

Прнме"t'аt~Wог. Sнat.te11иe IСОЭффИLU-~~мта сцеnлсмиоя nриведено д.ttя условиL-t его измерения nрибором nкРС - 21 
в соответатвМУ~ с метро.nоrическ:ими "Требоынmtми. 

3.1.6 При уменьшении коэффициента сцепления срок выполнения работ по его восста
новлению должен быть в соответствии с таблицей 4. 
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Таблица 4 

Работы. по nовышению сцеnных качеств nокрытия Срок выnолнения работ. cyr, 
не более 

- nри условии износа шероховатой поверхности nокрытия в течение строительного сезона 

- nри условии выnотевания органических вяжущих ве- 4 
ществ 

- при загрязнении 1' 

Примечакие. После устранения ~ефектов, указанных в таблице 4, коэффициенты сцеnления по характе· 
ристикам уч_астков дорог дол::«ны соответствовать данным таблицы З. 

• Только дпя автомобильных дорог. 

3.1. 7 Люки смотровых колодцев должны соответствовать требованиям ГОСТ 3634. 
Отклонение высотной отметки крышки люка относительно уровня покрытия nроеэжей 

части не должно nревышать 1 ,О см. 
3. 1 .8 Дождеnриемники должны соответствовать требованиям ГОСТ 26008. 
Отклонение высотной отметки решетки дождеприемнаго колодца относительно уровня 

покрытия nроезжей части не должно превышать 2,0 см. 
3.1.9 Устранение недостатков, указанных в 3.1.7 и 3.1.8, выnолняется в срок не более 

7 сут с момента их обнаружения. 
3.1.10 Разрушенные крышки и решетки должны быть немедленно ограждены и 

обозначены соответствующими техническими средствами организации дорожного движения . 

Их замена должна быть проведена в течение суток с момента обнаружения. 

3.1.11 Восстановление дорожной одежды при разрытии проезжей части улиц и дорог 
необходимо осуществлять немедленно после засыпки и уплотнения грунта в разрытии. До 

восстановления дорожной одежды место разрытия и подходы к нему должны быть 

ограждены и обозначены соответствующими техническими средствами организации 

дорожного движения . 

3.1.12 Засоренность дорожного покрытия улиц и дорог населенных пунктое не должна 
превьtшать значений, указанных в таблице 5. 

Таблица 5 

Группа улиц и дорог в насеnенкых лунктах Доnустимые значения засоренности 

дорожного покрытия, rtм 2, 

и.nи r tnor. м nот ка, не более 

А, Б 30 

Жилые улицы с заасфальтированными прилегаю-
щими nроездами и дворами 30 

Жилые улицы с незаасфальтированными nриле-
rающими проездами и дворами, а также внутри-

квартальные nроезды к коммунально-бьrrовым 
обьекrам 50 

в Дороги в промышленных и коммунально-складских 
районах 80 

Внуrриквартальные проезды к жилым и общест-
венным зданиям 20 

Внутриквартапьнь1е проезды к технологическим и 
строительным площадкам 110 
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3.1.1 3 Засоренность дорожного nокрыrnй улиц и дорог должна быть ликвидирована в 
течение суток с момента обнаружения для груnп А и 6, трех суток- для груnпы В . 

3.1 .14 Снегоочистка улиц и дорог населенных nунктов после окончания снегопада или 
метели должна nроизводиться в сроки, указанные в таблице 6. 

Таблица 6 
Груnпа дорог и улиц па их трансnортно·эксnпуатационhым Нормативное время снегоочистки, 

характеристиt:ам ч, не бопее 

А 4 

Б 5 

в 6 

3.1.15 Для ликвидации зимней скользкости 

расход на обработку дорожного nекрытий 

в зависимости от темnературы воздуха 

улиц и дорог населенных nунктов 

nроrnвоскользящими материалами и смеСйМИ должен соответствовать приведенному в 

таблице 7. 

Таблица 7 

Количестsо материапоа, r;м :z, 
Темnература воэ.духа, .. С не менее· 

кристаnличесхие реагенты nесчано-соляная смесь 

Выше-в 15 200 

От-бдо-18 ' 18 300 

Ниже-18 35 400 

3.1.16 Сроки ликвидации зимней скользкости nриведеныв nриложении Б. 
3.1.17 Работы по устранению зимней скользкости на автомобильных дорогах должны 

проводиться в следующей последовательности: 

- наземные пешеходные nереходы, затяжные nодъемы и спуски, . кривые малого 

радиуса или их сочетания в плане и nродольном nроф11ле, участки дорог с несбесnеченной 

видимостью в плане и продольном nрофиле, искусственные СОСРУ/Кения с зауженной 

nроезжей частью, кривые в nлане с отсутствием виража, nлощадки остановок маршрутных 

транспортных средств, площадки для кратковременной остановки маршрутных трансnортных 

средств, неnосредственно nримыкающие к nроезжей части дорог, места слияния, 

nереnлетения и разветвления трансnортных потоков; 

-остальные участки дорог государственного значения. 

