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Нормативные ссылки

В настоящей диссертации использованы ссылки на следующие стандарты:
1.	Технический регламент Таможенного союза «О безопасности колесных транспортных средств»: решение Комиссии таможенного союза от 9 декабря 2011 года № 877.
2.	Об утверждении Инструкции по организации деятельности подразделений административной полиции в области дорожной безопасности и соблюдения регламентов, нормативов и стандартов: приказ Министра внутренних дел Республики Казахстан от 22 июля 2016 года № 757.
3.	Об утверждении Правил дорожного движения, Основных положений по допуску транспортных средств к эксплуатации, перечня оперативных и специальных служб, транспорт которых подлежит оборудованию специальными световыми и звуковыми сигналами и окраске по специальным цветографическим схемам: постановление Правительства Республики Казахстан от 13 ноября 2014 года № 1196.
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	БПП
	–
	батальон патрульной полиции

	ДЛ
	–
	должностные лица

	ДТП 
	–
	дорожно-транспортное происшествие

	КАП КазССР
	–
	Кодекс об административных правонарушениях Казахской Советской Социалистической Республики

	ККРоАП 
	–
	Кодекс Кыргызской Республики об административных правонарушениях

	КоПРМ
	–
	Кодекс о правонарушениях Республики Молдовы 

	КРАоАП
	
	Кодекс Республики Азербайджан об административных проступках

	КРКоАП 
	–
	Кодекс Республики Казахстан об административных правонарушениях

	КРТоАП
	
	Кодекс Республики Таджикистан об административных правонарушениях

	КРУоАП
	
	Кодекс Республики Узбекистан об административных правонарушениях 

	КРФоАП 
	–
	Кодекс Российской Федерации об административных правонарушениях

	КТоАП 
	–
	Кодекс Туркменистана об административных правонарушениях 

	КуоАП 
	–
	Кодекс Украины об административных правонарушениях

	МВД РК
	–
	Министерство внутренних дел Республики Казахстан

	МПС
	–
	местная полицейская служба

	МРП
	–
	минимальный расчетный показатель

	ОВД 
	–
	органы внутренних дел

	ОВП
	–
	орган военной полиции

	ОГД
	–
	органы государственных доходов

	ОТК
	–
	орган транспортного контроля

	ПДД
	–
	Правила дорожного движения

	ПИКРБоАП 
	–
	Процессуально-исполнительный кодекс Республики Беларусь об административных правонарушениях

	ПКРТоАП
	–
	Процессуальный кодекс Республики Таджикистан об административных правонарушениях 

	п. 
	
	Пункт

	пп.
	
	Подпункт

	СКП
	–
	субъект крупного предпринимательства

	СМП
	–
	субъект малого предпринимательства

	ССП
	–
	субъект среднего предпринимательства

	СССР 
	–
	Союз Советских Социалистических Республик

	ст. 
	
	Статья

	Страны ВЕЦА 
	–
	страны Восточной Европы и Центральной Азии

	США 
	–
	Соединенные Штаты Америки

	ТС
	–
	транспортное средство

	УК РК 
	–
	Уголовный кодекс Республики Казахстан

	УП
	–
	управление полиции

	УПК РК
	–
	Уголовно-процессуальный кодекс Республики Казахстан

	ФЛ
	–
	физические лица

	ч.
	
	часть 

	ЮрГУ
	–
	Южно-Уральский государственный университет
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Введение

Общая характеристика работы
Диссертационная работа представляет собой теоретическое исследование актуальных проблемных вопросов, возникающих в процессе привлечения к административной ответственности лиц, совершивших административные правонарушения в области дорожного движения, с акцентом на наиболее распространенные деликты в данной сфере административно-правового реагирования. Исследование проведено на основе комплексного сочетания материальных и процессуальных аспектов, сопряжено с выделением и анализом отдельных структурных элементов всего механизма административно-правовой ответственности за правонарушения в области дорожного движения. Результатом исследования стала совокупность выводов теоретического и практического характера, направленных на достижение оптимальных, сбалансированных нормативно-правовых конструкций в рамках действующего административно-деликтного законодательства Республики Казахстан, а также обоснование отдельных теоретическо-методологических положений, которые могут иметь значение для повышения эффективности всего института административной ответственности в целом. 
Актуальность настоящего исследования предопределяется очевидной социальной значимостью построения эффективной системы обеспечения безопасности дорожного движения в Республике Казахстан, в рамках которой привлечение к административной ответственности лиц, совершивших правонарушения в области дорожного движения, является одним из наиболее выраженных и динамичных элементов. Каждое правонарушение в области дорожного движения представляет собой более или менее явный социальный конфликт, наиболее критичными формами которого являются случаи причинения вреда здоровью граждан, а также нанесения значительного имущественного ущерба. В подавляющем большинстве случаев решение данного конфликта попадает в сферу административно-правовой юрисдикции, от эффективной реализации которой во многом зависят не только правовое разрешение конкретной ситуации, но и формирование необходимого превентивного механизма в отношении потенциальных фактов последующих нарушений, в том числе и в более общественно опасных формах. 
Особая социальная значимость фактора безопасности дорожного движения для подавляющего большинства населения Казахстана, равно как и для оценки деятельности правоохранительных органов, предопределила необходимость постоянного мониторинга и обновления статистических данных, в том числе и с учетом динамики региональных показателей. Так, согласно данным, приведенным в форме статистического отчета № ДТП-1 «О дорожно-транспортных происшествиях» Комитета по правовой статистике и специальным учетам Генпрокуратуры РК, количество погибших в ДТП за период с 2015 по ноябрь 2022 года составило: в 2015 году – 2453 человека; в 2016 году – 2389; в 2017 году - 2086; в 2018 году – 2095; в 2019 году – 2405; в 2020 году – 1997; в 2021 году – 2270 человек; за 10 месяцев 2022 года – 2030 человек.  За указанный период в ДТП получили ранения и повреждения: в 2015 год году – 24055 человек; в 2016 году - 23377; в 2017 году - 22254; в 2018 году - 20445; в 2019 году - 22189; в 2020 году – 17844; в 2021 году – 18096 человек; за 10 месяцев 2022 года – 15349 человек [1]. При этом динамика соответствующих показателей за последние годы подвергалась заметным изменениям. Согласно сводным аналитическим материалам, в 2020 году, по сравнению с 2019 годом, заметно сократилось количество пострадавших среди несовершеннолетних лиц (с 4321 до 3140 случаев). В среднем 86% ДТП совершалось по вине водителей, из которых в 4,6% случаях (то есть фактически каждое 20-е ДТП) водители находились в состоянии алкогольного или наркотического опьянения [2]. По динамическим оценкам, состояние аварийности в 2021 году, по сравнению с 2020 годом, резко ухудшилось. Так, уже за первые пять месяцев 2021 года отмечались тревожные данные: количество случаев ДТП возросло на 12,2%, вновь возросла и численность пострадавших в ДТП несовершеннолетних лиц (+22%), составив 15,8 % от всех пострадавших в ДТП лиц [3]. Соответствующие пропорции сохранились и по итогам оценки на конец 2021 года (количество погибших в ДТП возросло на 11,96 %, а раненых – на 8,22 %) [1]. Анализ статистических данных за 9 месяцев 2022 года вновь продемонстрировал рост аварийности на дорогах и количества пострадавших от ДТП лиц: прирост количества ДТП составил 8,9 %, а количество погибших, в сравнении с аналогичным периодом 2021 года, выросло на 21 % [4]. 
Таким образом, статистические данные относительно физического ущерба от транспортных происшествий в Казахстане за последние годы являются весьма неоднородными, демонстрируя в отдельных периодах то снижение, то рост количественных показателей. Заметный рост показателей в 2019 году, случившийся на фоне постоянного снижения за период с 2015 по 2018 гг., сменился очевидным снижением в 2020 году и новым ростом в 2021-2022 гг. Вместе с тем, снижение количества пострадавших лиц в 2020 году не может быть оценено в отрыве от имевшей место ситуации, связанной с пандемией коронавируса COVID-19, которая не могла не привести к снижению интенсивности транспортных перемещений. Соответственно, обоснованным будет утверждение о наличии постоянной тенденции к возрастанию негативных ситуаций на дорогах Казахстана, общему снижению уровня дисциплинированности водителей, сохранению высоких показателей по нарушению абсолютного запрета на управление транспортным средством в состоянии опьянения. При этом количественные показатели правонарушений в области безопасности дорожного движения, равно как и общего числа пострадавших от них лиц, относятся к 2-м из 8-ми основных индикаторов в Комплексном плане по профилактике правонарушений в Республике Казахстан на 2020-2022 годы. Очевидно, учитывая предшествующую 2019 году положительную динамику, в рамках анализа ситуации указывалось, что планируемые индикаторы были достигнуты (снижение ДТП и пострадавших от них лиц соответственно на 10 и 6 %) [5].
Таким образом, объективно утверждать о ближайшей стабилизации ситуации в отношении ДТП в Республике Казахстан было бы преждевременным, что в полной мере иллюстрируют приведенные статистические показатели. В Послании Президента Республики Казахстан от 14 декабря 2012 года «Стратегия «Казахстан-2050»: новый политический курс состоявшегося государства» пятым политическим приоритетом обозначено, что «государство должно следовать принципу нулевой терпимости к беспорядку. Развитое общество начинается с дисциплины и порядка во всем» [6]. Данная правоохранная идеологема в особенности применима к вопросам реагирования на различные виды нарушений в области дорожного движения, каждое из которых имеет в себе негативный потенциал причинения физического, имущественного, организационного и иных видов ущерба. Безусловно, это существенным образом актуализирует вопрос о необходимости совершенствования деятельности органов внутренних дел, являющихся основным субъектом как профилактики, так и административно-юрисдикционного реагирования на факты совершаемых правонарушений. В соответствии с Дорожной картой по модернизации органов внутренних дел на 2019-2021 годы, утвержденной постановлением Правительства РК от 27 декабря 2018 года № 897, строевые подразделения дорожно-патрульной полиции были переименованы в патрульную полицию, при этом предполагался также ряд организационных мероприятий, которые должны позитивно повлиять на процесс обеспечения безопасности дорожного движения [7]. Учитывая тот факт, что состояние дорожной дисциплины и безопасности дорожного движения по-прежнему остается в проблемном сегменте общего состояния правопорядка в государстве, исследование вопросов привлечения к административной ответственности за правонарушения в области дорожного движения является актуальным, теоретически и практически востребованным. Значительное количество аспектов нормативного регулирования, которые можно отнести к новеллам административно-правовой ответственности - гибкая система применения штрафных санкций, введение системы электронного учета водительских документов, возможность фиксации правонарушения с помощью технических средств и др. – все эти вопросы требуют самостоятельного исследования в комплексе с устоявшимися институтами административного права, непосредственно относящимися к реализации административной ответственности за правонарушения в области дорожного движения. Сохраняющиеся дискуссионные аспекты в рамках имеющейся системы административных взысканий и оснований их применения, эффективности применения отдельных мер обеспечения по делам об административных правонарушениях, специфики ответственности отдельных специальных субъектов и многие другие усиливают актуальность вопроса и предопределяют теоретическое и практическое значение комплексного исследования проблемы.
Степень научной разработанности вопросов привлечения к административной ответственности за правонарушения в области дорожного движения до настоящего времени является крайне низкой. Соответствующий круг вопросов преимущественно становился объектом исследований в области уголовного права и криминологии, в рамках которых в большей степени акцентируются превентивные функции административной ответственности. Вместе с тем отдельные вопросы заявленной проблематики исследованы в трудах таких ученых, как А.П. Коренев, Е.Т. Жалбуров, Е.О. Тузельбаев, Б.А. Жетписбаев, А.Х. Миндагулов, А.З. Ибраев, М.А. Кызылов, В.Н. Лапшин, В.И. Майоров, Н.Д. Батпенов, Г.К. Джаксыбекова, Г.Н. Бермагамбетов, А. Кенжебек и некоторых других авторов.
Среди диссертационных работ, затрагивающих те или иные аспекты административной ответственности за правонарушения в области дорожного движения и обеспечения безопасности на дорогах, следует выделить научные труды таких ученых, как А.И. Бадмаев, И.П. Бакулина, Н.П. Балашова, А.Г. Белинский, A.A. Белов, Д.А. Газизов, В.К. Глистин, Д.В. Горбунов, А.Н. Грачев, Г.Х. Гуменюк, A.A. Гуричев, С.Н. Дмитриев, С.М. Зырянов, O.A. Иванова, A.A. Кармолицкий, A.C. Квитчук, В.В. Кожевников, И.В. Комарова, Л.В. Любимов, В.И. Майоров, М.А. Макаренко, Д.В. Макаров, Х.Х. Махмадиев, А.Л. Прозоров, Л.В. Сандалов, И.В. Скирский, B.А. Смородина, Ф.З. Элъбердова, А.Ю. Якимов, Ц.А. Ямпольская и др.
Вместе с тем комплексная теоретическая разработка всех материально-процессуальных аспектов привлечения к административной ответственности за правонарушения в области дорожного движения до настоящего времени в науке административного права отсутствует. На фоне минимальной интенсивности научных публикаций по заявленной проблематике, в совокупности с высокой динамикой изменений в казахстанском законодательстве, научная новизна исследования представляется очевидной.
Целью диссертационной работы является комплексное исследование материально-процессуальных аспектов привлечения к административной ответственности лиц, совершивших правонарушения в области дорожного движения, в разрезе установленной законодателем системы административных правонарушений в области дорожного движения, совокупности мер обеспечения производства по делам об административных правонарушениях в области дорожного движения, а также системы мер взыскания, применяемых за соответствующие правонарушения.
Для достижения данной цели были поставлены следующие задачи:
-	провести теоретический анализ понятия «безопасность дорожного движения» как объекта административно-правовой охраны в рамках правонарушений, совершаемых в области дорожного движения;
-	в актуальном режиме дать оценку правовым основаниям и особенностям административной ответственности в сфере дорожного движения;
-	исследовать наиболее проблемные вопросы квалификации административных правонарушений в области дорожного движения с учетом динамики административно-деликтного законодательства Республики Казахстан;
-	дать оценку состоянию законодательной регламентации и проблемам реализации института мер обеспечения производства по делам об административных правонарушениях в области дорожного движения; 
-	осуществить комплесное исследование административных взысканий, применяемых за правонарушения в области дорожного движения, а также особенностей их применения;
-	проанализировать дискуссионные специальные вопросы привлечения к ответственности лиц, совершивших правонарушения в области дорожного движения.
Научная новизна исследования предопределяется тем, что в диссертации впервые предпринята попытка комплексного анализа проблем административно-юрисдикционной деятельности в области обеспечения безопасности дорожного движения мерами административной ответственности. В исследовании дается концептуальное обоснование совершенствования административно-правовых норм, административно-процессуальной деятельности, непосредственно связанных с вопросами реализации ответственности за правонарушения в области дорожного движения. В целях совершенствования оценки и регламентации вопросов привлечения к административной ответственности за правонарушения в области дорожного движения обосновывается целесообразность включения в терминологический оборот новых терминов и понятий. Осуществлена детализация значительного количества нормативных предписаний с акцентом на наиболее типичные и распространенные в правоприменительной практике составы административных правонарушений в области дорожного движения. Подвергнута систематизации вся динамика изменений и дополнений в отечественном административно-деликтном законодательстве, проведено их сопоставление между собой, а также с доктринальными положениями административно-правовой науки.
Объектом исследования являются общественные отношения, складывающиеся в процессе привлечения к административной ответственности за совершение административных правонарушений в области дорожного движения.
Предметом исследования являются административно-правовые нормы отечественного и зарубежного законодательства, нормы смежных законов и подзаконных актов, теоретические положения, тенденции развития и совершенствования административной юрисдикционной деятельности суда, органов (должностных лиц), определенных КРКоАП, по фактам правонарушений в области дорожного движения, основные формы и методы профилактики административных правонарушений в сфере обеспечения безопасности дорожного движения административно-правовыми средствами.
Эмпирическую базу исследования составили результаты работы судов, подразделений органов внутренних дел (полиции) и иных субъектов, обеспечивающих безопасность дорожного движения, данные административной и уголовной статистики, ведомственной отчетности, материалы общественного мнения, а также результаты иных монографических исследований в соответствующей сфере общественных отношений. Фактическая основа диссертации включает отечественные и зарубежные нормативные правовые источники, материалы парламентских слушаний по проектам законов, программных документов, использовались также другие нормативно-правовые акты, отражающие процесс правотворчества в административно-правовом сегменте регулирования общественных отношений. В процессе исследования были использованы результаты анкетирования и интервьюирования 348 сотрудников патрульной полиции Костанайской, Карагандинской и Туркестанской областей.
Методологическая и теоретическая основа 
Для обеспечения комплексности, теоретической обоснованности и достоверности исследования была сформирована его методологическая основа, включающая общенаучные и частно-научные методы исследования. В частности были применены следующие методы познания социально-правовых явлений и процессов: диалектический (при анализе закономерностей во взаимодействии мер административной ответственности в общей системе обеспечения безопасности дорожного движения); индуктивно-дедуктивный (при системной оценке норм, регламентирующих вопросы привлечения к административной ответственности за правонарушения в области дорожного движения); анализа и синтеза (для необходимой детализации отдельных предписаний, терминов, определений в рамках норм административного законодательства и их совокупной оценки); исключения (для оценки частных случаев административной ответственности, требующих специальных механизмов регламентации, в частности, в рамках исследования административной ответственности сотрудников правоохранительных органов). В систему частно-научных методов диссертационного исследования были включены: историко-правовой (указывающий на динамику законодательных изменений в регламентации вопросов административной ответственности за правонарушения в области дорожного движения); сравнительно-правовой (для установления общих и отличных приемов и методов законодательного регулирования вопросов привлечения к административной ответственности за правонарушения в области дорожного движения); статистический (в частности, при оценке общего состояния системы безопасности в сфере дорожного движения, а также пропорционального соотношения видов взысканий, применяемых к лицам, совершившим соответствующие административные правонарушения); социологический (для обоснования закономерности и достоверности теоретических выводов); структурный (для определения специфических особенностей регламентации ответственности за правонарушения в рамках главы 30 Кодекса Республики Казахстан об административных правонарушениях); структурно-функциональный (для установления функционального соотношения различных разделов административного законодательства в обеспечении процедуры привлечения к административной ответственности); формально-логический в сочетании с лингвистическим (в целях уточнения законодательных предписаний и их унификации, повышения уровня эксплицитности административно-правовых норм); иллюстративный (в рамках оценки отдельных примеров административной практики применительно к теоретическим положениям исследования, а также при выработке приложений и наглядных структурных элементов текста работы); контент-анализа теоретических источников, публикаций в средствах массовой информации и доступных информационно-коммуникационных ресурсах (для подтверждения актуальности вопросов, анализа общественных и экспертных оценок в контексте дискуссионных вопросов, официальных позиций руководства МВД РК и т.д.).
Положения, выносимые на защиту:
1. Вывод о том, что под безопасностью дорожного движения следует понимать систему, основанную на сочетании относительно статичных (инфраструктурных, организационно-правовых) и динамичных (связанных с постоянной системой воздействия на участников дорожного движения) элементов, функционирующую в рамках постоянно инициируемого и возобновляемого автономными субъектами дорожного движения, и направленную на обеспечение частных и государственных интересов посредством минимизации потенциальных угроз, способных привести к инцидентам на дороге. 
	Категория «безопасность» должна выступать в качестве фокус-объекта всей группы административных правонарушений, включенных в главу 30 КРКоАП, в связи с чем наименование данной главы следует изменить и сформулировать следующим образом: «Административные правонарушения, посягающие на безопасность движения и эксплуатации транспорта, и в сфере дорожного хозяйства». Это позволит зафиксировать факт дополнительной защиты интересов личности как наиболее приоритетного объекта административно-правовой охраны, а также в более выраженном оценочном аспекте решать вопрос о малозначительности деяния в порядке ст. 64-1 КРКоАП.
2. Утверждение о недостаточном учете в структуре норм главы 30 КРКоАП особых негативных паттернов поведения водителей транспортных средств, связанных с ситуациями опасного вождения и сниженной дисциплиной в отношении употребления алкоголя, наркотических средств и психотропных веществ. В связи с чем сформулированы предложения о необходимости внесения следующих изменений:  
- дополнить статью 611 КРКоАП «Невыполнение водителем обязанностей в связи с дорожно-транспортным происшествием» частью 4, устанавливающей самостоятельную деликтность нарушения правила, предусмотренного пп.11 п. 4 раздела 2 ПДД РК, касающегося запрета на употребление водителем алкоголя, наркотических средств или психотропных веществ после дорожно-транспортного происшествия, к которому он причастен, либо после того, как транспортное средство было остановлено сотрудником ОВД;
- включить в структуру ПДД РК параметры определения понятия «опасное вождение», которые должны быть определены на основе республиканского социологического исследования субъективных оценок данной категории водителями транспортных средств;
- включить в главу 30 КРКоАП новую статью 606-1 «Опасное вождение»
1. Опасное вождение, не имеющее признаков деяния, указанного в статье 606 настоящего Кодекса… 
1. Те же действия, совершенные повторно в течение года после наложения административного взыскания…
1. Действия, предусмотренные частями 1 и 2 настоящей статьи, совершенные лицом в состоянии алкогольного, наркотического или токсикоманического опьянения…».
3.	Обоснование эксплицитности как дополнительного необходимого свойства административно-правовых понятий, норм и институтов, подразумевающего необходимый уровень адекватности отражения их логико-содержательного и логико-структурного смысла в текстуальном оформлении КРКоАП. Учитывая специфику обширной адресации норм главы 30 КРКоАП, установлен наиболее критичный уровень низкой эксплицитности ряда предписаний, требующих коррекции:
- в ч. 2 ст. 611 КРКоАП требуется текстуальное дополнение: «не имеющее признаки уголовно наказуемого деяния» (в целях более точного разграничения ответственности за оставление места дорожно-транспортного происшествия со сферой уголовно-правовой юрисдикции);
- в конкурирующих нормах ч. 4 ст. 590 КРКоАП и ч. 1 ст. 386 УК РК необходима двойная коррекция: в ч. 4 ст. 590 КРКоАП требуется текстуальная вставка: «не имеющее признаков уголовно наказуемого деяния»; 
в ч. 1 ст. 386 УК РК необходимо включить дополнительный признак «в целях совершения уголовного правонарушения» (для установления точных параметров разграничения административной и уголовной ответственности);
-	в ч. 1 ст. 606 КРКоАП требуется расширение трактовки понятия аварийной обстановки за счет дополнения существующих критериев (изменение скорости, направления движения) указанием на вынужденное принятие мер по обеспечению собственной безопасности и безопасности других лиц (в целях более полного отражения объективно возможных признаков аварийной обстановки); 
-	учитывая риски противоречивых трактовок понятия «управление транспортным средством», предложена авторская дефиниция для включения в ПДД РК: «управление транспортным средством - воздействие на системы транспортного средства, осуществляемое водителем или иным лицом, находящимся внутри данного транспортного средства, связанное с инициацией движения или необходимостью контроля за перемещением движущегося транспортного средства».
4.	Перечень мер по повышению эффективности норм КРКоАП в отношении правовых ситуаций, реально или потенциально имеющих повышенную частоту практического применения:
- осуществить реституцию отдельной нормы в ст. 592 КРКоАП, регламентирующей ответственность за повторное превышение скорости от десяти до двадцати километров в час включительно (в целях повышения превентивного воздействия);
- установить четкие критерии административно-правовой дискреции в рамках института малозначительности путем дифференциации размера штрафа в каждой главе КРКоАП, при котором правонарушение может признаваться малозначительным (в рамках главы 30 КРКоАП целесообразен размер в пять МРП), а также выработки шаблона документа для фиксации факта освобождения от административной ответственности на основании ст. 64-1 КРКоАП;
- статья 31 КРКоАП должна быть дополнена частью 3 следующего содержания: «Собственник (владелец) транспортного средства не несет ответственность за повторное правонарушение, совершенное на его транспортном средстве, когда правонарушения были совершены разными лицами, во владении которых транспортное средство находилось на момент фиксации правонарушения, ни для одного из которых оно не является повторным, если данный факт будет установлен по заявлению собственника транспортного средства».
5. Предложения по совершенствованию законодательного оформления процедуры применения мер обеспечения по делам об административных правонарушениях в области дорожного движения:
- выделить освидетельствование в самостоятельную меру обеспечения производства по делам об административных правонарушениях, поскольку оно имеет значение в рамках других видов административных правонарушений (ст.ст. 131, 440 КРКоАП), а также в качестве обстоятельства, отягчающего ответственность (п. 10) ст. 57 КРКоАП);
- в части 8 ст. 795 КРКоАП требуется специальная оговорка, что после принятия решения об изъятии водительского удостоверения лицо, не имевшее при себе водительского удостоверения в момент совершения правонарушения, обязано в течение 3-х суток предоставить его лицу, осуществляющему административное производство, с установлением административной ответственности за несовершение соответствующего действия (в целях достижения баланса законодательных предписаний в связи с цифровизацией учета водительских удостоверений в РК);
- в редакции ч. 4 ст. 792 КРКоАП необходимо специальное указание, что способ получения доступа к транспортному средству указывается в протоколе (в целях повышения степени защищенности имущественных прав собственника транспортного средства); 
- включить уточняющие понятия, необходимые для повышения уровня эксплицитности законодательного описания процедуры реализации отдельных мер обеспечения по делам об административных правонарушениях в области дорожного движения: 1) в примечании к ст. 797 КРКоАП указать: «под запрещением эксплуатации транспортного средства следует понимать запрет на использование (управление) данным транспортным средством как лицом, совершившим административное правонарушение, так и другими лицами»; 
2) ч. 2 ст. 794 КРКоАП дополнить дефиницией: «осмотр транспортного средства осуществляется без проникновения в салон транспортного средства с целью оценки внешнего состояние автомобиля, проверки соответствия документам марки, цвета, государственного регистрационного номера, технической исправности и других обстоятельств, имеющих отношение к совершенному правонарушению». 
6. Вывод о необходимости осуществления законодательных коррекций в рамках института мер административного взыскания, имеющих корреспондирующую регрессивно-гуманизирующую направленность:
- введение в законодательство специфической категории «водительский дефолт», предполагающего расширение практики применения меры в виде лишения права на управление транспортным средством при наборе водителем «отрицательных баллов» при совершении правонарушений, не предусматривающих данную меру в санкциях соответствующих норм (в целях формирования более гибкого механизма дисциплинирующего воздействия на систематических нарушителей ПДД, а также компенсации возникшей разбалансированности системы воздействия на водителей за счет заметного послабления репрессивности штрафов и механизма их уплаты);
- корреспондирующая коррекция редакции статьи 44 и статьи 50 КРКоАП в целях установлении паритетности размеров административного и уголовного штрафа в случаях замены административного ареста:
первый параграф части 2 статьи 44 сформулировать в следующей редакции: «Размер административного штрафа в случаях необходимости замены административного ареста, предусмотренных настоящим Кодексом, не может превышать четырех месячных расчетных показателей за один день ареста»; 
часть 2 статьи 50 дополнить дублирующим указанием: «В отношении указанных в настоящей статье лиц размер административного штрафа, назначаемого вместо административного ареста, не может превышать четырех месячных расчетных показателей за один день ареста». 
7. Обоснование законодательных коррекций для обеспечения гарантий правовой защищенности лиц при привлечении к административной ответственности за правонарушения в области дорожного движения, а также повышение эксплицитности норм, касающихся ответственности специальных субъектов: 
-	часть 2 ст. 10 КРКоАП «Презумпция невиновности» дополнить следующим предписанием: «В случае рассмотрения дела об административном правонарушении, зафиксированном сертифицированными специальными контрольно-измерительными техническими средствами и приборами, работающими в автоматическом режиме, лицо признается невиновным до рассмотрения его заявления, поданного по основаниям, указанным в 
части 2 статьи 31 настоящего Кодекса. Данное положение распространяется и на случаи, когда штраф был уплачен, в том числе в порядке ч. 2 ст. 811 настоящего Кодекса»;
-	для унификации всех предписаний, касающихся вопросов ответственности за правонарушения в области дорожного движения специальных субъектов, предусмотренных ч. 1 ст. 32 КРКоАП, необходимо: 
1) ч. 2 ст. 50 КРКоАП дополнить словосочетанием: «а также лиц, указанных в статье 32 настоящего Кодекса» (для полного учета всех специальных субъектов, к которым не может быть применено наказание в виде административного ареста); 2) устранить все частные дефекты в редакциях статей, не учитывающие специфики административной ответственности данных специальных субъектов (в частности, в ч. 11 ст. 613 КРКоАП); 3) в Примечание к ст. 591 КРКоАП следует включить положение: «Требования настоящей статьи не распространяются на случаи пользования телефоном или радиостанцией во время управления транспортным средством сотрудниками правоохранительных, специальных органов и иных транспортных средств оперативного реагирования» (в целях легитимизации фактического дозволения).
Степень достоверности и апробация результатов исследования заключается в том, что теоретические и практические выводы, явившиеся результатом исследования, опубликованы в статьях, а также освещены в научных докладах, сделанных автором на внутривузовских, республиканских, и международных научных конференциях. Проблемы, связанные с темой диссертации, обсуждались на заседаниях Центра по исследованию проблем административной деятельности и управления ОВД Карагандинской академии МВД Республики Казахстан им. Б. Бейсенова и на кафедре административного права и административной деятельности Костанайской академии МВД РК им. Ш. Кабылбаева.
Достоверность исследования подтверждается использованием совокупности методов и источников теоретического, информационного и нормативного правового характера, а также согласованностью полученных выводов с практикой реализации нормативных предписаний, связанных с административной ответственностью за дорожные правонарушения.
Материалы исследования могут быть использованы всеми субъектами профилактики правонарушений в сфере дорожного движения, а также при преподавании дисциплин и специальных курсов административного права и административно-служебной деятельности органов внутренних дел в образовательных учреждениях высшего и среднего профессионального образования юридического профиля (см. Приложение Д).
Теоретическое значение результатов исследования определяется объемом подвергшегося анализу теоретического и законодательного материала, систематизированного в рамках исследованной проблематики, что позволило автору работы осуществить комплексное исследование проблемы, ранее не подвергавшейся освещению на монографическом уровне. С учетом масштаба сферы применения административно-деликтного законодательства в области дорожного движения в общей административно-юрисдикционной практике закономерно предположить востребованность проведенного теоретического исследования в последующих научных и прикладных разработках по аналогичной проблематике. Дискуссионность отдельных итогов и выводов, сформулированных в исследовании, предполагает возможность дальнейшей проработки проблемы, что вполне прогнозируемо с учетом высокой динамики законодательных изменений. 
Практическое значение результатов исследования заключаются в том, что по его итогам сформулированы предложения по повышению эффективности нормативных предписаний, регулирующих вопросы административно-правовой ответственности в области дорожного движения, в том числе и посредством дополнения административно-деликтного законодательства новыми составами, терминами и определениями. Прикладное значение результатов исследования состоит в том, что оно включает выводы по эффективному осуществлению производства по делам об административных правонарушениях сотрудниками ОВД (полиции) и иными субъектами, призванными обеспечивать безопасность дорожного движения. Методические рекомендации для сотрудников ОВД (полиции), осуществляющих производство по делам об административных правонарушениях в области дорожного движения, внедрены в деятельность практических подразделений местной полицейской службы.
Структура и объем диссертационного исследования обусловлены целью, задачами и логической последовательностью проведенного исследования. Структурными элементами работы являются введение; два раздела, включающие шесть подразделов; заключение; список использованных источников; приложения.
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1 Понятие и нормативно-правовое регулирование административной ответственности за правонарушения в области дорожного движения

