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Аннотация
Представленная вниманию читателей книга является

результатом комплексного правового и  криминологического
исследования дорожно-транспортной преступности. Опираясь
на  представительный эмпирический материал, с  позиции
системного подхода авторы подвергают критическому анализу
многие кажущиеся очевидными утверждения и  гипотезы
о причинах дорожно-транспортной преступности и аварийности,
о  закономерностях распределения этих явлений во  времени



 
 
 

и пространстве, о  связях с  другими явлениями и  социальными
процессами. В  работе выдвинута авторская гипотеза,
объясняющая структур но-динамические характеристики
дорожно-транспортной преступности в  России, представлена
методика исследования этого явления, сформулированы
предложения по  совершенствованию системы предупреждения
дорожно-транспортной преступности. Отдельные главы
посвящены оценке эффективности уголовного закона в системе
социального контроля безопасности дорожного движения,
предложена альтернативная редакция ст. 264 УК РФ.
Для  юристов-практиков и  научных работников, социологов,
преподавателей, аспирантов и  студентов юридических вузов,
а  также всех интересующихся проблемами безопасности
дорожного движения в России.
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Предисловие

 
Авторы анализируемой работы, относительно молодые

ученые, подготовили актуальное криминологическое иссле-
дование о дорожно-транспортной преступности, назвав его
опытом комплексного правового и криминологического ис-
следования. Нельзя сказать, что  изучение дорожно-транс-
портной или  традиционно называемой автотранспортной
преступности ранее не проводилось, но подобного исследо-
вания аналитического характера практически не было.

Мировая статистика о неосторожных деяниях в глобаль-
ном масштабе фактически отсутствует, кроме некоторых
ооновских данных. Более того, многие страны выводят авто-
транспортные и другие неосторожные деяния из общей уго-
ловной статистики. В США, например, неосторожные дея-
ния вообще не учитываются в едином отчете преступности.
Правда, там в этот отчет не попадает абсолютное большин-
ство и умышленных преступлений, кроме 8 видов серьезной
преступности. Примерно такое  же положение и  в  Велико-
британии.

В  Германии в  1963  году из  учета преступности страны
были исключены автотранспортные преступления. Они учи-
тываются отдельно, вне  общих сведений о  преступности.
В  Японии преступность учитывается в  двух вариантах  –



 
 
 

вместе с автотранспортными деяниями и отдельно от них.1

В криминологической литературе разных стран аналогичная
картина.2 Этим не занимается и Интерпол, учитывая только
хищения автотранспорта.3 В моей библиотеке лишь в един-
ственной книге Гюнтера Кайзера более или менее детально
исследуются транспортные преступления.4 Эта проблемати-
ка не всегда отражается в российских учебниках по крими-
нологии.

В структуре неосторожных деяний доминируют наруше-
ния правил дорожного движения и эксплуатации транспорт-
ных средств. Нарушения правил дорожного движения все-
гда имели высокий уровень деяний, но, начиная с 2004 го-
да, происходило их последовательное снижение. И к 2008 го-
ду они сократились в 3 раза. Однако это снижение связано
не с более эффективной предупредительной работой госу-
дарственных органов, а с существенным изменением уголов-
ного законодательства. Нарушение правил дорожного дви-
жения, повлекшее причинение крупного ущерба, было де-

1 Лунеев В. В. Преступность XX века: мировые, региональные и российские
тенденции. Изд. 2-е, перераб. и доп. М.: Волтерс Клувер, 2005. С. 32–58.

2 См., например: Криминология / Под ред. Дж. Ф. Шелли. М., 2003; Уэда К.
Преступность и  криминология в  современной Японии/Пер. сяпон. М., 1989;
Фокс В. Введение в криминологию / Пер. с англ. М., 1980; Шнайдер Г. Й. Кри-
минология / Пер. с  нем. М., 1994; Кларк  Р. Преступность в  США. М., 1975;
Wikstrom Per-Olof. Urban Crime, Criminals, and Victims (Городская преступность.
Преступники и жертвы). New York, 1991.

3 Овчинский B. C. Интерпол в вопросах и ответах. М., 2008. С. 196–198.
4 Кайзер Г. Криминология / Пер. с нем. М., 1979. С. 299–319.



 
 
 

криминализировано в 1998 году, а причинившее вред здоро-
вью средней тяжести – в 2003 году. С первой декриминали-
зацией еще можно как-то согласиться (возмещение ущерба
было возможно в гражданско-правовом порядке или по до-
говоренности, и это решало основные вопросы), а исключе-
ние из последствий автотранспортных деяний причинения
вреда здоровью средней тяжести было уголовно-правовым
и криминологическим абсурдом. Не случайно сейчас пыта-
ются восстановить данный пробел. Более того, эти и иные
декриминализации (исключение ст. 211-1 из  УК РСФСР
в 1992 году, предусматривающей ответственность за управ-
ление транспортом в состоянии опьянения) были необосно-
ванными и криминогенными. Они развратили водительскую
дисциплину в стране. Попытка допустить состояние опьяне-
ния при минимальной дозе употребления алкоголя ни к чему
хорошему не привела, и в настоящее время приняты положе-
ния, вообще не допускающие управления автотранспортом
в состоянии опьянения любой степени. И это правильно.

Многие государства считают автотранспортные преступ-
ления стихией, забывая, что  они уносят практически та-
кое же количество человеческих жизней и здоровье людей,
как большинство умышленных деяний против личности. До-
статочно сказать, что в России гибель на дорогах составля-
ет в среднем около 30–40 тыс. Имея в последние годы око-
ло 9-14 погибших на 10 тыс. моторизованных транспортных
средств, мы еще уступаем по этому показателю таким стра-



 
 
 

нам, как Белоруссия, Румыния или Турция. Однако мы так
оторвались от США, не дотягивающих даже до 2, что можем
«конкурировать» с ними даже по абсолютному числу людей,
погибших под колесами автомобилей всех видов, даром что
у них этих автомобилей более 200 млн, а у нас чуть не в 10
раз меньше. Несомненно, в будущем можно прогнозировать
в условиях интенсивного роста в нашей стране числа авто-
мобилей, плохих дорог и большой «неосторожности» пеше-
ходов существенный рост ДТП, если не будут приняты ре-
шительные меры по их предупреждению.

В  этом плане анализируемая работа является чрезвы-
чайно актуальной и своевременной. Авторы решают в ней
важные вопросы. Они рассматривают понятийный аппарат,
а также методологические проблемы и закономерности об-
разования ДТП с  общественно опасными последствиями,
исследуют значение внезапно возникших условий аварий-
ности. Особое внимание авторы уделяют взаимосвязи лич-
ности водителей и  конкретной жизненной ситуации, рас-
крывают криминологическую значимость легкомысленного
и небрежного отношения личности водителей в различных
дорожных условиях.

Они  критически оценивают особенности уголовной по-
литики в  вопросах обеспечения безопасности на  дорогах
в  России и  предлагают свою концептуальную модель пра-
вового регулирования рассматриваемых проблем. Пожалуй,
впервые в юридической литературе они фундаментально об-



 
 
 

суждают вопросы эффективности уголовно-правовых мер
обеспечения безопасности, раскрывая при  этом серьезные
недостатки уголовно-правового и  административно-право-
вого регулирования ДТП.

Я  вспоминаю случай, произошедший в  Финляндии,
в Хельсинки. Вечером мы (группа экспертов) под водитель-
ством директора HEUNI Матти Йотсена шли с ужина в го-
стиницу. На тротуаре я увидел сильно пьяного парня, кото-
рый кричал и пинал ногами металлическую тумбу. Я поду-
мал: хуже, чем у нас. Повернув направо на улицу, по-мое-
му, Маннерхейминтие, мы увидели этого героя, переходяще-
го названную улицу. Улица узкая, в каждую сторону по од-
ной полосе движения. Он стоял посередине, на островке без-
опасности, так же кричал, вихлялся, но дорогу не переходил.
Хотя пройти надо было шагов пять-шесть. Был вечер. Ма-
шин не было. Полицейского тоже нигде не было. Но горел
красный светофор. Я спросил, в чем дело? Иотсен ответил,
что огромные штрафы на протяжении многих лет вырабо-
тали правопослушание, которое вошло и в плоть, и в кровь
граждан. Я: но он же кричит и нарушает тишину? Он: а это
не наказуемо. А кого остановят наши бездействующие зако-
ны в условиях «темноты», да еще и при отсутствии мили-
ции?5

Сознавая сложность проблем субъективной стороны ав-

5 Этот случай был описан мной в воспоминаниях (см.: Зачем живу (жизненные
и криминологические тернии). М.,2006. С. 399–400).



 
 
 

тотранспортных деяний, совершаемых по  легкомыслию
и небрежности, несмотря на противоречивые мнения в юри-
дической литературе, авторы работы твердо отстаивают по-
зиции субъективного вменения. И только с этих научных по-
зиций они рассматривают повышение эффективности уго-
ловно-правового воздействия.

Детально рассмотрев вопросы криминологической харак-
теристики автотранспортных деяний, их  причинную обу-
словленность, роль личности субъектов преступлений, уго-
ловно-правовые проблемы и эффективность уголовно-пра-
вовыхмер, они наоснове полученных знаний своего иссле-
дования, со знанием дела обращаются к главной кримино-
логической проблеме – профилактике дорожно-транспорт-
ной преступности, к мерам специально-криминологическо-
го предупреждения ДТП и их индивидуальной профилакти-
ки.

Вышеизложенный краткий анализ монографии позволяет
сказать, что авторы всесторонне рассмотрели исследуемую
проблему и сделали оригинальные выводы по ее комплекс-
ному решению. Они практически впервые обнаружили науч-
ную необоснованность многих устоявшихся положений о со-
стоянии ДТП, об их причинах, эффективности борьбы, об-
щей и индивидуальной профилактике ДТП.

Критический подход к  различным аспектам изучаемой
проблемы позволил авторам, как  справедливо пишут они
сами, взглянуть на  дорожно-транспортные преступления



 
 
 

с иных, более объективных позиций, что позволило им дать
более обоснованные ответы на  многие сложные вопросы
и сформулировать ценные предложения.

Анализируемое исследование, несомненно, принесет тео-
ретическую и практическую пользу в решении проблем без-
опасности дорожного движения. Учитывая, что в механизме
причин значительное место занимает поведение многочис-
ленных граждан нашей страны, было бы практически ценно
на основе данного изучения издать популярную и доступную
брошюру для граждан, для школьников и их учителей.

Вызывает сомнение лишь утверждение авторов, что прио-
ритет в криминологических исследованиях проблем дорож-
но-транспортной преступности следует отдавать изучению
этого явления на  уровне отдельных крупных городов, от-
дельных районов (сельской местности) или же групп адми-
нистративно-территориальных образований, тесно связан-
ных между собой социальными связями, т.  е. представля-
ющих целостное образование: город – район, крупный го-
род  – небольшие соседние города и  т.  д. То,  что это сле-
дует изучать, сомнений не вызывает. Но подобный подход
не исключает изучения общих закономерностей и проблем
ДТП в объеме всей страны и даже мира, ибо существуют об-
щие причины, закономерности и  те или  иные достижения
разных стран и регионов. На их основе должны разрабаты-
ваться и  общие профилактические мероприятия, которые
могут конкретизироваться в различных странах, регионах,



 
 
 

что и продемонстрировали авторы данной работы.
В. В. Лунеев,
доктор юридических наук, профессор, лауреат
Государственной премии Российской Федерации в  области
науки и техники 17 октября 2010 г.



 
 
 

 
Введение

 
Книга, которую Вы держите в руках, посвящена крити-

ческому осмыслению состояния уголовно-правовой полити-
ки по обеспечению безопасности в сфере дорожного движе-
ния, а также имеющихся знаний и представлений о дорож-
но-транспортной преступности и мерах ее предупреждения.

Проводя исследование, мы обнаружили, что многие усто-
явшиеся в обществе и даже в кругу специалистов представ-
ления о  дорожно-транспортной преступности не  подтвер-
ждаются фактическими научными данными.

Например, к разряду общеизвестных относится мнение,
что одними из главных причин дорожно-транспортной ава-
рийности и преступности являются пьянство за рулём, лиха-
чество молодёжи с небольшим стажем вождения, разговоры
по мобильному телефону во время управления транспорт-
ным средством, а также низкая культура вождения автомо-
билей.

Тем не менее весьма авторитетный американский Инсти-
тут анализа дорожных потерь (Highway Loses Data Institute,
HLDI), проведя исследования в  четырёх крупных штатах
США и прилегающих к ним территориях, пришёл к выводу,
что разговоры по мобильному телефону в действительности
не оказывают того влияния на безопасность дорожного дви-
жения, о котором принято говорить.



 
 
 

Это исследование было построено на сравнении аварий-
ности между штатами, где использование мобильных теле-
фонов за рулём было запрещено, и теми штатами, где води-
тели при управлении автомобилем по-прежнему пользуют-
ся телефонами. «Ученые признаются, что они ожидали се-
рьезного падения аварийности – просто потому, что преж-
ние данные показывали высокий процент автокатастроф,
вызванных именно болтовней за рулем», однако «в штатах,
где водители продолжают рулить одной рукой, второй при-
жимая к уху мобильник, сезонные колебания числа аварий
и общий их процент от числа зарегистрированных автомо-
билистов ничем не отличается от штатов, где водители дер-
жат обе руки на руле и внимательно смотрят на дорогу перед
собой, не отвлекаясь на общение». При этом «как показало
исследование, запрет водителями действительно выполняет-
ся – в штатах, где он введен, они стали разговаривать по мо-
бильникам за рулем куда меньше и куда осторожнее» 6.

