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Дорожное движение в современных реа-

лиях заслуженно занимает один из важнейших 

сегментов общественной жизни, вбирающий в 

себя спектр общественных отношений по во-

просам удовлетворения транспортной потреб-

ности1.  

Данная сфера весьма динамична, и техноло-

гический прогресс неизбежно влечет появление 

на дорогах ранее неизвестных технических 

средств, позволяющих решить задачу переме-

щения в пространстве наиболее быстрым и ком-

фортным способом. При этом неизбежно много-

стороннее взаимодействие между всеми субъ-

ектами, вовлеченными в данный процесс ввиду 

нахождения в единой «системе координат». 

Однако свобода передвижения участников 

дорожного движения не должна перерастать в 

произвол – важно ее очертить правилами, учи-

тывающими реальные условия движения по до-

рогам, для нивелирования риска попадания в до-

рожно-транспортные происшествия.  

В контексте анализа категории «безопасно-

сти дорожного движения» укажем, что обраще-

ние к п. 10.1 Правил дорожного движения Рос-

сийской Федерации (далее – ПДД), утвержден-

ных Постановлением Совета Министров – Пра-

вительства РФ от 23 октября 1993 г. № 10902, 

позволяет выявить позицию законодателя о 

несомненном приоритете безопасности над вре-

менем. В данном положении на водителя возло-

жена обязанность по принятию возможных мер 

к снижению скорости вплоть до остановки 

транспортного средства при выявлении реаль-

ной опасности.  

Между тем вряд ли будет оспорен тот факт, 

что вопросы правового упорядочивания исполь-

зования электросамокатов, сегвеев и иных 

транспортных средств электромеханического 

типа, обобщенно охватываемых дефиницией 

«средства индивидуальной мобильности» (далее 

– СИМ), в рамках дорожного движения и приме-

нительно к ответственности за правонарушения 

в данной сфере приобретают все большую 

остроту. 

Данная тенденция закономерна, ведь эти 

средства, будучи удобными и компактными, 
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способствуют ощутимой минимизации времен-

ных и финансовых издержек, что особо ценно в 

современных реалиях. Пандемия COVID-19 по-

служила катализатором актуализации данного 

направления ввиду того, что контактирование с 

посторонними лицами сведено к нулю, в отли-

чие от ситуации передвижения на обществен-

ном транспорте, метро и т.д. 

Усиливающаяся популяризация данных 

средств передвижения во многом обусловлена 

их экономичностью, мобильностью и отсут-

ствием потребности в получении какой-либо 

правоустанавливающей документации.  

Согласно информации Госавтоинспекции, в 

2019 году было зарегистрировано 121 дорожно-

транспортное происшествие (далее – ДТП) с 

участием СИМ, в которых 4 человека погибли, 

126 пострадали. В 2020 году зарегистрировано 

уже 334 ДТП, в которых 5 человек погибли, 350 

пострадали. За девять месяцев 2021 года в Рос-

сийской Федерации произошло 416 ДТП, 10 че-

ловек погибли, 438 пострадали3. 

Удельный вес имевших место ДТП сконцен-

трирован в г. Москве (99), г. Санкт-Петербурге 

(75), Краснодарском крае (30), Свердловской 

области (27). Два погибших, передвигавшихся 

на СИМ, зарегистрированы в ДПТ, произошед-

ших в г. Москве. По одному случаю – в г. Санкт-

Петербурге, республиках Татарстан и Башкор-

тостан, Сахалинской, Свердловской, Москов-

ской, Тверской и Новосибирской областях.  

В качестве самых распространенных зон для 

ДТП с использованием СМИ фигурировали:  

– выезд с прилегающей территории (89 ДПТ);  

– нерегулируемый перекресток неравнознач-

ных улиц (77); 

– нерегулируемый пешеходный переход (73); 

– регулируемый перекресток (71); 

– регулируемый пешеходный переход (69).  

50% всех лиц, которые погибли в данных 

ДТП, в момент его совершения располагались 

перпендикулярно по отношению к движуще-

муся транспортному средству. В 68% ДТП вина 

в случившемся была на водителе ТС. Шесть из 

десяти погибших лиц, которые управляли СИМ, 

получили смертельные травмы в ДТП, произо-

шедших в темное время суток, притом что по-

давляющее количество ДПТ (76%) произошло в 

дневное время4. 