[bookmark: _Toc18335615][bookmark: _Toc85536277]1.1 Безопасность дорожного движения как объект административно-правовой охраны: понятие, содержание, современная оценка
В рамках действующего административно-деликтного законодательства Республики Казахстан правонарушения, связанные с ненадлежащим поведением субъектов дорожного движения объединены в рамках главы 30 КРКоАП «Административные правонарушения на транспорте, в дорожном хозяйстве», что является аутентичным наименованию главы 11 КоАП КазССР от 22 марта 1984 года. Действующая глава 30 КРКоАП объединяет к настоящему времени 75 статей (ст.ст. 559-635), с учетом исключенных и вновь включенных за период функционирования КРКоАП 2014 года. При этом термин «безопасность» является одним из наиболее часто упоминаемых как в названиях статей главы 30 КРКоАП, так и при описании конструктивных и квалифицирующих признаков отдельных составов административных правонарушений. Кроме того, в подавляющем большинстве составов, где сам термин «безопасность» не упоминается (нарушение правил перевозки, нарушение режима труда и отдыха, создание аварийной обстановки, управление транспортным средством в состоянии опьянения и многие другие), логическое толкование смысла нормы приводит к пониманию того, что соответствующий запрет связан именно с потенциальной угрозой безопасности участников дорожного движения. 
Обеспечение безопасности дорожного движения к истечению второго десятилетия ХХI века приобретает особую актуальность и становится проблемой мирового масштаба ввиду неуклонного роста числа дорожно-транспортных происшествий [8, с. 31]. Так, если к настоящему периоду, по данным ООН, смертность от ДТП в мире занимает 10 место в общей системе причин смертности, то к 2030 году прогнозируется возрастание ее доли до 5-го места [9, с. 210]. По данным Всемирной организации здравоохранения, в мире ежегодно регистрируется около 60 млн. дорожно-транспортных происшествий, в которых погибает более 1,25 млн. человек, а от 20 до 50 млн. получают тяжелые увечья. В настоящее время автокатастрофа является одной из ведущих причин смерти в глобальных масштабах и прочно занимает первое место в числе десяти основных причин смерти людей в возрасте 15-29 лет; число погибших равнозначно уничтожению всех жителей среднего города, а число лиц, получивших серьезные ранения, могло составить население крупного города [10]. Таким образом, в фокусе общественного внимания и законодательного реагирования в первую очередь попадает потенциальное свойство транспортного средства, участвующего в дорожном движении, выступать в качестве потенциальной угрозы безопасности водителей и иных участников дорожного движения.
Безопасность дорожного движения относится к стабильным объектам научно-теоретического анализа, внедрения и реализации законодательных механизмов, выработки оптимальных организационных форм деятельности субъектов ее обеспечения. При этом в содержании понятия «безопасность дорожного движения» сочетаются как стабильные элементы, непосредственно связанные с эксплуатацией транспортных средств и поведением иных участников дорожного движения, так и динамичные факторы, являющиеся отражением тех или иных социальных процессов. Динамичные факторы могут иметь отношение как к самой безопасности дорожного движения, так и к деятельности по ее обеспечению. Так, актуальные к настоящему времени вопросы цифровизации различных сфер деятельности современного человека имеют различный вектор воздействия на безопасность дорожного движения. С одной стороны, приходится констатировать как данность и реагировать правовыми средствами на факт отвлекающего действия различных устройств (в особенности, аппаратов сотовой связи). С другой стороны, в контексте деятельности по обеспечению безопасности дорожного движения, «цифровые технологии позволяют не только повышать уровень дисциплины водителей, но и осуществлять бесконтактный контроль за дорожным движением» [11]. Таким образом, само понятие «безопасность дорожного движения» неизбежно подвергается определенной модификации, что должно подлежать обязательному учету. 
При этом следует акцентировать внимание на том, что внедрение электронных средств слежения и видеофиксации правонарушений, в первую очередь, ориентировано не столько на статичные системы в области дорожного хозяйства, сколько именно на динамичные факторы, связанные с непосредственной организацией дорожного движения и контроля над его безопасностью. Так, в Послании Президента РК народу Казахстана «Новые возможности развития в условиях четвертой промышленной революции» от 
10 января 2018 года указывалось, что в сфере охраны общественного порядка и обеспечения безопасности нужно активно внедрять интеллектуальные системы видеонаблюдения и распознавания на улицах и в местах массового пребывания граждан, систем контроля за дорожным движением [12]. 
Следует отметить, что законодатель стран постсоветского пространства по-разному подошел к определению объекта посягательства при совершении соответствующих правонарушений, связанных с эксплуатацией транспорта. Так, в частности, глава 12 Кодекса РФ об административных правонарушениях именуется «Административные правонарушения в области дорожного движения», а глава 11 – «Административные правонарушения на транспорте». Несмотря на отсутствие в данном наименовании указания на охраняемую категорию «безопасность», явный динамический критерий, содержащийся в словосочетании «дорожное движение» фактически предопределяет соответствующий законодательный акцент (в отличие от казахстанской формулировки объединенного родового объекта - «на транспорте, в дорожном хозяйстве»). В ряде законодательных решений обнаруживается непосредственное легальное указание на безопасность как объект административно-правового обеспечения. Так, глава 18 Кодекса Республики Беларусь об административных правонарушениях именуется «Административные правонарушения против безопасности движения и эксплуатации транспорта». В свою очередь, глава 20 административно-деликтного законодательства Кыргызстана названа «Административные правонарушения, посягающие на правила безопасности движения и эксплуатации транспортных средств», схожее наименование имеет и глава 20 административно-деликтного законодательства Таджикистана. Глава 29 Кодекса Азербайджанской Республики об административных проступках названа «Административные проступки, посягающие на правила дорожного движения». В последнем варианте, аналогично с формулировкой в российском кодексе, также фактически осуществляется акцент на динамическом критерии, который, в первую очередь, связан с фокусированием именно на категории «безопасность». Справедливости ради отметим, что формулировки названия глав кодифицированных источников, аналогичные казахстанскому варианту, содержатся и в законодательстве ряда стран ближнего зарубежья (Украина, Узбекистан, Туркменистан, прибалтийские страны). Вместе с тем, полагаем, что легальный акцент на категории «безопасность» является более верным. Отметим также, что в рамках уголовно-правовых исследований объекта транспортных уголовных правонарушений также практически единодушно используется указание на безопасность как своего рода фокус-объект, независимо от качественной специфики того или иного посягательства. Так, в частности, И.В. Танага в качестве соответствующего объекта называет безопасность дорожного движения как категорию, означающую степень защищенности его участников от ДТП и их последствий [13]. Аналогично В.Г. Волокупов указывает на «безопасные условия дорожного движения и эксплуатации транспортных средств» [14]. Причем, обеспечение соответствующих безопасных условий автор усматривает в совокупности всех мероприятий (организационных, инженерных и др.), а не только непосредственного участия в дорожном движении. В целом же, большинство авторов в области уголовно-правовых исследований транспортных уголовных правонарушений признают в качестве их непосредственного объекта общественные отношения, обеспечивающие именно безопасность дорожного движения и эксплуатации транспортных средств [15; 16]. Аналогичная трактовка обнаруживается и в комментариях представителей казахстанского судебного корпуса. Так, Судья Верховного Суда РК Р.Е. Арипов, комментируя вопросы ответственности за транспортные правонарушения, указывает, что их непосредственным объектом является «безопасность функционирования (движения и эксплуатации) всех видов механических транспортных средств [17]. Таким образом, налицо является трактовка объекта охраны (в большинстве указанных случаев – в разрезе уголовно-правовых оценок), отличающаяся от текстуального оформления в УК РК («транспортные уголовные правонарушения»).
Оценка объекта административно-правовой охраны не является предметом столь подробных изысканий, как в сфере уголовно-правовой охраны, хотя в структурировании норм Особенной части КРКоАП основным критерием является родовой объект административно-правовой охраны. В науке административного права является практически аксиомой (как, собственно, и в науке уголовного права), что объектом административных правонарушений являются общественные отношения, на которые данные правонарушения посягают [18]. При этом категория объекта в структуре теоретической оценки понятия «состав административного правонарушения» является наименее исследованной, в сравнении с иными элементами. Как указывает в своем диссертационном исследовании П.П. Серков, состав административного правонарушения является источником материально-правовых отношений и включает в себя «оптимально необходимую совокупность» признаков, которая позволяет отличить одно проявление административной противоправности от других [19]. В более ранних исследованиях отношение к классификации административных правонарушений не обладало той системностью и едиными критериями, как в области уголовного права, что является недостаточно благополучным состоянием отрасли. При этом объектовый критерий классификации административно-правовых правонарушений обосновывается в качестве наиболее оптимального и в наибольшей степени отражающего характер того или иного правонарушения [20]. При этом исследователи в области административной ответственности фактически имплементируют достижения уголовно-правовой теории относительно «вертикального» деления объектов [21]. Систематизация объектов, таким образом, воспринимается как значимый аспект упорядочивания самой административной ответственности за счет установления точной относимости конкретного правонарушения к той или иной сфере общественных отношений. Авторы также указывают на то обстоятельство, что специфика материальных норм административно-деликтного законодательства приводит к тому, что в рамках родового объекта (фактически главы КоАП) возможно включение не одной сферы общественных отношений, а нескольких, которые законодатель посчитал возможным объединить ввиду схожести характера административной противоправности [22]. Как совершенно справедливо указывает ранее упомянутый исследователь П.П. Серков, специфика формирования составов административных правонарушений нередко связана с использованием смешанного установления объекта: как группы общественных отношений (фактически в понимании понятия «родовой объект») и как отрасли национального права, в рамках которой происходит административное правонарушение [23]. В любом случае, авторы акцентируют внимание на том обстоятельстве, что объект административно-правовой охраны всегда должен определять характер каждого административно-правового деликта, включенного в соответствующую главу [24]. То есть при определении объекта административно-правовой охраны должна производиться консолидация вокруг наиболее значимых параметров (критериев) характеристики соответствующей сферы общественных отношений. Объект административного правонарушения должен иметь явно выраженный социально-ценностный аспект, по причине которого и возникает необходимость в наказуемости тех или иных видов правонарушений. Обращаясь к предмету настоящего исследования, возможна констатация, что в контексте Главы 30 КРКоАП речь идет именно о трактовке объекта в контексте понятия «общественные отношения», так как вопросы безопасности дорожного движения и иные общественные отношения, поставленные под охрану настоящей главой, не имеют самостоятельной отраслевой принадлежности в традиционном понимании понятия «отрасль права». 
Фактически наличие четких параметров при определении объекта нередко недооценивается правоприменителями, что нередко обусловлено и недостаточными акцентами со стороны самого законодателя. Как совершенно справедливо указывал известный административист Д.Н. Бахрах, состав административного правонарушения состоит не из объекта, объективной стороны и т.д., а из признаков, которые непосредственно их характеризуют [25]. Эта весьма ценная динамическая оценка объекта помогает прийти к выводу, что значимость объекта административно-правовой охраны заключается не в чисто номинальном использовании при структурировании Особенной части КоАП, а в том, чтобы в каждом отдельно взятом правонарушении имели место все необходимые признаки объекта охраны. Значимость данного аспекта достаточно легко продемонстрировать на применении такого института административного права, как малозначительность правонарушения [26]. При этом в примечании к ст. 64-1 КРКоАП указывается, что при решении вопроса о признании правонарушения малозначительным учитываются личность правонарушителя, объект посягательства, а при наличии вреда – его размер [27]. Соответственно, данная норма изначально добавила акцента к вопросу о необходимости более четкого и непротиворечивого определения признаков объекта той или иной группы общественных отношений. Действующее наименование Главы 30 КРКоАП «Административные правонарушения на транспорте, в дорожном хозяйстве» указывает на сферу совершения соответствующих правонарушений, а не на обособленную группу общественных отношений, которые ставятся под охрану соответствующими административно-правовыми запретами. Как мы уже ранее отметили, специфика объекта административно-правовой охраны нередко заключается в его комбинированном характере, то есть объединении нескольких родственных сфер. Подобный прием законодатель использует и в контексте главы 30 КРКоАП, фактически объединив две самостоятельные сферы деликтного поведения: транспорт и дорожное хозяйство. Обращаясь к проблеме трактовки понятия «малозначительность» следует признать, что подобное законодательное оформление объекта может сделать невозможным более или менее удовлетворительную его оценку. В данном случае следует понимать, что законодатель предполагает не значимость объекта в той или иной их иерархии (хотя ее построение, в целом возможно), а степень вредности конкретного правонарушения для сохранности объекта административно-правовой охраны. С этой точки зрения, использование категории «безопасность» выглядит еще более убедительным. Так, складывается достаточно адаптированная схема оценки правонарушения с точки зрения признака малозначительности: безопасность дорожного движения не была поставлена под более или менее заметную угрозу. В целом, использование в контексте оценки административных правонарушений, связанных с использованием транспортных средств категории «безопасность» является характерным для науки административного права. Так, А.В. Здольник, рассуждая о понятии «административно-правовой режим обеспечения безопасности дорожного движения», рассматривает его как совокупность административно-правовых норм и деятельности по их реализации и принятии различных профилактических мероприятий [28]. 
Еще одним аргументом в пользу необходимости определения объекта Главы 30 КРКоАП через категорию «безопасность» является то обстоятельство, что в отдельных правонарушениях, включенных в данную главу (ст.ст. 608, 610, 615 и др.) имеет место дополнительный объект охраны – здоровье человека, - который в иерархической структуре объектов административно-правовой охраны занимает приоритетную позицию (что следует, в частности, из самой структуры Особенной части КРКоАП). При этом в контексте действующего наименования главы 30 КРКоАП данный дополнительный объект охраны никоим образом не верифицируется. Причем здесь следует признать, что он ставится под охрану в подавляющем большинстве составов правонарушений, включенных в главу 30 КРКоАП, поскольку именно защита личности и является итоговой целью системы безопасности дорожного движения и деятельности в структуре дорожного хозяйства. Как указывают исследователи, наличие дополнительного объекта свидетельствует о повышенной общественной опасности соответствующего административного правонарушения [29]. Так, А.А. Бахаев указывает, что безопасность дорожного движения определяется, в том числе, тем обстоятельством, что она непосредственно связана с защитой прав граждан на жизнь, здоровье и безопасные условия труда [30]. Интересна позиция М.Я. Масленникова, который высказывал оспариваемую многими позицию относительно признания в качестве объекта потерпевшего от административного правонарушения [31]. Вместе с тем, подобный акцент является своего рода указанием на значимость интересов личности и необходимость их «сквозной» защиты в нормах административно-деликтного законодательства. Полагаем, что случаи, когда дополнительный объект (как в качестве обязательного, так и в качестве факультативного) является более приоритетным в структуре оценки объектов административно-правовой охраны, целесообразно, чтобы определение родового объекта этимологически соответствовало бы необходимости учета данного обстоятельства. В этом смысле категория «безопасность» является максимально функциональной, поскольку способствует пониманию того, что в структуре главы 30 КРКоАП ставится под охрану и более значимые объекты, нежели собственно вопросы эксплуатации транспорта и деятельность в сфере дорожного хозяйства. 
Соответственно, понятие «безопасность дорожного движения» будет неизбежно пребывать в состоянии актуализации, что будет отражаться и на его теоретической оценке. Как отмечает один из исследователей вопроса 
В.И. Майоров, фактически от точного определения понятия «безопасность дорожного движения» зависит и решение множества практических вопросов, в том числе и скоординированность действий субъектов ее обеспечения. Указание автора на сохраняющуюся дискуссионность данного вопроса является обоснованным, поскольку подтверждается как анализом теоретических источников по исследуемой проблеме, так и динамики законодательных изменений [32, с. 99-101]. Вариативность теоретических трактовок понятия «безопасность дорожного движения» не только допустима и объяснима, но и в определенной степени конструктивна, поскольку позволяет выявить наиболее значимые (основные) и дополнительные (факультативные) признаки исследуемого понятия.
В рамках легальных определений, напротив, требуется максимальная универсальность и функциональность. Так, действующий Закон Республики Казахстан от 17 апреля 2014 года № 194-V «О дорожном движении» безопасность дорожного движения определяет как «состояние дорожного движения, отражающее степень защищенности его участников от дорожно-транспортных происшествий и их последствий, а также от негативных воздействий дорожного движения на экологическую обстановку, здоровье населения». В свою очередь, обеспечение безопасности дорожного движения трактуется как «деятельность, направленная на предотвращение дорожно-транспортных происшествий, негативных воздействий дорожного движения на экологическую обстановку, здоровье населения, снижение тяжести их последствий, а также на устранение таких последствий [33]. Привлечение к ответственности лиц, виновных в нарушении дорожного движения, стилистически отсутствует в приведенном определении. Вместе с тем, логическое толкование позволяет оценивать данную деятельность в качестве разновидности соответствующих обеспечительных мероприятий. В общем виде деятельность полиции как субъекта привлечения к ответственности лиц, виновных в нарушении дорожного движения, включает в себя целый ряд функций различной направленности - от фактографически-фиксирующей (в том числе с помощью цифровых технологий) до функции обеспечения надлежащей реализации административной ответственности.
В более широкой трактовке категория «безопасность дорожного движения» может быть включена в понятие «общественная безопасность», а, значит, опосредованно и в понятие «национальная безопасность», согласно Закону Республики Казахстан от 6 января 2012 №527 «О национальной безопасности» [34]. В данном ключе правильнее оценивать безопасность дорожного движения в широком аспекте, то есть как совокупность всех факторов, воздействующих на соответствующую систему общественных отношений. В итоге формируется тот или иной уровень, состояние данного сегмента общественной безопасности, который, как правило, и является предметом актуальной оценки (в рамках календарного периода, региона, иных индикативных элементов системы оценки безопасности дорожного движения). 
Учитывая факт тотального включения граждан в систему дорожного движения, было бы ошибочным исключить и факт сопоставления с такой значимой категорией, как «общественный порядок». В данном случае имеет место не оценка в контексте структурного построения объектов административных правонарушений КРКоАП, а общая социально-правовая оценка, в рамках которой соотношение понятий «безопасность дорожного движения» и «общественный порядок» не имеет методологических противоречий. В теоретических исследованиях общественный порядок трактуется как «регулируемая нормами права, морали, правилами общежития и обычаями система волевых общественных отношений, складывающихся как в общественных местах, так и возникающих и развивающихся вне их, но по своему характеру обеспечивающих охрану жизни, здоровья, чести, достоинства и иных прав граждан, поддержание общественного спокойствия, создание нормальных условий для деятельности предприятий, учреждений, организаций всех форм собственности» [35, с. 36]. Наполняя данное теоретическое определение фактическим содержанием, будет обоснованным признать, что нарушение дорожного движения приводит к той или иной степени «общественного беспокойства», которая напрямую зависит от реальной или потенциальной угрозы, созданной конкретным правонарушителем. При этом степень данного «общественного беспокойства» будет тем выше, чем в более значительной степени очевидным явилось причинение или угроза причинения ущерба системе безопасности дорожного движения.
Безопасность дорожного движения является объектом приложения усилий значительного количества субъектов, деятельность которых выступает в качестве фрагментов обеспечения стабильности соответствующей системы. В данном разрезе деятельность по привлечению к административной ответственности нарушителей представляет собой лишь отдельный самостоятельный сегмент. Причем, следует учитывать, что она реализуется в рамках тех или иных условий, воздействовать на которые непосредственно сам сотрудник полиции не может (это, в частности, состояния законодательства, организационно-технических мер, штатная численность подразделений полиции, наличие «служебных установок» и т.д.). Объективные, реально существующие проблемы нередко дополняются субъективными факторами, теми или иными конъюнктурными процессами, связанными с организацией соответствующей правоохранительной практики на местах. Как известно, к настоящему времени эффективность решения вопроса за счет повышения численности сотрудников, а также осуществляемых ими мероприятий (рейдов) не нашла своего подтверждения. Соответственно, успешность решения вопроса преимущественно находится в иной плоскости. Хотя, справедливости ради, следует признать, что и в зарубежной практике нередко имеют место акценты на усилении патрулирования дорог силами полиции [36]. 
Включенность Казахстана в общую тенденцию цивилизационного развития неизбежно приводит к повышению роли транспортной инфраструктуры, росту «индекса автомобилизации», что неизбежно сопряжено с потенциальными угрозами причинения физического и имущественного ущерба. Иными словами, фактор безопасности дорожного движения и эксплуатации транспортных средств неизбежно приобретает роль приоритета в качестве объекта правоохраны. На проблему резкого роста численности автомобилей в Казахстане обратили внимание криминологи Б.К. Сыздык и Ю.И. Осин: «На этом фоне нельзя не учитывать рост автомобилизации страны – по состоянию на 01.01.2016 г. на территории Казахстана зарегистрировано 4,3 млн. механических ТС. Для сравнения, в 2005 г. автопарк страны составлял 1,6 млн. единиц или почти в 3 раза меньше, чем сегодня. В совокупности все эти факторы создают серьезные предпосылки для аварийных ситуаций» [37, с. 381]. Данные факторы могут являться лишь предметом констатации и учета, поскольку здесь исключаются меры прямого ограничения ввиду их однозначной непопулярности и правовой сомнительности. Как показал опыт развитых в экономическом отношении стран, которые столкнулись с проблемой роста автомобилизации еще в 60-е годы XX века, в данном направлении преимущественно работают меры экономического воздействия и стимулирования (т.е. меры непрямого действия), которые способны гармонизировать интенсивность и объем использования личного транспорта [38]. 
Тенденции законодательных изменений нередко являются прямым или косвенным подтверждением объективно-приоритетного значения той или иной категории. Так, в Законе РК от 15 июля 1996 года «О безопасности дорожного движения» понятие «безопасность дорожного движения» определялось как «состояние дорожного движения, отражающее степень защищенности его участников и государства от дорожно-транспортных происшествий и их последствий» [39]. В Законе РК от 17 апреля 2014 года «О дорожном движении» оно определяется уже как «состояние дорожного движения, отражающее степень защищенности его участников от дорожно-транспортных происшествий и их последствий, а также от негативных воздействий дорожного движения на экологическую обстановку, здоровье населения» [33]. В аналогичном ключе изменилась и формулировка понятия «обеспечение безопасности дорожного движения». Если в Законе 1996 года оно определялось как «деятельность, направленная на предотвращение возникновения дорожно-транспортных происшествий, снижение тяжести их последствий» [39], то в действующем Законе 2014 года обеспечение безопасности дорожного движения трактуется как «деятельность, направленная на предотвращение дорожно-транспортных происшествий, негативных воздействий дорожного движения на экологическую обстановку, здоровье населения, снижение тяжести их последствий, а также на устранение таких последствий» [33]. Таким образом, наглядно просматривается тенденция расширения (глобализации) понятия, что в полной мере отражает значение безопасности дорожного движения как в масштабе всего государства, так в персональной жизненной стратегии отдельного гражданина. 
Следует также признать, что термин «безопасность» касательно движения и эксплуатации транспорта, безусловно, обладает значительно большей степенью универсальности с точки зрения достижения единообразия правового регулирования в рамках международных соглашений. Так, Законом Республики Казахстан от 31 декабря 2009 года № 237 была ратифицирована Конвенция ООН о дорожном движении, что, как результат, привело к конвенциональному характеру многих норм, используемых в действующем казахстанском законодательстве [40]. При этом наличие или отсутствие соответствующей терминологии непосредственно в тексте специальных законодательных актов является исключительно решением законодателя той или иной страны. Так, в отличие от Казахстана, во многих странах (в частности, в Украине, Беларуси и др.) отсутствуют легальные дефиниции понятия «безопасность дорожного движения». В отдельных странах ВЕЦА аналогичные понятия вполне соотносимы с определениями, зафиксированными Законом РК «О дорожном движении» 2014 года. К примеру, в законодательстве Республики Молдовы безопасность дорожного движения определяется как «положение дел в дорожном движении, отражающее степень защищенности его участников от дорожно-транспортных происшествий и их последствий» [41]. Согласно Закону Грузии от 24 декабря 2013 года №1830-вс «О дорожном движении», «обеспечение безопасности дорожного движения – деятельность, направленная на предотвращение причин, влекущих дорожно-транспортные происшествия, и их тяжелые последствия» [42]. 
Функциональность и репрезентативность термина «безопасность» в контексте правонарушений, совершаемых в области дорожного движения, обуславливается также тем обстоятельством, что транспортное средство относится к источникам повышенной опасности, правила обращения с которыми, как совершенно справедливо указывается в специальных исследованиях, непосредственно относятся к системе общественных отношений, обеспечивающих общественную безопасность в целом [43, с. 8]. Значение понятия «источник повышенной опасности» заключается в «опасности вещей для окружающих ввиду отсутствия над ними целостного контроля со стороны человека» [44]. Что касается непосредственно транспортного средства, то отнесение его к источнику повышенной опасности связано с тем, что оно является «источником механической опасности искусственного происхождения», причем эта опасность реализуется в связи с его эксплуатацией человеком» [45]. Следует учитывать, что понятие «источник повышенной опасности» преимущественно разрабатывается в гражданском законодательстве и гражданско-правовой теории, а остальные отрасли фактически являются своеобразными его реципиентами. В любом случае, негативные последствия от источника повышенной опасности всегда наступают вследствие действий (бездействия) человека. Соответственно, следует учитывать существенную роль субъективных факторов в совокупной системе дорожного движения. Фактически все дорожное движение формируется за счет автономных субъектов, обладающих различными психофизическими свойствами, личностными характеристиками, различной степенью дисциплинированности и т.д. По этой причине обеспечение безопасности дорожного движения без учета такого значимого фактора, как субъективные цели участников дорожного движения (по крайней мере, в их обобщенных оценке и учете), представляется слабо достижимой целью. В этой связи следует согласиться с В.И. Майоровым, что коллизия в структуре «время-безопасность» всегда имеет потенциальные негативные риски для последней [32, с.101]. Действительно, изначальной целью использования транспортного средства для конкретного субъекта является существенное сокращение временных затрат на перемещение в пространстве. 
Очевидно, именно по причине в теории заметно учащаются случаи оперирования такими категориями, как «интерес», «потребность». В частности, как отмечает С.А. Белов, «объектами защиты в сфере безопасности дорожного движения выступают не человек, граждане или народ, а их интересы, которые, в силу субъективной и чрезвычайной изменчивости, не могут быть юридически точно определены. Соответственно, как объект безопасности жизненно важные интересы должны представлять собой систему потребностей, удовлетворение которых надежно обеспечивает существование и возможности прогрессивного развития личности» [46, с.43]. Солидарной позицией является и точка зрения Е.О. Тузельбаева, обозначающего интересы людей в качестве основного объекта, на который посягает административное правонарушение в области дорожного движения [47, с.28]. 
Таким образом, возникает вопрос о сбалансированности государственных и частных интересов. Фактически дорожное движение имеет «обезличенный» характер, в котором нивелируются конкретные социально-экономические и личные потребности его участников. Дифференциация требований имеет место в отношении вида транспортного средства, его технических характеристик, правил его эксплуатации (скоростной режим, режим остановки, парковки и т.д.). Государство в лице субъектов обеспечения безопасности дорожного движения выступает с обеспечительной функцией, начиная от качества дорожного полотна, заканчивая системой контроля за поведением субъектов дорожного движения. Практически все потребности и интересы участников дорожного движения имеют личный характер, в большей степени относятся к сфере персональной заинтересованности физических и юридических лиц (поскольку вред преимущественно причиняется жизни, здоровью или имуществу). С другой стороны, интересы государства имеют также вполне понятные очертания, поскольку на государственном уровне также весьма ощутимы потери от травматизма и смертности на дорогах. В этом смысле представляется проблемным отсутствие концептуального документа, который в среднесрочном разрезе содержал бы основные направления государственной политики РК в области обеспечения безопасности дорожного движения. Подобный документ анонсировался МВД РК в 2017 году, однако так и не был принят [48]. Категория «безопасность» в области дорожного движения является тем звеном, которое одновременно является и ограничителем автономности субъектов, самостоятельно инициирующих движение транспортных средств, и фокус-целью государственной политики в сфере построения и обеспечения соответствующей безопасной системы. При этом внимание исследователей концентрируется на том или ином аспекте категории «безопасность дорожного движения» (либо в общегосударственном, либо в субъектно-персональном аспекте). Так, Е.Т. Жалбуров указывает на необходимость уточнения понятия «безопасность дорожного движения» через оценку результата соответствующей деятельности как текущего состояния в данном самостоятельном сегменте общественной безопасности [49, с. 66]. В.В. Лукьянова, напротив, акцентирует внимание на том, что «безопасность дорожного движения - это уровень защищенности прав и интересов всех участников дорожного движения» 
[50, с. 8]. Таким образом, именно в категории «безопасность» концентрируется баланс государственных и субъектно-персональных интересов, касающихся организации дорожного движения. 
Безопасность дорожного движения как социально значимый институт может оцениваться в статике и динамике. Статичный элемент характеризует инфраструктурный аспект, уровень обеспечения необходимых условий для бесперебойного и безопасного перемещения транспортных средств, движения пешеходов. Динамичный элемент более сложен в контексте обеспечения, поскольку связан с необходимостью постоянного воздействия на участников дорожного движения, реагированием на факты нарушений, построением системы предупредительного, воспитательного воздействия. Причем, в структуре динамичного фактора, который преимущественно относится к поведению участников дорожного движения, а также к мерам реагирования на него со стороны компетентных лиц, не наблюдается позитивных изменений. Как указывают исследователи, «значительный вклад в увеличение количества дорожно-транспортных происшествий вносит низкий уровень профессиональной подготовки и правосознания водителей, сознательное пренебрежение требованиями, предъявленными к водителям правилами дорожного движения» [51, с. 21]. Объем правонарушающего или смежного с ним потенциально опасного поведения участников дорожного движения остается высоким, поскольку «значительная часть населения страны так или иначе нарушает правила, участвуя в дорожном движении в качестве водителей, пешеходов и пассажиров» [52, с. 9].
Вместе с тем статичные элементы неизбежно оказывают влияние на динамические факторы, поскольку потенциально имеют возможность оказывать позитивное (равно как и негативное) воздействие на систему безопасности дорожного движения. Законодательное оформление статичных элементов системы безопасности дорожного движения является к настоящему времени весьма развернутым. Так, с 2014 года вступил в силу Закон РК «О дорожном движении», который устанавливает правовые основы и общие условия функционирования дорожного движения, а также системы обеспечения его безопасности в Республике Казахстан [33]. В свою очередь, правовые основы экономической и организационной деятельности транспорта Республики Казахстан сформулированы в действующем Законе Республики Казахстан от 21 сентября 1994 года № 156 «О транспорте в Республике Казахстан» [53]. Основные направления обеспечения безопасности в рамках автомобильного движения, составляющего подавляющий объем всего транспортного потока в РК, закреплены в Законе Республики Казахстан от 
17 июля 2001 года № 245 «Об автомобильных дорогах» [54]. Следует отметить, что отечественные и зарубежные исследователи фактор качества дорожного полотна и прочей инфраструктуры относят к непосредственным детерминантам административно-правовых деликтов и уголовных правонарушений [55, с. 371; 56, с. 36]. Как указывает М.В. Барышников, существует значительное число факторов, которые непосредственно влияют на вероятность возникновения ДТП и тяжесть их последствий: «безопасность конструкции и эксплуатационного состояния транспортных средств, проектные характеристики и эксплуатационное состояние дороги и дорожного оборудования, интенсивность транспортного и пешеходного движения, качество организации дорожного движения, подготовленность участников дорожного движения, состояние дорожного сервиса, условия труда водителей, работающих по найму, эффективность контроля дорожного движения, система мер правового принуждения в области дорожного движения, организация ликвидации последствий дорожно-транспортных происшествий» [57, с. 8].
В определенном аспекте нормы административно-деликтного законодательства, определяющие периметр административной ответственности в области дорожного движения, могут быть даже более статичными, нежели правовые предписания специальных законов (стратегий, концепций, инструкций, регламентов и т.д.), поскольку от последних требуется должная реакция на быстрый рост интенсивности дорожного движения в стране. В частности, в справке по результатам мониторинга постановления Правительства Республики Казахстан от 13 ноября 2014 года № 1196 «Правила дорожного движения» от 13 сентября 2017 года отмечалось, что рост процента автомобилизации страны за последние годы (практически +300%) негативно отразился на уровне дорожно-транспортной деликтности. Наличие элементов явной индикации недостаточного уровня безопасности на дорогах (смертность, травматизм, имущественный ущербы и т.д.) предопределяет высокую частоту отражения данных вопросов в программных документах государства [58; 59]. Кроме того, в 2010 году правительства стран мирового сообщества провозгласили Десятилетие действий по обеспечению безопасности дорожного движения. Для содействия странам в принятии мер по сокращению смертности на дорогах и для обеспечения достижения целей Десятилетия ВОЗ был подготовлен Глобальный план осуществления Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорожного движения в 2011–2020 годах [60]. Соответственно, в РК был утверждён (приказом от 3 мая 2011 года №255) Национальный план мероприятий по реализации Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорожного движения и предупреждению травматизма на 2011-2020 годы [61].
При этом безопасность дорожного движения является не только некой системой, основанной на определенном наборе индикаторов (маркеров), но и объектом значительного сегмента правоохранительной деятельности. Именно безопасность дорожного движения в совокупности ее маркеров, оцениваемых в том или ином календарном периоде, как правило, становится одним из основных критериев оценки эффективности работы ОВД РК. В соответствии с п. 3) ст. 5 Закона РК от 23 апреля 2014 года № 199-V «Об органах внутренних дел Республики Казахстан», к компетенции ОВД РК относится осуществление государственного контроля и надзора за дорожным движением и обеспечением его безопасности [62]. Базовым нормативным правовым актом, обеспечивающим организацию дорожного движения в Республике Казахстан, выступают единые действующие на всей ее территории государства Правила дорожного движения. Именно на их основе фактически формируется периметр оснований административно-правовой ответственности за нарушения в системе «автомобиль-водитель».
Категория «безопасность дорожного движения» в гораздо большей степени отражает динамические элементы общей системы обеспечения дорожного движения и организации дорожного хозяйства. В этом смысле факты привлечения к административной ответственности за правонарушения в области дорожного движения являются одними из наиболее выраженных иллюстративных показателей для общей оценки существующей системы обеспечения безопасности дорожного движения. Соответственно, суммируя всю ранее приведенную аргументацию, полагаем, что конкретизация объекта административных правонарушений в рамках главы 30 КРКоАП с акцентом на категорию «безопасность» была бы более предпочтительным и методологически верным решением.
Одним из актуальных направлений, призванных включиться в общую систему обеспечения безопасности дорожного движения стала практика фиксации правонарушений электронными средствами слежения и видео-фиксации правонарушений. В Республике Казахстан процесс цифровизации, в том числе и в сфере обеспечения безопасности дорожного движения, развивался в соответствии с постановлением Правительства Республики Казахстан от 12 декабря 2017 года № 827 «Об утверждении Государственной программы «Цифровой Казахстан», который утратил силу 17 мая 2022 года [63]. Следует отметить, что уже на начальных стадиях введение электронных средств фиксации правонарушений и видеонаблюдения в Республике Казахстан показало свою эффективность в снижении количества дорожно-транспортных правонарушений. Так, в г. Астане в 2017 году была внедрена в работу интеллектуальная система видеоконтроля, анализа и прогнозирования дорожной ситуации. В итоге, уже в 2018 году снижение ДТП в г. Астане составило 27% [64]. Соответственно, можно сделать вывод, что технические средства контроля и фиксации имеют возможность влиять на уровень обеспечения безопасности дорожного движения за счет повышения количественных показателей обнаружения и реагирования. Вместе с тем, преувеличение роли количественных показателей выявляемости правонарушений нельзя отнести к верной методологии формирования механизма, обеспечивающего безопасность на дорогах. Как совершенно справедливо указывают казахстанские авторы А.С. Смышляев, Ж.М. Медеуова, работа местной полицейской службы, в том числе и патрульной полиции, должна оцениваться населением в рамках регулярных отчетов начальника территориального органа полиции, причем количественные показатели могут иметь лишь факультативный характер [65, с. 131-136]. В ходе исследования было установлено, что руководство ОВД составляет план-прогноз по количественному показателю (не менее 5 протоколов на одного сотрудника в день). При этом практически все сотрудники высказали мнение о необходимости пересмотра критерия оценки деятельности сотрудников МПС [66, с. 46-47]. Подобные искажения приводят к снижению концентрации на ключевых задачах правоохранительных органов в области обеспечения безопасности дорожного движения, превращаясь в «гонку за показателями». Как указывает по этому поводу С.В. Корнейчук, «у населения сложилось впечатление, что патрульная полиция выходит на службу не для защиты граждан от противоправных посягательств, а на «охоту» на население. Из-за «гонки» за показателем работы нередки случаи фальсификации протоколов и иных материалов по административным правонарушениям» 
[67, с. 17]. Причем, подобные факты способны исказить провозглашенный в Послании Президента Казахстана «Стратегия «Казахстан - 2050» универсальный принцип «нулевой терпимости» [6], предполагающий идеологическую правоохранную установку на непримиримость даже с самыми мелкими правонарушениями, формирование и реализация которой была включена в рамках 30-го шага Программы Президента Республики Казахстан от 20 мая 2015 года «План нации - 100 конкретных шагов» [58]. Тотальное реагирование на различного рода правонарушения не исключает необходимость расстановки верных акцентов в области правоохраны, среди которых безопасность дорожного движения относится к одному из наиболее явных и критичных индикаторов. В связи с чем полагаем, что соответствующий акцент должен получить отражение и непосредственно в тексте КРКоАП за счет фиксации категории «безопасность» в наименовании главы 30 КРКоАП.
Таким образом, подводя итог рассмотрению теоретических вопросов в рамках данного подраздела, можно сформулировать следующие выводы:
1. [bookmark: _Hlk120303694]Категория «безопасность» должна выступать в качестве фокус-объекта всей группы административных правонарушений, включенных в главу 30 КРКоАП, в связи с чем наименование данной главы следует изменить и сформулировать следующим образом: «Административные правонарушения, посягающие на безопасность движения и эксплуатации транспорта, и в сфере дорожного хозяйства». Акцент на категории «безопасность» позволит отразить как специфику административной противоправности соответствующей группы правонарушений, так и даст возможность зафиксировать в соответствующем родовом объекте факт защиты интересов личности как самого приоритетного объекта административно-правовой охраны, который выступает в качестве дополнительного объекта значительного количества составов правонарушений Главы 30 КРКоАП (обязательно или факультативно). Кроме того, категория «безопасность» позволит в более выраженном оценочном аспекте решать вопрос о малозначительности деяния в порядке ст. 64-1 КРКоАП.
2. Безопасность дорожного движения – это системообразующий вектор ежедневно организуемого процесса дорожного движения в РК. Основная, генеральная цель всей системы безопасности дорожного движения - это снижение неизбежно существующих потенциальных рисков для каждого участника дорожного движения. Ключевым словом в системе обеспечения безопасности дорожного движения следует признать «минимизацию» тех потенциальных угроз, которые могут привести к конкретным инцидентам в области дорожного движения. Обеспечение безопасности дорожного движения основано на сочетании частных интересов личности (в реализации транспортных потребностей, сохранности имущества, физической безопасности и т.д.), а также государственных интересов (которые преимущественно сводятся к снижению численности травматизма и смертности на дорогах).
3. В содержании понятия «безопасность дорожного движения» можно выделить статичный и динамичный элементы. Статичный элемент характеризует инфраструктурный аспект, уровень обеспечения необходимых условий для бесперебойного и безопасного перемещения транспортных средств, движения пешеходов. Динамичный элемент связан с необходимостью постоянного воздействия на участников дорожного движения, реагированием на факты нарушений, построением системы предупредительного, воспитательного воздействия. Реализуемые в соответствии с действующим законодательством функции привлечения к административной ответственности лиц, совершивших административные правонарушений в сфере дорожного движения, относятся к динамичному фактору общей системы безопасности дорожного движения. 
4. Безопасность дорожного движения в значительной степени зависит от субъективных факторов, которые в своей совокупности формируют определенное состояние дисциплины в области дорожного движения. В данном случае следует отметить следующие факторы. Во-первых, транспортное средство как источник повышенной опасности представляет данную опасность только опосредованно через поведение субъекта. Во-вторых, все дорожное движение реализуется автономными субъектами, которые самостоятельно инициируют процесс начала и окончания движения. Соответственно, наличие четких регламентов в отношении поведения на дороге, а также соответствующих объективным факторам правовых предписаний, равно как и параметров ответственности за совершения правонарушения, являются необходимым элементом всей системы безопасности дорожного движения. 
5. В общем виде деятельность полиции как субъекта привлечения к ответственности лиц, виновных в нарушении дорожного движения, включает в себя целый ряд функций различной направленности - от фактографически-фиксирующей (в том числе с помощью цифровых технологий) до функции обеспечения надлежащей реализации административной ответственности. На эффективность деятельности полиции оказывает влияние значительный набор факторов, причем многие из них не находятся в сфере возможностей самих сотрудников (состояние законодательства, организационно-технических мер, штатная численность подразделений полиции, наличие «служебных установок» и т.д.). Постановка вопроса об оптимизации штатной численности сотрудников патрульной полиции является неизбежной, в особенности с учетом практики использования технических средств фиксации и видеозаписи. Вместе с тем она должна производиться последовательно, путем объективных аналитических оценок, в том числе без отражения на общем уровне безопасности дорожного движения.