3.1 .18 Устранение зимней скользкости на автомобильных дорогах общего пользования 

осуществляется с момента ее обнаружения до nолной ликвидации. 

3.1 .19 Полная снегоочистка на автомобильных дорогах общего пользования 
осуществляется nосле окончания снегоnада или метели, кроме отнесенных к категории сти

хийных бедствий, и не должна превышать В ч. 

3.1 .20 Формирование снежных валов не допускается: 
а) на автомобильных дорогах: 

- на пересечениях всех дорог в одном уровне и на железнодорожных nереездах в 

зоне треугольника видимости; 

-ближе 6 м от наземных пешеходных nереходов; 
- на участках дорог, оборудованных дорожными ограждениями, параnетами или 

nовышенным бордюром; 
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-на тро-rуарах и nешеходных дорожках; 

- на остановочных и nосадочных мощадках маршрутных трансnортных средств; 

-в местах выезда с nрилегающих территориfi; 

б) на улично-дорожной сети: 

- на перекрестках; 

-на nешеходных переходах (на длину, равную ширине nереходов, но не менее 5 м); 
- на остановках маршрутных транспортных средств на длину не менее 45 м и 65 м 

соответственно для одиночнь1х и спаренных троллейбусов или автобусов, в том числе на 

длину не менее 10 м в направлении движения после установленного дорожного знака, 

обозначающего место остановки маршрутных транспортных средств; 

- на трамвайном полотне; 

-в местах вьезда во дворы и на внутриквартальные территории; 

- на решетках дождеnриемных колодцев. 

3.2 Обочины, разделиТеJiьные полосы и откосы земляного nолотна 

3.2.1 Обочины и разделительные полосы, не отделенные от проезжей части бордюром, 
не должны быть ниже уровня nрилегающей кромки nроезжей части более чем на 4,0 см, а 
величина поnеречного уклона обочин не должна отличаться от требований СНиП 2.05.02 
более чем на 1 О %. 

Возвышение обочины и разделительной полосы над проезжей частью при отсутствии 

бордюра не допускается. РазрушенИе nоверхности грунтовых обочин, рваделительных nолос 
и откосов земельного полотна не доnускается глубиной более 4 см. Устранение дефектов 
обочин и разделительных полос следует осуществлять в течение 10 сут с момента 

обнаружения. 

3.2.2 Состояние поверхности укреnительных и остановочных полос должно 
соответствовать 4.1. Устранение дефектов укрепительных и остановочных nолос следует 
осуществлять в течение _10 сут с момента обнаружения. 

Примечание. Травы. nр}tменяем"е дпА укреnnения обочин, разделитепttttых nолос, откосоа земляного по~ 
потна, должны сКашиваться не реже одноrо раза в месяц в nериод весна- осень. 

3.3 Видимость в nлане и nродольном nрофиле 

3.3. 1 На nересечениях автомобильных дорог в одном уровне при отсутствии застройки 
капктальным11 зданиями должен быть обеспечен треугольник видимости со сторонами в 

соответствии с таблицей 8 и рисунком 1, а на nерекрестках улиц и дорог населенных 
пунктов - в соответствии с таблицеЙ 9. 

Табnмца 8 

Катеrори,. Стороны треугольника видимости на nересечении дорог, данных категорий, 
дорогм м, не менее 

l·a l·б 11 111 N v 
1-а ЗООхЗОО З00х250 З00х250 300х200 300х150 З00х85 

!·б 250хЭОО 250х250 250х250 250х200 250х150 250х85 

11 250х300 250х250 250х250 250х200 250х150 250х85 

111 200х300 200х250 200х250 200х200 200х150 200х85 

IV 150х300 150х250 150х250 150х200 150х150 150х85 

v 85х300 85х250 85х250 85х200 85х150 85х85 

Примечание. Категория дороги оnрвдеJIАется по nроектной документации кnи пасnорту 
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Таблица 9 

Груnпа 
населенных 

пункта в 

Наиболее 
значи:rельные. 

эliЗчительные 

города 

Большие 
города 

Средние, 
малые города 
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Стороны треугольни~~:З видимости на nересечении улиц данных категорий, 
м, не менее 

груnпа нас&ленных пунктов 

Категория улиц наиболее значительные, большие города 

общегородского 
значенип. непре-

рывнога деиже-

ния 

общегородского 
значе~ия, регу-

лираванного 

движения 

районного 
значения 

общегородского 
значения 

районного 
значения 

Магистральные 
улицы 

значительные города 

общеrород· 
с.::ого эначе-

ния, неnре-

рывнога 

движения 

200х200 

150х200 

115х200 

150х200 

85х200 

В5х200 

общего-
родского 

ЭН8'181iИЯ, 

perynи-

рованного 

движения 

200х150 

150х150 

115х150 

15Ох150 

85х150 

8Sx150 

ti ., 
1 

районного 
значения 

200х115 

150х115 

115х115 

150х115 

85х115 

85х115 

общего-
радекого 

значениR 

200х150 

150х150 

115х150 

150Х150 

~ ....... 