Другой пример – пьянство за рулём. Конечно, такое пове-
дение опасно и недопустимо, однако этот фактор в России
на протяжении как минимум последних четырёх лет явля-
ется причиной дорожно-транспортных происшествий с по-
страдавшими не более чем в 7 % случаев. Об этом свиде-

6 Мараховский В. В дорожных авариях мобильные телефоны «не виноваты» //
Авторамблер. URL: http://autorambler.ru/journal/events/04.02.2010/560957431/
(дата обращения: 04.02.2010 г.)

http://autorambler.ru/journal/events/04.02.2010/560957431/


 
 
 

тельствуют и официальные данные органов ГИБДД.7 Соот-
ветственно, в 93 % аварий повинны трезвые участники до-
рожного движения. Получается, что роль состояния опьяне-
ния в детерминации аварийности преувеличена.

Не выдерживают научной проверки и утверждения о бес-
шабашном поведении молодёжи, о  лихачестве как  об  од-
ной из  основных причин аварийности. Конечно, это  явле-
ние имеет место, однако наиболее криминогенной группой
по отношению к дорожно-транспортным преступлениям яв-
ляются люди в возрасте от 30 до 39 лет со стажем вождения,
превышающим три года.

Вообще, актуальность проблемы дорожно-транспортной
аварийности и преступности очевидна. Например, кажутся
сами собой разумеющимися положения, что дорожно-транс-
портная аварийность связана с особенностями социальной
активности в том или ином населённом пункте, ведь и до-
рожное движение – это часть общественной жизни. Однако
в чём именно проявляется эта связь, как и насколько соци-
альные процессы влияют на аварийность и дорожно-транс-
портную преступность? На этот вопрос нет чёткого ответа.

Не менее очевидным является тезис о том, что жёсткая
позиция ГИБДД к нарушителям правил дорожного движе-
ния, а также ужесточение наказаний способны дисциплини-

7 Статистика ДТП // Официальный сайт Департамента обеспечения безопас-
ности дорожного движения. URL: http://www.gibdd.ru/section/stat/ (дата обраще-
ния: 09.08.2010 г.)

http://www.gibdd.ru/section/stat/


 
 
 

ровать водителей и  пешеходов, а  следовательно, повысить
уровень безопасности на российских дорогах. И это проис-
ходит уже сейчас, ведь основные показатели дорожно-транс-
портной аварийности третий год сокращаются – как раз по-
сле ужесточения административного и уголовного законода-
тельства. Однако проведённые нами исследования показы-
вают, что в этом вопросе много неясного, а ужесточение за-
конодательства и деятельность ГИБДД практически не вли-
яют на дорожно-транспортную аварийность в России, а тем
более на дорожно-транспортную преступность.

Нет  чёткого научного объяснения и  такому феномену,
как взаимное неуважение участников дорожного движения,
безразличие, низкая культура вождения в России. Эти об-
стоятельства также считаются основными причинами высо-
кой аварийности. Категории «расхлябанность», «разболтан-
ность», «хамство», «беспечность», «преступная самоуверен-
ность», «несобранность» и  т.  п., используемые для  объяс-
нения процессов детерминации дорожно-транспортной ава-
рийности, а  также для  описания особенностей личности
преступников-аварийщиков, являются, скорее, аллегориями
и не могут быть раскрыты с позиций строгой науки вне оце-
ночных суждений. Кроме того, остаются недостаточно ясны-
ми вопросы – почему на российских дорогах сложилась та-
кая культура транспортного процесса и каков механизм об-
разования упомянутых качеств личности у конкретного ин-
дивида?



 
 
 

Например, в  России вряд  ли найдётся совершеннолет-
ний индивид, который в своей жизни ни разу не нарушил
правил дорожного движения в  качестве пешехода, пасса-
жира или водителя. Тогда получается, что у подавляющего
большинства людей, проживающих в России, имеются чер-
ты дорожно-транспортного преступника, и мы представля-
ем опасность друг для друга? И почему так распространено
у нас правонарушающее поведение в сфере дорожного дви-
жения? Можно ли с этим что-то сделать, и способны ли ис-
править ситуацию Кодекс об административных правонару-
шениях и Уголовный кодекс?

Факт устойчивых временных колебаний дорожно-транс-
портной аварийности и  преступности (по  временам года,
по времени суток) неоднократно обнаруживался исследова-
телями, а  характер такого распределения аварий является
очень устойчивым. Но  чем это вызвано, если принято ви-
деть в каждом дорожно-транспортном происшествии злую
свободную волю, социально безответственное поведение от-
дельных индивидов с признаками криминогенной деформа-
ции личности? Почему эта автономная воля проявляет себя
в обществе столь закономерно в количественном выражении
и по времени – как по заданному алгоритму? Маловероятно,
что преступники-аварийщики между собой каким-то обра-
зом договариваются о сложении усилий, о времени наруше-
ния правил дорожного движения и т. п.

Эти  и  другие вопросы определили наше стремление



 
 
 

взглянуть на дорожно-транспортную преступность с других
позиций, стараясь избегать предзаданных оценок и стерео-
типных представлений в объяснении выявленных фактов.

Стратегия исследования выстроена нами таким обра-
зом, чтобы сначала описать социальное явление – саму до-
рожно-транспортную аварийность и  ту её часть, которая
по  признакам подходит под  понятие дорожно-транспорт-
ной преступности. Следующий этап исследования направ-
лен на осмысление правовой политики государства и име-
ющихся правовых средств, с тем чтобы соотнести их с ре-
зультатами первого этапа. Это представляется нам необхо-
димым для определения эффективности правовой полити-
ки, уяснения роли охранительных отраслей права (преиму-
щественно уголовного) в противодействии дорожно-транс-
портной преступности и обеспечении безопасности дорож-
ного движения, а также для выявления тех недостатков, ко-
торые снижают эффективность социального контроля в этой
сфере.

Результаты исследований позволяют не  только ответить
на  большинство обозначенных вопросов, но  и  сформули-
ровать предложения по совершенствованию уголовного за-
кона, оптимизации модели правовой политики государства,
а  также предложить мероприятия, дополняющие систему
специальной криминологической и индивидуальной профи-
лактики дорожно-транспортной преступности.

Мы рады дискуссии, поскольку конструктивная критика



 
 
 

является двигателем научного знания, а интересы безопас-
ности дорожного движения стоят выше любых исследова-
тельских амбиций. Все замечания и предложения, связанные
с результатами проведённого исследования, можно направ-
лять по адресам:

А. Ю. Кравцов – a.kravcoff@gmail.com
А. И. Сирохин – Anton.irk@mail.ru
Р. В. Скоморохов – SkomorohovRV@yandex.ru
В. Н. Шиханов – ShikhanovVN@rambler.ru

mailto:%20a.kravcoff@gmail.com
mailto:%20Anton.irk@mail.ru
mailto:%20SkomorohovRV@yandex.ru
mailto:%20ShikhanovVN@rambler.ru
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Глава 1

Дорожно-транспортная
преступность в свете
системного подхода

 
 

1.1. Исходные теоретико-
методологические положения
проведённого исследования

 
Проблематике дорожного движения и  эксплуатации

транспорта в  России напрямую или  косвенно посвящено
множество работ юридического профиля: как по кримино-
логии, так и по уголовному административному и граждан-
скому праву8. Анализ этих работ, а также действующих нор-

8 Коробеев А. И. Транспортные преступления. Уголовно-политические и уго-
ловно-правовые проблемы: Дис…. д-раюрид. наук: 12.00.08. Владивосток, 1988;
Тяжкова ИМ. Ответственность за  неосторожные преступления, совершаемые
при использовании источников повышенной опасности: Дис…. д-раюрид. наук:
12.00.08. М., 2003; Бондарчик О. Н. Преступные нарушения правил дорожного
движения и эксплуатации транспортных средств и их предупреждение: крими-
нологический и уголовно-правовой аспекты: Дис…. канд. юрид. наук: 12.00.08.
СПб., 2005; Гридасова Л. В. Криминологическое исследование дорожно-транс-
портных преступлений, связанных с нарушением правил дорожного движения:



 
 
 

мативных актов в сфере обеспечения безопасности дорож-
ного движения позволяет обнаружить расхождения в терми-
нах, обозначающих те или иные явления, процессы и объек-
ты.

Расхождения эти в  большинстве случаев не  являются
принципиальными, а  вызваны различными методологиче-
скими подходами, мировоззренческими позициями авторов,

Дис…. канд. юрид. наук: 12.00.08. Барнаул, 2005; Кураков B. C. Административ-
но-правовые вопросы приобретения и прекращения действия права на управ-
ление транспортными средствами: Автореф. дис…. канд. юрид. наук: 12.00.02.
М., 1999; Курьянова О. Е. Повышение безопасности дорожного движения ме-
тодами совершенствования системы подготовки водителей: Дис…. канд. юрид.
наук: 05.22.10. М., 1998; Мешалкин  С.  Н. Уголовно-правовые аспекты преду-
преждения дорожно-транспортных преступлений: теория и  практика: Дис….
канд. юрид. наук: 12.00.08. М., 2001; Смирнов  А.  А. Криминологическая ха-
рактеристика и уголовно-правовые меры противодействия дорожно-транспорт-
ным преступлениям: Ст. 264 УК РФ: Дис…. канд. юрид. наук: 12.00.08. СПб.,
2004; Таюрская Е. А. Виктимологическая характеристика и профилактика до-
рожно-транспортных преступлений. Иркутск: ФГОУ ВПО ВСИ МВД России,
2007; Уголовно-правовое и криминологическое исследование нарушений пра-
вил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств как проявлений
преступной неосторожности/А. И. Сирохин,Н. Ю. Жигалов, Г. М. Тамбовцева;
Вост. – Сиб. ин-т МВД России. Иркутск: Изд-во Иркутск, гос. ун-та, 2008; Чипу-
рина Е. А. Криминологическая характеристика и профилактика дорожно-транс-
портных происшествий в условиях крупного города, повлекших тяжкие послед-
ствия: на материалах г. Москвы: Дис…. канд. юрид. наук: 12.00.08. М., 2005; Чи-
черина М. П. Виктимологический анализ и профилактика дорожно-транспорт-
ных происшествий, совершаемых водителями частных легковых автомобилей:
Автореф. дис… канд. юрид. наук: 12.08.00. М., 2001; Шелудяков А. А. Уголов-
но-правовые и криминологические аспекты борьбы с преступлениями против
безопасности движения и эксплуатации автотранспорта: Дис…. канд. юрид. на-
ук: 12.00.08. М., 2002, и др.



 
 
 

а также обусловлены спецификой цели и предмета исследо-
вания в каждом случае.

Например, правоохранительные органы в  своих офици-
альных отчётах об  уровне безопасности дорожного дви-
жения опираются на  статистическую отчётность о  дорож-
но-транспортной аварийности9. Совершенно закономерно
этими же сведениями пользуются многие исследователи.

С другой стороны, информация о дорожно-транспортной
аварийности отражает явление более широкое, нежели до-
рожно-транспортная преступность, поскольку учитывает все
дорожно-транспортные происшествия, в результате которых
погибли или пострадали люди (даже если оказалось доста-
точно амбулаторного лечения). Кроме того, органы ГИБДД
при  учёте дорожно-транспортных происшествий с  постра-
давшими включают туда и случаи невиновного причинения
вреда, а вопрос о виновности (пешеходов, водителей и пр.)
решается иначе, нежели это требуется для решения вопро-
сов о  наличии или  отсутствии состава правонарушения,  –
определяется тот, кто причинил вред человеку (по существу,
причастность).

Это решение, вне всякого сомнения, является целесооб-
разным, поскольку позволяет фиксировать действительные
показатели аварийности и травматизма, независимо от того,

9  См.: Правила учета дорожно-транспортных происшествий: Утв. постанов-
лением Правительства Российской Федерации от  29.06.1995  г. №  647; в  ред.
постановлений Правительства Российской Федерации от 01.12.1997 г. № 1513;
от 31.07.1998 г. № 866; от 02.02.2000 г. № 100; от 01.02.2005 г. № 49.



 
 
 

как в настоящее время в стране решается вопрос об осно-
ваниях и условиях юридической ответственности причини-
теля вреда. Тем не менее статистические учёты, формиру-
емые органами ГИБДД, не позволяют судить именно о до-
рожно-транспортной преступности.

Нет единого мнения в специальной литературе и о содер-
жании понятия «дорожно-транспортная преступность». Так,
в работах, посвященных уголовно-правовой тематике, авто-
ры стараются избегать этой категории и оперировать наиме-
нованием видового либо непосредственного объекта, напри-
мер преступления против безопасности дорожного движе-
ния и эксплуатации транспортных средств, допуская также
деление преступлений в главе 27 УК РФ 1996 года на под-
группы10.

10 Тяжкова ИМ. Неосторожные преступления с использованием источников
повышенной опасности / Под  ред. д-ра юрид. наук, проф. B.  C.  Комиссаро-
ва. СПб.: Издательство «Юридический центр Пресс», 2002. С.  76–195; Бон-
дарчик  О.  И. Преступные нарушения правил дорожного движения и  эксплуа-
тации транспортных средств и их предупреждение: криминологический и уго-
ловно-правовой аспекты: Дис…. канд. юрид. наук: 12.00.08. СПб., 2005; Ивано-
ва В. В. Предупреждение уголовно наказуемых нарушений правил безопасности
дорожного движения и эксплуатации транспортных средств: уголовно-правовые
и криминологические аспекты: Дис…. канд. юрид. наук: 12.00.08. М., 1995; Ис-
аев Н. Ю. Уголовная ответственность за нарушение правил дорожного движения
и эксплуатации транспортных средств: Дис…. канд. юрид. наук: 12.00.08. М.,
2009; Рублев А. Г. Уголовная ответственность за нарушение правил дорожного
движения и эксплуатации транспортных средств: Автореф. дис…. канд. юрид.
наук: 12.00.08. Тюмень, 2006; Шелудяков А. А. Уголовно-правовые и кримино-
логические аспекты борьбы с преступлениями против безопасности движения
и  эксплуатации автотранспорта: Дис…. канд. юрид. наук: 12.00.08. М., 2002,



 
 
 

В  рамках криминологии также имеются некоторые рас-
хождения во мнениях. Например, А. И. Коробеев использу-
ет категорию «транспортные преступления», которая охва-
тывает практически все деяния, подпадающие под признаки
составов преступлений, предусмотренных главой 27 УК РФ
и подобными нормами предшествующих уголовных законов,
а  также ряд других преступлений, связанных с нарушени-
ем функционирования транспорта (например, неправомер-
ное завладение транспортным средством – ст. 166 УК РФ,
угон воздушного, водного судна или железнодорожного по-
движного состава – ст. 211 УК РФ).