[bookmark: _Toc85536278]1.2 Правовые основания и особенности административной ответственности в сфере дорожного движения

Административную ответственность за правонарушения в области дорожного движения можно оценить как необходимую реакцию со стороны государства в лице уполномоченных должностных лиц на факт совершенного нарушения в целях предотвращения последующих нарушений со стороны привлекаемого к ответственности лица, а равно защиты соответствующей системы общественных отношений, обеспечения стабильности дорожного движения и допустимого (приемлемого) уровня аварийности. Обращаясь к обоснованному в предыдущем подразделе выделению статичных и динамичных элементов в рамках категории «безопасность дорожного движения», отметим, что сфера привлечения к административно-правовой ответственности за соответствующие деликтные формы поведения, безусловно, относится к динамичному элементу. 
Анализ действующего и предшествующего административно-деликтного законодательства указывает на заметное возрастание количества составов соответствующей группы административных правонарушений. Так, в КАП КазССР содержалось только 19 статей, предусматривающих административную ответственность за нарушения правил дорожного движения [68]. При этом за весь период действия КАП КазССР (1985-2001) она была дополнена новым составом лишь единожды [69]. В целом, сопоставительный анализ свидетельствует о том, что как по количеству статей, так и в вопросах законодательной техники административно-деликтное законодательство РК подверглось существенным изменениям. Для сравнения: если в первоначальной редакции КРКоАП 2001 года административные деликты в области дорожного движения (глава 27) были оформлены в рамках 26 статей, то к моменту его отмены (1 января 2015 года) их количество было увеличено практически вдвое. При этом в действующей редакции главы 30 КРКоАП 2014 года с учетом динамики всех изменений включены уже 75 статей [27]. 
Новые составы административных правонарушений формируются по различным причинам (основаниям). Это могут быть и определенные элементы юридической техники (например, разукрупнение отдельных составов), и принципиально новые составы правонарушений, обусловленные реальным изменением общественных отношений, отражающихся на поведенческих моделях и установках участников дорожного движения. Например, с начала XXI века законодатели многих стран пришли к выводу, что при разговоре по мобильному телефону часть внимания водителя переключается от ситуации дорожного движения, что требует соответствующих законодательных запретов [70]. В зависимости от получаемой по устройству сотовой связи информации, реакция водителя может быть самой различной, вплоть до опасной мышечной рефлексии, которая может привести к возникновению аварийной ситуации. Так, в Сводной резолюции о дорожном движении, представленной в соответствии с мандатом Рабочей группы по безопасности дорожного движения Европейской экономической комиссии ООН 14 августа 2009 года, указывалось, что даже при отсутствии факта занятости рук водителя устройствами сотовой связи, нет оснований говорить о том, что у него сохраняется необходимая степень концентрации внимания [71]. Как указывают исследователи, при использовании во время вождения устройств сотовой связи «задействованы физические, визуальные, слуховые, а также когнитивные факторы отвлечения внимания водителя» [72]. В Казахстане соответствующий запрет впервые появился в кодифицированном административном законодательстве после принятия Закона Республики Казахстан от 4 июля 2008 года №55 [73]. В действующем КРКоАП данное админстративное правонарушение предусмотрено ст. 591 «Пользование водителем при управлении транспортным средством телефоном либо радиостанцией» [27], проблемные вопросы привлечения к ответственности в рамках которой будут исследованы далее. Данный пример позволяет иллюстрировать объективный характер изменчивости структуры и характера административной ответственности за правонарушения в области дорожного движения. 
В целом за период действия КРКоАП, принятого в 2001 году, почти в два раза увеличился объем статей, регламентирующих ответственность за правонарушения в сфере обеспечения безопасности дорожного движения. Вместе с тем, во многом рост объема норм был связан не с формулировкой принципиально новых в содержательном аспекте составов, а с детализацией прежних законодательных конструкций. Например, в соответствии с Законом РК от 4 июля 2008 года №55, самостоятельными составами административных правонарушений стали: нарушение правил проезда перекрестков или пересечение проезжей части дороги (463-1); нарушение правил маневрирования (463-2); нарушение правил расположения транспортного средства на проезжей части дороги, встречного разъезда или обгона (463-3); нарушение правил остановки или стоянки транспортных средств (463-4); непредоставление преимущества в движении транспортному средству оперативных и специальных служб с включенными специальными световыми и звуковыми сигналами (463-5); проезд на запрещающий сигнал светофора или на запрещающий жест регулировщика (463-6); непредоставление преимущества в движении пешеходам или иным участникам дорожного движения (463-7); несоблюдение требований, предписанных дорожными знаками или разметкой проезжей части дороги (463-8) [73].
Следует отметить, что ранее все вышеперечисленные административные правонарушения были сконцентрированы в одной ст. 124 Кодекса Казахской ССР об административных правонарушениях как квалифицирующие признаки одного правонарушения. Этой же статьей предусматривалась административная ответственность за превышение водителями транспортных средств установленной скорости движения. Причем, размер превышения скорости движения не влиял на размеры административного взыскания [68].
С момента принятия КРКоАП 2001 года за превышение водителями транспортных средств установленной скорости движения транспортного средства на величину от 10 до 20, от 20 до 40 и более 40 км/ч законодатель пошел по пути установления дифференцированных санкций. При этом за систематическое превышение водителями транспортных средств установленной скорости движения, на основании ст. 484 КРКоАП 2001 года, для физических лиц была предусмотрена безальтернативная санкция в виде лишения права на управления транспортными средствами на срок шесть месяцев [69].
Обращает на себя внимание тот факт, что изменения законодательства нередко имеют место по причине текстуальной и смысловой неточности действующих законодательных формулировок, обнаруживаемых в ходе их практической реализации. Так, в первоначальной редакции ст. 592 КРКоАП «Превышение установленной скорости движения» объективная сторона правонарушения, предусмотренного ч. 2 ст. 592 КРКоАП, выражалась в противоправных действиях (бездействии), нарушающих установленную скорость движения транспортного средства на величину от двадцати до сорока километров в час. А объективная сторона ч. 3 этой же статьи характеризовалась действиями в виде превышения установленной скорости движения транспортного средства на величину более сорока километров в час. Закономерно возникал вопрос: почему не предусмотрена административная ответственность, если водитель превысит установленную скорость движения транспортного средства на величину, равную сорока километрам в час? В рамках буквального толкования закона складывалась ситуация, что если водитель превысит скорость на величину, равную 40 километров в час, то данное превышение скорости движения не является наказуемым. Безусловно, это не отвечало замыслу законодателя и являлось примером неточности законодательной техники. В этой связи последующие изменения, внесенные Законом РК от 28 декабря 2017 года № 127-VI и Законом РК от 30 декабря 2019 года № 300-VI, были направлены на уточнение соответствующей формулировки, которая в настоящее время выглядит как «на величину более сорока километров в час». Тем не менее, и до настоящего времени данные скоростные превышения не имеют реально точного градирования, поскольку формулировки «от десяти до двадцати» (часть 1) и «от двадцати до сорока» предполагает возможность применения крайних параметров (соответственно, двадцать и сорок километров в час) в рамках обоих частей. Соответственно, целесообразно, помимо уже внесенных уточнений, также добавить редакцию соответствующих статей словом «включительно» (то есть до 20 км/ч включительно, до 40 км/ч включительно).
При этом следует отметить, что ст. 592 КРКоАП является одной из наиболее часто применяемых в практике привлечения к административной ответственности, в силу чего в ее контексте те или иные погрешности выражены наиболее заметно. Редакция ст. 592 КРКоАП, по нашему мнению, предусматривает устаревшие к настоящему времени скоростные параметры движения транспортных средств, которые были определены еще в советское время, когда конструктивная скорость легковых автомобилей не превышала 135 км/ч. В настоящее время существует множество скоростных дорог и автомобилей с более мощными скоростными характеристиками. Для сравнения, в России ст. 12.9 КРФоАП установлены следующие скоростные ограничения: 1) превышение установленной скорости движения транспортного средства на величину более 20, но не более 40 километров в час (ч. 2); 
2) превышение установленной скорости движения транспортного средства на величину более 40, но не более 60 километров в час (ч. 3); 3) превышение установленной скорости движения транспортного средства на величину более 60, но не более 80 километров в час (ч. 4) [74]. Аналогично скоростные ограничения увеличены и в некоторых странах Восточной Европы и Центральной Азии, например, в Азербайджане - от 61 и более километров в час, в Туркмении - более 50, в Латвии - свыше 60 (см. Приложение А) [75; 76; 77].
Одним из стандартных приемов регламентации административной ответственности традиционно является включение таких признаков, как «повторность», «систематичность». Ученые-административисты, в целом, соглашаются с необходимостью дифференциации ответственности в зависимости от наличия признаков повторности, систематичности, поскольку данные факторы свидетельствуют о стойкости правонарушающего поведения и более высокой степени общественной опасности личности правонарушителя [78]. Причем, именно в контексте данных признаков нередко имеет место варьирование строгости ответственности. В частности, принципиальным отличием обладает решение законодателя отнести их к разряду обстоятельств, отягчающих ответственность, или к квалифицирующим признакам соответствующего деяния. Так, с принятием действующего КРКоАП ответственность за систематическое нарушение правил эксплуатации транспортных средств или ПДД была упразднена, что предполагает возможность вменения исключительно признака повторности.
Законом РК от 28 декабря 2017 года №127 была включена новая ст. 571-1 КРКоАП, предусматривающая административную ответственность за непредставление перевозчиком товарно-транспортной накладной (акта замера или взвешивания), путевого листа при осуществлении перевозки груза, пассажиров и багажа автомобильным транспортом, а равно их незаполнение [79]. Необходимость включения в закон этой статьи обусловлена потребностью в принятии эффективных мер, направленных на искоренение причин возникновения теневой экономики в сфере транспорта путем ужесточения ответственности за отсутствие товарно-транспортной накладной. Согласно Правилам перевозок пассажиров и багажа автомобильным транспортом и Правилам перевозок грузов автомобильным транспортом, необходимо оформление путевых листов, где проставляется отметка о прохождении предрейсового техосмотра транспортного средства и медосмотра водителя транспортного средства, что влияет на обеспечение безопасности дорожного движения [80; 81].
На протяжении длительного времени продолжают оставаться актуальными вопросы борьбы с пьяными водителями на дорогах Казахстана. Санкции за управление водителями транспортными средствами в состоянии опьянения в период становления суверенного Казахстана были значительно ужесточены. Так, если ранее взыскание в виде лишения права управления за правонарушения с соответствующими условиями было от одного года до трех лет (ст. 124 КАП КазССР), то в настоящее время минимальный срок данного взыскания составляет три года, а в случаях допущения повторного тождественного правонарушения и при наличии обстоятельств, отягчающих административную ответственность, может иметь место лишение водительского удостоверения сроком до 10 лет [27].
Проблема противодействия вождению в состоянии опьянения была специально отмечена в Докладе о состоянии безопасности дорожного движения в мире, который состоялся в 2015 году в Женеве и был подготовлен Всемирной организации здравоохранения. Среди прочего указывалось: «Так, во всех странах Европейского региона имеются общенациональные законы, регламентирующие управление транспортным средством под воздействием алкоголя, но только в 22 странах эти законы соответствуют передовой практике. Передовая практика требует наличия общенационального закона в отношении управления транспортным средством в нетрезвом состоянии, основывающегося на максимально допустимом УСАК, равном 0,05 г/дл для населения в целом и ≤0,02 для начинающих водителей. Это опосредованно влияет на дорожное движение» [10].
В связи с необходимостью стандартизации степени опьянения в русле международных рекомендаций, Приложением 3 Правил проведения медицинского освидетельствования, утвержденных приказом Министра здравоохранения РК от 13 июля 2017 года №504, были предусмотрены следующие степени опьянения: 1) легкое опьянение; 2) опьянение средней тяжести; 3) опьянение сильное; 4) тяжелое отравление алкоголем, может наступить смерть [82]. Таким образом, из формально-легального определения состояния опьянения предполагалось, что содержание менее 0,5 % алкоголя в крови не оценивалось как состояние легкого опьянения (то есть фактически должно было констатироваться трезвое состояние). Однако в последующем указанный документ был отменен новым приказом Министра здравоохранения РК от 25 ноября 2020 года № ҚР ДСМ-203/2020, в котором градация степеней опьянения уже не приводится [83].
По результатам исследования К.А. Бакишева, около трети (32,3 %) опрошенных водителей признали, что они часто или иногда управляли автомашиной в состоянии алкогольного опьянения. Никогда не управляли транспортным средством в состоянии опьянения 31,2 % водителей, иногда – 34,7 %, редко – 19,4 %, часто – 3,8 %. Соответственно, более половины водителей фактически допускают возможность управления транспортным средством в состоянии опьянения. Проведенное в рамках исследования анкетирование также показало, что около 50 % водителей садятся за руль в состоянии опьянения в исключительных, по их мнению, случаях, то есть тем самым ставят личные интересы выше интересов безопасности дорожного движения. В данном случае недопонимание водителями опасности подобного объективно-деструктивного поведения только усугубляет ситуацию [84, с. 26].
Таким образом, наличие составов административных правонарушений, предусматривающих ответственность за управление транспортным средством в состоянии опьянения, является традиционным и социально обусловленным фактором. Кроме того, анализ динамики законодательных изменений свидетельствует об однозначной тенденции к увеличению строгости мер административного воздействия в отношении «пьяных водителей». Однако при определении достаточности современного состояния периметра административной ответственности следует отметить, что действующий КРКоАП до настоящего времени не обеспечен достаточным инструментарием для того, чтобы надлежащим образом оформить тотальный запрет, связанный с употреблением алкогольной продукции или психоактивных веществ. 
В данном случае следует иметь в виду, что запрет на употребление алкоголя носит более широкий характер, не ограничивающийся исключительно моментом управления транспортным средством. Так, согласно пп. 11 п. 4 раздела 2 (Общие обязанности водителей) ПДД РК, водителю запрещается «употреблять алкогольные напитки, наркотические или психотропные вещества после дорожно-транспортного происшествия, к которому он причастен, либо после того, как транспортное средство было остановлено по требованию сотрудника органов внутренних дел, до проведения уполномоченным должностным лицом освидетельствования в целях установления состояния опьянения или до принятия уполномоченным должностным лицом решения об освобождении от проведения такого освидетельствования» [85]. Если обратиться к действующим составам правонарушений, формирующим периметр ответственности за правонарушения в области дорожного движения, то единственным «подходящим» составом оказывается ст. 620 КРКоАП, которая предусматривает ответственность за случаи нарушения правил, которые специально не указаны в главе 30 КРКоАП, причем определяет взыскание в виде предупреждения или штрафа в размере 3-х МРП. Полагаем, что подобных механизмов воздействия явно недостаточно. Запрет на употребление соответствующих веществ – это аксиома для водителя, причем и в контексте исследуемой ситуации. Причем, результаты проведенного исследования исключают возможность игнорирования подобных ситуаций, поскольку они продемонстрировали достаточно высокую распространенность данного явления. Так, в частности, 62 респондента (17,8 %) указали, что лично сталкивался с подобной ситуацией, а 37 (10,6 %) отметили, что подобные ситуации имели место неоднократно. Осведомленность о возникновении подобных ситуаций подтвердили 92 респондента (26,4 %). 64 сотрудника полиции (18,4 %) указали на то, что данный вопрос уже обсуждался с коллегами. Лишь чуть более четверти респондентов (26,4 %) отметили, что не сталкивались с подобными ситуациями (Приложение Е). Во многом полученные результаты подтвердились и в ходе интервьюирования, в ходе которого было отмечено, что отсутствие соответствующего административно-правового запрета способствует существованию «лазейки» для правонарушителей и их защитников в ходе рассмотрения административного дела в суде. Кроме того, было обращено внимание на то, что «водительское сообщество» обладает выраженной солидарностью, в том числе и в вопросах помощи по избеганию привлечения к административной ответственности. В итоге единичные подобные ситуации имеют риски транслирования в аналогичное поведение других водителей (Приложение Ж). Помимо естественной латентности подобных случаев (в силу отсутствия законодательного запрета), были отмечены нежелательные «перегибы» в практике реализации административной ответственности, когда лица, употребившие алкоголь или иные психоактивные вещества после ДТП или остановки транспортного средства, привлекались к ответственности за управление транспортным средством в состоянии опьянения. Интересны также мнения сотрудников полиции относительно предложения о введении самостоятельного запрета в отношении подобных действий: 34,8 % затруднились с ответом; 23,6 % считают допустимым приравнять данные ситуации к случаям управления транспортным средством в состоянии опьянения; 15,8 % выразили мнение, что самостоятельный запрет для подобных ситуаций необходим; 24,7 % не усмотрели необходимости в конструировании самостоятельного состава административного правонарушения (Приложение Е). В совокупности полученные данные позволяют как утверждать социальную обусловленность предлагаемого запрета, так и прогнозировать достаточно распространенную практику его реального применения. 
Следует брать во внимание также и то обстоятельство, что при оценке рисков «алкогольного поведения» водителей транспортных средств следует исходить не только из фактографии (констатирован факт употребления на момент остановки транспортного средства или нет), но и из возможности различных поведенческих моделей участников дорожного движения (в первую очередь – водителей транспортных средств), которые могут быть связаны с различными факторами, в том числе, с доступностью алкоголя (в частности, его нахождением в салоне транспортного средства). При этом введение запрета на хранение алкогольной продукции в салоне транспортного средства представляется чрезмерным, поскольку в целом ряде случаев он может быть использован как подручное средство при устранении технических ситуаций экстремального характера. В этом смысле запрет на хранение наркотических средств или психотропных веществ является абсолютным, в силу чего подобных затруднений не возникает. Вместе с тем, факт употребления алкогольной продукции после ДТП или остановки транспортного средства по иным основаниям требует как нормативного, так и социального осмысления. В целом, проблема употребления алкоголя – не столько нормативная, сколько социальная, однако в контексте дорожного движения она приобретает значение ультра-фактора, поскольку критически повышает степень общественной опасности как самого правонарушения, так и личности водителя. Как указывает Н.И. Исаев, «изучение уголовных дел показывает, что примерно 30% ДТП происходит из-за того, что водитель транспортного средства находился в состоянии алкогольного опьянения, что вполне можно отнести к коэффициенту безответственности всего населения» [86, c. 22]. В науке имеют место предложения об установлении административной ответственности и в случаях употребления лекарственных препаратов, которые заметно ухудшают способности к концентрации и реакции в процессе дорожного движения [87, c. 27]. Безусловно, в первую очередь в данном случае учитывается фактор нежелательного воздействия на необходимые реакции водителя как участника дорожного движения. Вместе с тем, социальная оценка в контексте сопоставления лекарственных препаратов с алкоголем и иными психоактивными веществами является качественно отличной (в первом случае – вынужденная необходимость; во втором – явно выраженное снижение социальной ответственности).
Как указывают авторы медицинских исследований в рамках данного вопроса, фактор ужесточения ответственности по отношению к управлению транспортным средством в состоянии опьянения не приводит к должному эффекту, поскольку требуется комплекс профилактических мер. При этом предлагается целый ряд мер, непосредственно не связанных с фактом деликтной ответственности, но направленных на профилактику «пьяного вождения»: введение правила о допустимости освидетельствования всех водителей, а не только подозреваемых в употреблении алкоголя; создание централизованной базы данных в отношении водителей, имеющих повышенные риски употребления алкоголя; установление алкоблокиратора на транспортном средстве для отдельных категорий водителей (преимущественно, повторно допустившим управление в состоянии алкогольного опьянения); применение диагностики психических и поведенческих расстройств, непосредственно связанных с алкогольным фактором перед возвращением права на управление транспортным средством и др. [88, c. 5-6]. Представляют интерес также исследования отдельных тенденций поведения водителей транспортных средств в зависимости от частоты употребления алкоголя (не связанной с управлением транспортным средством). Так, в частности, С.В. Шпорт в своей докторской диссертации выявила закономерность, согласно которой водители, употребляющие алкоголь не чаще 1 раза в неделю, испытывали заметно большее состояние уверенности в напряженной ситуации на дороге, нежели те, кто употреблял алкоголь более 1 раза в неделю [89, c. 33]. Таким образом, взаимодействие «алкоголь-человек (водитель)» имеет не только ситуативное значение, связанное с воздействием на когнитивные и поведенческие аспекты в момент управления транспортным средством, но и определенную пролонгированную корреляцию как с фактами предшествующего, так и с фактами последующего поведения. Безусловно, с точки зрения правовых запретов тотально воздействовать на систему взаимодействия «алкоголь-человек» невозможно. Вместе с тем, в правовом поле следует формировать максимально возможный «защитный каркас», который в наибольшей степени мог бы создать барьер для любых случаев употребления алкоголя в связи с вопросами участия в дорожном движении (равно как и поведении в постделиктных ситуациях). Учитывая потенциальные риски негативного воздействия на ситуацию на дороге любых форм доступного присутствия алкогольных средств в момент управления транспортным средством, в 2010 году МВД РК было предложено запретить употребление алкоголя пассажирам транспортного средства [90]. Интересна в этом плане практика США, которую в обобщенном виде именуют «законы об открытых контейнерах». Суть запретов в данном случае заключается в том, чтобы исключить возможность нахождения в автомобиле открытой тары с алкоголем (даже у пассажиров) под угрозой ответственности. Подобная мера связана с рисками доступности алкоголя для водителя транспортного средства, соответственно, она имеет выраженный превентивный характер [91]. Полагаем, именно в связи с подобными причинами (наличие различных родов рисков в связи с любыми формами взаимодействия «человек-алкоголь») в современных диссертационных исследованиях проблема установления запрета на употребление алкоголя оценивается не только в «узком» смысле как категоричное требование к водителю в момент управления транспортным средством, но и как более широкий запрет. В частности, К.С. Баканов указывает, что соответствующий запрет включает и «иные запретительные нормы, в частности недопустимость в определенных ситуациях употреблять напитки и вещества, вызывающие опьянение, после остановки транспортного средства» [92, c. 9]. Примечательно, что в более ранних диссертационных исследованиях объектом правонарушений, связанных с участием в дорожном движении назывался порядок управления, а понятие «безопасность дорожного движения» оценивалась как совокупность общественных отношений, связанных с обеспечением запрета на управление транспортным средством в состоянии опьянения [93, c. 162]. Подобный акцент свидетельствует о том, что «алкогольный фактор» является самым критичным с точки зрения обеспечения системы безопасности дорожного движения. Как указывает в своих недавних публикациях В.И. Майоров, современные меры административной ответственности в области дорожного движения должны быть максимально направлены на предотвращение и профилактику ДТП за счет формирования необходимой установки правомерного поведения [94, c. 83]. Соответственно, расширение границ административно-правового воздействия следует оценивать не только с точки зрения появления дополнительных репрессивных механизмов, но и как способ превенции более опасных форм деликтного поведения. В этом смысле анонимизация ответственности за случаи употребления алкоголя, наркотических средств или психотропных веществ после ДТП или остановки транспортного средства уполномоченными должностными лицами, приводящая к отсутствию практики применения необходимых мер воздействия свидетельствует об явном пробеле. При этом в современных исследованиях на основе эмпирико-статистического метода наблюдения и анализа подтверждается аксиома относительно критического влияния фактора употребления алкоголя на уровень ДТП. Так, в частности, Г.А. Якупова выделяет две группы рисковых факторов: увеличивающие вероятность ДТП и увеличивающие тяжесть последствий. В первой группе фактор употребления алкоголя водителями относится к наиболее сильно повышающим вероятность ДТП [95, c. 16]. Кроме того, в правовых исследованиях указывается, что, как минимум, треть водителей, управляющих транспортным средством в состоянии опьянения, осуществляют перевозку грузов и пассажиров [96, c. 12]. Подобные показатели свидетельствуют о том, что восприятие запретов в отношении «алкогольного фактора» (равно как и в контексте иных психоактивных веществ) со стороны участников дорожного движения не воспринимается в требуемой форме. Именно по этой причине и возникает вопрос о необходимости усиления запретов в связи с любыми обстоятельствами, свидетельствующими о недостаточной дисциплине водителей в системе «человек-алкоголь».  
Подобные обоснования с позиции медицинских, технических и правовых исследований свидетельствуют о том, что оценка «алкогольного поведения» не может ограничиваться только контекстом конкретного состава административного правонарушения, связанного с управлением транспортным средством. Фактически цепочка взаимодействия «алкоголь-человек» имеет четко выраженную индивидуально-дифференцированную поведенческую специфику. Прямой запрет на употребление алкоголя, наркотических средств или психотропных веществ, указанный в пп.11 п. 4 раздела 2 (Общие обязанности водителей) ПДД РК [85], предполагает, что сфера запретов на «алкогольный фактор» распространяется и на случаи постделиктного поведения. При этом действующая редакция ст. 620 КРКоАП [27], как мы уже указали, в целом, не исключает возможности привлечения водителя, употребившего алкогольную продукцию, наркотические средства или психотропные вещества после ДТП или факта остановки транспортного средства. Однако в данном случае, как мы полагаем, имеет место анонимизация явно общественно вредного поведения в рамках чрезмерно абстрактного состава ст. 620 КРКоАП. Фактически в подобной ситуации возникает вопрос о так называемой административной дискреции, четкое отношение к которой до настоящего времени не сложилось в Казахстане. Как совершенно справедливо указывают исследователи, какой бы широкой не была дискреция представителя исполнительной власти, она в любом случае очерчена законодательными границами [97]. В целом, в современной науке имеет место тенденция к своеобразной реабилитации института административной дискреции, к которому сложилось весьма настороженное отношение в связи с необходимостью противодействия коррупции [98]. Законодательство также идет по пути поэтапной признании дискреции (в частности, в ранее уже упомянутом институте малозначительности правонарушения). Однако в контексте исследуемого аспекта дискреция, фактически заключенная в ст. 620 КРКоАП в отношении возможности привлечения к ответственности за факт употребления алкоголя, наркотических средств или психотропных веществ после ДТП или остановки транспортного средства, содержит ощутимые коррупционные риски (в особенности, если вести речь о перспективе создания информационной базы водителей с повышенными рисками употребления алкоголя). Полагаем, что в контексте указанных случаев требуется четко установленная практика, лишенная дискреционного начала. Это предопределено непосредственно самой ролью исследуемого фактора в структуре безопасности дорожного движения.