85х150' 

85х150 

tl в ,,,r;. 

t ''"''''~\У 
вJ'r 
' "~''" '"' 1 

....,.. ___ _ ----...... 
/ Б Б '- А 

районного 
знаl./ения 

200х85 

150хВ5 

115х85 

150х85 

85х85 

85х85 

АБВ - треугольники еидимости; дБ, 68 - расстояние видимости 
nри условии остановки автомобиля для данной категории дороги. 

Пунктирам указана граница зоны обязательного обеспечения видимости. 

Рисунок 1 - Схемы обеспечения видимости 
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3.3.2 На кривы~ в nлане автомобильных дорог общего nользования при отсутствии 
застройки капитальными зданиями должно быть обесnечено наименьшее расстояние 

видимости для остановки автомобиля в соответствии с требованиями таблицы 10 и 
рисунка 2. 

Таблица 10 

1-а 1 
300 L 

Наименьшее расстояние видимости дnя остановки аитомобиля 
в завис'1мости от категории дороги, м 

1-б 1 11 1 111 1 IV 1 
250 1 250 1 200 1 150 J 

Зона 

обесnечения в.щимости 

хорда АБ - луч зрения водителя; 

IСJ)Ивая дб - расстояние в.щимости для остановки автомобиля. 

Р11с:унок 2 - СХема обесnечения видимости на <ривой в nлане 

v 
85 

З.З.З На наземном nешеходном переходе nри отсутствии застройки должен быть 

обесnечен треугольник видимости в соответствии с требованиями таблицы 11 и рисунка 3. 

Таблица 11 

Стороны тре'JГGS\ымка &ИА\МЮС.ТК иа nешеходном nepexoAe 
nрм nересечении дорог данных хатегорий, м, не менее 

Улицы населенных 

1-а 1-б 11 111 IV v пункт о в 

ЗООх10 250х10 250х10 200х10 150х10 85х10 50х10 
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А 

дБ - расстояние видимости nри условии остановки автомобиля 
для д;>нной катеrории дороrи: 

АБВ - зона обязателыюrо обесnечения видимости. 

ДСТУ 3587-97 

Рисунок З -Схема обесnечения видимости на наземном nешеходном nереходе 

3.3.4 на железнодорожных переездах без дежурного на расстоянИи 50 м от ближнего 
рельса должна быть обеспечена видимость водителям приближающегося с любой стороны 

поезда в соответствии с таблицей 12. 

Таблица 12 

Сtорость дв~жения noeэna 
на nереезде, км/Ч 81-120 41-80 До40 

Расстояние еидимости, м, 
не менее 400 250 150 

3.3.5 В случве необеспечения видимости в соответствии с 3.3 она должна быть 

восстановлена в срок, не превышающий 10 r::ут с момента обнаружения. 

3.4 Зеленые насаждения 

3.4.1 Размещение зеленых насаждений на автомобильных дорогах общего пользования 
должно соответствовать требованиям таблицы 13. 

Таблица 13 

Категория дороги Расстояние от кромки nроезжей части до . ближайшего края ствоnа 
дерева (края !Сустарника), м. не менее 

1 14,00 

11 11,25 

111 9,50 

IV 9,00 

v 8,25 
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3.4.2 Размещение зеленых насаждений на обочинах и откосах земляного nолотна 

автомобильных дорог не доnускается . Зеленые насаждения на обочинах и оnюсах земляного 
nо.lютна автомобильных дорог должны быть ликвидированы в течение 10 сут с момента 
обнаружения. 

3.4 .3 Размещение зеленых насаждений на улицах и дорогах населенных nунктов должно 
соответствовать требованиям таблицы 14. 

Таблица 14 

Расстояние от кромки nроезже~ части улиц до бnижайwего края, не менее, м 

ствола дерева J кустарника 

4 1 1,5 

Пр~меч.анме . Высоrа кустарников np~1 юс раэмеwении от края nроезжей части на расстоянии от 1,5 ц до 
5 м не .а.олжна превыwать 0,5 м. 

3.4 .4 Расстояние между кромкой проезжей части улиц и дорог населенных nунктое и 

кроной деревьев должно быть не менее 0,5 м в соответствии с рисунком 4. 

При~ечение. Отввтственностъ за соблюденме требоазниА 3.4.3 возлаrается на орrанизацию, которая об~ 
СJ'f1ЖМВ88Т участо~е. AOpof\4. 

0,5 )( 

Рисунок 4 - Расnоложение кроны дерева относитет.но кромхи проезжай части 

3.4.5 На наnравляющих островках разрешается расположение кустарников и 

декоративных зеленых насаждений высотой до 0,2 м. 
3.4.6 Зеленые насаждения не должны ухудшать видимость технических средств 

организации дорожного движения, а также С(lециальных знаков, применяемых для водителей 

электротрансnорта. 

3.4.7 Зеле1-1ые насаждения на уnицах и дорогах >~аселен>~ых nунктов не должны 

препятствовать движению транспортных средств, пешеходов и уборочных машин. а также 

обеспечению видимости. 