Складывающаяся обстановка неизбежно по-

ставила на повестку дня вопрос важности фор-

мирования четкого правового статуса данной 

категории субъектов дорожного движения и со-

здания действенного механизма привлечения их 

к юридической ответственности.  

Вместе с тем социум на данную инициативу 

настроен достаточно скептично, что можно яв-

ственно наблюдать по итогам опроса, проведен-

ного Госавтоинспекцией, согласно которым из 

88 125 человек, суммарно вовлеченных в опрос, 

практически 56% считают планируемые меры 

безрезультатными и только 18,3% признали 

важность правового упорядочивания данного 

вопроса. 

По действующему законодательству лица, ис-

пользующие СИМ, по общему правилу по своему 

статусу тождественны «пешеходам», под кото-

рыми признаются лица, находящиеся вне транс-

портного средства на дороге либо на пешеходной 

или велопешеходной дорожке и не производящие 

на них работу. К пешеходам приравниваются 

лица, передвигающиеся в инвалидных колясках, 

ведущие велосипед, мопед, мотоцикл, везущие 

санки, тележку, детскую или инвалидную ко-

ляску, а также использующие для передвижения 

роликовые коньки, самокаты и иные аналогичные 

средства (п. 1.2 ПДД). Такое разъяснение было 

дано Госавтоинспекцией на запрос депутата Госу-

дарственной Думы А.Н. Васильева по вопросу 

разъяснения правил дорожного движения5. 

Однако очевидно, что при этом несопоста-

вимо более высокий скоростной режим СИМ 

стал причиной появления деструктивных тен-

денций в сфере безопасности дорожного движе-

ния на тротуарах, пешеходных переходах, в гра-

ницах пешеходных зон6. 

Как справедливо отмечает Д.В. Ирошников, 

проблема обеспечения безопасности личности в 

рамках использования СИМ предполагает 

обособление двух аспектов: 

– обеспечение безопасности лица, которое 

непосредственно им управляет; 

– обеспечение безопасности пешеходов и 

иных участников дорожного движения, равно 

как третьих лиц, не застрахованных от вредо-

носных последствий эксплуатации данных 

транспортных средств7. 

Дефиниция «третьи лица» включена в обо-

значенную проблему обоснованно, поскольку, 

как верно отмечают А.И. Чучаев и А.Ю. Пожар-

ский, конструкция «участники дорожного дви-

жения» не вбирает в себя весь спектр лиц, кото-

рые могут пострадать в результате ДТП, по-

скольку могут пострадать лица вне дороги, 

например в случае наезда на них на территории 

рядом с подъездом8. 

Обозначенную проблему не следует тракто-

вать через призму формального неудобства пе-

редвижения, обусловленного плотностью по-

тока пешеходов.  
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Небезынтересно, что Минтранс России ини-

циировал разработку проекта постановления 

Правительства Российской Федерации о внесе-

нии изменений в Правила дорожного движения, 

который еще 31 октября 2019 г. был размещен 

на федеральном портале проектов нормативных 

правовых актов9. 

В ряде прогрессивных зарубежных стран до-

кументы подобного характера либо уже дей-

ствуют, либо находятся в стадии разработки, и 

опыт данных стран весьма ценен в части его 

внедрения в условиях российской действитель-

ности. В пояснительной записке к проекту ука-

заны такие страны, как Франция, Швеция, Испа-

ния, Германия, Великобритания, США (Кали-

форния). 

Так, во Франции подобные средства передви-

жения именуются как «моторизованное личное 

транспортное средство». При этом в большин-

стве данных государств четко регламентиро-

ваны максимальные значения допустимой ско-

рости передвижения (20–25 км/ч), в совокупно-

сти с императивным запретом на транспортные 

средства при превышении указанного скорост-

ного режима. На проезжих частях с активным 

пешеходным потоком ограничения вводятся во-

все до 8 км/ч10. 

Сопоставляя такой подход с тем, который 

сложился в Российской Федерации, следует под-

черкнуть, что он вряд ли отвечает соображениям 

безопасности, поскольку положения указанного 

российского проекта предусматривают, что мак-

симально допустимая скорость передвижения 

велосипедистов и лиц, применяющих СИМ, на 

территориях совместного с пешеходами пере-

движения составляет 20 км/ч, равно как на тер-

риториях велосипедных, жилых зон, на дворо-

вых территориях. В данной ситуации оптималь-

ным было бы установление максимально допу-

стимого скоростного режима 10 км/ч. 