Дорожно-транспортные преступления в этом случае пред-
ставляют собой подсистему транспортных преступлений,
выделяемых по признаку образования дорожно-транспорт-
ного происшествия в связи с эксплуатацией механических
транспортных средств. Подобную позицию (с  некоторыми
нюансами) занимают А. И. Чучаев11, В. И. Жулев12.

Однако в подавляющем большинстве случаев специали-
сты ведут речь о дорожно-транспортной преступности, от-
нося к этому классу происшествия с признаками преступле-
ния, предусмотренного ст. 264 УК РФ (до 2003 года ещё и ст.

и др.
11 Чучаев А. И. Транспортные преступления: проблемы механизма, квалифи-

кации и наказания: Дис…. д-раюрид. наук: 12.00.08. М., 1990.
12 Жулев В. И. Транспортные преступления. М.,2001. С. 29–180.



 
 
 

265 УК РФ)13.
Несмотря на то, что преступность представляет собой со-

циальное явление и  мыслится как  относительно самосто-
ятельный феномен, границы его в  числе других социаль-
ных явлений весьма условны. Достаточно обратить внима-
ние на весьма подвижные грани между уголовно наказуемы-
ми хищениями и мелким хищением, предусмотренным ст.
7.27 КоАП, между уголовно наказуемым и административно
наказуемым самоуправством, между причинением разного
рода вреда здоровью в результате нарушения правил дорож-
ного движения и эксплуатации транспортных средств и пр.

Следовательно, попытки понять закономерности условно
обозначенного явления, опираясь лишь на сведения о нём
самом, могут оказаться малопродуктивными.

По этой причине криминологи неоднократно указывали
на необходимость изучения преступности в связи с другими
социальными отклонениями, которые именуют также фоно-
выми явлениями преступности, а сами эти явления относят
к предмету криминологии14.

В. В. Лунеев в связи с этим отмечает: «…использование

13 Некоторые авторы дополнительно указывают на признак совершения пре-
ступлений водителями транспортных средств.

14 Гжинский Я. Девиантология: социология преступности, наркотизма, про-
ституции, самоубийств и других отклонений. СПб., 2004. С. 34–35; Лунеев ВВ.
Курс мировой и российской криминологии: Учебник. В 2 т. Т. 1: Общая часть.
М.: Издательство Юрайт, 2011. С. 414–419, 431–457; Криминология: Учебник /
Под ред. А. И. Долговой. М., 1997. С. 122–123.



 
 
 

в аналитической, прогностической и предупредительной ра-
боте по минимизации опасного криминала данных о тенден-
циях административных правонарушений и иных социаль-
ных девиаций должно стать необходимым условием проти-
водействия криминалу, в том числе и криминалу на дорогах,
где ситуация с каждым годом ухудшается» 15.

Исследование особенностей взаимовлияния преступно-
сти и других девиаций позволяет глубже понять процессы их
детерминации и определить перспективные меры кримино-
логической профилактики. Следуя этому подходу, нам необ-
ходимо изучить также особенности явлений, родственных
дорожно-транспортной преступности, чтобы затем сравнить
особенности их воспроизводства во  времени, в  простран-
стве, обнаружить взаимосвязи.

Для решения этой задачи нужно определиться с термино-
логическим аппаратом и единицами измерения, которые бу-
дут использованы нами в дальнейшем. Оставление этого во-
проса без должного внимания может привести к неправиль-
ному пониманию излагаемого нами материала и полученных
результатов исследования.

Наиболее последовательным с позиции методологии бу-
дет избрание в качестве основного такого явления, которое
имеет общее социальное основание с дорожно-транспортной
преступностью, но не ограничено правовыми рамками. Это –
аварийность в  сфере дорожного движения и  эксплуатации

15 Лунеев ВВ. Курс мировой и российской криминологии: Учебник. Т. 1. С. 457.



 
 
 

транспортных средств. Количественная единица такого яв-
ления – «дорожно-транспортное происшествие». Оно явля-
ется родовым по отношению к дорожно-транспортному пре-
ступлению (по  социально-технической природе). Дефини-
ции дорожно-транспортного происшествия (ДТП) имеются
как в доктринальной литературе, так и в законодательстве.

Так, достаточно ёмким по  содержанию и  точным явля-
ется легальное определение ДТП: это  «событие, возник-
шее в процессе движения по дороге транспортного средства
и с его участием, при котором погибли или ранены люди, по-
вреждены транспортные средства, сооружения, грузы либо
причинен иной материальный ущерб»16.

Вместе с тем в этой дефиниции не совсем удачно приме-
нён термин «дорога». Буквальное толкование приведённо-
го понятия ведёт к исключению из дорожно-транспортных
происшествий таких случаев, когда транспортное средство
двигалось не по дороге (например, по тротуару, газону, льду,
по пляжу и т. д.), хотя все подобные происшествия в дей-
ствительности оцениваются с  позиции соблюдения правил
дорожного движения (ПДД) и квалифицируются как право-
нарушения, связанные с эксплуатацией транспортного сред-
ства.

Имеется и  дефиниция, совершенно отличная от  ле-
16  См. ст. 2  Федерального закона «О  безопасности дорожного движения»

от 10.12.1995 г. № 196-ФЗ // СЗ РФ. 1995. № 50. Ст. 4873; 1999. № 10. Ст. 1158;
2002. № 18. Ст. 1721; 2003. № 2. Ст. 167; 2004. № 35. Ст. 3607; 2006. № 52. Ст.
5498; 2007. № 46. Ст. 5553; № 49. Ст. 6070; 2009. № 1. Ст. 21; № 48. Ст. 5717.



 
 
 

гальной. Дорожно-транспортное происшествие понимается
как «явление контактного характера, возникающее в услови-
ях дорожного движения в процессе взаимодействия участ-
ников дорожного движения либо вследствие иных обстоя-
тельств, не охваченных предвидением участников дорожно-
го движения, в результате которого причиняется материаль-
ный и физический вред»17.

Это достаточно оригинальное определение также облада-
ет рядом особенностей, которые не позволяют использовать
его в нашей работе. В частности, в него включен императив-
но определённый признак содержания субъективной сторо-
ны. С другой стороны, недостаточно обозначены признаки
дорожного движения как процесса, нормальное функциони-
рование которого исключает дорожно-транспортные проис-
шествия.

По  этим причинам более точной, на  наш взгляд, явля-
ется дефиниция дорожно-транспортного происшествия, ко-
торую сформулировал PC. Белкин: это  «событие, возник-
шее в результате нарушения нормального режима движения
транспортного средства и повлекшее за собой травмирова-
ние или смерть людей, повреждение транспортных средств,
грузов и иных искусственных сооружений, причинение ма-

17 Гридасова Л. В. Криминологическое исследование дорожно-транспортных
преступлений, связанных с нарушением Правил дорожного движения: Автореф.
дис…. канд. юрид. наук: 12.00.08. Омск, 2005. С. 6.



 
 
 

териального ущерба»18.
В  дополнение к  приведённым определениям отметим,

что  не  только понятие, но  и  границы явления «до-
рожно-транспортное происшествие» намного шире дорож-
но-транспортного преступления, ведь далеко не  каждо-
му происшествию даётся положительная уголовно-правовая
оценка.

С другой стороны, сейчас дорожно-транспортные проис-
шествия и преступления в реальной действительности раз-
личаются лишь характером наступивших последствий, а точ-
нее – степенью их тяжести.

Иными словами, дорожно-транспортные преступления
имеют чёткие отличительные признаки только в  правовой
реальности, за  счёт проведения межотраслевой границы
по  характеру наступивших последствий. В  социальной  же
действительности такой чёткой грани между уголовно нака-
зуемыми и административно наказуемыми дорожно-транс-
портными происшествиями не  существует. Последствия,
по которым проведено разграничение, являются неосторож-
ными и носят вероятностный характер.

18 Белкин Р. С. Криминалистическая энциклопедия. 2-е изд., перераб. и доп.
М.: Мегатрон  XXI, 2001. С.  65–66.  – Подобное  же определение дано в  Пра-
вилах учета дорожно-транспортных происшествий, утв. постановлением Прави-
тельства Российской Федерации от 29.06.1995 г. № 647; в ред. постановлений
Правительства Российской Федерации от 01.12.1997 г. № 1513; от 31.07.1998 г.
№ 866; от 02.02.2000 г. № 100; от 01.02.2005 г. № 49; от 19.11.2008 г. № 859;
от 14.02.2009 г. № 106 (Российская газета (Федеральный выпуск). 1995. № 134.
13 июля).



 
 
 

Например, при одних и тех же параметрах столкновения
транспортных средств последствия могут меняться в зави-
симости от  систем безопасности конкретного автомобиля,
от того, пристёгнуты ли пассажиры, как быстро приедет эки-
паж скорой медицинской помощи, насколько квалифициро-
ваны прибывшие медики и т. д.

Примечательно, что  дорожно-транспортные преступле-
ния являются составами с  неосторожной формой вины.
Сам  же механизм развития происшествия с  позиций объ-
ективных признаков содержательно ничем не  отличается
от преступления.

Кроме того, отечественное законодательство знает мно-
жество примеров изменения межотраслевой границы между
дорожно-транспортными происшествиями: начиная с  кон-
ца 1960-х годов тяжесть уголовно наказуемого последствия
от рассматриваемых явлений менялась то в сторону крими-
нализации лёгкого вреда здоровью, то обратно – до декрими-
нализации вреда здоровью средней тяжести и крупного иму-
щественного ущерба с переводом их в разряд администра-
тивно наказуемых деликтов 19.

Неоднократно изменялось и  уголовно-правовое отно-
шение к  отдельным деяниям, например, к  управлению
транспортным средством в состоянии алкогольного опьяне-

19 Федеральный закон от 08.12.2003 г. № 162-ФЗ «О внесении изменений и до-
полнений в Уголовный кодекс Российской Федерации» // СЗ РФ. 2003. № 50.
Ст. 4848; 2004. № 11. Ст. 914; 2006. № 2. Ст. 176; 2009. № 31. Ст. 3921; 2010.
№ 15. Ст. 1756.



 
 
 

ния, которое сейчас без общественно опасных последствий
не считается преступлением.

Вместе с тем при любом распределении режимов право-
вого регулирования дорожно-транспортных происшествий,
социальное явление по своей структуре остаётся практиче-
ски инвариантным и  единым, отражая общую закономер-
ность развития общественных отношений в области дорож-
ного движения, в том числе с позиции безопасности.

Уголовная же статистика отражает происходящие изме-
нения со значительными погрешностями и не всегда адек-
ватно. В настоящее время это выборка дорожно-транспорт-
ных происшествий по  определённым параметрам послед-
ствий (в зависимости от границы криминализации), на кото-
рой к тому же существенно отражается судебно-следствен-
ная практика, особенности уголовного процесса, уровень
подготовки следственно-прокурорских работников, судеб-
но-медицинских экспертов и даже ведомственные интересы.

По этим причинам, а также учитывая существование цен-
трализованных учётов о ДТП с пострадавшими, нашим вни-
манием будет охвачено и такое явление, как дорожно-транс-
портная аварийность. Опираясь на  терминологию Депар-
тамента безопасности дорожного движения МВД России,
в особенности при анализе государственной статистической
отчётности в этой сфере, мы будем включать в содержание
этой категории также дорожно-транспортные происшествия,
в которых пострадали люди.



 
 
 

Согласно Правилам учёта дорожно-транспортных пре-
ступлений20, к  дорожно-транспортному происшествию
со смертельным исходом относятся не только те, когда лю-
ди погибли на месте происшествия, но и те, когда человек
скончался от полученных травм по прошествии определён-
ного времени. Прежде этот временной интервал составлял 7
суток после аварии. С 2009 года был произведён также учёт
тех, кто  скончался после аварии в  срок от  7 до  30 суток,
а с января 2010 года органы ГИБДД начали формирование
показателей погибших с учётом этих нововведений 21.

Помимо таких дорожно-транспортных происшествий по-
нятием дорожно-транспортной аварийности охватываются
все случаи причинения ранений участникам дорожного дви-
жения, когда пострадавшие в происшествии были госпита-
лизированы или им было назначено амбулаторное лечение.

Таким образом, дорожно-транспортная аварийность отра-
жает показатель дорожно-транспортных происшествий с по-
гибшими или ранеными людьми.

Заметим, что и этот показатель обладает весьма относи-
20  См. п. 2  правил учета дорожно-транспортных происшествий, утв. по-

становлением Правительства Российской Федерации от  29.06.1995  г. №  647;
в  ред. постановлений Правительства Российской Федерации от  01.12.1997  г.
№ 1513; от 31.07.1998 г. № 866; от 02.02.2000 г. № 100; от 01.02.2005 г. № 49;
от 19.11.2008 г. № 859; от 14.02.2009 г. № 106 (Российская газета (Федеральный
выпуск). 1995. № 134. 13 июля).

21 См.: постановление Правительства Российской Федерации от 19.11.2008 г.
№ 859 «О внесении изменений в правила учета дорожно-транспортных проис-
шествий» // Российская газета (Федеральный выпуск). 2008. № 245. 28 нояб.