3.4.8 Проверка размещения зеленых 1-1асаждений на соответствие требованиям 3.4 и их 
текущая nодрезка (рубка) осуществляется в течение месяца со дня обнаружения 

недостатков . 

3.5 Мосты и nyrenpoвOAЬI 

3 .5 .1 В местах соnряжения насыnи земляного nоnотна с устоями мостов и путе

nроводов не допускается nросадка глубиной более 4 см . 

150 



ДСТУ 3587-97 

3.5.2 В местах сопряжения nролетных строений не допускаются открытые швы шириной 
qолее 2 см. 

3.5.3 На nересечениях в разных уровнях не разрешается расnолагать водоотводные 
трубки в nролетных строениях над nолосами движения. 

3.5.4 На искусс;твенных сооружениях с недостаточным габаритом проеэжей части 
разрешается увеличивать высоту бордюров только nутем установки металлических 

барьерных ограждений. 

3.5.5 На искусственных сооружениях и на nодХодах к ним необходимо соблюдение 
nлавности соnряжения барьерных ограждений. 

3.5.6 Металлические ограждения барьерного тиnа должны соответствовать 

ДСiУ2735. 
3.5.7 Проверка соответствия требованиям 3.5 должна nроводиться по 3.1.1. Недостатки 

должны быть устранены в течение 2 сут с момента обнаружения. 

3.6 Железнодорожные пероезды 

3.6.1 Не доnускается отклонение верха головок рельсов трамвайных или железно
дорожных путей, расnоложенных в nределах nроезжей части, относительно поверхности 

nокрытия более 2 см. 
3.6.2 На железнодорожных nереездах автомобильных дорог верх настила с наружной 

стороны коЛей должен соответствоветь уровню верха головок рельсов, а внутри колей он не 

должен превышать отметку голоеок рельсов на 3 см. 
3.6.3 Отклонения, превышеющие значения, указанные в 3.6.1 и 3.6.2, должны быть 

устранены в течение 2 сут с момеюа их обнаружения. 
3.6.4 ТребоввниR к устранению nовреждений и зимней скользкости на железно

дорожных переездах должны соответствовать 3.1. 
3.6.5 Не допускается оголение арматуры железобетонных настилов железнодорожных 

nереездов. 

3.6.6 При интенсивности nешеходного движения более 100 чел/'1 nереезды должны 
обустраиваться пешеходными дорожками и звуковыми сигналами, а nерееэды, расnо

ложенные в населенных nунктах, должны иметь эти обустройства . неэависимо от 
интенсивности пешеходного движения. 

3.6.7 Электрическое освещение должны иметь nереезды всех категорий. 
Освещенность в nределах nереездов должна быть не менее: r' категории - 5 лк, 

11 категории - З лк, 111 - 2 лк, N - 1 лк. На nересечениях с дорогами 1 и 11 категорий и 
магистральными улицами общегородского значения должны быть установлены светильники 

на nодходах к переезду на расстоянии 100 м до крайнего рельса. 
3.6.8 Восстановление nоврежденных и разрушенных шлагбаумов, рассеивателей 

железнодорожных светофоров, ремонт и замена электрозвонков, а также электроламn 

сигнализации и освещения должно осуществляться а течение суток. 

3.6.9 Проведение ремонта неисnравной связи на охраняемых nереездах должно 

осуществляться в течение 3 ч. 
3.6.10 Неисnравности сигнализации на nереезде должны быть ликвидированы в 

течение 4 ч, а разрушенная {nосле дорожио-транспортного nроисшествия) С01гнализац01я 

должна быть восстановлена в течение суток. При несоблюдении указанньiх требований 
nереезд должен быть взят nод временную охрану. 

3.6.11 В nопосе отвода железных дорог ремонт и содержание nроезжей части 

автомобильных дорог и улиц до шлагбаума~ железнодороЖНЬIХ переездов, а при отсутствии 

- до светофорной сигнализации или дорожных знаков 1.29, 1.30, обочин, тротуаров. 

дорожнЬiх знаков и дорожной разметки выnолняются: 

- на дорогах общего nользования - дорожно·эксплуатационкьrмL1 организациями; 
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- на ведомственных и частных дорогах - их владельцами или уnолномоченными ими 

органами; 

- на улицах и дорогах населенных nунктов, находящихся в коммунальной собствен

ности, - дорожно-эксnлуатационными nодразделениями соответствующих коммунальных 

организаций; на остальных дорогах- nутейными железнодорожными службами. 
Проверка соответствия требованиям 3.6 должна проводиться в соответствии с 

nримечанием к 3. 1. 1 . 

3.7 Размещение рекламоносктеnей, стоянок, дЗС, торгово-бытовых пунктов 

и других объектов дорожного сервиса на улично-дорожной сети 

3.7.1 Сооружения торгово-бытового назначения (кроме киосков по nродаже проездных 
билетов на остановках маршрутных трансnортных средств) и рекламоносители должны 

размещаться за nределами тро;уаров или обочин на расстоянии не менее 2 м от них, но не 
ближе 10 м от края nроезжей части улиц и дорог. 