Помимо прочего, в США лицо может быть 

допущено к движению по проезжей части по до-

стижении возраста шестнадцати лет, в то время 

как сейчас в нашей стране применительно к 

управлению велосипедом, так и соответственно 

к СИМ, предъявляется требование о достиже-

нии возраста 14 лет. 

Между тем субъектом административной от-

ветственности может стать лишь лицо, достиг-

шее возраста 16 лет, в силу чего, как логически 

следует, создается «правовой вакуум» в аспекте 

возможности привлечения к административной 

ответственности лиц в возрастном диапазоне от 

14 до 16 лет. Тем самым формируются благо-

приятные условия для участия в дорожном дви-

жении граждан, которые не обладают требуе-

мыми навыками и знаниями в данной сфере для 

своевременной оценки потенциальных рисков и 

оперативного реагирования. 

На сегодняшний день Минюстом России об-

народован доработанный проект нового КоАП 

РФ11, и решением сложившейся коллизии могло 

бы стать обособление в ст. 2.7 правонарушений, 

ответственность за которые могла бы наступать 

с 14 лет. Однако альтернативным и, как видится, 

более целесообразным было бы повышение воз-

растного порога для лиц, управляющих велоси-

педом или средством индивидуальной мобиль-

ности, в целях их допуска на проезжую часть 

только по достижении 16-летнего возраста. Рав-

ным образом, не лишена рационального начала 

практика зарубежных стран о запрете к участию 

в дорожном движении электрических техниче-

ских средств со скоростью более 25 км/ч. 

Но наиболее обсуждаемым в теории и прак-

тике является предложение о категоризации са-

мокатов и отнесении к категории «мопед» элек-

тросамокатов с мощностью более 250 Вт или 

максимальной скоростью более 20 км/ч, что обя-

зывает управляющее таким средством лицо к 

получению водительского удостоверения кате-

гории «М». Данные предложения обоснованны, 

поскольку опасность СИМ как для владельца, 

так и для пешеходов, иных лиц, участвующих в 

дорожном движении, очевидна. 

Под мопедом понимается двух- или трехко-

лесное механическое транспортное средство с 

максимальной скоростью в пределах 50 км/ч, 

располагающее двигателем внутреннего сгора-

ния (объем ограничен 50 куб. см) или электро-

двигателем номинальной максимальной мощно-

стью в режиме длительной нагрузки более  

0,25 кВт и менее 4 кВт. К мопедам приравнива-

ются квадроциклы, имеющие аналогичные тех-

нические характеристики (п. 1.2 ПДД).  

Теоретически по таким характеристикам к 

понятию мопеда могут примыкать: сегвей, ги-

роскутер и электросамокат. Возникает вопрос, 

куда может быть отнесено моноколесо, которое 

также очень популярно в качестве СИМ, но в то 

же время ввиду особенностей его конструкции, 

а именно отсутствия минимум двух колес, на 

них не может быть распространен рассматрива-

емый правовой режим. 

Решение вопроса о правовом статусе СИМ, 

мощность которых превышает 0,25 кВт, и их 

уравнивание по статусу с мопедами приведет к 

тому, что лица, управляющие ими, обретут до-

полнительные права и обязанности, предусмот-

ренные разделом 24 ПДД «Дополнительные тре-
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бования к движению велосипедистов и водите-

лей мопедов». Соответственно им при движении 

по дороге необходимо будет придерживаться 

правого края проезжей части в один ряд либо по 

полосе для велосипедистов, а также будет запре-

щено осуществлять движение по тротуарам и 

пешеходным дорожкам. 

В то же время, с другой стороны, такое реше-

ние не будет способствовать обеспечению без-

опасности дорожного движения, поскольку, как 

верно отмечает Д.В. Ирошников, маленький 

диаметр колеса, почти поверхностный рисунок 

протектора покрышки, незначительный вес са-

мого электросамоката являются факторами, 

априори не позволяющими вести речь о его без-

опасной эксплуатации, в особенности на проез-

жей части. Разлитое масло, грязь и слякоть на 

обочине дороги, камень, а также другие пред-

меты на проезжей части, неровности дорожного 

полотна могут повлечь падение электросамо-

ката с последующим наездом на него водителей 

других видов транспорта12. 