 
 
 

тельной валидностью. Имеется достаточно оснований пола-
гать, что уровень травматизма связан с интенсивностью ава-
рийных ситуаций вообще. С одной стороны, не каждое до-
рожно-транспортное происшествие заканчивается травма-
ми, требующими стационарного либо амбулаторного лече-
ния, а с другой – в вопросах наступления или ненаступления
травм в результате ДТП могут присутствовать вполне опре-
делённые закономерности.

Поскольку в каждом случае распределение последствий
ДТП является случайным, но  в  массе по  правилам зако-
на больших чисел обнаруживает определенную тенденцию,
постольку исследование всей аварийности в сфере безопас-
ности дорожного движения и  эксплуатации транспортных
средств, включая ДТП без пострадавших (об этой категории
мы говорили выше), представляется целесообразным.

В настоящее время дорожно-транспортные происшествия
без  пострадавших не  подлежат централизованному учёту,
что повлекло объективные сложности при сборе и анализе
таких сведений. По этой причине сопоставление общей и до-
рожно-транспортной аварийности нами будет проведено, ис-
ходя из собранных сведений, на примере крупного города –
Иркутска (по учётам ГИБДД УВД по г. Иркутску). Период
выборки составил 7 календарных лет – с 2002 по 2008 год
включительно.

Таким образом, мы  придерживаемся позиции ученых,



 
 
 

рассматривающих дорожно-транспортную преступность, во-
первых, как  систему, а  во-вторых, как  интегрированный
компонент системы более высокого порядка (метасисте-
мы)22.

Здесь, конечно, можно возразить: системой является об-
щество, а  преступность  – это его функция. Насколько то-
гда методологически правильно называть саму преступность
системой, а уже тем более дорожно-транспортную преступ-
ность или явление по объёму ещё большего порядка – общую
транспортную аварийность?

Тем не менее современная теория систем и методология
системного подхода позволяют рассматривать в качестве си-
стемы не только само общество, но и отдельные обществен-
ные институты, а также функции или деятельность (услов-
ные рефлексы, контроль качества продукции и др.) 23.

Именно с  таких позиций К.  Г.  Юнг определял орга-
низм человека как систему функций, приспосабливающих-
ся к  внешним условиям окружающей среды, проводя па-
раллели с  психической деятельностью человека в  интере-
сах исследования бессознательного24. В физиологии работы

22 См. об этом: Коробеев А. И. Транспортные преступления. СПб.: Издатель-
ство «Юридический центр Пресс», 2003. С.  287–291; Лунеев В.  В. Преступ-
ность XX века: мировые, региональные и российские тенденции. 2-е изд., пере-
раб. и доп. М.: Волтерс Клувер, 2005. С. 324–341.

23 Спщнадель В. Н. Основы системного анализа: Учеб. пособие. СПб.: Изд. дом
«Бизнесс-пресса», 2000. С. 129–131.

24 Архетип и символ в рекламе: Учеб. пособие для студентов вузов, обучаю-



 
 
 

П. К. Анохина о теории функциональных систем, об опыте
и перспективах применения системного подхода позволили
открыть новую научную парадигму25.

Безусловно, в нашем случае для анализа в рамках систем-
ного подхода необходимо ясное обозначение границ уго-
ловно-правового явления и явлений более высокого уровня
обобщения.

В зависимости от режима правового регулирования и на-
личия вины участников дорожного движения все ДТП
распределяются нами на  уголовно наказуемые, уголовно
ненаказуемые и невиновные. Первые составляют категорию
«дорожно-транспортные преступления», а  в  совокупности
со  вторыми  – «дорожно-транспортные правонарушения»,
т. е. виновные и преследуемые в различных существующих
правовых режимах (гражданском, трудовом, администра-
тивном, уголовном законодательстве).

С формальных позиций под дорожно-транспортным пра-
вонарушением понимается нарушение правил дорожного
движения и  эксплуатации транспортных средств (ПДДи-
ЭТС), которые в настоящее время установлены большим ко-
личеством различных подзаконных и локальных норматив-
ных правовых актов (около полутора тысяч).

щихся по специальностям «Реклама», «Маркетинг», «Коммерция (торговое де-
ло)» / И. Г. Пендикова, Л. С. Ракитина; под ред. Л. М. Дмитриевой. М.: ЮНИ-
ТИ-ДАНА, 2008. С. 22.

25 Анохин П. К. Принципиальные вопросы общей теории функциональных си-
стем. Принципы системной организации функций. М.: Наука, 1973.



 
 
 

Эта категория, несомненно, шире дорожно-транспортно-
го преступления, но и не совпадает с дорожно-транспортным
происшествием, ведь правонарушение может не повлечь ни-
каких последствий.

Между тем дорожно-транспортное происшествие далеко
не всегда является противоправным и виновным, с наличием
деликтоспособного субъекта, т. е. правонарушением. Поэто-
му дорожно-транспортное правонарушение есть, в отличие
от происшествия, правовая категория, направленная на обо-
значение любого противоправного и  виновного поведения
участников дорожного движения либо субъектов эксплуата-
ции транспортных средств.

Следует упомянуть ещё одну категорию, которую мы бу-
дем использовать в  работе, исходя из  наших теоретиче-
ских и методологических позиций. Это – уголовно-правовая
аварийность. В нашем исследовании она охватывает собой
все дорожно-транспортные происшествия, которые повлек-
ли последствия, предусмотренные ст. 264–268 Уголовного
кодекса РФ.

Отличие этой категории от  дорожно-транспортной пре-
ступности заключается в нашем отношении к субъективным
признакам состава происшествия. Прежде всего речь идёт
о редукции признака виновности в дорожно-транспортном
происшествии. Это позволит включить в поле исследования
такие ДТП с общественно опасными последствиями, кото-
рые в ходе расследования были признаны невиновным при-



 
 
 

чинением вреда либо причинением вреда самому себе и рас-
следование которых было прекращено в связи с отсутствием
состава преступления.

Оперировать этой категорией мы будем только при ста-
тистическом анализе, чтобы обозначать ту часть дорож-
но-транспортной аварийности, которая характеризуется об-
щественной опасностью по характеру наступивших послед-
ствий.

Такое методологическое решение позволяет обнаружить
и  взять под  контроль закономерности образования об-
щественно опасных последствий, характеризующих до-
рожно-транспортную преступность, независимо от  того,
как в настоящее время в стране ставится вопрос об ответ-
ственности участников дорожного движения за неосторож-
ные деяния.

Подобный подход не является новым. Например, публи-
куемые в  СМИ и  на  официальном сайте органов ГИБДД
общие статистические показатели о  дорожно-транспорт-
ной аварийности (с  пострадавшими)26, на  которые опира-
ются многие исследования и политические решения, также
не чувствительны к вопросам юридической оценки виновно-
сти причинения вреда. Это позволяет объективно охаракте-

26  См. форму статистической отчётности 1-БДД (код 560), утв. постанов-
лением Госкомстата России от  13.06.2002  г. №  137 и  приказом МВД Рос-
сии от  08.08.2002  г. №  745, а  также Правила учета дорожно-транспорт-
ных происшествий, утв. постановлением Правительства Российской Федерации
от 29.06.1995 г. № 647.



 
 
 

ризовать уровень безопасности на российских дорогах.
При  этом следует заметить, что  включение в  поле ста-

тистического наблюдения невиновных ДТП с  обществен-
но опасными последствиями влияет на  характер выборки
несущественно и, как показали наши исследования, не из-
меняет параметров выявленных тенденций. На их количе-
ство также влияет сторонний фактор – сложившаяся судеб-
но-следственная практика и пределы возможностей по дока-
зыванию.

Так, в  2007  году по  г. Иркутску было зарегистрирова-
но 133 дорожно-транспортных преступления, а количество
ДТП с признаками преступления, предусмотренного ст. 264
УК РФ, когда участники были признаны невиновными при-
чинителями вреда, составило 46 фактов. В этих случаях по-
гибло 24 человека, ещё 25 человек получили тяжкий вред
здоровью. Отсутствие вины участников происшествия (в ос-
новном – водителей), на наш взгляд, не позволяет ответить
на вопрос о причинах этих аварий в рамках криминологии,
равно как  и  решить вопрос о  необходимости принять ме-
ры к исключению подобных случаев из социальной действи-
тельности в будущем.

Вопросы психического отношения участников дорожно-
го движения к своим действиям (бездействию) и их послед-
ствиям всё  же не  будут нами упущены из  виду. Это  обу-
словлено нашей приверженностью к теории субъективного
вменения в вопросах юридической ответственности, а также



 
 
 

преследуемой нами целью определить степень эффективно-
сти уголовного закона в системе социального контроля до-
рожного движения.

Итак, в  процессе исследования мы будем использовать
условное деление транспортной аварийности на три вида27:
относящуюся к  уголовно-правовому явлению; охватываю-
щую собой дорожно-транспортные преступления и  непре-
ступные ДТП с пострадавшими (ранеными и погибшими),
и, соответственно, общую аварийность, которая охватыва-
ет как ДТП с пострадавшими, так и дорожно-транспортные
происшествия без  пострадавших (с  материальным ущер-
бом).

Здесь можно возразить: все три названных вида не явля-
ются полностью самостоятельными, а находятся в соподчи-
нении  – как  отношение большего к  меньшему, общей си-
стемы к структурному элементу или несистематизированной
части. В таком случае можно было бы поставить под сомне-
ние наш методологический подход – может ли вообще ис-
следование одной и той же аварийности на разных уровнях
обобщения привести к каким-либо внятным и научно обос-
нованным результатам?

Вместе с тем мы полагаем, что образование тех или иных
последствий, по характеру которых проведено деление всей

27 См. об этом: Шиханов В. Н. Методологические и политико-правовые про-
блемы предупреждения дорожно-транспортной аварийности с позиций исследо-
вания ритмов социальной активности // Вестник Восточно-Сибирского институ-
та МВД России. 2008. № 3. С. 26.



 
 
 

аварийности на общую (ОА), дорожно-транспортную (ДТА)
и уголовно-правовую (УПА), подчинено вполне определён-
ным закономерностям. Их обнаружение позволит сформу-
лировать предложения для повышения эффективности су-
ществующих мероприятий по  обеспечению безопасности
дорожного движения, в том числе (в системе) и по профи-
лактике дорожно-транспортной преступности.

Разность выделяемых трёх уровней обобщения аварий-
ности в  количественном выражении весьма существенна,
а  поэтому снимает тенденции явления меньшего порядка
при анализе тенденций явления большего уровня обобще-
ния.

Поясним нашу позицию на примере. В течение 2007 года
по г. Иркутску было зарегистрировано 133 дорожно-транс-
портных происшествия с признаками преступления, преду-
смотренного ст. 264 УК РФ (УПА)28. Согласно статистиче-
ской отчётности ГИБДД, количество ДТП с пострадавшими
(ДТА) в г. Иркутске за тот же период составило 1428, т. е.
в 10,7 раза больше, чем уровень УПА.

В  свою очередь всех дорожно-транспортных происше-
ствий, подпадающих под существующее легальное опреде-
ление29 и наше понимание общей аварийности, за 12 меся-
цев 2007  года было зарегистрировано 22  029, т.  е. в  15,4

28 По данным Информационного центра при ГУВД по Иркутской области.
29 См. ст. 2 Федерального закона от 10.12.1995 г. № 196-ФЗ «О безопасности

дорожного движения».



 
 
 

раза больше показателя дорожно-транспортной аварийности
и практически в 166 раз больше уголовно-правовой аварий-
ности.

Разнокачественность этих явлений можно обнаружить пу-
тем сопоставления самых общих динамических показателей.
В  частности, в  2007  году в  г. Иркутске ОА дала прирост
в сравнении с 2006 годом на 36 %. В то же время ДТА уве-
личилась на 10 %, а УПА, наоборот, сократилась на 12,5 %.

Познание закономерностей распределения обозначенных
нами явлений внутри системы (всей транспортной аварий-
ности) позволит определить и комплекс ведущих детерми-
нант, без чего невозможна разработка адекватных мер про-
филактики дорожно-транспортной преступности.

Следует, однако, отметить, что предложенное нами трёх-
уровневое разделение всей транспортной аварийности яв-
ляется лишь методологическим инструментом, позволяю-
щим изменять охват статистического наблюдения и рассмат-
ривать закономерности образования дорожно-транспортных
происшествий с разными последствиями.

По  этой причине границы выделяемых разноуровневых
явлений имеют определённую долю условности. Наиболь-
шей условностью обладает класс «уголовно-правовая ава-
рийность», поскольку и отнесение последствий аварии к ка-
тегории общественно опасных зависит от уголовного зако-
нодательства.

Вместе с  тем изменение границ криминализации ДТП



 
 
 

в уголовном законе не оказывает прямого влияния на ава-
рийность, а  лишь изменяет границы режимов правовой
охраны и статистического наблюдения. Чтобы компенсиро-
вать влияние этого фактора, мы  выбрали достаточно про-
должительный интервал статистической выборки – 11 лет,
где первая часть интервала приходится до момента декрими-
нализации неосторожного причинения вреда здоровью сред-
ней тяжести, а вторая часть – после декриминализации (по-
сле декабря 2003 года).

Это позволяет отслеживать тенденции и закономерности
развития явления «уголовно-правовая аварийность» до и по-
сле изменения особенностей её учёта как в социально-тех-
нической плоскости, так и в правовой, одновременно обес-
печив достоверность получаемых выводов.

При этом мы не выделяем среди комплекса основных де-
терминант отдельно причины и условия, поскольку и сама
эта классификация факторов считается условной30: в  дей-
ствительности многие явления взаимодействуют друг с дру-
гом и  в  процессе развития могут изменять выраженность
своего влияния, в том числе влиять друг на друга.