3.7.2 Наземные рекламоносители, расnоложенные сбоку от дороги, должны иметь 

nрозрачную конструкцию высотой не менее 1,5 м от поверхности земли, размещаться 

nараллельна движению автотрансnорта или под углом не более 45 • к оси nроезжай части. 
Расположение рекламоносителей не должно препятствовать восприятию технических 

средств организации дорожного движения. Фундамент рекламоносителя должен быть на 

одном уровне с nоверхностью земли. 

3.7.3 Светавозвращающие свойства рекламоносителей не должны превышать 

20 кд · лк·' · м-•. 
Рекламоносители могут размещаться на опорах уличного освещения и над проезжей 

частью улиц и дорог с соблюдением требований техники безоnасности и обесnечения 
видимости дорожных знаков, светофоров, перекрестков, пешеходных nереходов, остановок 

маршрутных трансnортных средств, а также при условии, что такая реклама не повторяет 

(имитирует) изображение дорожных и указательных знаков. 

Нижний край рекламоносителей, установленных над проезжай частью дороги, должен 

находиться на высоте не менее 5 м от поверхности проезжей части. 
Заnрещается устанавливать рекламоносители в одном Се'-\ении с дорожными знаками и 

светофорными объектами. 

Примечание. На nериод nодготовки и nроведения массовых и официальных мероприятий: nраздники, на
родные гуляния, фестивали, сnоРТивные состязания, съезды, меwдународные конференции и симпозиумы - на 
rQ1)oACKMX ул""цах и дopnrax д.опуска.ется раамещать над npoe~e~ частЬIQ средс.таа "Раздкм'iНОГО оформлекия и 
соответствующую информаЦttю nри условии выnолнении требованиА настоящего стандарта и обесnечения види
мости дорожных знаков, смтофоров, перекресткое, nешеходных переходов, остановок марwруrных транспортных 
средств и Щ>yroro дорожного оборудования. 

3.7.4 Запрещается размещать сооружения торгово-бытового назначения, рекла-

моносители и другие объекты дорожного сервиса: 

- на тро;уарах, пешеходных дороЖках и аллеях, искусственных сооружениях; 

-ближе 50 м до перекрестков улиц и пешеходных переходое; 
- ближе 150 м до nерекрестков, nутеnроводов, мостов на автомобильных дорогах 

общего nользования; 

- на остановке маршрутных транспортных средсто ближе 20 м в nределах видимости в 
обе стороны тротуара от установленного дорожного знака, обозначающего остановку (кроме 

киосков для nродажи проеэдных билетов); 

-ближе 100 м от железнодорожных переездов. 
3.7.5 Автомобильные стоянки и АЗС должны быть расположены не ближе чем 10 м до 

кромки nроеэжей части, отделены от нее ограждениями по ДС"ТУ. 2735 или разделите-~ь
ными ГJОлосами и оборудованы rюдьездами. 
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3.7.6 Подъезды к АЭС должt-<ы иметь переходно-скоростные полосы: в населенных 

(1унктах - в соответствии с ДБН 360; вне населенных nунктов - в соответствии со 

СНиП 2.05.02. 
3.7.7 На дорогах общего полhЗов.,ния возле АЗС должны размещаться оrражденньrе 

автостоянки вместимостью не менее 15 грузовых автомобилей. 

4 ТРЕБОВАНИЯ К ЭКСПЛУАТАЦИОННОМУ СОСТОЯНИЮ 
ТЕХНИЧЕСКИХ СРЕДСТВ ОРГАНИЗАЦИИ ДОРОЖНОГО 
ДВИЖЕНИЯ, ОБОРУДОВАНИЮ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ, 
УЛИЦ И ДОРОГ НАСЕЛЕННЫХ ПУНКТОВ, А ТАКЖЕ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ПЕРЕЕЗДОВ 

4.1 Дорожные знаки 

4.1. 1 Автомобильные дороги, улицы и дороги населенных пунктов должны быть 

оборудованы дорожными знаками по ДСТУ 2586 и ДСТУ 3308, установленными в 

соответствии с nроектами организации дорожного движения. согласованными и 

утвержденными в установленном nорядке. 

4.1.2 Поверхность знаков должна быть чистой, без nовреждений, затрудняющих их 
восnриятие. 

4. 1.3 Расстояние видимости дорожного знака должно быть не менее 100 м по ходу 
движения, а в случае двухстороннего размещения дорожного знака- в обе стороны. 

4. 1.4 Для дорожных знаков со светавозвращающей nоверхностью в nроцессе их 
эксnлуатации доnускается снижение удельного коэффициента силы света, кд · лк·' · м·'·: дпя 

белого цвета -до 15, для желтого -до 12, дпя красного -до 4, для зеленого -до 5, длR 
синего- до 2. 

4.1.5 Средняя яркость элементов изображения дорожных знаков с внутренним осве· 
щением не должна быть меньше, кд · м·': 120 - для белого цвета, 35 - дпя желтого, 

8- дпя зеленого, 12-дпя красного. 5- дпя синего. 