Таким образом, в текущей редакции КРКоАП при оценке случаев употребления алкоголя, наркотических средств или психотропных веществ после ДТП или остановки транспортного средства может преимущественно оцениваться как разновидность постделиктного поведения или в порядке административной дискреции получать оценку в контексте ст. 620 КРКоАП, где в примечании указывается, что при составлении протокола об административном правонарушении прямо указывается, какое правило ПДД нарушено (что, безусловно, возможно в связи с наличием прямого запрета в ПДД) [27]. Однако и в контексте применения ст. 620 КРКоАП имеют место определенные сложности (помимо выраженного дискреционного начала).    Во-первых, санкция данной нормы (3 МРП) является крайне незначительной. Во-вторых, в структуре главы 30 КРКоАП в гораздо более ощутимой форме наказуемы деяния участников дорожного движения, которые объективно являются менее общественно опасными (например, штраф для пешехода, повторно нарушившего ПДД, по ч. 3 ст. 615 составляет 10 МРП). Вместе с тем, как мы уже ранее указали, «алкогольный фактор» имеет тенденцию формировать определенный паттерн поведения водителя, который характеризуется явно сниженной ответственностью в плане необходимости соблюдения безопасности дорожного движения. 
При этом, в частности, в ч. 4 ст. 613 КРКоАП законодатель фактически учитывает особое значение данного поведенческого паттерна, устанавливая ответственность за невыполнение законного требования должностных лиц о прохождении освидетельствования на состояние опьянения. Причем, наказуемость данного деяния находится на весьма репрессивном уровне (арест 15 суток с лишением права управления транспортным средством сроком на 8 лет). Соответственно, учитывая общую тенденцию своеобразной презумпции вины в отношении «пьяных водителей», полагаем, что следует включить в КРКоАП новый состав административного правонарушения, предусматривающий ответственность за нарушение данного положения ПДД. В данном случае следует исходить из того, что по своему социально-правовому содержанию поведение водителя, употребившего алкоголь или иные психоактивные вещества после ДТП или остановки транспортного средства, совершенно идентично невыполнению требования о прохождении освидетельствования. И, фактически, имеет те же негативные последствия в виде явных затруднений для адекватного решения вопроса об административной ответственности.
В продолжение исследования вопроса относительно достаточности существующего периметра административно-деликтной юрисдикции в области дорожного движения остановимся еще на одном обстоятельстве, которое, на наш взгляд, требует учета в рамках главы КРКоАП. Так, в правовом поле Казахстана уже неоднократно поднимался вопрос относительно необходимости понятия «агрессивное вождение» (как аналог – «опасное вождение»). В частности, представитель юридического сообщества Казахстана Ж. Сулейманов указывает, что значительное количество случаев травматичности на дорогах имеют в качестве своей причины «лихачество» на дорогах и полное пренебрежение ПДД. При этом он указывал, что «в США в законе есть понятие «агрессивное вождение», к которому относятся разные случаи, совершенные более одного раза: превышение скорости, игнорирование светофоров, езда по обочине, опасное перестроение, «прижимание» впереди идущей машины или любое проявление угрозы другому участнику движения. И в США за агрессивное вождение предусмотрен арест до 180 суток» [99]. Еще ранее, в 2013 году подобное предложение об установлении соответствующего вида административной ответственности вносилось в МВД РК со стороны Генпрокуратуры РК [100]. При этом в специальных исследованиях по данному вопросу указывается, что в мировой практике ответственность за опасное вождение достаточно широко используется. Так, на конференции, состоявшейся в Канаде в 2000 году именно для обсуждения данного вопроса, понятие опасного вождения было сформулировано следующим образом: «Поведение за рулем является агрессивным, если оно преднамеренно ведет к увеличению риска столкновения либо мотивировано раздражительностью, нетерпимостью, враждебностью или попыткой сэкономить время за счет других участников движения» [101]. Согласно законодательству штата Нью-Джерси США, «лицо, которое управляет автомобилем неосторожно, умышленно или безответственно игнорируя права и безопасность окружающих, угрожая или создавая возможность угрозы личности или имуществу, должно быть признано виновным в опасном вождении («reckless driving»)» [102]. В английском законодательстве в области регулирования дорожного движения соответствующее понятие формулируется как «dangerous driving» (опасное вождение). Имеется аналогичная практика и в странах ближнего зарубежья. Так, в частности, в России к настоящему времени понятие опасного вождения зафиксировано в Правилах дорожного движения [103]. При этом опасное вождение трактуется как «неоднократное совершение одного или нескольких следующих друг за другом действий, если эти действия повлекли создание водителем в процессе дорожного движения ситуации, при которой его движение и (или) движение иных участников дорожного движения в том же направлении и с той же скоростью создает угрозу гибели или ранения людей, повреждения транспортных средств, сооружений, грузов или причинения иного материального ущерба» [103] К таким действиям относятся: «невыполнение при перестроении требования уступить дорогу транспортному средству, пользующемуся преимущественным правом движения; перестроение при интенсивном движении, когда все полосы движения заняты, кроме случаев поворота налево или направо, разворота, остановки или объезда препятствия; несоблюдение безопасной дистанции до движущегося впереди транспортного средства; несоблюдение бокового интервала; резкое торможение, если такое торможение не требуется для предотвращения дорожно-транспортного происшествия; препятствование обгону» [103]. Обращает на себя внимание также то обстоятельство, что вопросы опасного вождения становятся, в том числе, и предметом исследования в области медицинской психологии, поскольку подобное поведение отличается заметными психологическими деструкциями. Так в недавнем диссертационном исследовании А.С. Васильченко самостоятельно исследуются закономерности риска при опасном вождении у психически здоровых и больных людей. В частности, отмечается, что у психически здоровых людей риск опасного вождения обусловлен: неадекватными установками в отношении соблюдения ПДД психологической склонностью к риску и основанной на данных особенностях системы самоконтроля и активации поведения [104 c. 8]. Таким образом, мы фактически имеем дело с фактором особого негативного паттерна поведения на дороге, связанного с пренебрежением безопасностью других участников дорожного движения (как других водителей, так и пассажиров, пешеходов). Как и в контексте ранее обоснованной необходимости установления ответственности за факты употребления алкоголя и иных психоактивных веществ после ДТП или остановки транспортного средства, в данном случае речь идет о повышении превентивного потенциала административного законодательства. Как указывает автор другого психологического исследования С.М. Обоймова, обоснованно введение уже в ходе обучения и выдачи права на управление транспортным средством «индекса безопасности» водителя, который будет свидетельствовать о том, насколько водитель склонен к агрессивно-опасному вождению [105, c. 9-10]. Таким образом, в данном случае на первый план выходит даже не столько установление административно-правового запрета, сколько наличие четко выстроенной системы профилактики, выявления и купирования рисков. 
Проблема опасного вождения в последние годы стала предметом самостоятельных научных публикаций, а также анализа на уровне диссертационных исследований. Так, в частности, А.М. Зокина, подвергая оценке вопросы опасного вождения, усматривает необходимость установления двух самостоятельных административно-правовых запретов: за участие в уличных гонках и за опасное вождение [106, c. 9]. При этом основной аргумент автора заключается в том, что, отталкиваясь от зарубежного опыта, подобный более выраженный репрессивный подход к поведению участников дорожного движения связан с необходимостью административной превенции совершения в будущем более опасных уголовно наказуемых деяний. Кроме того, ею предложена и криминализация опасного вождения в уголовном законе с применением принципа административной преюдиции. В целом, любые формы грубого нарушения правил дорожного движения имеют настолько критически опасный характер, что их детализация часто становится предметом уголовно-правовых исследований. При этом следует учитывать, что ограниченное количество уголовно-правовых запретов фактически обоснованно только в том случае, когда отсутствуют пробелы в установлении запретов в сфере административно-правового воздействия. Так, в частности, автор уголовно-правового исследования Н.Ю. Исаев, оценивая высказываемые в теории уголовного права предложения о выделении самостоятельного вида «транспортного убийства», несмотря на противоречие данного предложения доктрине о признании в качестве убийства только умышленных деяний, в целом, допускает подобное решение при наличии достаточного социологического обоснования [107, c. 116]. Кроме того, автор полагает, что при оценке ситуаций крайней необходимости у водителя транспортного средства, созданной другим водителем, субъектом ответственности за причиненный вред должен выступать тот водитель, по причине действий которого возникла данная ситуация. Подобные варианты поиска дополнительных рычагов воздействия для обеспечения безопасности дорожного движения в уголовно-правовом поле являются дополнительным аргументом для того, чтобы максимально использовать арсенал средств административно-правового воздействия и адекватно отражать его в рамках периметра ответственности за соответствующие деяния. Как указывается в научных публикациях, опасное вождение и агрессивное поведение водителей транспортных средств являются причиной значительного количества ДТП, однако отсутствие четкого законодательного запрета препятствует формированию точной статистики по данному вопросу [108, c. 359]. При этом большинство исследователей единодушны в том, что существует проблема в более или менее точном закреплении признаков понятия «опасное вождение». В частности, в контексте норм, предусмотренных главой 30 КРКоАП, заметная сложность возникает при разграничении с составом ст. 606, предусматривающим ответственность участников дорожного движения за создание аварийной обстановки. При этом в самой ст. 606 КРКоАП определение аварийной обстановки сводится к последствиям в виде изменения скорости и направления движения других участников [27]. Вместе с тем, норма ст. 606 КРКоАП фактически адресована всем участникам дорожного движения (хотя ч. 2, исходя из буквального толкования санкции, рассчитана исключительно на водителей). Исследователи по-разному трактуют признаки опасного вождения. Так, в частности, И.В. Божко полагает, что основными критериями оценки данного понятия должны быть такие факторы, как грубость (агрессивность) и систематичность [109, c. 233]. При этом автор также акцентирует внимание на таких обстоятельствах, детерминирующих увеличение случаев опасного вождения, как наличие определенной субкультуры «байкеров», «стрит-рейсеров». Авторы предлагают различные виды ситуаций (нередко весьма дифференцированные), которые можно отнести к понятию «опасное вождение». В частности, имеют место аргументы относительно отнесения к данному понятию случаев препятствия обгону, если это создает угрозу для жизни и здоровья людей [110, c. 74-75]. Отдельные исследователи выступают за более широкую трактовку данного понятия. К.Е. Коваленко полагает, что к нему следует также относить: резкое трогание с места (с «визгом» шин и пробуксовкой), резкое торможение, ненормативные выкрики и жесты; езду по тротуарам и многие другие [111]. 
Мы в рамках настоящего исследования акцентируем внимание на данном вопросе преимущественно с точки зрения достаточности существующих административно-правовых запретов и их соответствия современному состоянию безопасности дорожного движения. Закономерность постановки данной проблемы подтверждается и результатами проведенного социологического исследования. На вопрос о том, известны ли респондентам случаи опасного вождения, которым было сложно дать оценку с правовой точки зрения, ответы опрошенных сотрудников полиции распределились следующим образом: такие ситуации имеют место достаточно часто (23,9%); иногда такие ситуации имеют место (32,5%); известно о том, что подобные ситуации имеют место, но сам не сталкивался (16,7%); нет, обычно любому нарушению на дороге можно дать правовую оценку (14 %); затруднились с ответом 12,4 % опрошенных (Приложение Е).
Вопрос о повышении дисциплины на дорогах постоянно актуализируется в повестке работы МВД РК. В частности, на заседании коллегии МВД РК в апреле 2022 года было отмечено, что данный вопрос до настоящего времени не находится в стадии стабилизации, напротив, в отдельных регионах имеются критические показатели аварийности [112]. Соответственно, был анонсирован запуск разработанного мобильного приложения «Қорғау -Опасный водитель». В качестве целей работы данного приложения, в том числе, заявлена и возможность выявления «злостных» нарушителей (в частности, имеющих большие задолженности по штрафам), а также случаи, когда лицо в течение 10 минут совершает 2 и более нарушения ПДД [113]. Фактически подобные мероприятия можно рассматривать как проекцию будущей модели не только организационного, но и правового реагирования на случаи опасного вождения. Целесообразность адресной правовой реакции на случаи опасного вождения подтвердили более половины (51,4 %) опрошенных нами сотрудников полиции; 31,9 % посчитали возможным в подобных ситуациях привлекать к административной ответственности в рамках тех нарушений, которые были сопряжены с опасным вождением; 8,3 % посчитали, что достаточно устно предупредить о недопустимости подобного вождения в будущем (Приложение Е). В ходе проведенного интервьюирования инициатива включения в главу 30 КРКоАП состава правонарушения с признаками «опасного вождения» получила однозначную поддержку как необходимая мера повышения дисциплины водителей, участвующих в дорожном движении. При этом было указано на отсутствие потенциальной коллизии со ст. 606 КРКоАП, поскольку опасное вождение имеет явные отличительные признаки от деяний, связанных с созданием аварийной обстановки, хотя не следует исключать и совокупность данных составов (Приложение Ж).
Учитывая ориентированность данного фрагмента настоящего исследования на восполнение пробелов в периметре административной ответственности за правонарушения в области безопасности дорожного движения, полагаем, что приведенная аргументация позволяет признать обоснованным дополнение главы 30 КРКоАП новым составом правонарушения – ст. 606-1 «Опасное вождение». Анализ норм КРКоАП допускает конкуренцию со статьей 606, однако данная конкуренция является иллюзорной, поскольку ст. 606 имеет свои конкретно определенные квалифицирующие признаки. При этом для исключения чрезмерной детализации признаков опасного вождения следует произвести ее непосредственно в ПДД. Учитывая ранее указанную дифференциацию мнений относительно того, что следует трактовать в рамках понятия «опасное вождение», считаем, что наиболее верным решением было бы проведение масштабного республиканского социологического исследования. В данном случае следует принимать за основу то обстоятельство, что оценка «опасности вождения» имеет выраженный субъективную коннотацию. Соответственно, наиболее часто упоминаемые респондентами ситуации с поведением на дороге могут стать основой для нормативного закрепления понятия «опасное вождение». В частности, по результатам проведенного опроса сотрудников полиции были выявлены следующие профессиональные «предпочтения» в структурной оценке опасного вождения: превышение скорости (43,7%); несоблюдение дистанции при осуществлении движения (39,7%); резкое торможение без видимой необходимости (37,4%); управление транспортным средством в ненадлежащем техническом состоянии (30,5%); резкие маневры, мешающие другим участникам дорожного движения (46,3%); нарушение правил безопасности перевозки пассажиров в салоне транспортного средства (36,5%); создание аварийной ситуации (35,1%); воспрепятствование обгону транспортного средства (26,4%); любая форма нарушающего движения на дороге, которая может воздействовать на поведение других участников дорожного движения (39,9%) (Приложение Е). Таким образом, представленные данные свидетельствуют о том, что действующие сотрудники полиции склонны усматривать в понятии «опасное вождение» сочетание различных поведенческих актов, которые могут как иметь характер административного правонарушения, так и не иметь четко выраженной деликтности (например, резкое торможение или маневры).  
Соответственно, ст. 606-1 КРКоАП может иметь достаточно лаконичную формулировку (при условии выработки данного понятия в ПДД):
Статья 606-1 «Опасное вождение»
1. Опасное вождение, не имеющее признаков деяния, указанного в статье 606 настоящего Кодекса…. 
2. Те же действия, совершенные повторно в течение года после наложения административного взыскания…
3. Действия, предусмотренные частями 1 и 2 настоящей статьи, совершенные лицом в состоянии алкогольного, наркотического или токсикоманического опьянения….
Таким образом, во-первых, данная редакция позволит разграничить ситуацию опасного вождения и действий, приведших к созданию аварийной обстановки за счет использования отрицательного (негативного) критерия.    Во-вторых, следует допускать и случаи квалификации по совокупности правонарушений ст.ст. 606 и 606-1, если одновременно имеют место признаки обоих составов правонарушений. В-третьих, использование квалифицирующего признака повторности не только обусловлено характером правонарушения, но и гармонирует с общей концепцией законодателя по учету квалифицирующих признаков. Наконец, в-четвертых, включение в качестве особо квалифицирующего признака совершение деяния в состоянии опьянения позволит отразить совокупный паттерн объективно опасного поведения водителя транспортного средства, который позволит дать адекватную оценку подобным ситуациям.
По нашему мнению, аргументы относительно того, что ответственность за подобные нарушения уже имеет место в КРКоАП [114], являются неубедительными. В настоящее время на дорогах Казахстана эксплуатируются транспортные средства с различными техническими характеристиками, по причине чего подобная модель поведения во время дорожного движения создает реальное напряжение, способное привести к серьезным ДТП (в особенности, с учетом различного опыта управления водителями). Кроме того, есть весьма заметный отличительный признак опасного вождения от иных маневров – это то, что опасное вождение представляет собой фактически «цепочку» опасных маневров, неоднократное их повторение. Полагаем, что соответствующая норма должна быть включена в КРКоАП, в особенности с учетом современных возможностей фиксации правонарушений с помощью технических устройств. Для того, чтобы исключить казуистику в структуре соответствующего состава административного правонарушения, полагаем, что непосредственно само понятие «опасное вождение» необходимо закрепить в ПДД.
Особенностью современного состояния административно-деликтной юрисдикции в области дорожного движения является факт потенциальной возможности применения самого репрессивного административного взыскания - административного ареста. Данное принципиальное законодательное решение приобрело фактически «сквозной» характер в санкциях соответствующих норм КРКоАП (в главе 30 КРКоАП по двенадцати составам правонарушений предусмотрена санкция в виде административного ареста от 3 до 30 суток) [27]. 
В советский период в главе 11 КАП КазССР, а равно в первой редакции КРКоАП от 30 января 2001 года, меры административного взыскания, связанные с административным арестом за правонарушения в сфере дорожного движения, предусмотрены не были. В первых проектах действующего в настоящее время КРКоАП 2014 года данная мера также не предусматривалась, так как все статьи КРКоАП, имеющие санкции в виде административного ареста, были отнесены к сфере уголовной юстиции и предусматривали статус уголовного проступка. Но по причине проблемности исполнения уголовного наказания в виде ареста (отсутствия соответствующих учреждений – арестных домов) незадолго до принятия Уголовного кодекса РК было принято решение о возвращении их в сферу административной юстиции.
Впервые административные санкции в виде административного ареста за нарушения правил дорожного движения появились на основании Закона РК от 17 апреля 2014 года №195 «О внесении изменений и дополнений в некоторые законодательные акты Республики Казахстан по вопросам дорожного движения» [115]. Если в предшествующие периоды административный арест расценивался как исключительная мера административного взыскания, то сейчас по четырем статьям КРКоАП, предусматривающим ответственность за правонарушения в сфере дорожного движения (ст.ст. 608, 611, 613 и 615), предусмотрено лишение свободы (арест) в административном порядке. В отношении правонарушителей, к которым в соответствии с КРКоАП не может применяться административный арест, предусмотрено применение штрафа в размере двухсот МРП (ч. 8 ст. 608; ч. 11 ст. 613). Также по отдельным нормам КРКоАП, в которых предусмотрено лишение права управления транспортными средствами в отношении лиц, лишенных права управления транспортным средством либо не имеющим права управления транспортными средствами, предусматриваются санкции в виде штрафа или административного ареста (ч. 3 ст. 611) [27]. К сожалению, КРКоАП не решен вопрос относительно того, как должен нести ответственность правонарушитель, лишенный права управления либо не имеющий права управления транспортными средствами, в том случае, когда к нему, по тем или иным причинам, нельзя применить ни административный штраф, ни административный арест (ст.ст. 32 и 50). 
Оценивая основание административной ответственности в исследуемой сфере, следует признать, что административные правонарушения являются наиболее обширным сегментом правовой ответственности за нарушения, совершаемые по поводу эксплуатации транспортных средств. При этом многие составы административных правонарушений сконструированы по типу бланкетных правовых норм. Исследователи совершенно справедливо оценивают бланкетные нормы как средство своеобразной «законодательной экономии» [116], когда фактически предотвращается необоснованное загромождение подлежащих применению нормативных правовых актов. Вместе с тем, именно бланкетный характер норм нередко приводит к возникновению коллизий или даже правового вакуума, что неизбежно затрудняет правоприменение. Учитывая специфику административной ответственности, которая тяготеет к максимальной конкретизации и детализации признаков, нередко дефекты в трактовке понятия могут привести к неправильной реализации соответствующей нормы. По этой причине возникает необходимость ставить вопрос о необходимости достижения такого качества административно-правовых предписаний и запретов, как их «эксплицитность», которое должно отражать текстуальную и логико-правовую точность, буквальность, непротиворечивость заложенного законодателем смысла. Как правило, вопросы относительно логико-структурной или текстуальной погрешности тех или иных запретов возникают в ходе фрагментарного исследования отдельных составов (или групп составов) административно-правовых деликтов. На более масштабном уровне анализа речь идет обычно о качестве законодательной терминологии (ее единообразии, унифицированном применении, отсутствии рисков конъюнктурного использования и т.д.)         [117, c. 6]. Вместе с тем, проблемность далеко не всегда имеет место исключительно в терминологии (хотя и этот аспект также следует отнести к недостаточному уровню эксплицитности), поскольку нередки случаи, когда текстуальное оформление административно-правовых предписаний сопряжено со сложностями трактовки, которых можно было бы избежать при наличии и соблюдении определенной методологии нормотворчества. Причем, в данном случае мы ведем речь не о правовой определенности (то есть соответствии норм замыслу законодателя), а о минимизации текстуальных дефектов, которые затрудняют восприятие и оценку соответствующих предписаний. Так, в частности, исследователи нередко указывают на случаи, когда бессистемное изменение законодательства приводит к тому, что санкции перестают отражать степень общественной опасности тех или иных правонарушений [118]. В данном случае имеет место не столько имплицитность (явление, обратное эксплицитности, то есть неточность, двусмысленность), сколько та или иная форма дефектности процесса систематизации параметров административно-правовой ответственности. Аналогично, в понятии «эксплицитность» мы не включаем нередко имеющие место случаи необоснованного загромождения текста административно-деликтного законодательства, когда требуется его оптимизация [119, c. 106]. 
Обосновывая эксплицитность как свойство административно-правовых предписаний, мы имеем в виду их текстуальную точность, а не непосредственно логику установления административных предписаний. То есть, когда, в целом, при обоснованном решении законодателя качество текстуального построения предписаний снижает его доступность и функциональность либо может приводить к противоположным вариантам трактовки и правоприменения. Следует признать, что, как правило, предметом подобного анализа (на точность, эксплицитность) становится именно терминология законодательства, когда авторы обнаруживают те или иные неточности (двойственные трактовки, отсутствие точного соотношения между понятиями, отсутствие востребованного практикой легального определения понятия и т.д.) [120, c. 184]. Подобного рода ситуации будут продемонстрированы и по ходу настоящего исследования (в частности, в контексте трактовки понятия «управление транспортным средством»). Вместе с тем, недостаточная экплицитность может иметь место не только в контексте терминологии, но и в разрезе оценки диспозиций, санкций и даже целых институтов. В частности, в разрезе недостаточной эксплицитности диспозиций в рамках настоящего исследования будут продемонстрированы случаи не в полной мере точной корреляции с нормами уголовного законодательства; в контексте санкций – в частности, отсутствие четких параметров сопоставимости при необходимости замены административного ареста на штраф; в контексте института административно-правовой ответственности – вопросы применения института малозначительности деяния (ст. 64-1 КРКоАП), трактовки повторности при фиксации правонарушения с помощью технических средств, реализации административной ответственности в отношении специальных субъектов и т.д. Во всех случаях речь идет не столько о пробелах (как, в частности, в ранее рассмотренных ситуациях с установлением дополнительных административно-правовых запретов), сколько о текстуально-смысловых неточностях, которые могут приводить к существенному дисбалансу в правоприменении. При этом эксплицитность может иметь различные уровни, от допустимого (когда она, в частности, компенсируется наличием актов толкования) до критического (в случаях, когда искажение текстуального отображения может привести к прямо противоположному правоприменению). Фактически нередко законодатель идет по пути дискретного восполнения тех или иных пробелов и корректировки ранее допущенных неточностей. Вместе с тем, минимизировать риски дефектности правовых предписаний можно только при определенной методологии нормотворчества. Это особенно востребовано в связи с тотальным ростом современного массива нормативно-правового материала в стране. Как указывают исследователи, технико-юридическое качество административно-правового законодательства, в итоге, напрямую связано с его исполнимостью [120, c. 48-49]. Очевидно, именно по этой причине в науке все чаще появляются мнения о необходимости формирования особого профессионального звена специалистов в сфере юридического профиля – так называемых нормарайтеров, а обязанности которых и должны входить вопросы качества и точности законодательных текстов [122, c. 24]. В казахстанских условиях двуязычия при осуществлении нормотворчества вопрос об эксплицитности административно-правовых предписаний приобретает дополнительный уровень значимости.