Анализ судебной практики показал, что у 

правоприменителей также не наблюдается еди-

ного подхода в определении правового статуса 

лица, управляющего СИМ. Согласно одной 

точке зрения, электросамокат в случае ДТП при-

знается транспортным средством даже без ука-

зания технических характеристик самоката и 

мощности его двигателя13. 

Вторая точка зрения диаметрально противо-

положная, когда лиц, управляющих СИМ, при-

знают пешеходами, обосновывая свою оценку 

единством технических характеристик, по-

скольку в данную группу могут входить сегвеи, 

гироскутеры, моноколеса, электрические само-

каты, которые не могут быть отнесены к транс-

портным средствам14. 

Еще больше дестабилизирует обстановку то 

обстоятельство, что лица, эксплуатирующие 

данные средства передвижения, игнорируют и 

другие важные законодательные предписания, 

которые относятся к грубым нарушениям ПДД, 

влекущим тяжкие последствия. Иллюстративен 

пример, когда в ноябре 2020 года в г. Казани ми-

ровой судья принял к своему рассмотрению пер-

вое дело по вопросу привлечения к администра-

тивной ответственности владельца электросамо-

ката по ст. 12.26 КоАП РФ (невыполнение води-

телем транспортного средства требования о про-

хождении медицинского освидетельствования 

на состояние опьянения)15. 

Мотивация лиц, предпочитающих СИМ, за-

частую базировалась на том, что перемещение 

на нем в состоянии алкогольного опьянения в 

правовом поле никак не урегулировано. По нор-

мам КоАП РФ пешеход (к которым приравнены 

лица, управляющие СИМ) может быть привле-

чен к административной ответственности за 

нарушение правил дорожного движения только 

по ст.12.29 КоАП РФ либо ст. 12.30 КоАП РФ. 

При этом не установлено никаких повышенных 

санкций в случае совершения таким лицом про-

тивоправного деяния в состоянии опьянения, и 

единственно возможной санкцией за наруше-

ние, если лицо не было вовлечено в дорожно-

транспортное происшествие, является штраф в 

размере пятисот рублей. Повышенная ответ-

ственность за нарушение ПДД в состоянии опь-

янения согласно ч. 3 ст. 12.29 КоАП РФ установ-

лена только лицу, управляющему велосипедом, 

либо возчику или другому лицу, непосред-

ственно участвующим в процессе дорожного 

движения, при этом в перечень последних не по-

пали пешеходы. 

Отмеченный ранее проект изменений в ПДД 

содержит положение о том, что лица, прибегаю-

щие к СИМ, по достижении семи лет исключа-

ются из категории пешеходов и подчиняются 

особенному режиму движения ввиду их воз-

раста. В частности, в отношении лиц от 7 до 14 

лет предлагается допустить передвижение лишь 

по тротуарам, пешеходным, велосипедным и ве-

лопешеходным дорожкам, если же ребенку уже 

исполнилось 14 лет, при соблюдении ряда усло-

вий он может быть допущен даже на правый 

край проезжей части. 

Речь идет, в частности, об императивности 

оснащенности средства индивидуальной мо-

бильности исправной тормозной системой, зву-

ковым сигналом, световозвращателями, белым 

фонарем спереди, ввиду чего вряд ли будет об-

ширен перечень лиц, допущенных на законных 

основаниях на проезжую часть. Но ввиду осо-

бых характеристик анализируемых средств пе-

редвижения риск попадания таких участников 

движения в дорожно-транспортные происше-

ствия существенно возрастает. 

Более того, законодатель осознал наличие се-

рьезного пробела в законодательстве, и новые 

ПДД в итоговой вариации были дополнены 

п. 24.12, в соответствии с которым под импера-

тивным запретом стало использование для пере-

движения средства индивидуальной мобильности 

лицу, которое пребывает в состоянии опьянения 

(алкогольного, наркотического или иного), под 

воздействием лекарственных препаратов, замед-

ляющих реакцию и снижающих внимание, в бо-

лезненном или утомленном состоянии, ставящем 

под угрозу безопасность движения. 
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Не оспаривая очевидный факт исключитель-

ной востребованности данных средств (что, к 

слову, повлекло явственно проявляющийся в по-

следние годы рост инцидентов, связанных с при-

чинением вреда жизни и здоровью граждан), за-

конодатель, за исключением единичных ситуа-

ций, в целом не успевает обеспечить своевре-

менное правовое сопровождение в данной 

сфере, что порождает фрагментарность право-

вого регулирования.  