Яркость элементов черного цвета не должна nревышать 4 кд · м·•. 
4.1.6 Замену поврежденных, а также не соответствующих 4.1.4 и 4.1.5 nреду· 

nреJ~Q:~ающих дорожных знаков и знаков nриоритета следует осуществлять в течение суток с 

момента обнаружения, остальных знаков - в течение Э сут, а времеl'lных - немедпенно. 

Отсутствующ11е дорожные знаки должны быть установлены незамедnительно. 

4.1.7 Временно установленные дорожные знаки должны быть сняты в течение суток 

после устранения причин, вызвавших необходимость их установки. 

4.2 Разметка дорожная 

4.2.1 Разметку автомобильных дорог, а также улиц и дорог населенных nунктов следует 
выnолнять и наносить в соответствии с ДСТУ 2587. 

4.2.2 Дорожная разметка в nроцессе эксnлуатации должна быть различима в любое 
время суток (nри условии отсутствия снега и гололедицы на nокрытии). · 

4.2.3 Дорожная разметка должна быть восстановлена в течение 30 сут с момента 

обнаружения nовреJ~Q:~ения при наличии следующих условий: 

- в случае износа nродольной разметки по площади ее элементов более 30 % - для 

нитрокраски и 50 %-для термепласта (измерение nроизводится на участке длиной 50 м); 
- если фактическое значение расстояния видимости разметки окажется меньше 

нормативных значений, в соответствии с таблицей 15. 
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- nри удельном коэффициеmе силы света разметки. выполненной из свето

возвращающих материалов, менее 80 -для белого цвета и менее 48 кд . лК"' . м·•- для 

Желтого; 

- nри коэффициенте сцепления разметки менее 0,75 вел1-1чины фактического 

коэффициента сцепления дорожного nо·крытия, смежного с разметкой. 

Таблица 15 

Максимаnьмо Расстоякие 
разрешенная 

Расстояние видимости rоризонтмыюй 
видимости вер· 

скорость тикапьноА раз· 

Категория дорог и улиц движений разметки, м метки, м 

Л8fКОIЫХ 

автомобилеМ., 

КМ/Ч nродолъ.ной nоnеречной друrих !lидов 

Дороги общего 

rtользоеания: 

1 а 130 200 130 200 200 

другие дороги 90 135 135 135 135 
учас:тки дорог в npe-
Аелах населенных 

nунктов 60 90 70 90 90 

Улично-дорожная сеть 
населенных пунктов: 

магистральные улицы 

и улицы общего го-
родского значения 90 135 135 135 135 

улицы и дороги мест-

ноrо значения 60 90 70 90 90 

4.3 Дорожные светофоры 

4.3.1 Дорожные светофоры, устанавливаемые на автомобильных дорогах, на улицах и 
дорогах населенных пунхтов, на железнодорожных nереездах должны сl)ответствовать 

требованиям ГОСТ 25695, а их размещение и режим работы - ГОСТ 23457. 
4.3.2 Все детали светофора либо элементы его креnления не должны иметь 

nовреждений и разрушений, влияющих на их функционирование. 

С\1\мволы, нанесенные на рассе\1\ватели, должны расn6знава;ься на расстоонии не 

менее 50 м. · 
4.3.3 В nроцессе эксnлуатации допускается снижение силы света сигнала светофора в 

осевом наnравлении не более чем на 30 % значений, установленных ГОСТ 25695. 
4.3.4 Замену источника света, вышедшего из строя или несоответствующего 4.3.3, 

следует осуществлять в течение суток с момента обнаружения неисnравности, а 

nоврежденной элехтромонтажной схемы в корпусе светофора или злехтрического кабеля -
в течение 3 сут. 

4.4 Дорожные ограждения и бортовой камень 

4.4.1 Установка дорожных ограждений на оnасных для движения участках авто

мобильных дорог, улиц и дорог населенных nунхтов, а также на железнодорожных 

nереездах должны соответствовать требованиям ДСТУ 2734, ДСТУ 2735 и СНиП 3.06.03. 
4.4.2 Окраска дорожных ограждений должна соответствовать требованиям ДСТУ 2587. 
4.4.3 С;ойки и балки дорожных ограждений не должны иметь nоврежденl'lй, снижающих 

расчетные nокаэатели nрочности и долгове4ности. 
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4.4.4 Поврежденные элементы ророжных ограждений nодлежат восстановлению или 
замене в течение 5 сут с момента обнаружения дефектов, а их окраска - в течение суток 

nосле восстановления . 

4.4.5 Отдельные бортовые камни nодлежат замене в течение 5 сут с моме11т1 
обнаружения, если их открытая поверхность имеет разрушения более чем на 20 % площади, 
а также, если на поверхности имеются сколы глубиной более 3 см или нарушена ик 

yctaHOBI<a. 