И. Я. Гилинский в  связи с  этим отмечает: «Уже биоло-
гические, а тем более социальные системы и протекающие
в  них процессы столь сложны, вероятностны, нелинейны,

30 Горяинов К. К. Криминологическая обстановка (методологические аспекты).
М., 1991. С. 24; Шаргородский М. Д. Преступность, ее причины и условия в со-
циалистическом обществе // Преступность и ее предупреждение. Л., 1966. С. 30.



 
 
 

стохастичны, что выделить «причину-следствие» оказывает-
ся принципиально невозможно. В этом отношении социаль-
ные процессы ближе к квантовой физике, нежели классиче-
ской механике»31.

Поэтому в нашем исследовании вместо достаточно рас-
пространённого выделения причин и условий мы будем ис-
пользовать категории «фактор», «детерминанта», «детерми-
нирующий фактор».

Весь теоретический и методологический арсенал, о кото-
ром говорилось выше, необходим для поиска путей обеспе-
чения высокого уровня безопасности дорожного движения,
а также для осмысления роли правовых средств в этом во-
просе.

Роль правовых средств невозможно вывести из самих се-
бя – для этого необходимо обращаться к системе более высо-
кого порядка, которая задаёт целевые параметры правовых
норм, институтов и даже отраслей права. Здесь мы сталки-
ваемся с системой социального контроля.

Правовые нормы являются разновидностью социальных
норм и  представляют собой часть нормативной структуры
общественных отношений. И хотя они весьма специфичны,
подкреплены принудительной силой государства, их  роль
нельзя переоценивать.

31 Гилинский Я. И. Криминология: теория, история, эмпирическая база, со-
циальный контроль. 2-е изд., перераб. и доп. СПб.: Издательство Р. Асланова
«Юридический центр Пресс», 2009. С. 182–183.



 
 
 

Более того, право есть инструмент управления, а  пото-
му само по себе соблюдение правовых предписаний не есть
цель, равно как и отсутствие правонарушений не есть основ-
ной показатель нужного результата.

Обеспечение безопасности дорожного движения пред-
полагает правовое регулирование, но  в  системе управлен-
ческих решений, связанных с  мерами организационного
и информационного воздействия со стороны управляющего
субъекта в интересах решения одновременно двух задач: со-
хранения транспортного процесса и обеспечения безопасно-
сти людей или грузов при эксплуатации источников повы-
шенной опасности.

Следовательно, чтобы оценить современную роль дей-
ствующих норм права в сфере безопасности дорожного дви-
жения и выявить возможности их совершенствования, необ-
ходимо определиться с  понятием социального контроля.
Не  решив вопрос о  содержании этой категории, мы  бу-
дем испытывать сложности в  уяснении целевых парамет-
ров как правовой политики государства в интересующей нас
сфере, так и правовых институтов, отдельных норм права ли-
бо предписаний нормативных правовых актов.

Изучению сущности, целей и форм социального контроля
уделяли внимание многие видные правоведы как в бытность
СССР, так  и  после его распада32. Категория «социальный

32 См.: Антонов А. Д. Теоретические основы криминализации и декриминали-
зации: Дис…. канд. юрид. наук: 12.00.08. М., 2001; Ахиезер А. С. Россия: критика



 
 
 

контроль над  преступностью» заняла свое место в  теории
криминологии, однако она конкурирует с категорией «борь-
ба с преступностью». Конкуренция названных категорий яв-
ляется следствием различных подходов к пониманию самого
феномена преступности, а также к содержанию мер её пре-
дупреждения.

Этот вопрос остаётся открытым и до настоящего времени,
входя в предмет криминологических, социологических, по-
литологических, культурологических и специальных право-
вых исследований.

Не останавливаясь детально на этом серьёзном вопросе,
поскольку это выходит за рамки предметного поля нашего
исследования, отметим лишь, что социальный контроль мы
будем рассматривать как «способность общества делать се-
бя предметом своего рассмотрения и реагировать на откло-
нения от идеального состояния»33, исходя из сформировав-
шихся в обществе представлений о допустимом поведении.

Таким образом, это  не  только воздействие общества
на индивида с целью коррекции его поведения, но и взаимо-
действие, включающее в себя реакцию индивида на элемен-

исторического общества//Социокультурный словарь. Т. 3. М., 1991. С. 147; Иго-
шев К. Е. Социальный контроль и профилактика преступлений. Горький, 1977;
Основания уголовно-правового запрета/В. Н. Кудрявцев, П. С. Дагель, Г. А. Зло-
бил, С. Г. Келина, Г. Л. Кригер, Т. И. Минаева, A. M. Яковлев. М., 1982; Кейзе-
ров Н. М. Авторитет и власть. М., 1973; Мишин Г. К. Налоги и социальный кон-
троль // Государство и право. 2000. № 8. С. 42.

33 Ахиезер А. С. Указ. соч. С. 147.



 
 
 

ты социального контроля и последующее воздействие соци-
альных структур на эту ответную реакцию индивида с кор-
ректировкой направления и методов воздействия.

Это взаимодействие в своей основе является целесообраз-
ным и направлено на охрану существующей в обществе си-
стемы ценностей, воспроизводство определённых типов об-
щественных отношений и социальных структур, одобряемых
господствующими социальными группами, а  также на  вы-
браковывание ценностей и общественных отношений, кото-
рые препятствуют развитию общества в выбранном направ-
лении34.

Транспорт является неотъемлемой составляющей произ-
водственной и социальной инфраструктуры, определяя ха-
рактер многих сфер жизнедеятельности общества, обеспечи-
вая мобильность производительных сил, особенности соци-
альной активности индивидов и общностей, темпы обмена
информацией и материальными благами.

Существующие темпы развития техники непременно ста-
вят перед человечеством вопрос о безопасности технологи-
ческих процессов, относящихся, в том числе, и к транспор-
ту. Безопасность дорожного движения, когда оно приносит
пользу обществу и  позволяет развиваться, является здесь
важной целью общественного развития, а значит, и социаль-
ного контроля – в противоположность такому функциони-
рованию транспорта, когда он причиняет вред, представляя

34 Антонов А. Д. Указ. соч. С. 13, 20–21.



 
 
 

собой опасность для существования общества и его прогрес-
сивного развития.

Следовательно, действие социального контроля в  сфере
дорожного движения должно выражаться в воспроизводстве
таких общественных отношений и  социальных структур,
которые обеспечивают безопасность при извлечении выгод
от транспорта, связанных с развитием общества. Правовые
нормы, в том числе уголовный закон, являются частью нор-
мативной структуры общественных отношений и одновре-
менно мощным инструментом социального контроля.

Это  означает, что  механизм действия уголовного права
и смежных с ним отраслей законодательства в сфере дорож-
ного движения должен согласовываться с интересами соци-
ального контроля, приведёнными выше. С этих позиций мы
будем оценивать такую характеристику уголовного закона,
как его эффективность.

В толковых и энциклопедических словарях все определе-
ния эффективности сводятся к действенности, результатив-
ности, к оптимальному соотношению между поставленной
целью, выбранными средствами, затратами и достигнутым
результатом35. В таком же контексте этот термин применяет-
ся в точных науках: эффективная сила тока и эффективная
мощность в физике, эффективная дальность ведения огня

35  См., например: Эффективный // Словарь иностранных слов / Под. ред.
И.  В.  Лёхина, проф. Ф.  Н.  Петрова, 4-е изд., перераб. и  доп. М.: Гос. изд-во
иностр. и нац. словарей, 1954. С. 825.



 
 
 

в баллистике и стрелковом деле, и т. п.
Таким образом, если при достаточно приемлемых затра-

тах достигнута поставленная цель, то говорят об эффектив-
ности работы. Вместе с тем эффективность не тождествен-
на цели, конечному результату: это оценочная категория со-
отношения. Поэтому эффективность является показателем
соответствия какой-либо деятельности (в том числе её ре-
зультатов) какой-либо цели и условиям её достижения. От-
сюда любая деятельность или явление обладает определён-
ной степенью эффективности: от низкой до максимальной.
Методы определения этого показателя специфичны в каж-
дой сфере человеческой деятельности и определяются оце-
нивающим субъектом36.

Эффективности отдельных правовых норм, их  систем
и права в целом в отечественной правовой литературе уде-
лено достаточное внимание, однако до  настоящего време-
ни многие положения этого направления юридической нау-
ки остаются дискуссионными: авторы ведут поиск критери-
ев, показателей и общего понятия эффективности, подходя

36  См. об  этом: постановление Правительства Российской Федерации
от 22.05.2004 г. № 249 «О мерах по повышению результативности бюджетных
расходов»; приказ МВД России от 05.08.2005 г. № 650 «Вопросы оценки дея-
тельности органов внутренних дел Российской Федерации, отдельных подразде-
лений криминальной милиции, милиции общественной безопасности, органов
предварительного расследования и органов внутренних дел на транспорте»; си-
стема управления по целям (Management by Objectives), опирающаяся на оценку
эффективности деятельности организации; внедряемые системы качества вузов
и др.



 
 
 

к проблеме порой с принципиально разных теоретических
и методологических позиций.

В ещё меньшей степени этот вопрос проработан в отрас-
левой юридической науке. В частности, эффективность от-
расли права или законодательства предполагает представле-
ние об их целях. В то же время вопрос о целях уголовного
закона до настоящего времени является весьма спорным, хо-
тя важность его решения сложно переоценить.

Тем  не  менее в  настоящее время известны задачи уго-
ловного закона, поставленные, в частности, перед его охра-
нительными нормами. В  своей совокупности они отража-
ют параметры цели и имеют легальное определение: это за-
щита тех общественных отношений, которые поставлены
под  охрану Уголовного кодекса Российской Федерации,
а также предупреждение совершения новых преступлений37.

В  рамках нашего исследования мы не  будем отдельно
останавливаться на вопросе о понятии эффективности права
или его отраслей, институтов, отдельных норм, на соотноше-
нии эффективности, полезности или социальной ценности
права, равно как и на соотношении понятий эффективности
самого права, правового регулирования или правопримени-
тельной деятельности. Эти вопросы, вне всякого сомнения,
важны и требуют своего решения, однако находятся за рам-
ками предмета данного исследования.

С другой стороны, в своих прикладных исследованиях мы
37 Часть 1 ст. 2 УК РФ.



 
 
 

не можем не опираться на определённые теоретические по-
зиции относительно проблематики эффективности в праве,
а поэтому должны о них упомянуть.

По  большинству вопросов мы придерживаемся взгля-
дов, изложенных В. Н. Кудрявцевым, В. И. Никитинским,
И. С. Самощенко и В. В. Глазыриным в работе «Эффектив-
ность правовых норм».

Единственное важное уточнение – это понимание самого
термина «эффективность» применительно к праву. В приве-
дённой выше книге под таковой понимается свойство дей-
ствия нормы права или их системы38. При этом сами авторы
говорят об эффективности как о соотношении между фак-
тическими результатами действия права и теми социальны-
ми целями, для достижения которых эта норма была созда-
на39. Как видим, в это понятие эффективности уже включён
элемент оценивания, т. е. принятие решения о степени соот-
ветствия фактического положения дел и поставленной цели.

Однако свойство – категория объективная, не предпола-
гающая в своём содержании никакой оценки (т. е. субъек-
тивного). Это означает, что определёнными свойствами дей-
ствие нормы обладает изначально и обязательно, и любой ре-
зультат от её действия – это всё равно объективный резуль-
тат. Другое дело – отношение этого результата к поставлен-

38  Эффективность правовых норм / В.  Н.  Кудрявцев, В.  И.  Никитинский,
И. С. Самощенко и В. В. Глазырин. М.: Юрид. лит., 1980. С. 22–23.

39 Там же. С. 22.



 
 
 

ной цели и способность нормы права удовлетворить потреб-
ности её создателя (отражённые в цели).

Вне всякого сомнения, сделать вывод об эффективности
правовой нормы невозможно до тех пор, пока мы не опре-
делим результат её действия. Но при этом некорректно ста-
вить знак равенства между способностью нормы вызывать
требуемые изменения в общественных отношениях, с одной
стороны, и получением вывода о соответствии фактическо-
го результата действия нормы тем целям, которые были по-
ставлены перед нормой, с другой стороны.

Сама способность нормы достичь поставленных целей
в той или иной степени существует уже до того, как она нач-
нёт действовать. Это означает, что эффективность – это оце-
ночная категория, которую нельзя отнести к свойству дей-
ствия: эффективность – это именно способность нормы пра-
ва (или их системы), которая оценивается путём соотноше-
ния результата и поставленной цели.

С этих позиций более верным представляется предложен-
ное А. С. Пашковым и Д. М. Чечотом определение эффек-
тивности как  способности создать ожидаемый результат  –
тот, который был определён в качестве цели при создании
норм права40.

Таким образом, во всех случаях, когда мы говорим об эф-
40 См. об этом: Пашков А. С., Чечот Д. М. Эффективность правового регули-

рования и методы её выявления // Советское государство и право. 1965. № 8. С.
3; Шаргородский М. Д. Система наказаний и их эффективность // Там же. 1968.
№ 11. С. 54.



 
 
 

фективности действия уголовного закона, мы  опираемся
на  оценку его функции с  позиции достижения желаемого
результата, но говорим о способности самих уголовно-пра-
вовых норм (в системе с нормами других отраслей и в су-
ществующих условиях жизнедеятельности общества) выпол-
нить поставленные перед ними задачами.

Недостаточная эффективность правовых норм может
быть обусловлена различными факторами. Для  их поиска
в специальной литературе принято пользоваться системным
подходом.

Правовые нормы в этом случае рассматриваются как ком-
понент сложной системы, включающей в себя не только пра-
вовую надстройку, но и общественные отношения неправо-
вого характера41. С позиции терминологии нашего исследо-
вания речь идёт как раз о системе социального контроля.