Итак, основанием административной ответственности в исследуемой сфере является совершенное административное правонарушение (если более предметно – «дорожное правонарушение»). Весьма значимым является акцентирование внимания на том, что административная ответственность в сфере дорожного движения есть вид государственного принуждения, соответственно, действующие к настоящему периоду нормы КРКоАП фактически являются индикатором объема потенциального принудительного воздействия со стороны государства [123, c. 105]. В данном случае, безусловно, принципиальным является соблюдение баланса данного вида юридической ответственности: она, с одной стороны, должна быть достаточной, а, с другой стороны, не должна быть чрезмерной.
Как указывают исследователи, объектом посягательства дорожных правонарушений является «безопасность дорожного движения и установленный порядок эксплуатации транспортных средств. Безопасность дорожного движения, рассматриваемая в качестве объекта правонарушения, означает совокупность общественных отношений, обеспечивающих в целом безопасность жизни и здоровья людей, сохранность материальных ценностей, безаварийную работу автотранспортных средств» [124]. При этом перечисленные блага являются лишь схематической оценкой безопасности дорожного движения как совокупности общественных отношений, поскольку данная совокупность имеет постоянную тенденцию к расширению за счет усложнения цепочки социальных взаимодействий, ускорения процессов коммуникации между людьми, постоянным ростом процессов урбанизации, а, соответственно, и транспортных потоков и т.д. Также исследователи отмечают, в частности, такие тенденции, непосредственно влияющие на вопросы безопасности дорожного движения, как возрастание доли личного транспорта и, соответственно, снижение роли общественного транспорта [125]. Именно по этой причине в первом подразделе настоящего исследования понятие «безопасность дорожного движения» нами было определено через сочетание статичных и динамичных критериев. В целом, следует признать, что на безопасность дорожного движения как объект административной правоохраны влияет весьма существенный комплекс факторов, которые не всегда связаны непосредственно с поведением участников дорожного движения.
Общественная опасность (вредность) правонарушений, посягающих на безопасность дорожного движения, заключается в объективно-негативном потенциале соответствующих деяний причинить вред (поставить под угрозу причинения вреда) таким значимым индивидуальным благам, как собственность, здоровье, а также спровоцировать организационный и иные виды вреда. При этом административное законодательство варьирует степень общественной вредности того или иного правонарушения за счет дополнительных факторов (например, за счет фактора повторности совершения деяния, за счет величины превышенного скоростного режима и т.д.).
Объективную сторону состава административного правонарушения в области дорожного движения составляют конкретные объективно выраженные деяния, непосредственно связанные с нарушением того или иного правила эксплуатации транспортных средств [27]. Суммированная оценка признаков объективной стороны всех составов административных правонарушений, предусмотренных главой 30 КРКоАП, наглядно показывает, какой конкретно объем требований (запретов, предписаний) законодатель адресует участникам дорожного движения под угрозой применения административных санкций в случае их нарушения. В упрощенном варианте определения объективная сторона административного деликта в области дорожного движения будет представлять собой набор признаков, характеризующих внешнее проявление соответствующего деяния [126]. В более детальном аспекте объективная сторона административного правонарушения представляет собой набор конкретных признаков, которые позволяют правоприменителю идентифицировать деяние с содержанием той или иной статьи КРКоАП, разграничить его с иными, в том числе частично сходными по внешним признакам, деяниями [127, с. 13].
Большинство составов дорожных правонарушений являются по своей конструкции формальными, то есть оконченными с момента совершения самого запрещенного деяния. Однако в отдельных частных случаях административно-деликтной юрисдикции имеют место и материальные конструкции. В данном случае следует отметить, что нередко именно в сегменте общественно опасных последствий находится граница между административной и уголовной юрисдикцией. Подавляющее большинство «дорожных правонарушений» совершаются путем действия (например, превышение скоростного режима), однако имеет место и форма бездействия (в частности, несоблюдение требований, предписанных дорожными знаками или разметкой проезжей части дороги). Традиционно бездействие трактуется исключительно как факт невыполнения соответствующей обязанности, а не как оценка внешней формы поведения с точки зрения системы «активность-пассивность».
Одним из ключевых понятий в общем объеме административных правонарушений является понятие «управление транспортным средством». Соответственно, любое «сквозное» понятие, то есть используемое в различных статьях КРКоАП, требует содержательно-смысловой унификации. При этом в перечне основных понятий, включенных в п. 2 Правил дорожного движения от 13 ноября 2014 года, содержащем внушительный дефинитивный ряд (порядка 60 терминов и понятий), расшифровка понятия «управление транспортным средством» не содержится. Для сравнения, в ПДД Республики Беларусь 
(п. 2.74) управление транспортным средством определяется «как воздействие на органы управления транспортного средства, приведшее к изменению его положения относительно первоначального» [128]. 
По мнению А.В. Здольника, управление транспортным средством - это «осуществление водителем (или иным лицом), находящимся внутри транспортного средства, таких действий с рычагами и приборами управления, в результате которых оно начало движение с места стоянки или остановки, вне зависимости от величины пройденного при этом пути. Подготовительные действия, такие как открывание дверей салона (кабины), включение зажигания, запуск двигателя, проверка освещения, не являются управлением транспортным средством по смыслу административного законодательства о дорожных правонарушениях» [129, с. 46]. В свою очередь, Зейналов Ф.Н.-О. дает следующее определение понятия «управление транспортным средством», которое он предлагает включить непосредственно в дефинитивный ряд ПДД (здесь следует отметить, что в российском варианте ПДД соответствующее определение также отсутствует): «управление транспортным средством - выполнение водителем своих обязанностей во время участия в дорожном движении путем воздействия на рычаги, педали, переключатели либо другие системы транспортного средства, приводящее к изменению его положения относительно первоначального» [130, с. 22]. О.А. Иванова полагает, что в рамках понятия «управление транспортным средством» следует понимать «осуществление водителем, находящимся внутри транспортного средства, таких действий с рычагами управления, в результате которых это транспортное средство начало перемещаться с места стоянки или остановки, вне зависимости от расстояния перемещения…» [131, c. 11-12]. Таким образом, по мнению данного автора, состояние управления транспортным средством связано с началом его движения, инициируемого водителем. По мнению В.В. Журавлева, выработка легального определения понятия «управление транспортным средством» необходима для достижения терминологического баланса в административно-правовой доктрине. При этом автор предлагает следующую дефиницию данного понятия: «управление транспортным средством - использование водителем органов управления движущегося транспортного средства для контроля его перемещения, а равно воздействие на рычаги, педали, переключатели, руль в целях начала такого движения» [132, c. 12]. В публикациях других авторов предлагается под управлением транспортным средством понимать «активное воздействие водителем на элементы системы управления транспортным средством, предназначенные для его движения и приводящие к очевидному, хоть и малозначительному, изменению его положения относительно первоначального» [133, c. 60]. При этом автор в качестве аргумента относительно необходимости введения соответствующего термина указывает на случаи судебной практики, когда имеет место применение санкций за пребывание в состоянии опьянения в салоне автомобиля при отсутствии какого-либо движения транспортного средства. Периодически подобная практика, действительно, имеет место. Так, в частности, в одной из недавних публикаций в СМИ, был дан контекстный комментарий к частной ситуации, который также касался пребывания в нетрезвом виде в салоне транспортного средства. Представителями полицейского ведомства было указано, что для привлечения к ответственности необходим именно факт управления, причем, даже заведенная машина не является основанием для установления данного факта [134]. Еще одним аргументом, связанным с ближайшей футурологией административно-правового регулирования в сфере дорожного движения, является то обстоятельство, что скорость технического процесса неизбежно приведет к тому, что уже в ближайшее время потребуется разграничение понятия «управления транспортным средством» в отношении водителя и программного обеспечения высокоавтоматизированных транспортных средств (в частности, так называемых, «беспилотных средств»). На данное обстоятельство уже обращают внимание авторитетные ученые в области административного права Н.В. Румянцев и В.В. Журавлев [135].
Полагаем, что наличие легального определения данного понятия, как нам представляется, позволит унифицировать его применение ко всем частным случаям использования в тексте КРКоАП. Следует учесть, что непосредственно в диспозициях статей главы 30 КРКоАП понятие «управление транспортным средством» в тех или иных вариациях встречается порядка 20 раз. При этом соразмерным по количеству упоминаний в текстуальном оформлении КРКоАП является термин «эксплуатация» (определение которому дается в Законе РК «О дорожном движении»). Соответственно, термин «управление транспортным средством» должен получить легальное закрепление в ПДД РК. В данном случае предполагается достижение необходимого уровня такого значимого свойства текстуального оформления административно-правовых деликтов, как эксплицитность. Иными словами, в каждом из порядка 20 случаев упоминания понятия «управление транспортным средством» в главе 30 КРКоАП оно будет иметь унифицированную форму трактовки. Для уточнения того, каким образом оценивают понятие «управление транспортным средством в своей практической деятельности сотрудники полиции, соответствующий вопрос был предложен при анкетировании. Представленные ответы демонстрируют крайне противоречивые позиции: любые действия лица находящегося за рулем транспортного средства – 152 респондента (43,7%); действия водителя, приводящие транспортное средство в движение – 122 респондента (35,1%); действия лица, находящегося за рулем транспортного средства, которые позволяют совершать маневры (повороты, торможение) – 137 респондентов (39,4%); любые формы движения транспортного средства, в том числе, в случаях, когда оно перемещается с помощью буксира – 123 респондента (35,3%); любое использование водителем или иным лицом транспортного средства, независимо от перемещения в пространстве – 72 респондента (20,7%); случаи нахождение лиц в салоне транспортного средства – 25 респондентов (7,2%). Полученные результаты являются весомым аргументом в пользу необходимости легального определения анализируемого понятия (на данное обстоятельство указали и 77 % опрошенных респондентов) (Приложение Е). В том числе, и по итогам проведенного интервьюирования было установлено, что проблемные вопросы трактовки понятия «управление транспортным средством» периодически возникают в судебной практике. В частности, были выделены ситуации, когда в ходе экстремальных погодных условий водитель фактически лишается возможности менять траекторию движения транспортного средства, в силу чего достаточно проблематично оценивать его поведение как управление транспортным средством (Приложение Ж).
Исходя из всех ранее приведенных теоретических формулировок можно выделить несколько наиболее значимых признаков, которые должны быть отражены в понятии «управление транспортным средством»: 1) оно инициируется водителем или иным лицом, находящимся внутри транспортного средства; 2) осуществляется посредством воздействия на системы транспортного средства; 3) должен иметь фактор перемещения транспортного средства, независимо от расстояния перемещения; 4) использование средств контроля за перемещением уже движущегося средства. Таким образом, можно сформулировать следующую авторскую дефиницию понятия «управление транспортным средством»: это воздействие на системы управления транспортного средства, осуществляемое водителем или иным лицом, находящимся внутри данного транспортного средства, связанное с инициацией движения или необходимостью контроля за перемещением движущегося транспортного средства». Данное определение включает необходимый динамический элемент, отражающий как начальный момент для возможности констатации факта управления транспортным средством, так и его характеристику в условиях движущегося транспортного средства. Последний аспект, в частности, может иметь значение в ситуациях, когда водитель по тем или иным причинам находится в экстремальной ситуации и утрачивает возможность управления (по физиологическим, техногенным причинам и т.д.).    
Одним из значимых факторов реализации административной ответственности в сфере дорожного движения является четкое определение ее границ, а именно в сопоставлении с уголовной ответственностью. Критерием разграничения дорожных правонарушений, влекущих административную ответственность, и транспортных преступлений является характер причиненного ущерба [136]. Актуальность исследования соответствующих вопросов обусловлена ошибками субъектов профилактики дорожного движения по квалификации правонарушений и разграничению административных правонарушений от уголовных проступков и преступлений в сфере дорожного хозяйства. При этом, согласно проекту Концепции правовой политики Казахстана до 2030 года, имеется необходимость для пересмотра и уточнения понятия «административное правонарушение» с выделением его четких критериев, которые позволили бы разграничивать его с иными основаниями юридической ответственности. Также в указанном проекте подчеркивается необходимость проработки вопроса о более четком разграничении преступлений и административных деликтов, в том числе и за счет переноса последних в разряд уголовных проступков (в частности, если они предусматривают санкцию в виде ареста) [136]. 
В целом, не вызывает сомнения факт необходимости четких, однозначных параметров разграничения административной и уголовной ответственности в сфере дорожного движения. По справедливому мнению 
Ж.К. Моревой, «правильная квалификация преступного нарушения правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств позволяет дифференцировать ответственность и индивидуализировать наказание» 
[137, с. 70]. При этом следует также учитывать, что подавляющий объем государственного принуждения по фактам нарушений в области дорожного движения относится именно к административно-правовой сфере, которая фактически является своеобразным превентивным механизмом в отношении более опасных, уже криминальных форм поведения участников дорожного движения. Административная превенция, конечно же, не имеет абсолютного значения, то есть нельзя исключать и ситуации, когда лицо, ни разу не вовлеченное в сферу административно-деликтной юрисдикции, совершит транспортное преступление с крайне тяжкими последствиями. 
В КРКоАП содержатся только две нормы, которые непосредственно сигнализируют о наличии определенной границы разграничения с преступлением, в обоих из них законодателем используется словосочетание «не имеющее признаков уголовно наказуемого деяния». Это следующие нормы: 
ч. 3 ст. 608 КРКоАП «Управление транспортным средством водителем, находящимся в состоянии алкогольного, наркотического и (или) токсикоманического опьянения, а равно передача управления транспортным средством лицу, находящемуся в состоянии алкогольного, наркотического и (или) токсикоманического опьянения»; ч. 2 ст. 615 КРКоАП «Нарушение правил движения пешеходами и иными участниками дорожного движения» [27].
Указанные нормы сконструированы по типу материальных составов правонарушений, в которых причиненные вредные последствия оформлены специфическим способом – с помощью своеобразного отрицательного критерия, который констатируется не в формате наличия, а в формате отсутствия определенного характера наступившего последствия. Фактически данные нормы имеют особый бланкетный характер, который, в целом, не является типичным для КРКоАП, поскольку предполагает сопоставление с нормами УК РК. В анализируемом аспекте следует отметить, что до принятия Закона РК от 27 декабря 2019 года № 292-VI [138] любой материальный ущерб квалифицировался исключительно как административное правонарушение, и, соответственно, отличие административного и уголовного правонарушения определялось только тяжестью причиненного физического вреда жизни и здоровью потерпевшего (потерпевших). С принятием указанного Закона в ч. 2 ст. 346 УК РК в качестве альтернативного последствия причинению легкого вреда здоровью человека также указано «повреждение транспортных средств, грузов, дорожных и иных сооружений либо иного имущества». 
Сопоставляя ч. 3 ст. 606 КРКоАП с конкурирующей ст. 346 УК РК, мы обнаруживаем следующие альтернативные признаки объективной стороны ч. 1 указанной статьи: 1) управление транспортным средством лицом, лишенным права управления транспортными средствами и находящимся в состоянии алкогольного, наркотического и (или) токсикоманического опьянения; 
2) передача такому лицу управления транспортным средством; 3) допуск такого лица к управлению транспортным средством, совершенный должностным лицом или собственником либо владельцем транспортного средства [136]. Квалифицированный и особо квалифицированные составы данного уголовного правонарушения построены по принципу возрастания степени опасности физического вреда потерпевшему от причинения легкого вреда здоровью (ч. 2) до причинения смерти двум и более лицам (ч. 6) [139].
Несмотря на концептуальный отказ в действующем уголовном законодательстве от привлечения к ответственности по принципу наличия административной преюдиции (соответствующее положение действовало в отношении отдельных составов преступлений в УК РК 1997 года вплоть до его замены УК РК 2014 года), при структурно-содержательной трактовке альтернативных признаков объективной стороны состава ст. 346 УК РК фактически устанавливается «скрытая» административная преюдиция. То есть лицо привлекается к уголовной ответственности, имея отрицательную преюдицию по факту предшествующего совершения административного правонарушения. 
Вопрос об административной преюдиции долгое время после советского периода развития уголовного законодательства не поднимался исследователями. Во многом данное обстоятельство объяснялось попытками тотального отказа от «советизмов» в праве, что преимущественно имело характер не столько методологически обоснованного решения, сколько являлось результатом определенного идеологического отрицания. В частности, А.Н. Тарбагаев указывает, что «повторное административное правонарушение не может образовывать новое качество, т.е. менять характер и степень общественной опасности. Это прямо следует и из текста закона, где сказано, что повторный проступок должен быть идентичен по своей природе тому, за который ранее применялись меры административного взыскания. Основанием уголовной ответственности может быть только преступление» [140, c. 62]. Подобной позиции придерживается и А.М. Медведев, который указывает, что «преступление - не есть сумма проступков. Повторность совершения административного проступка в соответствии с законодательством об административных правонарушениях относится лишь к обстоятельствам, отягчающим административную ответственность» [141, с. 94-95]. 
Тем не менее, законодательная практика стран ближнего зарубежья свидетельствует о том, что имеет место постепенное возращение к потенциалу административной преюдиции, которая нередко возмещает ту недостающую составляющую репрессивного воздействия, которая способна надлежащим образом отразить безусловное возрастание степени общественной опасности повторных административных деликтов, совершаемых в связи с эксплуатацией транспортных средств. Так, в частности, ст. 317-1 УК Республики Беларусь в части 1 содержит формальный состав преступления, связанного с повторным управлением транспортным средством в состоянии опьянения или передачи управления транспортным средством лицу, находящемуся в таком состоянии, в структуру которого включены признаки административной преюдиции (данная норма применяется к лицу, которое в течение года уже было привлечено к административной ответственности) [142]. Аналогичный подход к применению правил административной преюдиции к лицу, управляющему транспортным средством в состоянии опьянения, при несколько иной содержательной составляющей самой объективной стороны преступления демонстрирует и ст. 264.1 УК РФ [143]. 
Принципиальным аргументом большинства исследователей, не согласных с использованием административной преюдиции, является указание на то, что количество совершаемых административных правонарушений не меняет сущностного содержания деяния, а лишь отражает более высокую степень общественной опасности лица, его совершившего. В целом, это фактически единственный аргумент, который по-разному теоретически оформляется различными авторами. Вместе с тем, во-первых, отрицание потенциального качественного изменения по причине количественного роста явления, как минимум, противоречит одному из основных законов диалектики – закону перехода количества в качество (так называемый «качественный скачок»).    Во-вторых, сама казахстанская практика попытки использования института административной преюдиции с 2011 до 2015 года (соответствующая норма была включена в УК РК в начале 2011 года в рамках реализации Указа Президента РК от 17 августа 2010 года № 1039) [144] свидетельствует, скорее, не о концептуальном отрицании данного института, а о сомнении в эффективности соответствующего института. В-третьих, следует признать, что и КРКоАП и УК РК весьма широко используют метод повышения репрессивного воздействия в связи с фактом повторного совершения аналогичных (или тождественных) деяний. В данном случае фактически нивелируется аргумент относительно того, что количество совершаемых поступков не приводит к изменению качественной характеристики деяния. В-четвертых, УК РК все-таки содержит элементы преюдициального характера, в частности, в рамках ст. 428 УК РК. Правда, в данном случае речь идет о дисциплинарной преюдиции, когда до привлечения к уголовной ответственности по ст. 428 УК РК необходим факт предшествующего совершения осужденным злостного дисциплинарного проступка. Получается, что в данном случае все-таки законодателем признается «качественный скачок», когда дисциплинарная ответственность постепенно трансформируется в уголовную. Полагаем, что приведенных аргументов достаточно для подтверждения того, что вопросы использования такого инструмента, как административная преюдиция, преимущественно находятся в сфере организационно-установочного решения законодателя (т.е. фактически к законодательной доктрине), нежели в сфере конфликта принципов реализации административной и уголовной ответственности. В силу чего исключать перспективу реконструкции института административной преюдиции в казахстанском законодательстве, на наш взгляд, было бы неверным. 
Кроме того, в качестве дополнительного аргумента можно также указать, что в научной литературе отстаивается и противоположная точка зрения, согласно которой применение административной преюдиции не только допустимо, но и целесообразно. Так, например, согласно теоретической позиции известного исследователя С.Ф. Милюкова, укрепление союза между административным и уголовным законодательством видится в разумном возрождении административной преюдиции, которая, «с одной стороны, позволит пресечь на достаточно раннем этапе развитие общественно опасной «карьеры» правонарушителя, а, с другой, без ущерба для интересов законопослушного населения даст возможность сэкономить уголовную репрессию». По мнению автора, подобную преюдицию целесообразно устанавливать в сфере оборота наркотических средств, психотропных веществ и их аналогов, противодействия браконьерству и другим экологическим правонарушениям, а также обеспечения безопасности дорожного движения [145, с. 34-35]. 
Если сопоставлять границы административной и уголовной ответственности, то, в целом, следует признать, что они являются достаточно гибкими, динамичными, и во многом определяются доминирующей законодательной доктриной на текущий период времени. Данное обстоятельство в особенности подтверждается практикой последних лет, когда периодически производилась конкретизация сферы уголовной и административной ответственности, в том числе в контексте недавнего обособления понятия «уголовный проступок». Факт того, что границы уголовной и административной ответственности за схожие по признакам деяния в сфере дорожного движения часто являются неоднозначными, подтвердился и результатами проведенного опроса сотрудников полиции. На вопрос о возникновении сложностей при разграничении сферы административной и уголовной ответственности при квалификации правонарушений в области дорожного движения полученные результаты распределились следующим образом: возникают достаточно часто (21,6%); возникают периодически (21,3%); бывают единичные случаи (29,3%); 27,9% указали, что не сталкивались с подобными ситуациями (Приложение Е). При этом в ходе проведенного интервьюирования возможность достижения полного единообразия в вопросах разграничения уголовно-правовой и административно-правовой юрисдикции был поставлен под сомнение. В частности, были отмечены ситуации, при которых изменение в ходе повторной экспертизы оценки тяжести вреда здоровью потерпевшего (в особенности при разграничении вреда средней тяжести и легкого вреда здоровью) приводило к изменению сферы противоправности содеянного. Однако при этом было также отмечена необходимость четкого отражения конкуренции в нормах КРКоАП (Приложение Ж).
В целом, в соответствии с ч. 2 ст. 25 КРКоАП действует общее правило, согласно которому административная ответственность наступает, если правонарушения не влекут за собой уголовную ответственность. Вместе с тем анализ норм КРКоАП свидетельствует о практике применения своеобразного «негативного» признака административного правонарушения, когда диспозиция статьи дополняется специальным указанием: «не имеющее признаков уголовного деяния». Наличие своеобразной конкуренции с нормами уголовного законодательства, в целом, является весьма характерным явлением, что требует более четкого согласования соответствующих конкурирующих предписаний. Несогласование предписаний (текстуальное или логическое) является нередким фактором современной юридической техники. Оба вида несогласования, в целом, нуждаются в корректировке, в особенности, когда они приводят к коллизиям и спорным вариантам трактовки.
Проиллюстрируем данное утверждение на конкретных примерах. Так, в частности, фактически конкурирующие нормы содержатся в ч. 2 ст. 615 КРКоАП «Нарушение правил движения пешеходами и иными участниками дорожного движения» и в ст. 351 УК РК «Нарушение правил, обеспечивающих безопасную работу транспорта» [139]. В целом, логико-смысловой анализ данных норм свидетельствует о том, что они представляют собой явные примеры разноуровневой реализации ответственности, в зависимости от тяжести причиненных последствий. Так, к уголовно-наказуемым последствиям относится причинение физического вреда - от тяжкого вреда здоровью человека (ч. 1 ст. 351 УК РК) до причинения по неосторожности смерти двум или более лицам (ч. 3 ст. 351 УК РК). К административно-наказуемому, соответственно, относится причинение менее тяжкого вреда здоровью человека, а также материального ущерба. В целом, в данном случае отсутствует пробел и несогласованность параметров ответственности, чему в значительной мере способствует текстуальная конструкция ч. 2 ст. 615 КРКоАП «не имеющее признаков уголовно наказуемого деяния». Вместе с тем, несколько затрудняет однозначную оценку различная степень конкретизации субъекта соответствующих правонарушений (уголовного и административного)            (таблица 1). 