4.5 Сигнальные столбики и маячки 

4.5.1 Сигнальные столбики и маячки следует устанавливать в соответствии с 

требованиями ДС1У 2735. 
4.5.2 Сигнальные столбики и маячки не должны иметь разрушений и деформаций и 

должны быть отчетливо видны в светлое время суток с расстояния не менее 100 м. 
4.5.3 Сигнальные столбики и маячки должны иметь окраску, вертикальную разметку и 

светавозвращающие элементы в соответствии с требованиями ДС1У 2587. 
4.5.4 Поврежденные сигнальные столбики или световозвращающие элементы на них 

должны быть заменены в течение 5 сут с момента обнаружения повреждения. 
4.5.5 Замену вышедшего из строя источника света или поRрежденного элемента маячка 

следует осуществлять в течение суток с момента обнаружения неисправности. 

4.6 Наружное освещение 

4.6.1 Уровень освещения дорог, улиц и площадей в населенных .пунктах должен 

соответствовать таблице 16. 

Таблица 16 

Наибопьwао Средняя Средняя 

Улицы, дороrн и nлощадtt 
иктенсивность ЯРКОС'ТЬ. rоризонтальная 

движения е обоих nокрытия, освещенность 

наnравnеhиях, кд/'М :. nокрытия, 

тыс. &ВТ./ Ч не менее л!{, не менее 

Мапистральные уnиць1 и доропи общегородского Более 3 1.6 20 
значения; nлощади•: главные. вокзальные, Более 1 до 3 1,2 20 
транспортные предмостные и многофуНКЩ10· От 0,5 ДО 1 0,8 15 
нальных транспортных узлов Менее 0,5 0,6 15 

Магистральные уnиЦЬJ и дороги районного эна- Более 2 1,0 15 
чения, площади nеред общественными зданиями Более 1 до 2 0,8 15 
и сооружениями (стадионами, театрами, выстаа- От 0,5 до 1 0,6 10 
ками, торговыми центрами, колхозными рынками Менее 0,5 0.4 10 
и другими местами массового посещения) 

Улицы к дороrи местного значения: жилые упи- 0,5 и более 0.4 б 
цы, доропи промыwленных и коммунально· Менее 0,5 0,2 4 
складских зон: nроезды: уnицы и дороги сель-

ских населенных лункrов: главные улицы, жилые 

улицы, проезды, площади nеред общественны-
ми зданиями и сооружениями поселкового зна-

чения 

• Норма средней яркости или средней освещенности покрытия nроезжеА части 11 грАницах трансnортного 
пересечения в двух и более уровнях должна соответст•о•ать освещению основно~ J.~Аrистрали; на которой оно 
расnоложено. 
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4.6.2 Уровень освещения оnасных участков, nлощадей, бульваров, nешеходных улиц и 
.nереходов, а также неnроеэжих частей улиц и дорог населенных nунктов должен 

соответствовать таблице 17. 

Табnиu,а 17 

Освещаемые объекты Средняя освещенность 
ГО'j)У13СН'Тат.иой. 

поверхности, не менее. лtr:: 

Места концентрации ДТП и аварийно-опасные участки 
е населенных пунктах 20 
Перекраетки 20 
Тротуары, отделенные от проезжай части 4 

Посадочные площ,адки маршрутных транспортных средств 20 

Пешеходные мостики 10 

Наземные пешеходные переходы 20 
Автостоянки 4 

Подземные nешеходные nереходы 40 

Пешеходные уJJИцы 10 

Пешеходные дорожки буnьваров и скверов, примыкающих 
к уnицам 6 

4.6.3 Средняя горизонтальная освещенность обособленного трамвайного полотна 
должна быть 4 лк. Норма освещения трамвайного попотна, расположенного на проезжей 
части улицы, должна соответствовать норме освещения улицы. 

4.6.4 Включение внешних осветительных установок с газоразрядными ламnами следует 
осуществлять в вечерние сумерки nри снижении уровня природного освещения до 20 лк, а с 
лампами накаливания - 10 лк; отключение - в утренние сумерки nри естественной 

освещенности 10 лк. 
4.6.5 Уровень освещения тоннелей должен соответствовать таблице 18. 

Табnица 18 

Режим освещения СреДняя горизонтаnьная освещенность, Лl(, не менее, на расстоянии 
от на"fала въездного портала, м, не менее 

5 25 50 75 100 125 и более 

Дневной дпя тоннелей• 

дпиной,"' 

до 100 1000 750 500 200 60 -
боnее 100 1000 750 500 300 150 60 

Вечерний и ночной 60 60 60 60 60 60 

·дпя тоннелей длиной до 60 м с nрямалинейt'lой тpaccoti ис!(усственное осаещенив доnжно соотв:етство-
вать нормам дпя вечернеrо и но"'ноrо режимов освещения. 

4.6.6 Смену режимов освещени~ транспортных тоннелей с дневного на ночной и 

наоборот следует проводить при достижении уровня nриродного освещения 100 л к. 
4.6.7 Средняя горизонтальная освещенность nроездов под путепроводами и мостами в 

темное время суток должна быть не менее 30 лк. , 
4.6.8 Доля действующих светильников как в сумеречном, так и е ночном режимах 

освещения должна составлять не менее 95 %. При этом не доnускается расnоложение двух 
и более неработающих светиnьников nодряд. 
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4.6.9 При интенсивности движения nешеходов соышu 40 чел.;ч, а транспортных средсто 
в обоих наnравлениях свыше 100 авт./ч выключение чости внешнего освещения не 

допускается . 
4.6.10 При наличии наружного освещения на nошоходных nереходах, остановках 

маршрутных транспортных средств, nерекрестках, 11 мвстах концентрации дорожно

трансnортных nроисшествИй , кривых в nлане радиусом монео 500 м вне населенных пунктов 
и менее 150 м в населенных nунктах, железнодорожных nереездах выключение наружноrо 
освещения в темное время суток не допускается . 