Однако и  здесь остаётся неясным вопрос: как  прийти
к выводу, что определённое явление есть тот самый фактор,
который отрицательно сказывается именно на эффективно-
сти правовой нормы, и как объяснить его негативное влия-
ние на целенаправленное действие нормы?

Для решения этой задачи в юридической науке использо-
вался метод моделирования: разработаны условия (требова-
ния к норме), соблюдение которых обеспечивает её эффек-
тивность42.

41 Эффективность правовых норм. С. 77.
42 См.: Там же. С. 76–83; Сырых ВМ. Социология права. М., 2001. С. 354–



 
 
 

Теперь прикладная исследовательская задача по выясне-
нию причин недостаточной эффективности правовой нормы
сводится к проверке соблюдения этих специальных требо-
ваний, а затем – к определению конкретных причин, вслед-
ствие которых то или  иное требование не  выполняется.
В итоге будет получен искомый фактор.

Как  видим, условия эффективности нормы права, ад-
ресованные субъектам правотворчества, используются ещё
и в качестве критериев для оценки фактической эффектив-
ности уже действующих норм43.

Например, А.  И.  Рарог предложил системный перечень
критериев, по которым можно судить о степени эффектив-
ности отдельной уголовно-правовой нормы 44. Это:

1)  социальная обусловленность нормы, ее  соответствие
закономерностям и потребностям развития общества;

355; Его же. Теория государства и права 4-е изд., стер. М.: Юстицинформ, 2005.
С. 163–166, 194–199.

43 О критериях эффективности правовых норм, в том числе и в несколько иных
смыслах, см.: Шмаров ИВ. Критерии и показатели эффективности наказаний //
Советское государство и право. 1968. № 6. С. 62; Плохова В. И. К вопросу о по-
нятии и критериях эффективности уголовного наказания // Некоторые вопросы
эффективности уголовного законодательства. Вып. 49. Свердловск, 1976. С. 15;
Емельянов Ю. Н., Козаченко И. Я., Соколов А. Ф.  Об изучении эффективности
наказания // Там же. С. 34.

44 Рарог А. И. Некоторые аспекты эффективности уголовно-правовых норм //
Уголовно-правовой запрет и  его эффективность в борьбе с  современной пре-
ступностью: Сборник научных трудов / Под  ред. докт. юрид. наук, проф.
Н. А. Лопашенко. Саратов: Саратовский Центр по исследованию проблем орга-
низованной преступности и коррупции; Сателлит, 2008. С. 77.



 
 
 

2) соответствие нормы достижениям правовой науки;
3) соответствие нормы требованиям законодательной тех-

ники;
4) определенность смысла нормы (однозначность и точ-

ность выражения воли законодателя);
5) соблюдение принципа системности права (отсутствие

межотраслевых и внутриотраслевых противоречий).
Нельзя не заметить, что эти критерии относятся к самим

нормам и представляют тот самый набор требований, кото-
рый следует учитывать в правотворческой деятельности.

В. Н. Кудрявцев, В. И. Никитинский, И. С. Самощенко
и В. В. Глазырин полагали, что вопрос эффективности норм
права нельзя решать в отрыве от правоприменительной дея-
тельности. По существу, они вели речь не столько об эффек-
тивности самой нормы, сколько об эффективности правово-
го регулирования. Соответственно, в основание классифика-
ции условий эффективности правовых норм ими были поло-
жены элементы механизма правового регулирования. В ито-
ге были выделены три группы таких условий45:

1) относящиеся к самой норме (совершенство законода-
тельства);

2) относящиеся к правоприменению (совершенство прак-
тики применения закона);

3) относящиеся к особенностям правосознания и поведе-
ния граждан.

45 Эффективность правовых норм. С. 80–82.



 
 
 

Эффективность правовой нормы и эффективность право-
вого регулирования, несомненно, являются понятиями, раз-
ными по объёму.

Однако изначально в рамках прикладного исследования
мы сталкиваемся с проблемой, решение которой неочевид-
но. Отсутствие ожидаемых результатов от действия уголов-
ного закона может быть вызвано не только несоблюдением
требований к самим правовым нормам, но и другими про-
блемами в механизме правового регулирования, и это под-
лежит проверке.

Поэтому для  получения вывода об  эффективности уго-
ловно-правовых норм необходимо исследовать влияние пра-
воприменительной практики на действие УК в  сфере без-
опасности дорожного движения, а также особенности право-
сознания участников регулируемых общественных отноше-
ний.

Соответственно, наше исследование будет учитывать пе-
речисленные выше критерии эффективности уголовно-пра-
вовых норм и опираться на отдельные элементы механизма
правового регулирования, изображённые на схеме 4 в При-
ложении 5. Поясним особенности этой схемы и её значение
для построения стратегии проведённого исследования.

В центре внимания находятся общественные отношения,
подлежащие упорядочиванию с помощью правовых норм 46.
Эти общественные отношения должны измениться опреде-

46 На схеме 4 они выделены жирным шрифтом.



 
 
 

ленным образом. Наличие (или отсутствие) и характер изме-
нений как раз и позволят сделать вывод об эффективности
норм уголовного закона.

Вместе с тем право призвано воздействовать на осознан-
ное поведение людей, а поэтому ближайшим объектом пра-
вового воздействия оказываются люди  – взаимодействую-
щие межу собой участники регулируемых общественных от-
ношений.

Решение задачи правового управления в таком случае до-
стигается путём установления правовых стимулов и запре-
тов, с  помощью которых у  индивидов создаются нужные
правовые установки, формируется необходимое содержание
правосознания. Последнее, в свою очередь, служит необхо-
димой предпосылкой для воспроизводства моделей право-
мерного поведения и установления правопорядка.

Таким образом, эффективные правовые нормы должны
обеспечивать такое воздействие на правосознание участни-
ков регулируемых общественных отношений, которое при-
ведёт сами эти общественные отношения к  необходимо-
му состоянию через ожидаемое поведение индивидов и их
коллективных образований (с позиций целей, поставленных
управляющим субъектом, т. е. государством).

Государство воздействует на  правосознание и  правовое
поведение индивидов, соблюдая определённые процедуры,
используя механизм правового регулирования.

Условно можно обозначить несколько этапов такого воз-



 
 
 

действия. Первый этап связан с формированием или изме-
нением содержания правовой политики и сводится к опреде-
лению цели правового воздействия – идеальной модели со-
стояния регулируемых общественных отношений.

Затем (на  этом  же этапе) необходимо определить сред-
ства, с помощью которых будет достигнута выбранная цель.
Элементы цели в сочетании со средствами её достижения об-
разуют задачи, которые могут предназначаться для различ-
ных государственных органов и общественных институтов
в зависимости от их функциональной специфики.

На выходе из этого этапа образуется содержание правовой
нормы или их системы, т. е. вполне ясные, но ещё не полу-
чившие формального закрепления представления о прави-
лах поведения и моделях реакции государства на отступле-
ние от них. С помощью этих правил государство рассчитыва-
ет привести общественные отношения к определённому со-
стоянию.

Следующий этап, относящийся к  нормотворческой ра-
боте, заключается в описании уже сформулированных уго-
ловно-политических представлений государства (содержа-
ния нормы права, её смысла) посредством языковой знако-
вой системы. На выходе из этого этапа при одном и том же
смысле правовой нормы могут быть получены различные
варианты формально определённых нормативных предписа-
ний (в законах или подзаконных нормативных правовых ак-
тах). Результат этот зависит от юридической техники, нор-



 
 
 

мотворческих традиций государства, идеологии, структуры
государственных органов (кому какие нормы будут адресо-
ваны) и системы законодательства в широком смысле этого
слова (в какой части системы законодательства будут разме-
щены эти новые нормативные предписания и как они будут
связаны с другими).

Третий условно обозначенный нами этап  – это форми-
рование правоприменительной практики. Особенности при-
менения полученных нормативных предписаний зависят,
в  первую очередь, от  результатов их толкования, а  также
от  наличия процессуальных и  ресурсных возможностей
для  правоприменения. Кроме того, на  правоприменитель-
ную практику оказывают влияние особенности управления
и целеполагания в соответствующих социальных организа-
циях: система оценки деятельности и статистическая отчёт-
ность, позиция вышестоящих органов по вопросам концен-
трации усилий на том или ином направлении работы и т. п.

В итоге правоприменительная практика оказывает непо-
средственное влияние на участников общественных отноше-
ний, преобразуя таким образом сами эти общественные от-
ношения.

Особенности прохождения каждого из обозначенных вы-
ше этапов уголовно-правового регулирования могут приве-
сти к тому, что в конечном счёте общественные отношения
примут другое состояние, нежели это планировалось при со-
здании правовой нормы (или системы норм).



 
 
 

Соответственно, для определения причин недостижения
ожидаемого результата необходимо исследовать особенно-
сти прохождения упомянутых нами этапов правового регу-
лирования.

В частности, низкая эффективность правового регулиро-
вания может явиться следствием недостатков правовой нор-
мы или их системы – теоретико-методологических просчё-
тов в самой идее, несмотря на хорошие технико-юридиче-
ские решения по выражению воли законодателя и адекват-
ную правоприменительную практику. Иными словами, го-
сударством могут быть неверно определены цели правово-
го воздействия на  общественные отношения или  выбраны
неудачные средства их достижения. Такая ситуация может
быть обусловлена, например, недостаточной научной обос-
нованностью правовых норм вследствие недостоверных све-
дений о состоянии общественных отношений, поспешности
в их разработке и т. п.

С другой стороны, хорошая идея, положенная в основу со-
здаваемой нормы права или их систем, может быть неудачно
реализована на стадии формулирования нормативных пред-
писаний и включения их в систему действующего законода-
тельства. Те или иные технико-юридические решения могут
препятствовать уяснению подлинного смысла нормы, пра-
вильному правоприменению, неоправданно сужая либо рас-
ширяя спектр действия нормы или блокируя определённые
модели реакции государства на отклонения от заданного эта-



 
 
 

лона должно-дозволенного поведения.
И  конечно, снижение эффективности правовой нормы

может происходить вследствие проблем в  правопримени-
тельной практике. Виной тому могут быть не  только про-
блемы в процессуальной исполнимости правовых предписа-
ний или в ресурсной необеспеченности правоприменения,
не  только установки вышестоящих государственных орга-
нов и  особенности их целеполагания, но  и  обратное вли-
яние участников регулируемых общественных отношений,
а также результаты включённого наблюдения правопримени-
телей. В качестве отдельной проблемы можно назвать кор-
рупцию.

В любом случае в процессе профессиональной деятель-
ности правоприменители формируют собственное представ-
ление об эффективности различных мер правового воздей-
ствия на общественные отношения, об оптимальности тех
моделей реакции государства на нарушение норм права, ко-
торые закреплены в существующих нормативных предписа-
ниях.

Нельзя упускать из виду и тот факт, что конкретные ин-
дивиды, выступающие в роли правоприменителей, в  боль-
шинстве случаев сами являются участниками регулируемых
общественных отношений, а оттого имеют своё представле-
ние о полезности принимаемых государством нормативных
предписаний.

В  результате норма права может быть фактически бло-



 
 
 

кирована в её применении, если представления государства
об  идеальном состоянии регулируемых общественных от-
ношений, а также о средствах достижения этого состояния
будут расходиться с представлениями правоприменителей.
Случаи такого расхождения, очевидно, должны наиболее яр-
ко проявляться там, где допускается судейское или админи-
стративное усмотрение, т. е. когда правоприменитель право-
мочен выбирать различные решения по каждому конкретно-
му случаю, опираясь на принципы законности, справедливо-
сти, а также другие начала правового регулирования в опре-
делённой сфере общественных отношений.

Соответственно этим положениям стратегия исследова-
ния эффективности и  полезности норм уголовного зако-
на о дорожно-транспортных преступлениях будет построена
так, чтобы сначала рассмотреть особенности уголовной по-
литики государства, а затем – исследовать технико-юриди-
ческие решения, выражающие уголовно-политические пред-
ставления государства о целях и  средствах правового воз-
действия на  общественные отношения в  сфере дорожно-
го движения и эксплуатации транспортных средств, а затем
определить совокупный результат применения статей гла-
вы 27 УК РФ и соотнести их с фактическим состоянием ре-
гулируемых общественных отношений.

Итак, рассматривая проблемы эффективностиуголов-
но-правового института главы 27 УК РФ в системе социаль-
ного контроля, мы будем уделять основное внимание не на-



 
 
 

личию или отсутствию препятствий для применения право-
вых предписаний, а тому результату, который они вызыва-
ют в регулируемых общественных отношениях. Иными сло-
вами, следует не столько рассматривать практику примене-
ния определённой статьи УК в конкретных случаях, сколь-
ко выходить за  рамки сугубо правовой действительности
и изучать социальную действительность – общие результаты
применения нормы уголовного закона, её влияние на обще-
ственные отношения47.

В. Н. Кудрявцев, В. И. Никитинский, И. С. Самощенко
и В. В. Глазырин называли такой подход изучением соци-
альной эффективности правовых норм, справедливо указы-
вая на его решающее значение в системе правового управле-
ния48. На социальный результат как на один из трёх главных
признаков охранительной функции уголовного права обра-
щает внимание и В. Д. Филимонов49.

Само нормативное правовое предписание может оказать-
ся достаточно удачным и не вызывать затруднений ни в его
толковании, ни в применении, однако это ещё не означает,
что оно является хорошим инструментом управления, отра-
жает объективные социальные процессы и позволяет обес-

47 Лунеев ВВ. Очерк 6.3. Исторические предпосылки объективного вменения //
Уголовное право. Актуальные проблемы теории и практики: Сборник очерков /
Под ред. В. В. Лунеева. М.: Издательство Юрайт, 2010. С. 182, 187–193.