Таблица 1 - Сравнение текстуального описания субъекта по ст. 615 КРКоАП и ст. 351 УК РК

	Субъекты по статье 351 УК РК
	Субъекты по статье 615 КРКоАП

	Пассажиры, пешеходы, другие участники дорожного движения (кроме лиц, управляющих транспортными средствами)
	Пешеходы и иные участники дорожного движения



Соответственно, различная степень конкретизации в данном случае хоть и не является критичной, тем не менее, может привести к разночтениям на практике. При этом на основании ПДД, утвержденных постановлением Правительства РК от 13 ноября 2014 года №1196, «участник дорожного движения - лицо, принимающее непосредственное участие в процессе дорожного движения в качестве пешехода, пассажира или водителя» [85]. Полагаем, что понятие «участник дорожного движения» поглощает иных субъектов правонарушения, перечисленных в сравниваемых нормах, что лишает смысла в излишнем перечислении пассажиров, пешеходов и лиц, управляющих транспортными средствами. То есть диспозиции статей КРКоАП и УК РК следует усовершенствовать путем оптимизации субъектов правонарушения и ответственности, упоминая их только как «участников дорожного движения».
Нередки на практике случаи, когда водитель, совершивший дорожно-транспортное происшествие, покидает место правонарушения. Несмотря на то, что за такие действия предусмотрена и административная, и уголовная ответственность, в диспозиции ч. 2 ст. 611 КРКоАП нет слов «не имеющие признаков уголовно наказуемого деяния», что, по нашему мнению, является недостатком правовой нормы. Диспозиция административного правонарушения выглядит нематериальной нормой права, так как противоправным действием является только факт оставления водителем места дорожно-транспортного происшествия без указания последствий правонарушения (таблица 2).

Таблица 2 - Сравнение конкурирующих норм УК и КРКоАП

	Статья 347 УК РК
	Часть 2 статьи 611 КРКоАП

	Оставление места дорожно-транспортного происшествия лицом, управляющим транспортным средством и нарушившим правила дорожного движения или эксплуатации транспортных средств, в случае наступления тяжких последствий, предусмотренных статьями 345, 346 настоящего Кодекса
	Оставление водителем в нарушение правил дорожного движения места дорожно-транспортного происшествия, участником которого он являлся



Сравнительный анализ конкурирующих норм уголовного и административного права не позволяет сразу определить четкую грань между административным и уголовным правонарушением, так как уголовное правонарушение является бланкетной нормой. Тяжкие последствия, перечисленные в ст.ст. 345 и 346 УК РК, заключаются только в причинении вреда здоровью человека от средней тяжести до смерти двух и более людей. Но дорожно-транспортное происшествие предусматривает иные последствия, которые по смыслу следует квалифицировать как административное правонарушение, предусмотренное ст. 610 КРКоАП.
Согласно действующим Правилам дорожного движения, «дорожно-транспортное происшествие – событие, возникшее в процессе движения по дороге транспортного средства и с его участием, повлекшее причинение вреда здоровью, смерть человека, повреждение транспортных средств, сооружений, грузов либо иной материальный ущерб» [85]. 
Нормативное постановление Верховного Суда Республики Казахстан от 
6 октября 2017 года № 7 гласит, что «в случаях, когда дорожно-транспортное происшествие не повлекло причинение вреда здоровью, смерть человека, повреждение транспортных средств, сооружений, грузов либо иного материального ущерба, оставление места происшествия также не влечет ответственности по ст. 611 КРКоАП» [146]. В связи с этим возникает обоснованный вопрос: «Будет ли привлекаться к ответственности правонарушитель за оставление места дорожно-транспортного происшествия, повлекшее причинение легкого вреда здоровью?». По нашему мнению, такое правонарушение должно влечь административную ответственность только по ч. 2 ст. 610 КРКоАП за нарушение водителями транспортных средств правил дорожного движения, повлекшее причинение потерпевшему легкого вреда здоровью. В этой связи мы полагаем, что диспозицию ч. 2 ст. 611 КРКоАП следует изложить в следующей редакции: «Оставление места дорожно-транспортного происшествия лицом, управляющим транспортным средством и нарушившим правила дорожного движения или эксплуатации транспортных средств, повлекшее причинение потерпевшему вреда здоровью, не имеющее признаков уголовно наказуемого деяния либо причинившее материальный ущерб» [136, с.172].
Таким образом, подводя итог рассмотрению вопросов в рамках настоящего подраздела, можно сделать следующие выводы:
1. Одним из недостатков актуального периметра ответственности за административные правонарушения является его неполнота, недостаточность, которую законодатель посчитал возможным компенсировать при помощи 
ст. 620 КРКоАП, в рамках которой квалифицируются все иные случаи нарушения правил дорожного движения, не получившие отдельной оценки в рамках главы 30 КРКоАП. Данная норма определяет взыскание в виде предупреждения или штрафа в размере 3-х МРП, что явно недостаточно для отражения общественной опасности ряда деяний. При этом правовая регламентация часто производится без учета констатируемых в иных отраслях научного знания специфических негативных паттернов поведения водителей транспортных средств. В частности, с учетом общей тенденции ужесточения ответственности в рамках поведения водителя, связанного с употреблением алкогольной продукции или психоактивных веществ, ст. 611 КРКоАП «Невыполнение водителем обязанностей в связи с дорожно-транспортным происшествием» должна быть дополнена новой ч. 4, в которую должно быть включено соответствующее требование пп. 11 п. 4 ПДД с установлением санкции не менее 10-15 МРП.
В меньшей степени, но, тем не менее, актуальным к настоящему времени является вопрос о введении отдельного состава административного правонарушения, предусматривающего ответственность за опасное вождение. Предлагается ввести в КРКоАП дополнительную ст. 606-1 «Опасное вождение», которую следует сформулировать следующим образом: 
1. Опасное вождение, не имеющее признаков деяния, указанного в статье 606 настоящего Кодекса… 
1. Те же действия, совершенные повторно в течение года после наложения административного взыскания…
1. Действия, предусмотренные частями 1 и 2 настоящей статьи, совершенные лицом в состоянии алкогольного, наркотического или токсикоманического опьянения…». Соответственно, для конкретизации частных ситуаций, которые могут быть оценены как «опасное вождение, необходимо включить в структуру ПДД РК параметры его определения, которые должны быть определены на основе республиканского социологического исследования субъективных оценок данной категории водителями транспортных средств.
2. Учитывая особенности процесса квалификации при привлечении к административной ответственности (которая часто имеет характер не только установления признаков деяния, соответствующих той или иной норме, но и носит характер обеспечения последующего административного производства), статьи КРКоАП должны в обязательном порядке обладать таким признаком, как эксплицитность (то есть явная, четкая выраженность, отсутствие возможности двоякого толкования). Эксплицитность следует трактовать как точное, буквальное текстуальное отражение признаков деяния, то есть отсутствие дублирований, неточностей, коллизий, разночтений и т.п. В контексте оценки действующих норм КРКоАП можно констатировать недостаточный уровень эксплицитности значительного количества статей, причем как в части диспозиций, так и в части санкций. В частности, отмечены следующие примеры:
- эксплицитность редакции частей ст. 592 КРКоАП по-прежнему остается недостаточной. Целесообразно, помимо уже внесенных уточнений, также добавить редакцию соответствующих статей словом «включительно» (то есть до 20 км/ч включительно, до 40 км/ч включительно);
- необходимо повысить эксплицитность конкурирующих статей – ст. 615 КРКоАП и ст. 351 УК РК за счет унификации определения субъектов соответствующих деяний с помощью формулировки «участники дорожного движения (за исключением лиц, управляющих транспортным средством); 
- для достаточного уровня эксплицитности нормы ч. 2 ст. 611 КРКоАП целесообразно изменить формулировку следующим образом: «Оставление водителем в нарушение правил дорожного движения места дорожно-транспортного происшествия, участником которого он являлся, не имеющее признаки уголовно наказуемого деяния».
3. Учитывая риски противоречивых трактовок понятия «управление транспортным средством», предлагаем авторскую дефиницию для включения в ПДД РК: «управление транспортным средством - воздействие на системы транспортного средства, осуществляемое водителем или иным лицом, находящимся внутри данного транспортного средства, связанное с инициацией движения или необходимостью контроля за перемещением движущегося транспортного средства».
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2 Порядок привлечения к административной ответственности за правонарушения в области дорожного движения