4.6.11 Перегоревшие источники света должны быть заменены в течение одних суток с 

момента обнаружения. 
4.6. 12 Отказы в работе внешних осветительных устD>~овок. связанные с обрывом 

электрических nроводов или повреждением (разрушен~<~оМ) опор, необходимо устранять в 

течение суток с момента обнаружения. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ д 

(рекомендованное) 

КЛАССИФИКАЦИЯ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ, УЛИЦ И ДОРОГ 
НАСЕЛЕННЫХ ПУНКТОВ И ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ПЕРЕЕЗДОВ 

А. 1 Дороги и улицы населенных nyfi)(ТOB по их трансnортно-эксnлуатационным 

характеристикам делятся на: 

- магистралJ>ные дороги непрерывного и регулируемого движения - груnпа А; 

- магистральные улицы общегородского значения неnрерывного и регулируемого 
движения , районного значения (транспортно-пешеходные)- группа 6; 

- улицы и дороги местного значения (жилые, nромышленно-складские, nроезды) -
групnа В . 

А.2 Железнодорожные переезды подразделяются на четыре категории . 

А.2 . 1 К 1 категории относятся переезды, расположенные на пересечениях : 

-железных дорог с интенсивностью движения более 16 поездовjсут (суммарно в двуХ 
наnравлениях) и автомобильных дорог с интенсивностыо более 7 000 авт.fсут (суммарно е 
двуХ наnравлениях); 

-железных дорог с интенсивностью движения более 100 поездов;сут и автомобильных 
дорог с интенсивностью движения более 3000 авт.;сут. 

А.2.2 Ко 11 категории относятся переезды, расположенные на пересечениях: 

- железных дорог с интенсивностью движения до 16 поездов;сут и автомобильных 
дорог с интенсивностью движения более 7000 ает./сут: 

- станционных и nодъездных путей и автомобил~>ных дорог с интенсивностыо движения 

более 7000 авт./сут: 

- железнi>IХ дорог с интенсивностью движения 17- 100 nоездов/сути автомобильных 
дорог с интенсивностью движениR 3001 - 7 000 авт.;сут; 

- железных дорог с интенсивност~>ю дв11жения более 1 00 поездов;сут и автомобильных 
дорог с интенсивностью движен11я 1001 - 3000 авт.;сут; 

- железных дорог с интенсивностью движения более 200 поездов;сут и автомобильных 
дорог с интенсивностыо движения 201- 1000 авт.;сут. 

А.2 . 3 К 111 категории относятся переезды, расnоложенliые на пересечениях : 

- железных дорог с интенсивностью движения до 16 поездов/сут и автомобильных 
дорог с интенсивностыо движения 3001 -7000 авт.jсут; 

- станциоliных и подъездных nутей и автомобильных дорог с интенсивностыо движения 

з601 - 7000 авт.tсут; 
- железных дорог с интенсивностью дв~>~Жения 17 - 100 nоездов{сут и автомобильных 

дорог с интенсивностью движения 1001 - 3000 авт.jсут; 

- желеэliых дорог с интенсивностью дв~>~Жения 101 - 200 поеэдов{сут и автомобильных 
дорог с интенсивностью движения 201 - 1000 авт.jсут; 

-железных дорог с интенсивностью движеli"Я более 200 nоездов{сут и автомобильных 
дорог с "нтенсивностью движения до 200 авт./сут. 

А.2.4 К IV категории относятся остальные перееады. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ Б 

(обязательное) 

ДСТУ 3587-97 

СРОКИ ЛИКВИДАЦИИ ЗИМНЕЙ СКОЛЬЗКОСТИ НА 100 КМ 
ПРОТRЖЕННОСТИ ДОРОГИ ОБЩЕГО ПОЛЬЗОВАНИЯ 

ТаблИU/1. 6.1 

Среднеrодовая суточная Срок nиквида.ции зимней скользкости на 100 км доро-
интенсивность движения. авт.fсуr ги, час, не более 

1-1000 15 

1001-3000 10 

3001-7000 7 

Бопее 7000 4 

Примечание. Указаниые сроки л5fквидации зимней скоJtЬЗкасти должны 6ьrrъ уточнены и оnределекы 

индивидуалЬНG дпя каждого первичного подразделеt.·IИА по экспJtуаТации дорог с учетом технических параметров 

обслуживаемых участков. их nротпженности. размещения баз nротивоскользОСl"Ных материалов~ применJ\емых 
механизмов, эаданноrо уровня обесnечения безоnасности дорожноrо движения и nоrоднt:нmиматичесхих уело-
еиА Украины. 
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