Правовой статус индивидуального электро-

транспорта в России не идентифицирован од-

нозначно, и в рамках действующих правил до-

рожного движения специально указанные сред-

ства передвижения не могут быть отнесены к 

какому-то обособленному виду транспорта. 

Как верно отметили И.Л. Бурова и М.В. Ру-

дов, на сегодняшний день вопрос привлечения 

лиц, управляющих СИМ, к административной 

ответственности за нарушение правил дорож-

ного движения на практике сопряжен с множе-

ством барьеров и коллизий16. По существу, дан-

ные средства передвижения придают их вла-

дельцу статус, являющийся пограничным между 

пешеходом и водителем. 

Явственно проблема такой правовой неопре-

деленности проявляется, в частности, в сфере 

проката индивидуального электротранспорта 

путем специального мобильного приложения.  

В г. Москве данная деятельность базируется на 

Правилах эксплуатации пунктов проката само-

катов, согласно которым их владелец должен са-

мостоятельно обеспечить информирование кли-

ентов относительно правового статуса исполь-

зуемого ими средства передвижения и правил 

его безопасной эксплуатации17. 

В действительности данное требование часто 

игнорируется, и арендаторы не будут осведом-

лены о том, что они, по сути, управляют мопе-

дом и выступают потенциальными субъектами 

административных правонарушений. Приведем 

пример из практики правоприменения, где ли-

цом было обжаловано решение мирового судьи 

по вопросу привлечения его к административ-

ной ответственности за правонарушение, воз-

никшее в процессе управления электросамока-

том, и нарушитель апеллировал к тому, что не 

был проинформирован о статусе используемого 

им средства передвижения при оформлении 

арендных отношений.  

Суд не принял во внимание данный довод, 

отмечая, что водитель в силу положений Правил 

дорожного движения самостоятельно должен 

убедиться в том, что он управомочен на управ-

ление определенным видом транспортного сред-

ства, и следовать установленным нормативным 

предписаниям. Для сопоставления приведем пра-

вовой опыт Финляндии, где данная услуга еще 

более популярна, чем в Москве, а инструкции 

производителей таких самокатов требуют импе-

ративного достижения лицом 18 лет, и отслежи-

вание возраста арендатора не является формаль-

ным требованием, а реально имеющейся практи-

кой. В перспективе также введение требования о 

предварительном сканировании гражданином 

своего водительского удостоверения18. 

Резюмируя изложенное, приходится конста-

тировать, что на сегодняшний день вряд ли 

уместно вести речь об однозначной идентифика-

ции правового статуса средств индивидуальной 

мобильности в России, равно как о наличии уни-

фицированной судебной практики. 

Не лишена здравого смысла позиция о целе-

сообразности нормативно упорядочить обуче-

ние лиц, управляющих СИМ (включая ранее вы-

сказанное предложение о получении водитель-

ских прав применительно к ряду таких средств 

передвижения), равно как дифференцировать 

режим и допустимое место их эксплуатации (с 

указанием максимальной скорости). 

Однако для действительно безопасной экс-

плуатации указанных средств передвижения и 

устранения правовой неопределенности первич-

ной видится работа по совершенствованию за-

конодательства в данной сфере: 

– сформулировать синтезирующее понятие 

для анализируемых средств передвижения, где 

оптимальной могла бы стать дефиниция «инди-

видуальный электротранспорт», поскольку в 

ней обобщены их наиболее распространенные 

виды и в то же время демаркированы другие 

транспортные средства; 

– создать систематизацию СИМ согласно их 

виду, силе, также другим важным аспектам, что 

позволит отнести данные средства к разным ка-

тегориям закрепленных в ПДД, например вело-

сипедам, мопедам и т.п.;  

– в отношении каждого типа индивидуаль-

ного электротранспорта установить минималь-

ный возрастной порог для допуска к управле-

нию, равно как территорию, на которой разре-

шена его эксплуатация. 

Как видится, данные рекомендации в некото-

рой степени оптимизируют правовую конструк-

цию средств индивидуальной мобильности и 

сформируют дополнительные защитные рычаги 

для обеспечения безопасности личности при их 

использовании. В какой мере они найдут свое 

практическое воплощение – покажет лишь 

время и практика правоприменения. 
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