[bookmark: _Toc85536280]2.1 Проблемы квалификации административных правонарушений 
в сфере дорожного движения и пути их решения
Ранее нами было установлено, что периметр административной ответственности за «транспортные» административные правонарушения (допустимое название в отношении всей группы объединенных в данную главу правонарушений) является достаточно обширным, хотя и по-прежнему не всеобъемлющим. При этом следует учитывать, что из 76 статей главы 30 КРКоАП только 46 (60%) статей самым непосредственным образом направлены на охрану безопасности дорожного движения (то есть именно в сфере автомобильного движения). Из них к юрисдикции органов внутренних дел (полиции) имеет отношение 31 (67%) норма, по которой органы внутренних дел имеют право налагать административные взыскания и возбуждать производство по делам об административных правонарушениях в сфере дорожного движения [27]. Помимо явного процентного превосходства в данном случае (в разрезе формального критерия) следует учитывать и количественные объемы по наиболее часто применяемым статьям (реальный критерий), которые тотально относятся именно к юрисдикции ОВД. Это позволяет говорить о генеральном объеме полномочий ОВД в разрезе общего сегмента профилактического воздействия на безопасность дорожного движения.
Безопасность дорожного движения достигается за счет применения мер административного пресечения, в частности мер административной ответственности, с целью недопущения правонарушений всеми участниками дорожного движения. В свою очередь, привлечение к административной ответственности зависит от правомерности действий сотрудников полиции и правильной квалификации деяний. Процесс квалификации правонарушений является необходимым элементом обоснованного привлечения к административной ответственности и ее реализации. Традиционно понятие «квалификация» более подробно и детально разрабатывается в сфере уголовно-правовой науки. Что же касается квалификации административных правонарушений, то она, в силу содержательной особенности, сроков административного производства представляет собой более оптимизированный (ускоренный) вариант квалификации. Это во многом объясняется тем обстоятельством, что в сфере административных правонарушений часто превалируют фактографически-фиксирующие аспекты, то есть непосредственно воспринимаемые в ходе совершения правонарушения и в короткие сроки после его совершения. При этом необходимо отметить, что многие нормы главы 30 КРКоАП обладают неточностью и противоречивостью, данное обстоятельство затрудняет процесс привлечения к административной ответственности виновных лиц, что напрямую влияет на обеспечение безопасности дорожного движения.
В целом, процедура привлечения к административной ответственности во многом ориентирована не только на установление точных признаков административного правонарушения и их соответствия конкретной статье КРКоАП, но на профессиональный прогноз относительно последующих этапов реализации административной ответственности. Так, по мнению современных исследователей М.Е. Труфанова и С.Н. Чмырева, в рамках первоначального этапа квалификации административных правонарушений оцениваются следующие признаки: «1) влияющие на квалификацию правонарушения (квалификационные признаки); 2) имеющие значение для расследования дела об административном правонарушении; 3) влияющие на принятие решения по делу» [147]. Такое утверждение сильно разделяет требования к уголовно-правовой и административно-правовой квалификации. В разрезе уголовно-правовой квалификации речь идет лишь об установлении тождества признаков совершенного деяния с признаками, зафиксированными в рамках того или иного состава преступления. Все вопросы, связанные с «юридической судьбой» производства по делу, находятся за пределами данного логически-мыслительного процесса. Реализация административно-правовой ответственности в большей степени носит процедурный характер (хотя он тоже является публичным, совершаемым от имени государства). Полагаем, что подобные особенности квалификации административных правонарушений вполне оправданы, поскольку, исходя из объема ежедневно инициируемых административных производств, необходимо принятие соответствующих мер обеспечительного характера уже на этапе первоначальной квалификации. 
При этом следует учитывать, что, несмотря на сходство (и даже сопряженность) отдельных составов административных правонарушений с уголовно-правовыми деяниями, многие принципиальные аспекты ответственности в данных сферах кардинальным образом отличаются друг от друга. В частности, в отличие от уголовного правонарушения, неоконченное административное правонарушение по общим основаниям не наказуемо. В качестве отличия в законодательном подходе к данному вопросу можно привести в пример КоАП Беларуси, где предусматривается ответственность как за оконченное правонарушение (ст. 2.2), так и за покушение на него (ст. 2.3) [148]. При этом ответственность за покушение на административное правонарушение устанавливается непосредственно в тексте Особенной части КоАП РБ. Таким образом, можно признать, что факт неоконченного административного правонарушения – это не иллюзорная конструкция, а вполне имеющее объективное выражение поведение виновного лица, а сам факт административной юрисдикции в отношении административных деликтов находится исключительно в сфере воли законодателя. При этом современные исследователи нередко высказывают озабоченность по причине отсутствия регулирования данного вопроса непосредственно в административном кодексе [149, с. 7-11].
Часть 3 ст. 590 КРКоАП в контексте исследуемого вопроса имеет некоторые отличительные особенности. Законодатель признал противоправными не только управление транспортным средством с заведомо подложными государственными регистрационными знаками, но и подготовительные к этому действия - установку на транспортном средстве подобных знаков [27]. В данном случае вряд ли можно вести речь о том, что законодатель имел в виду именно приготовление или покушение на совершение административного правонарушения в виде управления транспортным средством с установленными заведомо подложными или поддельными знаками (хотя подобную закономерность вполне обоснованно можно предугадать). Однако здесь возникает острая коллизия с нормой ч. 1 ст. 386 УК РК, в которой в качестве альтернативного действия устанавливается уголовная ответственность за «использование заведомо поддельного или подложного государственного регистрационного знака». Аналогичная коллизия, в частности, имеет место и между ч. 6 ст. 18.12 КоАП Республики Беларусь и ч. 1 ст. 381 УК Республики Беларусь. В российских кодифицированных источниках данный вопрос решен более последовательно. Так, в ч. 3 ст. 12.2 КоАП РФ регламентирована ответственность за установку заведомо подложных регистрационных знаков, а ч. 4 данной статьи – за управление транспортным средством с подобными знаками. При этом в ст. 326 УК РК непосредственно указывается, что уголовно наказуемым является использование поддельного или подложного государственного регистрационного знака в целях совершения преступления или облегчения его совершения или сокрытия. Полагаем, что выявленная коллизия имеет принципиальное значение и требует текстуальных дополнений непосредственно в ст. 590 КРКоАП и ст. 326 УК РК (здесь российский опыт регламентации может быть взят за основу). 
Одной из наиболее проблемных статей в плане квалификации и реализации административной ответственности является ст. 591 КРКоАП, в соответствии с которой устанавливается ответственность за использование во время управления транспортного средства телефона или радиостанции. При этом следует отметить, что 28 сентября 2004 года были одобрены и приняты поправки к Конвенции о дорожном движении от 8 ноября 1968 года, в соответствии с которыми в национальном законодательстве следует установить правила использования телефона водителем транспортного средства [150]. Кроме того, в Конвенции отмечено, что в любом случае законодательство должно запрещать использование водителем телефона, удерживаемого рукой, во время движения механического транспортного средства и велосипеда с подвесным двигателем. Таким образом, международные рекомендации идут по достаточно либеральному пути, оговаривая условия, при которых использование телефона является допустимым. Полагаем, что в данном случае имеет место справедливый учет того обстоятельства, что полный запрет на использование телефонов фактически невозможен, поскольку он не будет исполняться и приведет к тотальному возрастанию случаев административной ответственности либо, напротив, к отказу от фактического применения соответствующей нормы. При этом исследователи отмечают, что на уровне международных экспертов установлено, что даже при условии наличия системы «свободные руки», тем не менее, риски значительного отвлечения от дорожного движения и создания аварийной ситуации являются крайне высокими [72, с. 267]. Некоторые авторы разговор по телефону за рулем приравнивают к вождению автомобиля в состоянии опьянения [70, с. 698]. Национальная администрация по обеспечению безопасности дорожного движения США определила 4 формы критического отвлечения внимания водителя при управлении транспортным средством, причем все они в полной мере прослеживаются при пользовании телефоном: 1) физическая потеря внимания к дороге (при наборе номера телефона); 2) зрительная рассеянность (при просмотре экрана телефона и наборе номера); 3) слуховая рассеянность (при приеме вызова и разговоре по телефону); 4) «познавательная» рассеянность из-за сосредоточенности на содержании разговора [151, с. 27]. Таким образом, административно-правовое регулирование в данном случае представляет собой своего рода вынужденный «компромисс с социумом», когда запрет должен вводиться с осторожностью, поскольку чрезмерное ограничение будет непопулярным, что приведет к его заведомой неисполнимости.
Согласно пп. 9) п. 4 ст. 54 Закона Республики Казахстан от 17 апреля 2014 года №194 «О дорожном движении», водителю запрещается при управлении транспортным средством пользоваться телефоном либо радиостанцией, за исключением их использования посредством применения наушников или громкой связи [33]. Таким образом, объективная сторона административного правонарушения, предусмотренного ст. 591 КРКоАП, выражается в противоправных действиях в виде пользования телефоном или радиостанцией во время управления транспортным средством [27].
Данная норма является одним из примеров установления запрета в связи с изменением структуры общественных отношений. Впервые такой запрет появился в кодифицированном административном законодательстве согласно Закону Республики Казахстан от 4 июля 2008 года №55 «О внесении изменений и дополнений в некоторые акты Республики Казахстан по вопросам обеспечения безопасности дорожного движения» [73]. Социальным обоснованием запрета является то обстоятельство, что транспортное средство является источником повышенной опасности, и управление им требует должного внимания водителя при движении на дорогах, с учетом требований дорожных знаков, разметок, передвижения других транспортных средств, пешеходов и т.д. Таким образом, законодатель обоснованно презюмирует, что разговоры по телефону или радиостанции отвлекают водителя от процесса управления транспортным средством и снижают концентрацию внимания, необходимую в процессе осуществления дорожного движения.
Однако в правоприменительной практике случаются споры о законности применения комментируемого состава. Во-первых, по смыслу анализируемой нормы, запрет должен распространяться в отношении любого многофункционального устройства, если используется функция телефона или радиостанции. Во-вторых, следует учитывать, что большинство водителей такси используют сотовый телефон (смартфон) как навигатор, отвлекаясь от ситуации дорожного движения. В-третьих, примечание комментируемой статьи разрешает водителю пользоваться громкой связью, но не требует, чтобы телефон находился в специальном держателе. 
Интересным образом будет складываться ситуация, когда к ответственности по ст. 591 КРКоАП будет привлечен собственник транспортного средства, а не лицо, которое во время управления данным транспортным средством пользовалось телефоном (т.е. в порядке ст. 31 КРКоАП). Условием освобождения от ответственности в данном случае является установление в ходе проверки (по сообщению или заявлению заинтересованного лица) факта выбытия транспортного средства из его обладания в результате противоправных действий иных лиц либо установление другого лица, во владении которого находилось транспортное средство в момент фиксации правонарушения. Фактически данная норма порождает спорный вопрос о своеобразном исключении из принципа презумпции невиновности. Вместе с тем, в данном случае все не так однозначно, поскольку понятия «субъект правонарушения» и «субъект административной ответственности» являются нетождественными. В частности, в юридической литературе вопрос о разноуровневом значении данных понятий периодически поднимается в том значении, что юридическое лицо не может признаваться субъектом административного правонарушения [152]. Напротив, казахстанский исследователь Б.А. Жетписбаев указывает, что «юридические лица признаются субъектами административных правонарушений, и это правильно. Как показывает опыт правоприменительной деятельности последних лет, юридические лица в обязательном порядке должны признаваться субъектами административных правонарушений, а следовательно, и субъектами административной ответственности» [153]. Полагаем, что ни одно из данных утверждений не может быть признано в абсолютном варианте. Исследуемые нами составы правонарушений в сфере безопасности дорожных правонарушений являются ярким тому подтверждением. Здесь можно сформулировать простой тезис: управлять транспортным средством юридическое лицо не может. Фактически юридическое лицо как субъект – это своеобразная юридическая фикция, которая стала общеупотребимой еще со времен римского права, поскольку предполагает отделение правового статуса организации от правового статуса физического лица. Что же касается исследуемых ситуаций, то субъектом административного правонарушения может быть только тот, кто фактически может выполнить объективную сторону деяния, то есть только физическое лицо. В условиях, когда транспортное средство, собственником которого является юридическое лицо, управляется физическим лицом (в частности, наемным работником или даже руководителем организации), то сам факт участия юридического лица в совершении правонарушения фактически отсутствует или носит опосредованный характер. Соответственно говорить об исключении из принципа презумпции невиновности в данном случае можно лишь с долей условности, поскольку оно носит не принципиальный, а процедурный характер.
Возвращаясь к исследованию состава, предусмотренного ст. 591 КРКоАП, отметим, что подобные нормы содержатся в административном законодательстве большинства стран СНГ. Диспозиция ст. 12.36.1 Кодекса Российской Федерации об административных правонарушениях гласит: «Пользование водителем во время движения транспортного средства телефоном, не оборудованным техническим устройством, позволяющим вести переговоры без использования рук» [74]. То есть любое использование рук при ведении разговора по радиостанции, телефону, смартфону и т.п. образует состав административного правонарушения, и проблем с доказыванием не существует. Правонарушение считается оконченным с момента, когда водитель взял в руки телефон - орудие правонарушения. Аналогичная норма содержится в ст. 155 Кодекса Азербайджанской Республики от 11 июля 2000 года №906 «Использование водителем телефона, держа его в руке, во время движения транспортного средства» [75]. Более развернутое описание деяния имеет место в ч. 3 ст. 310 Кодекса Республики Таджикистан об административных правонарушениях от 31 декабря 2008 года № 455. Запрет заключается в «использовании мобильного телефона без специальных устройств, обеспечивающих разговор без помощи рук и оборудованием с показывающим экраном в передней части салона при управлении транспортным средством» [154]. Заслуживает внимание также ст. 213 Кодекса Туркменистана об административных правонарушениях от 29 августа 2013 года, часть 1 которой гласит: «Совершение лицом, управляющим движущимся транспортным средством, отвлекающих действий (разговор по телефону, прием пищи, напитков, курение, поторапливание участников дорожного движения, прослушивание громкой аудио-, видеоаппаратуры и другое) или управление транспортным средством с заведомо обращёнными наружу частями тела» [76].
При этом интересен тот факт, что не во всех странах предусмотрен такой вид административной ответственности. В частности, в административных кодексах Киргизии, Украины, Эстонии не предусмотрена ответственность за пользование телефоном при управлении транспортным средством [155; 156; 157]. При этом полностью отрицать наличие соответствующей ответственности в данном случае не следует, поскольку соответствующий запрет устанавливается в Правилах дорожного движения указанных государств. 
Тот факт, что подавляющее большинство диспозиций являются бланкетными, сам по себе является фактором, который может усложнить реализацию административной ответственности. То есть при статичности определения нормы в самом КРКоАП ее трактовка применительно к конкретным ситуациям может меняться в случаях, когда произошли изменения в отраслевом нормативно-правовом акте. С другой стороны (и исследуемая ст. 591 КРКоАП является ярким тому подтверждением) при описании отдельных составов административных правонарушений отсутствует необходимый уровень эксплицитности (явной, конкретной, непротиворечивой выраженности воли законодателя). В частности, в отличие от уголовного права, где наличие значительного количества оценочных признаков является фактически непреодолимым фактором, процедурный характер административной ответственности предполагает необходимость минимизации подобных факторов, причем детализация в данном случае является более удачным вариантом, нежели обобщение, если оно может привести к противоречивым трактовкам. В рамках анализируемой статьи данное умозаключение можно подтвердить (в том числе и с учетом приведенных примеров из опыта стран ближнего зарубежья) следующими обстоятельствами. Во-первых, сложно объяснить, почему законодатель вывел в примечание указание на возможность пользования телефоном или радиостанцией посредством использования наушников или громкой связи. Данный признак непосредственно относится к деянию как значимый атрибут непосредственной оценки объективной стороны состава правонарушения. Примечание же имеет своей целью лишь уточнение, но не обозначение значимого признака, относящегося к объективной стороне. Во-вторых, вызывает вопрос, почему законодатель не конкретизировал самое главное в данном случае обстоятельство – то, что руки при вождении должны оставаться свободными, не занятыми телефоном или радиостанцией. Таким образом, степень эксплицитности ст. 591 КРКоАП в действующей редакции является крайне низкой, что требует внесения соответствующих изменений.
За пользование телефоном или радиостанцией во время управления транспортным средством предусмотрена мера обеспечения производства по делу, на основании ст. 797 КРКоАП, «за нарушение ст. 654 КРКоАП, выразившееся в отказе или неявке участника производства в орган (к должностному лицу), рассматривающий дело об административном правонарушении, без уважительной причины, обусловившее отложение разбирательства по ст. 591 КРКоАП» [27]. В этом случае уполномоченные должностные лица, вправе задерживать, доставлять и запрещать эксплуатацию транспортных средств, путем доставки их для временного хранения на специальные площадки, стоянки или площадки, стационарному посту транспортного контроля, в том числе с использованием другого транспортного средства (эвакуатора), судна или маломерного судна, до устранения причин задержания (ч. 2 ст. 797 КРКоАП) [27].
Полагаем, что применение положений ст. 797 КРКоАП за пользование телефоном или радиостанцией во время управления транспортным средством является примером избыточной репрессивности. В данном случае имеется явное противоречие c принципами применения мер обеспечения, изложенными в Нормативном постановлении Верховного Суда Республики Казахстан от 
9 апреля 2012 года № 1, которые гласят, что «применение мер обеспечения должно быть правомерным, отвечать критериям разумности, необходимости и достаточности» [158]. Поскольку орудием совершения административного правонарушения является телефон, радиостанция, а не транспортное средство, применение данной меры обеспечения за правонарушения данного вида следует считать необоснованными. В этой связи полагаем, что из диспозиции ст. 797 КРКоАП в перечне обстоятельств, связанных с нарушением положений ст. 654 КРКоАП, следует исключить ст. 591 КРКоАП. 
Заслуживающая внимания норма содержится в ч. 4 ст. 18.14 Кодекса Республики Беларусь об административных правонарушениях от 21 апреля 2003 года, однако в ней специально оговаривается исключение в отношении транспортных средств оперативного назначения [148]. Согласно казахстанскому законодательству, запрет носит всеобщий характер, поскольку кодифицированный источник (КРКоАП) будет обладать большей юридической силой по отношению к ведомственным инструкциям и регламентам. Таким образом, службы и наряды оперативного назначения Казахстана в легальном поле не могут пользоваться радио- и телефонной связью, что может навредить интересам правоохранительной деятельности и безопасности граждан. Исключения могут составить случаи, подпадающие под институт крайней необходимости, в рамках которого требуется приводить доказательства факта существования соответствующей ситуации, обусловившей состояние крайней необходимости. Полагаем, что в данном случае необходима легализация фактического дозволения путем отдельной формулировки в тексте примечания к ст. 591 КРКоАП [159]. 
Одной из самых распространенных в реальном применении является 
ст. 592 КРКоАП «Превышение установленной скорости движения». Именно совершение соответствующих «простых» по объективному выражению действий является наиболее частой причиной совершения ДТП. Фактически данная норма является одним из ключевых правил дисциплины водителей в ходе осуществления дорожного движения. Тем более странным выглядит решение законодателя относительно изменений в редакцию данной статьи, внесенных на основании Закона Республики Казахстан от 28 декабря 2017 года №127 «О внесении изменений и дополнений в Кодекс Республики Казахстан об административных правонарушениях». Во-первых, санкции всех частей данной статьи были на порядок снижены. Во-вторых, в отношении ч. 1 ст. 592 КРКоАП было исключен признак неоднократности [79]. Если в отношении санкций, в целом, изменение можно признать допустимым (исходя из правила, что неотвратимость наказания является большим приоритетом, нежели его строгость), то исключение признака повторности в отношении превышения скорости на величину от десяти до двадцати километров в час нам представляется ошибочным. На вопрос о целесообразности повышения параметров ответственности в любом случае повторного превышения скоростного режима положительно ответили 74,7 %; 16,4 % посчитали, что такие меры обоснованны только в случаях значительного превышения скоростного режима (Приложение Е). Полагаем, что во всех случаях, когда то или иное деяние имеет явные тенденции к повторению, требуется четкая и однозначная реакция законодателя. В анализируемой ситуации правильно было признак повторности разбить на две составляющие (по ч. 1 – одни параметры ответственности, по ч. 2 и ч. 3 – другие). Повторимся, размер штрафа в данном случае имеет вторичное значение в сравнении с необходимостью тотального и гибкого реагирования на все случаи превышения скоростного режима, в том числе и повторные. Как мы уже ранее указывали, возможно, в целом, назрела необходимость пересмотра скоростных режимов.
Отдельные дефекты конструирования состава имеются и в ст. 593 КРКоАП. С 2018 года ст. 593 КРКоАП значительно изменилась на основании Закона Республики Казахстан от 28 декабря 2017 года №127 «О внесении изменений и дополнений в Кодекс Республики Казахстан об административных правонарушениях». Вместо 8 структурных частей статьи в действующей редакции сохранились только три. Части 2, 3, 4, 5, 7 перемещены в ст. 571 КРКоАП соответственно частями 5, 6, 7, 8, 9 по принципу однородности составов административных правонарушений. Отдельные квалифицирующие признаки административного правонарушения перенесены в другие статьи [79].
Исходя из текстуальной редакции ч. 1 анализируемой статьи, следует, что ее объективная сторона выражается в противоправных действиях (бездействии) в виде несоблюдения правил перевозки пассажиров и грузов [27]. Здесь отсутствует точное указание относительно того вида транспорта, на котором имеют место нарушения правил перевозки пассажиров и грузов. Но так как объектом правонарушения являются правила дорожного движения, то по всем частям ст. 593 КРКоАП следует подразумевать любой транспорт, кроме водного (морского), воздушного и железнодорожного транспорта (поскольку соответствующие нарушения прописаны в ст. 571 КРКоАП).
Административная ответственность за нарушения правил перевозки пассажиров и грузов на автомобильном транспорте фактически уже содержится в ч.ч. 2-3 ст. 571 КРКоАП «Нарушение правил перевозок пассажиров, багажа и грузов», поэтому в правоприменительной практике не исключены ошибки при квалификации этих конкурирующих норм права. По нашему мнению, действия, связанные с перевозкой пассажиров, багажа и грузов, должны быть в одной статье, а именно в ст. 571 КРКоАП. В целом, этимологически термины «нарушение правил» и «несоблюдение правил» отражают поведенческие акты одного порядка. Соответственно, в данном случае мы имеем дело еще с одним явным примером недостаточной эксплицитности текста предписаний в КРКоАП. Это даже трудно назвать коллизией, так как штрафы в отношении физических лиц в обоих случаях идентичны (до 5 МРП). Вместе с тем, при детальном разборе обнаруживается множество мелких дефектов, которые не позволяют качественно разграничить данные составы. 
Решение обозначенной проблемы следует искать в анализе отличий исследуемой нормы от признаков частей 2, 2-1 и 3 ст. 571 КРКоАП, которые предусматривают противоправные действия (бездействие) в виде: 1) нарушение правил перевозок пассажиров и багажа автомобильным транспортом; 
2) нарушение правил перевозок грузов автомобильным транспортом; 
3) вышеперечисленные действия, совершенные повторно в течение года после наложения административного взыскания [27]. Таким образом, можно сделать логический вывод (наиболее приемлемый в данной ситуации), что по ст. 593 КРКоАП следует трактовать несоблюдение правил перевозок на любом транспорте, предусмотренных в Правилах дорожного движения, кроме автомобильного транспорта (также кроме воздушного и железнодорожного, однако в данном случае конкуренция норм отсутствует). Исходя из понятий, изложенных в Правилах дорожного движения, такими транспортными средствами являются: велосипед; мопед; мотоцикл; сельскохозяйственные трактора или механические транспортные средства, для которых перевозка людей и грузов является вспомогательной функцией; гужевые повозки (сани), вьючные, упряжные или верховые животные; транспортные средства, управляемые водителями с нарушениями опорно-двигательного аппарата [85].
Дополнительным свидетельством низкой эксплицитности анализируемой нормы является морфологическое нарушение редакции текста статьи, которое приводит к ее неоднозначной трактовке. Союз «и» имеет значение соединительного союза, то есть его применение имеет место в тех случаях, когда по смыслу нормы должны присутствовать оба обстоятельства (признака, деяния и т.д.), которые объединяются данным союзом. Так, в ч. 1 ст. 593 КРКоАП указывается: «нарушения правил перевозок пассажиров и багажа автомобильным транспортом». То есть, если перевозчик не будет соблюдать правила перевозки только одних пассажиров (но соблюдать их в отношении грузов), то, исходя из буквального толкования нормы, квалифицировать по ч. 1 ст. 593 КРКоАП нельзя. Во избежание произвольной трактовки исследуемой нормы предлагаем ч. 1 ст. 593 КРКоАП изложить в следующей редакции: «Несоблюдение правил перевозки пассажиров и (или) грузов».
Вторая часть анализируемой статьи характеризуется противоправными действиями (бездействиями) и выражена двумя квалифицирующими признаками: 1) несоблюдение правил пользования ремнями безопасности; 
2) несоблюдение правил пользования мотошлемами [27]. Перечисленные действия могут нарушаться не только водителями транспортных средств, но и пассажирами. Но субъектом административной ответственности всегда будет являться водитель, перевозивший пассажира, который сам не соблюдал и не контролировал соблюдение правил пользования ремнями безопасности или мотошлемом. 
На основании Закона Республики Казахстан от 17 апреля 2014 года «О дорожном движении», пользование ремнями безопасности и мотошлемами является обязанностью водителей и пассажиров. Так, согласно п. 5 ч. 3 ст. 54 указанного Закона, водитель механического транспортного средства обязан при движении на транспортном средстве, оборудованном ремнями безопасности, быть пристегнутым и не перевозить пассажиров, не пристегнутых ремнями [33].
Согласно ст. 54 Закона Республики Казахстан от 17 апреля 2014 года «О дорожном движении» водителю «запрещается перевозить детей до двенадцати лет: на заднем сидении мотоцикла; при отсутствии специального детского удерживающего устройства или иных средств, позволяющих пристегнуть ребенка с помощью ремней безопасности, предусмотренных конструкцией транспортного средства, а на переднем сидении механического транспортного средства – при отсутствии специального детского удерживающего устройства; при управлении мотоциклом быть в застегнутом мотошлеме и не перевозить пассажиров без застегнутого мотошлема; при поездке на транспортном средстве, оборудованном ремнями безопасности, быть пристегнутыми ими, а при поездке на мотоцикле – быть в застегнутом мотошлеме» [33].
Полагаем, что по ч. 2 ст. 593 КРКоАП субъектами правонарушения и административной ответственности должны являться, в том числе, и пассажиры, если они проигнорировали требования водителя не отстегивать ремень безопасности и не снимать мотошлем. В данном случае следует учитывать, что водитель не всегда может экстренно остановить транспортное средство в силу той или иной интенсивности движения. 
На основании ст. 797 КРКоАП (ч. 2) за нарушение ч.ч. 2, 3, 4, 5 ст. 593 КРКоАП уполномоченные должностные лица вправе задерживать, доставлять и запрещать эксплуатацию транспортных средств, путем доставки их для временного хранения на специальные площадки, стоянки или площадки, до устранения причин задержания в отношении иностранцев или иностранных юридических лиц [55]. В ч. 1 ст. 797 КРКоАП части ст. 593 не конкретизируются, поскольку указывается данная статья целиком. Однако статья в действующей редакции имеет только три части, и фактически правоприменителю следует в данном случае сопоставлять с прежней редакцией нормы, что недопустимо. Данная ошибка возникла после оптимизации частей комментируемой статьи на основании Закона Республики Казахстан от 28 декабря 2017 года №127, на которую мы ранее указали [79]. Подобные варианты низкой эксплицитности норм (а фактически даже ее противоположности – имплицитности) возникают по причине недостаточного уровня законодательной дисциплины при разработке и внесении пакета изменения и дополнений. Несмотря на то, что они, в целом, имеют преодолимый характер, тем не менее, при накоплении подобных элементов эффективная реализация административной ответственности оказывается под вопросом. 
Пункт 4 ч. 2 ст. 685 КРКоАП наделяет полномочиями всех сотрудников органов внутренних дел (полиции), имеющих специальные звания, принимать решение о наложении административного взыскания по всем частям ст. 593 КРКоАП. При принятии мер о наложении административного взыскания сотрудник должен учитывать некоторые особенности, которые возникли после вступления в силу Закона Республики Казахстан от 28 декабря 2017 года №127. Так, появилась новая норма КРКоАП (ст. 64-1), позволяющая освободить от ответственности и административного взыскания ввиду малозначительности административного правонарушения [27].
Разрешая вопрос об освобождении лица от административной ответственности на основании ст. 64-1 КРКоАП за совершение правонарушения, причинившего материальный ущерб, наряду с другими обстоятельствами, следует учитывать его размер, который потерпевший должен считать для себя малозначительным. В целом, составы правонарушений, предусмотренных ч. 1 и ч. 2 ст. 593 КРКоАП при наличии условий, перечисленных в ст. 64-1 КРКоАП, вполне могут представить частные случаи реализации признака малозначительности деяния. В связи с этим закономерно предположить, что правонарушителя в данных случаях можно освободить от административной ответственности, ограничившись устным замечанием. 
Исходя из наших предшествующих рассуждений относительно необходимой степени эксплицитности административно-правовых предписаний, может возникнуть вопрос по поводу того, что формулировка ст. 64-1 КРКоАП не содержит четких критериев для установления признаков малозначительности. Однако в данной ситуации предположить возможность четкого установления критериев малозначительности в масштабе всех составов КРКоАП представляется практически невыполнимой задачей. Соответственно, в данном случае следует признать, что данный институт связан с особой формой принятия правовых решений на основаниях принципа дискреционности. На вопрос относительно частоты использования в практической деятельности института малозначительности опрошенные сотрудники полиции подавляющим большинством (67,2 %) ответили, что не применяют его никогда, так как нет конкретных критериев, а факт освобождения от ответственности может быть оценен как коррупционное правонарушение. 19 % указали, что используют его редко, а 13,2 % отметили на достаточно большую частоту использования как своеобразного элемента «сервисной модели» деятельности полиции (Приложение Е). По результатам проведенного интервьюирования, была получена, в целом, положительная оценка института малозначительности, однако высказана озабоченность относительно его применения в конкретных ситуациях. В частности, произведен акцент на необходимости достаточно высокого уровня профессионализма сотрудников полиции, а также на целесообразности установления определенных параметров его применения (в частности, только однократно в течение года) (Приложение Ж).
Как указывается в проекте Концепции правовой политики Республики Казахстан до 2030 года, «учитывая, что Административным процедурно-процессуальным кодексом установлены принципы, позволяющие проверить решение, основанное на усмотрении, на предмет законности и целесообразности, ожидается, что административное усмотрение (дискреция) станет действенным механизмом, способствующим эффективному государственному управлению» [160]. Таким образом, в целом, закономерные опасения относительно коррупционной составляющей дискреционных решений не могут являться препятствием для формирования гибкой системы административно-правового реагирования и повышением уровня профессионального правосознания сотрудников. Кроме того, если оценивать коррупционные риски в плане принятия решения о малозначительности, то, поскольку в данном случае речь идет о правонарушениях, имеющих явно выраженную низкую степень общественной опасности, закономерно предположить, что коррупционные злоупотребления не могут быть значительными (даже если предположить их наличие). В данном случае не следует сразу отрицать подобные механизмы из страха в отношении коррупционных рисков. Более целесообразно вести четкий регламент относительно применения института малозначительности, в том числе с обязательной фиксацией принятого решения. Во-первых, исходя из того, что определенное в санкциях норм об административных правонарушениях взыскание является фактически отражением его степени общественной опасности, можно применить перечневый прием по главам КРКоАП с указанием, какой максимально возможный размер штрафа возможен в рамках соответствующей группы деликтов для возможности признания их малозначительными. В рамках исследуемой группы деяний полагаем, что за основу может быть принят размер штрафа, не превышающий 5 МРП. Во-вторых, необходима выработка унифицированного шаблона документа, в котором должен находить отражение как факт фиксации правонарушения, так и факт освобождения от административной ответственности. В этом аспекте, действительно, нельзя исключить необходимый факт контроля и пресечения коррупционных злоупотреблений. Кроме того, при фиксации правонарушения с помощью технических средств правонарушитель также должен быть уведомлен о принятом решении о признании его правонарушения малозначительным и вынесении предупреждения. При этом, как мы полагаем, данное обстоятельство необходимо также для того, чтобы можно было последующие тождественные правонарушения признавать в качестве повторных (если они совершены в течение года). Данное обстоятельство следует специально указать в ст. 64-1 КРКоАП, поскольку факт признания деяния малозначительным не должен исключать установление признаков повторности в последующих случаях. Все это в совокупности даст необходимую информацию об эффективности института малозначительности. В частности, процент повторности после признания деяния малозначительным может свидетельствовать о достаточной (или недостаточной) целесообразности данной меры.
Далее следует отметить, что сотрудники полиции могут разрешить дело об анализируемом административном правонарушении (ст. 593 КРКоАП) в порядке сокращенного делопроизводства. Так, ст. 811 КРКоАП предусматривает, что при обнаружении административного правонарушения и установлении совершившего его лица возбуждается административное производство и разъясняется лицу его право на оплату штрафа в размере 50 % от указанной в санкции статьи суммы в течение 7-ми суток. Далее сотрудник полиции вручает лицу копию протокола об административном правонарушении с квитанцией установленного образца. Если административное правонарушение зафиксировано сертифицированными специальными контрольно-измерительными техническими средствами и приборами, работающими в автоматическом режиме, лицо имеет право оплаты штрафа в размере 50-ти процентов от указанной суммы штрафа в течение 7-ми суток с момента надлежащего доставления предписания о необходимости уплаты штрафа с квитанцией установленного образца [27].
Наконец, существуют и другие механизмы для того, чтобы сделать меры административного воздействия на правонарушителей более гибкими. Сотрудники полиции при установлении обстоятельств, предусмотренных ч. 1 ст. 819 КРКоАП, могут снизить размер административного штрафа на тридцать процентов от общей суммы штрафа. К числу данных обстоятельств относятся следующие: 1) наличие обстоятельств, смягчающих вину правонарушителя; 
2) отсутствие имущественного вреда в результате совершения правонарушения; 3) наличие существенных нарушений, допущенных при оформлении материалов (доказательств) правонарушения; 4) иные обстоятельства, имеющие значение для правильного разрешения дела. Обстоятельства, указанные в статьях 741 (Обстоятельства, исключающие производство по делу) и 742 КРКоАП (Обстоятельства, позволяющие не привлекать к административной ответственности), не должны учитываться при применении ч. 2 ст. 819 КРКоАП, так как они полностью исключают (или позволяют исключить) административную ответственность. Полагаем, что в ст. 819 КРКоАП необходимо конкретизировать механизм применения 30-ти процентного снижения размера административного штрафа за нарушения правил дорожного движения, исключая тем самым произвольное толкование этой нормы в правоприменительной практической деятельности сотрудников ОВД 
[161, с. 233]. 
Подтверждением нашего заключения о недостаточной эксплицитности статей КРКоАП в вопросах определения признаков административных правонарушений в сфере безопасности дорожного движения являются имеющие место случаи весьма опасной коллизии между нормами с существенной маржой между санкциями. Так, например, санкция ч. 3 ст. 596 КРКоАП предусматривает безальтернативное административное взыскание в виде лишения права на управление транспортными средствами на срок шесть месяцев. Нормативным постановлением Верховного Суда Республики Казахстан от 6 октября 2017 года № 7 разъяснено, что «лишение права управления транспортным средством применяется в равной мере как к водителям автомобилей, так и к лицам, управляющим тракторами и иными самоходными машинами, трамваями, троллейбусами, мотоциклами и другими механическими транспортными средствами в соответствии с определением транспортного средства в примечании к статье 590 КРКоАП» [146]. Вместе с тем на практике нередко возникал вопрос относительно того, почему сотрудники патрульной полиции осуществляют квалификацию по ч. 3 ст. 596 КРКоАП вместо ч. 1 ст. 601 КРКоАП, у которой размер административного штрафа всего три минимальных расчетных показателя? При этом следует отметить, что недостаточная точность (фактически имплицитность) соответствующих составов не дает точной методологии для разграничения данных правонарушений, что совершенно недопустимо (таблица 3).

Таблица 3 - Сравнительный анализ составов административных правонарушений, предусмотренных ч. 3 ст. 596 и ч. 1 ст. 601 КРКоАП

	Диспозиция ч. 3 ст. 596 КРКоАП
	Диспозиция ч. 1 ст. 601 КРКоАП

	Выезд на сторону проезжей части дороги, предназначенную для встречного движения, в случаях, если это запрещено правилами дорожного движения, в том числе сопряженный с разворотом или поворотом
	Несоблюдение требований, предписанных дорожными знаками или разметкой проезжей части дороги, за исключением случаев, предусмотренных другими статьями настоящей главы