48 Эффективность правовых норм. С. 49.
49 Филимонов В. Д. Охранительная функция уголовного права. СПб.: Издатель-

ство «Юридический центр-Пресс», 2003. С. 55.



 
 
 

печить требуемый уровень социального контроля.
Таким образом, под эффективностью норм уголовного за-

кона в сфере обеспечения безопасности дорожного движе-
ния и эксплуатации транспортных средств нами понимает-
ся их способность сокращать количество совершаемых до-
рожно-транспортных преступлений (в  динамике, при  про-
чих равных условиях).

Тогда выяснение соответствия между результатами дей-
ствия норм уголовного закона и его же задачами позволит
сделать вывод об эффективности. Это означает, что основ-
ным показателем эффективности уголовно-правовых норм
в  сфере обеспечения безопасности дорожного движения
и  эксплуатации транспорта будет, в  первую очередь, со-
кращение количества совершаемых дорожно-транспортных
преступлений.

Поскольку уголовный закон является инструментом со-
циального контроля, правовым средством управления пове-
дением людей, постольку обозначенный нами результат (по-
казатель эффективности) должен быть вызван сокращени-
ем количества случаев воспроизводства моделей легкомыс-
ленного и небрежного правонарушающего поведения участ-
ников дорожного движения, а также выбраковыванием со-
ответствующих им социально-психологических установок.
Всё это, в свою очередь, должно быть связано с действием
уголовного закона.



 
 
 

Цели уголовного закона в  настоящее время не  имеют
математического описания, а  поэтому мы не  сможем вы-
разить эффективность в  конкретных числовых показате-
лях. Тем не менее можно судить об эффективности уголов-
но-правовых норм в  сфере обеспечения безопасности до-
рожного движения и эксплуатации транспорта, а отсюда при-
знать её низкой, средней или высокой либо вовсе отсутству-
ющей.

Важно и то, что эффективность исследуемых нами охра-
нительных уголовно-правовых норм не  может быть сведе-
на исключительно к способности сокращать количество до-
рожно-транспортных преступлений50, поскольку эти нор-
мы охраняют уже сложившиеся общественные отношения
в сфере транспорта, построенные на базе социально-техни-
ческих регулятивных норм. Иными словами, уголовный за-
кон призван обеспечить нормальное, безопасное функцио-
нирование транспорта и не предполагает его прекращение
во имя предупреждения преступлений.

Поэтому действие эффективного уголовного закона долж-
но обеспечивать безопасность общественных отношений
в сфере дорожного движения и эксплуатации транспорта, ко-
гда дорожно-транспортные преступления сведены к мини-
муму (а с началом действия закона в динамике их количе-

50 Хотя мы считаем верной постановку вопроса о том, что эффективность пра-
вовых норм и их социальная полезность – разные свойства, которые могут ока-
заться в различных вариантах соотношения между собой.



 
 
 

ство сокращается), при условии, что сам транспортный про-
цесс сохранён.

Определившись с основными теоретическими, методоло-
гическими подходами и категориальным аппаратом, перей-
дём к изложению результатов исследования.



 
 
 

 
1.2. Общие сведения о дорожно-

транспортной аварийности
и преступности в России

и Иркутской области
 

Для того чтобы дать развёрнутую криминологическую ха-
рактеристику изучаемого явления, рассмотрим общие па-
раметры статистического отражения дорожно-транспорт-
ной аварийности и  дорожно-транспортной преступности,
а также особенности их распределения по территории и свя-
зи с некоторыми естественными (неуправляемыми) и искус-
ственными (управляемыми) переменными.

В процессе раскрытия криминологической характеристи-
ки мы будем формировать факторную модель, лежащую
в  основе нашей рабочей гипотезы о  понимании детерми-
нации изучаемых явлений, а также о перспективных мерах
профилактики.

Начнем анализ с  рассмотрения общих закономерностей
дорожно-транспортной аварийности по России в целом51.

51  Статистические сведения по  Российской Федерации и  регионам приво-
дятся по: Преступность и правонарушения (2001–2005): Статистический сбор-
ник. М.: ГИАЦ МВД России, 2006. С.  135–139; Преступность и  право-
нарушения (2002–2006): Статистический сборник. М.: ГИАЦ МВД России,
2007. С.  135–139; см. также ресурсы официального сайта ДОБДД МВД Рос-
сии: Статистика аварийности за  2010  год // Официальный сайт ДОБДД МВД



 
 
 

Диаграмма 1. Показатели дорожно-транспортной аварий-
ности в России

Как видно на диаграмме 1, с 2001 по 2007 год включи-
тельно в России увеличивались количество аварий и число
раненых в дорожно-транспортных происшествиях. Обозна-
ченные показатели имели положительную, достаточно жест-
кую корреляционную зависимость. Коэффициент корреля-
ции между ними равнялся 0,9991 и может быть приравнен

России. URL: http://www.gibdd.ru/news/672 (дата обращения: 30.01.2011  г.);
Сборник «Дорожно-транспортные происшествия в  России (2009  год)» //
Официальный сайт ДОБДД МВД России. URL: http://www.gibdd.ru/uploads/
ba3f29a33f2769df5b8aadb674f2fl84.pdf (дата обращения: 20.06.2010 г.)

http://www.gibdd.ru/news/672
http://www.gibdd.ru/uploads/ba3f29a33f2769df5b8aadb674f2fl84.pdf
http://www.gibdd.ru/uploads/ba3f29a33f2769df5b8aadb674f2fl84.pdf


 
 
 

к функциональной связи.
Сокращение дорожно-транспортной аварийности в 2008

и  2009  годах также демонстрирует наличие обнаруженной
тесной корреляции с показателями раненых участников до-
рожного движения.

Изменение количества погибших от дорожно-транспорт-
ных происшествий, напротив, практически не зависит от ко-
личества аварий. Примечательно, что  уровень смертности
до 2008  года колебался вокруг 33  тыс. погибших. От  это-
го среднего показателя происходили отклонения в сторону
увеличения или уменьшения, при том что характер этих из-
менений не укладывался в общую тенденцию, а носил ситу-
ативный характер. Коэффициент корреляции между коли-
чеством ДТП и  числом погибших равнялся 0,4393. Лишь
в 2008 и 2009 годах число погибших плавно, но поступатель-
но сокращалось – до 2010 года, когда показатели смертности
в 24 субъектах Российской Федерации и в целом по России
снова стали расти.

Такое положение свидетельствует о том, что число ране-
ных – это показатель, производный от аварийности, а чис-
ло погибших – относительно производный. Иными словами,
увеличение или уменьшение количества аварий влечет по-
добные изменения количественного показателя раненых, од-
нако не обусловливает такого же изменения количественно-
го показателя погибших: этот показатель может измениться
в другую сторону. Мы находим следующее объяснение это-



 
 
 

му наблюдению.
Во-первых, на  летальный исход дорожно-транспортного

происшествия влияет множество параметров, имеющих си-
туативный характер, следовательно, они уникальны в каж-
дом конкретном случае. Это, например, траектория столк-
новения транспортных средств, состояние здоровья участ-
ников ДТП, наличие и состояние систем безопасности авто-
мобиля, наличие в салоне незакрепленных тяжелых предме-
тов, скорость прибытия медицинской помощи, квалифика-
ция медицинских работников и т. д. Все эти факторы делают
летальный исход не строго закономерным, а вероятностным,
с разной степенью выраженности в каждом случае.

Во-вторых, показатель смертности зависит от особенно-
стей научно-технического прогресса данного общества, осо-
бенно в вопросах систем безопасности самих технических
устройств (автомобилей) и дорог, а также от развития и уров-
ня организации экстренной медицинской помощи. Эти пока-
затели достаточно инертны и не зависят от уровня аварийно-
сти напрямую, а изменяются по своим закономерностям, ха-
рактеризуясь отклонениями на коротких временных интер-
валах. Эти неупорядоченные отклонения мы можем наблю-
дать на графике, в то время как кривая смертности однознач-
но отличается своей формой от кривых аварийности и числа
раненых.

В целом можно отметить, что уровень безопасности на до-
рогах России остаётся низким, хотя по основным показате-



 
 
 

лям дорожно-транспортной аварийности обозначилась тен-
денция к увеличению.

Смертность от  дорожно-транспортных происшествий,
вне всякого сомнения, вызвана фактом существования до-
рожно-транспортной аварийности, а опосредованно – общей
аварийности. Если бы не было аварий на дорогах, не было бы
и погибших в них людей.

Тем не менее параметры последствий существующей ава-
рийности обусловлены двояким факторным набором. Уро-
вень аварийности жёстко коррелирует с  числом раненых
в результате ДТП. Соответственно, снижение аварийности
гарантированно скажется на подобном же сокращении трав-
матизма, что мы и наблюдали в 2008 и 2009 годах.

При этом уменьшение числа погибших не последует ав-
томатически. Поэтому сокращение смертности и контроль
за  её уровнем возможны без  корректировки уровня до-
рожно-транспортной аварийности. Видение этой факторной
разницы между различными последствиями дорожно-транс-
портной аварийности прослеживается в высказываниях Пре-
зидента Российской Федерации Д. А. Медведева52.

Вместе с тем сокращение одной лишь смертности не де-
лает дорожное движение безопасным и  имеет системные
ограничения: существование высокого уровня аварийности

52  Дмитрий Медведев требует повысить уровень медпомощи, оказываемой
при ДТП // Тюмень: Национальные проекты. URL: http://np.tyumen-city.ru/info/
pgl/931/ (дата обращения: 01.08.2009 г.)

http://np.tyumen-city.ru/info/pgl/931/
http://np.tyumen-city.ru/info/pgl/931/


 
 
 

не позволит снизить смертность на дорогах России. На наш
взгляд, подкреплённый результатами исследования, необ-
ходимо воздействие одновременно по двум направлениям:
снижение уровня общей аварийности (а отсюда – количества
ДТП с пострадавшими), при одновременном проведении ме-
роприятий по сокращению смертности. Современная госу-
дарственная политика в вопросах обеспечения безопасности
дорожного движения эти особенности учитывает.

Нельзя, однако, не отметить, что общероссийские тенден-
ции являются достаточно общими, поскольку не отражают
региональной специфики. Разность уровней того или ино-
го статистически измеряемого явления в  различных реги-
онах страны при обобщённом анализе сглаживается, делая
проводимый анализ достаточно обезличенным. По этой при-
чине в криминологии принято пользоваться более подроб-
ной дифференциацией предметной области исследования:
по отдельным видам преступности, социальным группам ли-
бо по отдельным регионам, крупным городам и пр. 53

53 Гладких В. И. Преступность в сверхкрупном городе и её предупреждение ор-
ганами внутренних дел (на материалах города Москвы). М.: ВНИИ МВД России,
1996; Золотухин С. Н.  Уличная насильственная преступность и её предупрежде-
ние: по материалам Уральского региона: Дис…. канд. юрид. наук: 12.00.08. Челя-
бинск, 2004. С. 4 и далее; Погорелова Г. М. Криминологическая характеристика
и профилактика уличной преступности несовершеннолетних (по материалам г.
Калуги): Дис…. канд. юрид. наук: 12.00.08. М.,2004. С. 5 и далее; Репецкая А. Л.
Виновное поведение потерпевшего и принцип справедливости в уголовной по-
литике. Иркутск: Изд-во Иркутск, ун-та, 1994; Ростов К. Т. Методология ре-
гионального анализа преступности в России: Дис…. д-ра юрид. наук: 12.00.08.



 
 
 

Поэтому для  отыскания региональных закономерностей
и ведущих детерминант дорожно-транспортной аварийности
и преступности перейдём к их анализу в пределах Иркутской
области.

Как следует из диаграммы 2 и таблицы 1, наибольшее чис-
ло погибших в Иркутской области было отмечено в 2003 го-
ду, а всплеск аварийности пришелся на 2003, 2004 и 2007 го-
ды. При этом 2007 год представляет собой точку, отражаю-
щую общую положительную тенденцию дорожно-транспорт-
ной аварийности, а 2004 год отражает количественный «ска-
чок», превышающий средние показатели общей тенденции.
По  всей видимости, в  2003, 2004 и  2007  годах проявил-
ся некий криминогенный фактор, который в  другие годы
не был столь выраженным.

СПб., 1998. С. 4–6 и далее; Чернов А. В. Современная социально-криминологи-
ческая обстановка в Прибайкальском регионе и проблемы борьбы с преступно-
стью: Дис…. канд. юрид. наук: 12.00.08. СПб., 1995. С. 5 и далее; Юзиханова Э. Г.
Моделирование криминогенных процессов в субъектах Российской Федерации.
Тюмень: Изд-во «Вектор Бук», 2005. С. 4 и далее, и др.



 
 
 

Диаграмма 2. Сведения о  дорожно-транспортной пре-
ступности и аварийности в Иркутской области

Таблица 1. Сведения к диаграмме о дорожно-транс-
портной преступности и аварийности в Иркутской об-
ласти



 
 
 

Обращает на себя внимание и цикличный характер кри-
вой дорожно-транспортной аварийности (как и кривой числа
раненых). Каждый виток цикла при этом укладывается в век-
тор тенденции к увеличению количества ДТП и пострадав-
ших. Исключение составляют 2009 и 2010 годы, которые мо-
гут отражать определённые изменения в рассматриваемом
явлении.

Но  гораздо более показательна динамика зарегистриро-
ванных дорожно-транспортных преступлений, где  хорошо



 
 
 

виден эффект от декриминализации средней тяжести вре-
да здоровью и крупного материального ущерба в 2003  го-
ду54. Вместе с тем после 2003 года снова наблюдается поло-
жительная динамика этого показателя, долгое время совпа-
давшая с ростом аварийности и производного от неё травма-
тизма, с пологой устойчивой общей динамикой смертности
с небольшими годовыми колебаниями, напоминающими си-
нусоиду.

В 2008 и 2009 годах рост дорожно-транспортной преступ-
ности происходил на  фоне снижения основных показате-
лей дорожно-транспортной аварийности. Лишь в  2010  го-
ду преступлений против безопасности дорожного движения
и эксплуатации транспортных средств было зарегистрирова-
но меньше, чем за предшествующий год.

Но и  эти выводы не дают ещё достаточных представле-
ний о дорожно-транспортной аварийности или преступно-
сти в Иркутской области, а значит, не позволяют отыскать
закономерности их изменения и комплекс ведущих детерми-
нант.

Поэтому необходимо рассмотреть особенности распреде-
ления дорожно-транспортной аварийности более подробно –
как в динамике, так и по структуре. Приведём результаты
анализа сезонных колебаний ДТП с пострадавшими по Ир-

54 Федеральный закон от 08.12.2003 г. № 162-ФЗ «О внесении изменений и до-
полнений в Уголовный кодекс Российской Федерации» // СЗ РФ. 2003. № 50.
Ст. 4848; 2004. № 11. Ст. 914; 2006. № 2. Ст. 176; 2009. № 31. Ст. 3921; 2010.
№ 15. Ст. 1756.



 
 
 

кутской области (см. диаграмму 3).

Диаграмма 3. Сезонные колебания дорожно-транспорт-
ной аврийности и погибших от ДТП в Иркутской области

Развитие дорожно-транспортной аварийности, а  также
смертности на приведённой диаграмме во времени выглядит
как повторяющиеся устойчивые сезонные колебания (цик-
лы).

«Сезонность» является характерным признаком многих
видов преступного поведения, преступности в целом и во-
обще большинства юридически значимых явлений 55.

55 См. об этом: Лунеев В. В. Юридическая статистика: Учебник. 2-е изд., пере-
раб. и доп. М.: Юристь, 2004. С. 281, 284–290; Юзиханова Э. Г. Моделирование
криминогенных процессов в субъектах Российской Федерации. С. 29–48.



 
 
 

Существование цикличных закономерностей распределе-
ния ДТП по месяцам в пределах одного года обнаруживалось
различными исследователями. Вместе с тем результаты его
описания – как по характеру распределения, так и по причи-
нам выявленной цикличности – разнятся.

Например, группа исследователей факторов дорож-
но-транспортной аварийности, разместившая результаты
своей работы на Интернет-портале Statsoft.ru, в результате
обобщения информации о 10 600 ДТП из различных реги-
онов страны (путём случайной выборки из 100 000 аварий
по стране) пришла к выводу, что самыми аварийными меся-
цами являются апрель и май. Этот факт они объясняют пло-
хими дорожными условиями, изношенностью дорог и весен-
ним эмоциональным состоянием водителей. Самым же без-
опасным месяцем назван август56.

Вместе с тем статистические сведения о дорожно-транс-
портной аварийности в Иркутской области, представленные
на диаграмме 3, убедительно свидетельствуют о совершенно
другом её распределении в течение года.

Во-первых, наиболее аварийными являются летние меся-
цы, в первую очередь июль и август. «Лидерство» между ни-
ми по количеству ДТП с пострадавшими варьируется, одна-

56 См. комментарий к рис. 3 (Анализ причин и следствий дорожно-транспорт-
ных происшествий//Интернет-портал Statsoft.ru. URL: http://www.statsoft.ru/
home/portal/applications/insurance/dtp.htm (дата обращения: 02.08.2009 г.)).

http://www.statsoft.ru/home/portal/applications/insurance/dtp.htm
http://www.statsoft.ru/home/portal/applications/insurance/dtp.htm


 
 
 

ко чаще всего встречается именно август. Достаточно высо-
ким уровнем аварийности в Иркутской области отличают-
ся также июнь и сентябрь, а в 2003, 2006, 2007 и 2008 го-
дах – октябрь. При этом 2008 год даже несколько отлича-
ется от предшествующих лет смещением пика аварийности
и смертности на осенние месяцы.

При этом интерес представляет даже не столько сам уро-
вень аварийности, сколько особенности динамики, а также
отклонения от неё. Так, сентябрь традиционно располагает-
ся в пределах тенденции к снижению, в то время как октябрь
в 2001, 2003 и 2006 годах выбивался из этой тенденции: по-
казатели аварийности либо оставались на уровне сентября,
либо становились немного выше.

В семи случаях из девяти наблюдаемых лет на диаграм-
ме 3 можно обнаружить всплеск аварийности в декабре (ис-
ключение – 2004 и 2008 годы). Конечно, уровень аварийно-
сти в этот месяц не превышает 60 % от показателей августа
и июля, однако он резко выбивается из общей осенне-зим-
ней тенденции к снижению.

В 2001, 2004 и 2005 годах всплеск аварийности отмечал-
ся также в феврале, марте и январе соответственно. Нель-
зя не заметить и большого сходства кривых дорожно-транс-
портной аварийности и  смертности в  2006 и  2007  годах.
В  2008  году характеристики распределения аварийности
и смертности по месяцам изменились.



 
 
 

Немаловажно сопоставление уровня аварийности с  ди-
намическими и  абсолютными показателями смертности.
Из  диаграммы 3 следует, что  между показателями дорож-
но-транспортной аварийности и гибелью людей (этот пока-
затель относится к дорожно-транспортным происшествиям
с признаками преступления) нет жёсткой корреляции. На-
пример, в летние месяцы она в целом достаточно сильна, хо-
тя в 2002, 2003 и 2004 годах пики этих явлений не совпада-
ли.

В  осенние, зимние и  весенние месяцы кривые аварий-
ности и  смертности разнятся ещё чаще. В  целом, кривая
случаев гибели людей более инертна, чем динамика дорож-
но-транспортной аварийности.

Прежде всего следует отметить, что  всплеск аварийно-
сти в декабре не вызывает увеличения смертности. В нояб-
ре, напротив, при сохранении продолжающейся отрицатель-
ной динамики дорожно-транспортной аварийности уровень
смертности в основном выше, чем в декабре.

Мы не склонны объяснять выявленные сезонные колеба-
ния – традиционное смещение аварийности на летние меся-
цы и отклонения от общих тенденций в октябре и, особенно,
в декабре – погодными условиями и эмоциональным состо-
янием участников дорожного движения.

Как  показали результаты нашего исследования, а  также
итоги статистического обобщения достаточно большого ко-
личества ДТП по стране, до 60 % всех аварий происходят



 
 
 

на сухом дорожном покрытии и в приемлемых для вождения
погодных условиях57. А. И. Коробеев отмечает, что с плохим
состоянием дорог (по качеству дорожного покрытия, нали-
чию гололёдных явлений, снега, тумана, дождя и т. п.) так
или иначе связано около 12 % дорожно-транспортных пре-
ступлений58.

Нельзя, конечно, отрицать влияние погодных условий,
в том числе видимости, особенностей дорожного покрытия
и  температуры воздуха, на  аварийность. Вместе с  тем вы-
явленные закономерности слишком повторяемы, а поэтому
должны объясняться одним ведущим фактором или фактор-
ным комплексом, когда погодные условия и другие входя-
щие переменные лишь частично корректируют общую тен-
денцию.

Предварительные результаты статистических наблюдений
позволяют предположить, что  особенности распределения
дорожно-транспортной аварийности, а  также смертности
по месяцам в общих чертах могут объясняться характером
социальной активности в регионе. С таких позиций смеще-
ние пика аварийности на лето и начало осени выглядит до-
статочно логично: это сезон дачной активности, а также от-

57  См. рис.  15 и  комментарий к  нему (Анализ причин и  следствий
дорожно-транспортных происшествий // Интернет-портал Statsoft.ru. URL:
http://www.statsoft.ru/home/portal/applications/insurance/dtp.htm (дата обраще-
ния: 02.08.2009 г.)).

58 Коробеев А. И. Транспортные преступления. С. 312.

http://www.statsoft.ru/home/portal/applications/insurance/dtp.htm


 
 
 

пусков, каникул и выездов за пределы населённых пунктов,
на природу. Другое условие: определённая часть владельцев
автотранспорта стараются реже его использовать в осенний,
зимний и весенний периоды вследствие специфики погод-
ных и дорожных условий в эти времена года.

Между тем сезон плохой погоды, традиционного гололё-
да, весенней распутицы не совпадает с пиками аварийности,
а следовательно, не определяет изучаемое явление. Более то-
го, результаты экспертных оценок среди водителей г. Иркут-
ска и сотрудников ГИБДД свидетельствуют, что в плохую по-
году (дождь, снег) и гололёд водители стараются двигаться
с меньшей скоростью, нежели в хорошую погоду: сказывает-
ся общее убеждение, распространённое в обществе, что в та-
ких условиях аварии происходят чаще. В частности, в про-
цессе анкетирования при устной беседе с 49 респондента-
ми 32 человека (65,3 %) выразили мнение, что больше все-
го аварий происходит именно в плохую погоду, в  гололёд,
а по времени года – поздней осенью, зимой или ранней вес-
ной, когда на дорогах распутица.

В действительности, как мы можем наблюдать, на доро-
гах Иркутской области всё происходит наоборот, и опасаться
нужно хорошего времени года с позиции как погодных усло-
вий, так и дорожного покрытия. В то же время убеждение
людей о высокой аварийности в период распутицы, в гололёд
и дождь играет роль сдерживающего фактора с позиций без-
опасности дорожного движения, и разрушать этот стереотип,



 
 
 

на наш взгляд, не стоит.
Всплеск аварийности в  декабре по  своей тенденции

также может объясняться характером социальной активно-
сти, а именно – предновогодней. Низкие скорости, при кото-
рых происходят ДТП в декабре, из-за перегруженности го-
родских дорог в предновогодние дни при осторожности во-
дителей (из-за погодных условий) предопределяют низкий
показатель смертности.

Несмотря на это, региональные закономерности распреде-
ления дорожно-транспортной аварийности, как и общерос-
сийские, отражая основную тенденцию среди разницы от-
клонений частных величин, всё же являются слишком об-
щими. Это, в свою очередь, не позволяет решить поставлен-
ную задачу по построению рабочей гипотезы о причинах до-
рожно-транспортной аварийности и преступности.

Разница в особенностях аварийности между населённы-
ми пунктами, городами, сельской местностью и трассами фе-
дерального, регионального значения при сложении соответ-
ствующих показателей сглаживается и в таком обобщённом
виде может вести к ошибкам.

Именно из-за этой проблемы, на наш взгляд, авторы ис-
следования, размещённого на портале StatSoft.ru59, не смог-
ли выявить ряд характерных особенностей: масштабы обоб-

59 См.: Анализ причин и следствий дорожно-транспортных происшествий //
Интернет-портал Statsoft.ru. URL: http://www.statsoft.ru/home/portal/applications/
insurance/dtp.htm (дата обращения: 02.08.2009 г.)

http://www.statsoft.ru/home/portal/applications/insurance/dtp.htm
http://www.statsoft.ru/home/portal/applications/insurance/dtp.htm


 
 
 

щения сгладили разность тенденций, имеющих региональ-
ные и местные отличия, но являющихся важными и одно-
временно типичными по основной части регионов России60,
а выводы о распределении ДТП по месяцам вошли в суще-
ственное противоречие с  региональными закономерностя-
ми, например по Иркутской области.

Обобщение показателей дорожно-транспортной аварий-
ности на  уровне субъекта Российской Федерации выявля-
ет уже гораздо больше особенностей, однако, как  показа-
ли наши исследования, и  они не  предоставляют достаточ-
ной информации для чётких выводов и формулировок, рав-
но как и для определения адекватных рычагов управления.

Поэтому наибольшей результативности можно достичь
путем исследования транспортной аварийности и  дорож-
но-транспортной преступности на уровне обобщения в пре-
делах населённого пункта, т. е. на местном уровне. При этом
влияние особенностей рассматриваемых явлений в других
населённых пунктах сводится к минимуму, предоставляя ис-
следователю достаточно чистый эмпирический материал.

Полученные выводы можно будет сравнивать с другими
населёнными пунктами и получать новые обобщающие вы-
воды (о  сходстве либо различии одного и  того  же явле-
ния в разных административно-территориальных образова-
ниях).

60  Это  касается, например, закономерностей распределения аварийности
по времени суток и по дням недели.



 
 
 

Опираясь на эти умозаключения и учитывая предопреде-
лённые границы предмета нашего исследования, тяготеюще-
го к поискам причин дорожно-транспортной преступности,
а также на обнаруженную цикличность дорожно-транспорт-
ной аварийности в Иркутской области, перейдём к анализу
дорожно-транспортной аварийности и преступности в пре-
делах выбранного нами крупного города – Иркутска.

Диаграмма 4. Показатели дорожно-транспортной аварий-
ности и  зарегистрированных дорожно-транспортных пре-
ступлений в г. Иркутске за 2002–2010 гг.

На  диаграмме 4 достаточно хорошо видно, что  смерт-



 
 
 

ность в г. Иркутске практически не зависит от уровня дорож-
но-транспортной аварийности и её изменений, если не ска-
зать больше – как правило, она колеблется в обратную сто-
рону.

Рост дорожно-транспортной аварийности в  г. Иркутске
обычно сопровождался снижением смертности, а уменьше-
ние количества аварий с пострадавшими наблюдалось наря-
ду с ростом случаев гибели людей в результате ДТП.

При  этом кривая дорожно-транспортной преступности
ещё больше отражает признаки обратной корреляции с до-
рожно-транспортной аварийностью. В частности, в 2007 го-
ду в  г. Иркутске в  сравнении с  2006  годом существен-
но увеличились количество ДТП с  пострадавшими и  чис-
ло раненых (+10,02 и +14,5  % соответственно). При  этом
незначительно увеличилась смертность (на  11 погибших,
или +10,4 %), однако динамика регистрации дорожно-транс-
портных преступлений оказалась отрицательной (-12,5 %).
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