Наличие неоднозначного описания в тексте соответствующих норм потребовало опубликования ответа Министра внутренних дел РК (от 2 ноября 2017 года на вопрос от 13 октября 2017 года № 474762 (dialog.gov.kz)) «О разъяснениях статей 601 и 596 ч. 3 КоАП РК» [162]. Соответственно, обгон, поворот, разворот с нарушением разметки проезжей части без выезда на сторону проезжей части дороги, предназначенную для встречного движения, должны квалифицироваться по ст. 601 КРКоАП и дополнительной квалификации по ч. 3 ст. 596 КРКоАП не требуется. Если вышеперечисленные действия допущены выездом на сторону проезжей части дороги, предназначенную для встречного движения, то квалификация административного правонарушения должна осуществляться только по ч. 3 ст. 596 КРКоАП. Подобное разъяснение призвано систематизировать практику применения соответствующих норм. Вместе с тем, данные выводы должны были следовать из самих норм, сформулированных в ч. 3 ст. 596 КРКоАП и ч. 1 ст. 601 КРКоАП. Кроме того, исходя из содержания ст. 53 КРКоАП, лицо, которое допустит повторное нарушение по ч. 3 ст. 596 КРКоАП, направляется для сдачи экзамена на знание ПДД, что является дополнительной мерой воздействия. Соответственно, данное разграничение является критичным и как мы полагаем, должно быть непосредственно отражено в анализируемых статьях КРКоАП. 
Почти все статьи КРКоАП в сфере дорожного движения содержат квалифицированные составы административных правонарушений, предусматривающие административную ответственность за аналогичные правонарушения, совершенных повторно в течение года после наложения взыскания (универсальный критерий повторности в КРКоАП). Такое положение дел существенно ограничивает возможность применения правового института об обстоятельствах, отягчающих ответственность за административные правонарушения в сфере дорожного движения (ч. 2 ст. 57 КРКоАП). При этом составы административных повторных правонарушений (квалифицированные составы) не содержат каких-либо новых признаков и условий совершения противоправных действий или бездействия, и во многих случаях их объем необоснованно расширен. Фактически имеет место «тиражирование» дополнительных составов, которое не имеет логического обоснования. Например, объективная сторона ч. 5-1 ст. 597 КРКоАП устанавливает административную ответственность за действия, предусмотренные частями второй и третьей этой же статьи КРКоАП, совершенные повторно в течение года после наложения взыскания. Следующая часть 6 исследуемой статьи устанавливает административную ответственность за действия, предусмотренные ч. 4 ст. 597 КРКоАП, совершенные повторно в течение года после наложения взыскания [27]. Причем, санкции в обоих случаях идентичны (штраф в размере 15 МРП).
Здесь налицо нарушения требований по оформлению правовых норм, закрепленных в ст. 24 Закона Республике Казахстан от 6 апреля 2016 года №480 «О правовых актах». В частности, предписывается, что «текст нормативного правового акта излагается с соблюдением норм литературного языка, юридической терминологии и юридической техники, его положения должны быть предельно краткими, содержать четкий и не подлежащий различному толкованию смысл. Текст нормативного правового акта не должен содержать положения декларативного характера, не несущие смысловой и правовой нагрузки. Норма права, изложенная в структурном элементе нормативного правового акта, не излагается повторно в других структурных элементах этого же акта» [163]. Соответственно, функциональность ст. 5-1 является практически нулевой и ее целесообразно исключить, а ч. 6 изложить в следующей редакции: «6. Действие, предусмотренное частью второй, третьей и четвертой настоящей статьи, совершенное повторно в течение года после наложения административного взыскания, - влечет штраф в размере пятнадцати месячных расчетных показателей». Это дополнительный пример недостаточной степени эксплицитности статей КРКоАП в отношении составов административных правонарушений в сфере безопасности дорожного движения. 
Вопросы относительно признака повторности административных правонарушений определенным образом усложняются в связи с введением правила о возможной фиксации административного правонарушения сертифицированными специальными контрольно-измерительными техническими средствами и приборами, работающими в автоматическом режиме (ст. 31 КРКоАП). В данном случае к административной ответственности за административные правонарушения в области дорожного движения привлекаются собственники (владельцы) транспортных средств [164]. В данном случае вариативность ситуаций, в рамках которых возможно наличие признака повторности, весьма высока. Самый элементарный случай, который может иметь место на практике: при наличии одного собственника транспортного средства повторное правонарушение совершается другим водителем. С учетом разграничения понятий «субъект административной ответственности» и «субъект административного правонарушения» закономерно установить, что фактически данное повторное нарушение для субъекта административного правонарушения (конкретного водителя) будет первичным (не повторным). При этом, учитывая тот факт, что значительное количество санкций административно-правовых норм предполагают усиленный вариант ответственности, складывается ситуация, когда собственник транспортного средства может оказаться вынужденным оплатить штраф, который он в последующем не сможет взыскать с водителя, совершившего правонарушение. Соответственно, данный вопрос также должен получить непосредственное отражение в ст. 31 КРКоАП. 
Закономерный интерес вызывает и ст. 606 КРКоАП, которая предусматривает административную ответственность участников дорожного движения за нарушение, повлекшее создание аварийной обстановки. 
Объективная сторона ч. 1 ст. 606 КРКоАП проявляется в противоправных действиях (бездействии) путем нарушения правил дорожного движения, вынудившего других участников дорожного движения изменить: 1) скорость движения; 2) направление движения» [27]. Несмотря на то, что в качестве последствия правонарушения не предусматривается причинение потерпевшим материального ущерба или вреда здоровью, состав правонарушения фактически нельзя считать формальным, поскольку он влечет последствия в виде нарушения нормального процесса дорожного движения (своего рода организационный вред). Такого рода вред, который можно определить как принуждение к изменению поведения на дороге, является вполне ощутимым последствием совершенного правонарушения. Причем, как указывает, к примеру, В.И. Жулев, установление причинно-следственной связи между поведением пешехода и сложившейся аварийной обстановкой существенно затрудняется тем, что фактически само нарушение совершается водителем, а не пешеходом [165]. Однако в данном рассуждении наглядно прослеживается тот факт, что нарушение правил ПДД фактически причиняет вред другому участнику движения, даже если он не выразился в конкретном имущественном или физическом ущербе. Интересно, что в теоретических исследованиях в области административного права исследования понятия «аварийная обстановка» практически отсутствуют. При этом в уголовном праве, несмотря на то, что создание аварийной обстановки не относится к самостоятельным видам уголовно наказуемого деяния, попытки выработки данного понятия предпринимаются. Так, в диссертационном исследовании Л.В. Любимова приводится следующее определение, представляющее аварийную обстановку как «совокупность юридически значимых внешних обстоятельств, возникающих в процессе дорожного движения, в силу которых водитель утрачивает возможность управлять транспортным средством таким образом, чтобы в полной мере обеспечить безопасность движения» [166]. При этом аварийность на дорогах как значимая социальная проблема становится предметом исследования и в других сферах научных знаний. В частности, в современных исследованиях в области технических наук разрабатываются приложения, которые могут быть использованы на смартфоне для определения типа поведения водителя, его реагирования на аварийную ситуацию, алгоритма поведения в той или иной ситуации и т.д. [167, с. 4].
Возвращаясь к исследуемому вопросу, отметим, что согласно п. 15 ст. 1 Закона Республики Казахстан от 17 апреля 2014 года «О дорожном движении», участник дорожного движения – это лицо, принимающее непосредственное участие в процессе дорожного движения в качестве пешехода, пассажира или водителя [33]. Таким образом, потерпевшими, равно как и правонарушителями, при создании аварийной обстановки могут быть пешеходы, пассажиры и водители. Например, если водитель транспортного средства не пропустил пешехода на пешеходной дорожке, чем вынудил пешехода замедлить свое движение, остановиться или изменить направление движения, то квалифицировать действия водителя следует по совокупности статей 606 и 600 КРКоАП (то есть также за непредоставление преимущества в движении пешеходам или иным участникам дорожного движения). И наоборот, если пешеход выйдет на дорогу в неположенном месте, чем вынудит водителя транспортного средства остановиться, замедлить движение или изменить направление движения, то действия пешехода следует квалифицировать также по совокупности статей 606 и 615 КРКоАП (за нарушение правил движения пешеходами и иными участниками дорожного движения). Фактически получается, что совершение деяния по ст. 606 КРКоАП в подавляющем большинстве случаев сопровождается необходимостью осуществления квалификации по совокупности. Соответственно, в деле об административном правонарушении, кроме протокола опроса правонарушителя, должны обязательно находиться протоколы опроса потерпевшего, который должен подтвердить, что он по причине этого правонарушения вынужден был изменить свое поведение в процессе дорожного движения, поскольку соответствующие доказательства должны содержаться в постановлении по делу об административном правонарушении [168]. Эти требования разъяснены Нормативным постановлением Верховного Суда Республики Казахстан от 
20 апреля 2018 года № 5 «О постановлении суда по делу об административном правонарушении», согласно которому выводы относительно квалификации правонарушения по той или иной статье Особенной части КРКоАП, ее части или пункту должны быть мотивированы в постановлении [121]. При этом при определении категории участников дорожного движения (пешеход, пассажир, водитель) следует руководствоваться ст. 1 Закона Республики Казахстан от 17 апреля 2014 года «О дорожном движении» [33].
Полагаем, что отсутствие легального понятия «аварийная обстановка» является еще одним примером недостаточной эксплицитности административно-правовых норм. В данном случае речь должна идти не столько о достижении точности в самой формулировке, сколько об унификации ее трактовки при привлечении к административной ответственности. К примеру, в ст. 18.14 Кодекса Республики Беларусь об административных правонарушениях от 21 апреля 2003 года №194 перечислен конкретный перечень административных правонарушений, подпадающих под понятие «создание аварийной обстановки», а примечание к этой статье содержит дефиницию понятия: «Под созданием аварийной обстановки в настоящей статье и статье 18.23 Кодекса Республики Беларусь об административных правонарушениях понимаются действия участников дорожного движения, вынудившие других его участников изменять скорость, направление движения или принимать иные меры по обеспечению собственной безопасности или безопасности других лиц» [148]. В целом, следует отметить, что законодатели стран ближнего зарубежья демонстрируют различные подходы к фиксации понятия аварийной обстановки в законодательстве. Так, к примеру, в кодифицированном административно-деликтном законе России вообще отсутствует понятие «аварийная обстановка» [74]. Вместе с тем, соответствующее определение четко регламентировано ПДД России. 
Объективная сторона ч. 2 ст. 606 КРКоАП характеризуется действиями (бездействием), предусмотренными ч. 1 настоящей статьи, совершенные повторно в течение года после наложения административного взыскания [27]. Мы уже неоднократно обращались к понятию повторности. При этом пунктом 21 Нормативного постановления Верховного Суда Республики Казахстан от 6 октября 2017 года № 7 «О некоторых вопросах применения судами норм Особенной части Кодекса Республики Казахстан об административных правонарушениях» разъяснено, что когда в квалифицированных составах предусматривается несколько частей соответствующей статьи, по которым повторное правонарушение признается наказуемым в повышенном размере, то для вменения соответствующего признака достаточно совершения деяния по любой из частей: «вновь совершенное деяние может не быть тождественным тому, за которое лицо в течение года привлекалось к административной ответственности» [146]. 
Пунктом 17 Нормативного постановления Верховного Суда Республики Казахстан от 20 апреля 2018 «О постановлении суда по делу об административном правонарушении» года разъяснено, что «при изложении события правонарушения необходимо указание всех квалифицирующих признаков правонарушения, исходя из диспозиции статьи Особенной части КРКоАП, вменяемой правонарушителю, в том числе и повторности действий. К материалам дела об административном правонарушении должна быть приобщена копия вступившего в законную силу постановления суда (должностного лица), подтверждающего факт повторного совершения правонарушения, либо сведения органов Комитета по правовой статистике и специальных учетов Генеральной прокуратуры Республики Казахстан. При определении повторности суд должен исходить из положений Общей части КРКоАП о сроке, в течение которого лицо считается подвергнутым административному взысканию, предусмотренному статьей 61 КРКоАП» [169].
Субъектами административного правонарушения согласно ст. 606 КРКоАП являются физические лица, причем, в любом качестве, в котором они участвуют в дорожном движении, а именно пешеходы, пассажиры или водители. Но если по ч. 1 ст. 606 КРКоАП субъектами административного правонарушения могут являться все вышеперечисленные участники дорожного движения, то по второй части можно привлечь только водителей транспортных средств, так как санкция предусматривает только один и безальтернативный вид административного взыскания в виде лишения права управления транспортным средством на срок шесть месяцев.
Часть 2 анализируемой статьи является частным примером того, что может иметь место и недостаточная эксплицитность санкции состава административного правонарушения. Так, ч. 2 ст. 606 КРКоАП предусматривает ответственность за случаи повторного совершения деяния, предусмотренного ч. 1 (то есть с условием возможной ответственности всех участников движения). Однако в санкции ч. 2 ст. 606 КРКоАП предусматривается только лишение права на управление транспортным средством, что не может быть распространено на пешеходов и пассажиров. Несмотря на то, что в подавляющем большинстве случаев повторность в данной ситуации, скорее всего, будет иметь место именно со стороны водителей, тем не менее, необходимо установление альтернативного взыскания в виде штрафа (предполагаемый размер – 20 МРП) для возможного учета признака повторности и в отношении пешехода и пассажира. 
Вопрос наличия или отсутствия права на управление транспортным средством является одним из сквозных признаков деяний, предусмотренных главой 30 КРКоАП, который свидетельствует о повышенной степени опасности совершенного правонарушения. Как указывают исследователи, лишение права на управление транспортным средством является одним из наиболее часто применяемых в связи с объемом совершаемых правонарушений, в отношении которых установлен данный вид взыскания [170, с. 195]. Причем, особенность такого вида взыскания как лишение права на управление транспортным средством заключается в том, что оно носит характер относительно длительного «выключения» водителя из легитимной возможности участвовать в дорожном движении и является в максимальной степени персонифицированным, личным взысканием [171, с. 360]. При этом, как показывает практика, лишение права на управление транспортным средством является достаточно часто неисполняемым взысканием, что и потребовало формулировки состава административного правонарушения, предусмотренного ст. 612 КРКоАП.
Согласно второму разделу Правил дорожного движения, водитель механического транспортного средства обязан иметь при себе путевой лист, документ на провозимый груз (товарно-транспортную накладную) и иные установленные законодательством Республики Казахстан документы на транспортное средство [85]. В соответствии с Законом РК от 2 июля 2018 года № 166-VI, содержание действий, составляющих объективную сторону деяния, было существенно изменено. Акцент в действующей редакции поставлен на случаях отсутствия водительского удостоверения или регистрационных документов, выданных не Республикой Казахстан. Данное нововведение сразу получило положительный отклик у водителей, поскольку в предшествующие периоды штрафы за забытые (оставленные) водительское удостоверение или техпаспорт были весьма частым явлением [172]. Причем, оно коснулось и тех штрафов, которые уже были наложены, но не взысканы, однако в данном случае требовалось заявление от заинтересованного гражданина. Данное изменение, как мы полагаем, стало следствием, как минимум, двух обстоятельств. Во-первых, происходит поэтапное внедрение элементов цифровизации в систему административного контроля в сфере дорожного движения. Причем данный процесс с различной скоростью осуществляется во всех странах. Так, в частности, в Германии многие системы учета ведения дел в рамках административного и уголовного производства уже почти в течение 20 лет осуществляются за счет автоматизированных систем, снабженных необходимыми архивами, мобильными приложениями и т.д. [173]. В странах СНГ также предпринимаются попытки к выработке различных интегрированных информационных систем, в том числе в сфере контроля за оборотом транспортных средств, фиксацией выданных водительских удостоверений и т.д. [174]. Во-вторых, ранее существовавшая мера административной ответственности, в любом случае, не удовлетворяла требованиям целесообразности и социальной обусловленности административно-правовых предписаний, поскольку наличие водительского удостоверения и техпаспорта при водителе никак не может отразиться на дисциплине его поведения в процессе дорожного движения, а забывчивость является объективно-субъективным свойством человеческой психики. В действующей редакции требование распространяется только в отношении иностранных граждан, что, в целом, является обоснованным (хотя и компромиссным) решением, поскольку в данном случае может быть затруднительным идентификация водителя и транспортного средства.
Объективная сторона ч. 3 ст. 612 КРКоАП проявляется в противоправных действиях, связанных с управлением водителем транспортным средством после того, как он был лишен права управления. Фактически водители, лишенные права управления, представляют собой специфический субъект административных правоотношений в области дорожного движения. Оценивая содержательный аспект данной разновидности «поражения в правах», исследователи преимущественно склоняются к трактовке его как «прекращения», а не как «приостановления», хотя процесс, безусловно, является обратимым [175, с. 216]. Несмотря на то, что именно в последние десятилетия проблема с дисциплиной на дорогах стала наиболее острой и ощутимой, еще в середине 90-х годов ХХ в. в специальных исследованиях высказывались мнения о необходимости ужесточения требований к кандидатам на право управления транспортным средством. Среди прочего указывалось, что «применяемое в настоящее время санкционное средство в виде лишения права за допущенные нарушения в сфере дорожного движения на практике реально не исполняется (водители, лишенные права, зачастую продолжают управлять транспортным средством)» [176, с. 134]. Именно подобные поведенческие модели в процессе дорожного движения неоднократно приводили исследователей к мысли о необходимости восстановления института административной ответственности за систематические нарушения [57, с. 18]. Весь период лишения права на управление транспортным средством водитель может участвовать в общественных отношениях, регулируемых главой 30 КРКоАП, исключительно как пешеход или пассажир. 
До недавнего времени наблюдалась заметная диспропорция в санкциях 
ч. 2 и ч. 3 ст. 612 КРКоАП, которая к настоящему времени, в связи с принятием Закона РК от 30 декабря 2019 года № 300-VI, была надлежащим образом скорректирована (штраф по ч. 3. ст. 612 был увеличен с 10 МРП до 50 МРП). В действующем варианте регламентации данная норма в более приемлемой степени отражает степень общественной опасности данного правонарушения.
Сравнительно-правовой анализ подтверждает факт признания достаточно высокой степени общественной опасности управления транспортным средством лицом, лишенным соответствующего права. Например, согласно 
ст. 12.7 КоАП РФ, за управление транспортным средством водителем, не имеющим права управления транспортным средством (за исключением учебной езды), предусмотрен административный штраф в размере от 5 тысяч до 
15 тысяч рублей. В свою очередь, управление транспортным средством водителем, лишенным права управления транспортными средствами, влечет наложение административного штрафа в размере тридцати тысяч рублей, либо административный арест на срок до пятнадцати суток, либо обязательные работы на срок от ста до двухсот часов [60].
Согласно КоАП Беларуси, категории лиц, не имеющих права управления транспортными средствами и лишенных права управления транспортными средствами являются, по смыслу закона, тождественными (административный штраф до 20 базовых величин). На основании ст. 18.8 КоАП РБ водители, которые не имеют при себе водительское удостоверение или иные документы, предусмотренные Правилами дорожного движения, получают предупреждение или наложение штрафа в размере до двух базовых величин [148]. Причем, лишение права на управление транспортным средством является настолько действенным методом воздействия, что имеется практика его применения в исполнительном производстве (в частности, по отношению к злостным неплательщикам по алиментным обязательствам) [177].
Вопрос в отношении такой меры административного взыскания, как лишение права на управление транспортным средством, как мы полагаем, свидетельствует о необходимости оценки предложений исследователей и отдельных законодательных инициативах в странах ближнего зарубежья [178] относительно учета такого признака административных правонарушений, как систематичность (ранее мы уже упомянули данный факт). Так, в частности, во многих зарубежных странах действует строгая балльная система учета правонарушений, согласно которой при наборе определенного количества баллов (или, напротив, при утрате баллов – в зависимости от системы учета) правонарушитель лишается права на управление транспортным средством. То есть если даже в перечне отсутствуют грубые нарушения, однако они имеют частое повторение, то это признается свидетельством недостаточной дисциплинированности водителя и означает необходимость устранения его на определенный промежуток времени из сферы дорожного движения [179, с. 29]. Данное правило имело аналог и в советское время (ст. 17 Основ законодательства СССР об административных правонарушениях). Однако от него отказались по причине наличия коррупциогенных факторов. Вместе с тем, полагаем, что положение о лишении водительских прав при наличии признака систематичности позволит повысить дисциплину на дорогах, сделать систему реагирования сплошной и гибкой (что фактически предполагает реализацию принципа «нулевой терпимости»). В настоящее время ряд авторов также настаивают на принятии подобного решения [180, с. 295-296]. Полагаем также, что в случае систематического совершения административного нарушения в виде управления транспортного средства лицом, лишенным права управления, также следует предусмотреть санкции с существенными штрафами, которые имели бы максимальное пресекающее свойство. 
Также в ходе исследования выявлен ряд недостатков в редакции ст. 613 КРКоАП. Общественная опасность данного административного правонарушения заключается в том, что при его совершении создаются серьезные препятствия по реализации в установленном порядке законодательных, иных нормативных правовых актов, регулирующих вопросы обеспечения безопасности дорожного движения. В целом, современная система контроля в сфере дорожного движения имеет тенденции к минимизации вмешательства в «зону комфорта» водителя, однако в отдельных случаях соответствующие меры являются необходимыми. При этом санкция ч. 3 ст. 613 КРКоАП (в случае повторного совершения деяния, регламентированного ч. 1 данной статьи) предусматривает только одно безальтернативное административное взыскание в виде лишения права на управление транспортными средствами на срок шесть месяцев. Вместе с тем, в соответствии с ч. 4 ст. 46 КРКоАП, лишение права управления транспортными средствами «не может применяться к лицам, которые пользуются этими средствами в связи с инвалидностью, за исключением случаев управления транспортным средством в состоянии опьянения либо уклонения от прохождения в установленном порядке освидетельствования на состояние опьянения, а также оставления указанными лицами в нарушение установленных правил места дорожно-транспортного происшествия, участниками которого они являлись»[27]. В целом, данная ситуация схожа с иными частными случаями, когда имеется безальтарнативная санкция, а соответствующий вид взыскания не может быть применен по причине того или иного специального свойства субъекта. Очевидно, следует исходить из того, что лицо, пользующееся транспортным средством в связи с инвалидностью, не является субъектом административной ответственности по ч. 3 ст. 613 КРКоАП, одновременно являясь субъектом административного правонарушения. В данном случае, как мы полагаем, следует решить вопрос единообразным образом путем указания непосредственно в ч. 4 ст. 46, что в случаях, когда лишение управления транспортным средством является единственной мерой административного взыскания, в отношении лиц, пользующихся транспортным средством в связи с инвалидностью, применяется штраф. Кратность данного штрафа должна быть установлена на основе анализа всех норм главы 30 КРКоАП, а также с учетом социально уязвимого статуса лиц, имеющих инвалидность. 
Мы уже затрагивали проблему недостаточной эксплицитности не только диспозиций, но и санкций административно-правовых норм главы 30 КРКоАП. Аналогичная с ранее рассмотренной ситуацией имеет место и в контексте санкций отдельных частей ст. 613 КРКоАП, причем также при установлении взыскания в случае повторности совершения административного правонарушения (таблица 4).
Таблица 4 - Сравнение содержания части 8 и 10 статьи 613 КРКоАП

	Часть 8 ст. 613 КРКоАП
	Часть 10 ст. 613 КРКоАП

	Действия, предусмотренные частью седьмой настоящей статьи, совершенные повторно в течение года после истечения срока административного взыскания, предусмотренного частью седьмой настоящей статьи, - влекут административный арест на тридцать суток.
	Действие, предусмотренное частью девятой настоящей статьи, совершенное повторно в течение года после истечения срока административного взыскания, предусмотренного частью девятой настоящей статьи, - влечет административный арест на тридцать суток.



Как видно из сравнительной таблицы, диспозиции и санкции ст. 613 КРКоАП идентичны, соответственно, нет необходимости в данном искусственном тиражировании частей статьи. Поэтому ч. 8 ст. 613 КРКоАП следует исключить, а диспозицию ч. 10 этой статьи изложить в следующей редакции: «Действие, предусмотренное частями седьмой и девятой настоящей статьи, совершенное повторно в течение года после истечения срока административного взыскания, предусмотренного частями седьмой и девятой настоящей статьи, - влечет административный арест на тридцать суток». 
Таким образом, санкции частей 7 и 9 ст. 613 КРКоАП предусматривают только одно безальтернативное административное взыскание в виде административного ареста на срок двадцать суток. Следует отметить несовершенство данной санкции, так как не возникает вопрос в отношении порядка привлечения к административной ответственности лиц, которые не подлежат административному аресту по основаниям, предусмотренным ст. 32 КРКоАП. Нельзя применить положения ч. 11 ст. 613 КРКоАП, так как заменить санкцию штрафом возможно только к правонарушителям, указанным в ст. 50 КРКоАП.
Объективная сторона ч. 11 ст. 613 КРКоАП характеризуется действиями, предусмотренными частями 7, 8 и 10 настоящей статьи, совершенными лицами, к которым административный арест в соответствии с ч. 2 ст. 50 настоящего Кодекса не применяется [27]. Согласно ч. 2 ст. 50 КРКоАП административный арест не может применяться к 6-ти категориям граждан, объединенных по признаку особой социальной уязвимости. В свою очередь, в ч. 2 ст. 32 КРКоАП указано, что к сотрудникам специальных государственных и правоохранительных органов не могут быть применены административные взыскания в виде лишения права ношения и хранения огнестрельного и холодного оружия и административного ареста [27]. В этой связи полагаем, что диспозицию ч. 11 ст. 613 КРКоАП следует дополнить словами: «и частью 2 статьи 32» после цифры «50», что позволит полностью обобщить все специальные случаи, когда административный арест не может быть применен.
В качестве иллюстрации спорных моментов, возникающих в практике административных судов по подобным ситуациям, приведем конкретный пример. Так, 28 февраля 2018 года судья специализированного административного суда г Костаная Н.С. Насырова, рассматривая дело №3228-1800-3/1399 о правонарушении, совершенном сотрудником полиции Дандыбаевым Ж.У. по ст. 613 ч.7 КРКоАП (за управление автомобилем, будучи лишенным права управления транспортными средствами), прекратила производство и направила дело по месту работы сотрудника полиции для привлечения его к дисциплинарной ответственности [181]. Из материалов дела видно, что Ж.У. Дандыбаев совершил нарушение Правила дорожного движения, выразившееся в «управлении транспортным средством лицом, лишенным права управления транспортными средствами» и на основании ч. 2 ст. 32 КРКоАП, он должен нести административную ответственность на общих основаниях [27].
Более того, п. 27 Нормативного постановления Верховного суда Республики Казахстан от 6 октября 2017 года № 7 требует, что «При совершении водителем, лишенным права управления транспортным средством, правонарушения, предусмотренного главой 30 КРКоАП, за которое также предусмотрено лишение права управления транспортным средством: часть четвертая статьи 590,… части первая, вторая и седьмая статьи 613 КРКоАП, - действия правонарушителя подлежат квалификации дополнительно по части третьей статьи 612 КРКоАП. При управлении транспортным средством водителем, лишенным права управления транспортным средством, его действия квалифицируются по части третьей статьи 612 КРКоАП» [136].
На основании вышеизложенного очевидно, что судья незаконно прекратил производство по делу в отношении Ж.У. Дандыбаева. Статья 821 ч. 2 гласит, что «признав в результате рассмотрения дела неправильной юридическую оценку содеянного, орган (должностное лицо) обязан изменить квалификацию правонарушения на статью или часть статьи закона, предусматривающие менее строгое административное взыскание» [27]. 
Достаточно специфичной с точки зрения законодательной техники является ст. 620 КРКоАП, в которой устанавливается ответственность за нарушения, не перечисленные в главе 30 КРКоАП. Диспозиция данной статьи является бланкетной, и, соответственно, конкретные нарушения предусмотрены в Правилах дорожного движения, на которые необходимо делать ссылки при возбуждении производства по делам об административных правонарушениях.
Вместе с тем, в ст. 25 КРКоАП установлено, что «административным правонарушением признается противоправное, виновное (умышленное или неосторожное) действие либо бездействие физического лица или противоправное действие либо бездействие юридического лица, за которое настоящим Кодексом предусмотрена административная ответственность» [27]. Таким образом, ст. 620 в действующей редакции выглядит практически «резиновой» и степень ее эксплицитности представляется нулевой. Так, различными статьями главы 30 КРКоАП перечислены и установлены административные взыскания за нарушение или невыполнение тех или иных требований ПДД (очевидно, в зависимости от распространенности, критичной степени общественной вредности правонарушения и т.д.). Вместе с тем, действительно, ряд правонарушений остался неучтенным. Например, разделом 17 ПДД в жилых зонах запрещено: 1) сквозное движение транспортных средств (п. 2.1); 2) стоянка транспортных средств с работающим двигателем (п. 2.4); 3) в салоне транспортного средства громко включать музыку (п. 2.6) и. т.п. [85]. Таким образом, предполагается, что все запреты, которые не нашли своего отражения в иных статьях главы 30 КРКоАП, должны быть квалифицированы по ст. 620 КРКоАП. Санкция статьи (предупреждение или штраф 3 МРП) характеризует состав правонарушения как противоправное деяние с небольшой степенью общественной опасности. Фактически складывается ситуация, когда все составы административных правонарушений главы 30 КРКоАП, предусматривающей нарушения ПДД с санкцией до 3 МРП, могли бы быть оптимизированы (то есть исключены), так как ст. 620 КРКоАП будет поглощать все разновидности правонарушающего поведения. 
Завершая исследование теоретических вопросов в рамках настоящего подраздела, можно сформулировать следующие основные выводы (итоги): 
1. Установлены дополнительные обстоятельства, подтверждающие недостаточную эксплицитность административно-правовых норм в исследуемой сфере:
· при сопоставлении конкурирующих норм КРКоАП и УК РК – ч. 4 
ст. 590 КРКоАП и ч. 1 ст. 386 УК РК - обнаружена критическая коллизия. Наиболее приемлемым вариантом решения вопроса будет осуществление двойной коррекции. В ч. 4 ст. 590 КРКоАП после слов «управление транспортным средством с заведомо подложными или поддельными государственными регистрационными номерными знаками (знаком)…» необходимо указать: «не имеющее признаков уголовно наказуемого деяния». В свою очередь, в ч. 1 ст. 386 УК РК после слов «использование заведомо поддельного или подложного государственного регистрационного знака…» необходимо внести дополнение: «в целях совершения уголовного правонарушения»;
· необходимо изменение редакции ч. 1 ст. 592 КРКоАП следующим образом: «Пользование водителем во время движения транспортного средства телефоном при отсутствии технических устройств, позволяющих вести переговоры без использования рук». В Примечание к данной статье следует включить положение: «Положения настоящей статьи не распространяются на случаи пользования телефоном или радиостанцией во время управления транспортным средством сотрудниками правоохранительных, специальных органов и иных транспортных средств оперативного реагирования». В данном варианте примечание, во-первых, соответствует своей функциональной роли, а, во-вторых, восполняет возникший пробел в нормативно-правовой базе, который может отразиться на выполнении значимых социальных функций указанных привилегированных субъектов;
· в рамках ст. 571 КРКоАП «Нарушение правил перевозок пассажиров, багажа и грузов» и ст. 593 КРКоАП «Несоблюдение правил остановок маршрутных транспортных средств, движения в жилых зонах, перевозки пассажиров и грузов и другие грубые нарушения правил дорожного движения» необходимо: во-первых, использовать единый термин «нарушение»; во-вторых, в обеих статьях разделительный союз «и» следует заменить на альтернативный «и (или)», чтобы исключить требование об обязательном нарушении правил и в отношении пассажиров, и в отношении грузов; в-третьих, наилучшим вариантом оптимизации данных норм была бы их полная ревизия, чтобы все случаи перевозки пассажиров, багажа и (или) грузов регламентировались в рамках ст. 571 КРКоАП;
· в рамках ст. 593 КРКоАП обнаруживается случай вторичной эксплицитности, когда неточности появились в тексте КРКоАП в связи с непоследовательностью вносимых изменений и дополнений. Так, в соответствии с действующей редакцией ст. 797 КРКоАП за нарушение 
по ч.ч. 2, 3, 4, 5 ст. 593 КРКоАП уполномоченные должностные лица вправе задерживать, доставлять и запрещать эксплуатацию транспортных средств, путем доставки их для временного хранения на специальные площадки, стоянки или площадки до устранения причин задержания в отношении иностранцев или иностранных юридических лиц. Однако ст. 593 КРКоАП в настоящее время содержит только 3 части. Данная ошибка возникла после оптимизации частей комментируемой статьи на основании Закона Республики Казахстан от 28 декабря 2017 года №127. Соответственно, следует внести соответствующие коррективы;
· существенная коллизия имеет место между ч. 3 ст. 596 КРКоАП «Нарушение правил расположения транспортного средства на проезжей части дороги, встречного разъезда или обгона» и ч. 1 ст. 601 КРКоАП «Несоблюдение требований, предписанных дорожными знаками или разметкой проезжей части дороги». Причем, ч. 3 ст. 596 КРКоАП предусматривает санкцию в виде лишения права на управление транспортным средством сроком на 6 месяцев, а санкция ч. 1 ст. 601 КРКоАП – предупреждение или штраф размером 3 МРП. Соответственно, диспозиция ч. 1 ст. 601 КРКоАП должна быть конкретизирована дополнительным признаком: «Несоблюдение требований, предписанных дорожными знаками или разметкой проезжей части дороги, за исключением выезда на сторону проезжей части дороги, предназначенную для встречного движения, и иных случаев, предусмотренных другими статьями настоящей главы»;
·  функциональность ст. 5-1 ст. 597 КРКоАП является практически нулевой и ее целесообразно исключить, а ч. 6 изложить в следующей редакции: «6. Действие, предусмотренное частью второй, третьей и четвертой настоящей статьи, совершенное повторно в течение года после наложения административного взыскания, - влечет штраф в размере пятнадцати месячных расчетных показателей»;
· в ч. 1 ст. 606 КРКоАП аварийная обстановка трактуется исключительно в рамках двух признаков – изменение скорости и изменение направления движения. Вместе с тем, аварийная обстановка может приводить к необходимости совершать и иные действия, обусловленные ситуацией (в частности, резкое торможение). Таким образом, в ч. 1 ст. 606 КРКоАП необходимо дополнение указанием на «иные меры по обеспечению собственной безопасности или безопасности других лиц»; 
·  ч. 2 ст. 606 КРКоАП «Нарушение участником дорожного движения правил дорожного движения, повлекшее создание аварийной обстановки» предусматривает ответственность за случаи повторного совершения деяния, предусмотренного ч. 1 (то есть предполагается ответственность всех участников, а не только лиц, управляющих транспортным средством). Тем не менее, санкцией ч. 2 ст. 606 КРКоАП предусматривается только лишение права на управление транспортным средством, что не может быть распространено на пешеходов и пассажиров. Соответственно необходимо установление альтернативного взыскания в виде штрафа (предлагаемый размер – 20 МРП) для возможного учета признака повторности и в отношении пешехода и пассажира;
· cанкция ч. 3 ст. 613 КРКоАП предусматривает только одно безальтернативное административное взыскание в виде лишения права на управление транспортными средствами на срок шесть месяцев. Возникают затруднения относительно применения данной нормы к лицам, пользующимся транспортным средством в связи с инвалидностью. Соответственно, санкция 
ч. 3 ст. 613 должна быть дополнена альтернативным штрафом (кратность штрафа должна быть установлена в сопоставлении с иными статьями главы 30 КРКоАП, а также с учетом социально уязвимого статуса лиц с инвалидностью);
· необходима оптимизация санкций ч. 8 и ч. 10 ст. 613 КРКоАП, поскольку они устанавливают идентичное взыскание в виде административного ареста на тридцать суток. Поэтому ч. 8 ст. 613 КРКоАП следует исключить, а диспозицию ч. 10 этой статьи изложить в следующей редакции: «Действие, предусмотренное частями седьмой и девятой настоящей статьи, совершенное повторно в течение года после истечения срока административного взыскания, предусмотренного частями седьмой и девятой настоящей статьи, - влечет административный арест на тридцать суток»;
· санкции ч. 7 и ч. 9 ст. 613 КРКоАП предусматривают только одно безальтернативное административное взыскание в виде административного ареста на срок двадцать суток. Несовершенство данной санкции имеет место по той причине, что она не позволяет привлечь к ответственности лиц, не подлежащих административному аресту по основаниям, предусмотренным 
ст. 32 КРКоАП. Соответственно, требуется изменение редакции ч. 11 ст. 613 КРКоАП: «Действия, предусмотренные частями девятой и десятой настоящей статьи, совершенные лицами, к которым административный арест в соответствии с частью второй статьи 32 и частью второй статьи 50 настоящего Кодекса не применяется, влекут штраф в размере….».
2. Недостаточно логичным выглядит решение законодателя об отказе от повышенной меры административной ответственности в случае повторного нарушения по ч. 1 ст. 592 КРКоАП «Превышение установленной скорости движения» (изменения внесены Законом РК от 28.12.2017 г. № 127-VI). В силу того, что данное правонарушение относится к одним из наиболее распространенных в области дорожного движения, необходимо вернуться к практике учета повторного превышения скорости от 10 до 20 км/ч. При этом требуется не реконструкция прежней редакции, а включение дополнительной части, в которой будет использоваться признак повторности исключительно по отношению к ч. 1 ст. 592 КРКоАП. Соответственно, действующая редакция ч. 4 ст. 592 КРКоАП, указывающая только на повторность в рамках ч. 2 и ч. 3 ст. 592 КРКоАП, останется без изменений. 
3. Значимым элементом привлечения к административной ответственности является институт малозначительности деяния (ст. 64-1 КРКоАП). Вместе с тем, необходимо установление ориентиров для возможности применения соответствующей административно-правовой дискреции: 1) в каждой главе КРКоАП следует установить размер штрафа, в рамках которого деяние может быть признано малозначительным 
(за правонарушения в области дорожного движения, предположительно, - не превышающий 5 МРП); 2) требуется выработка унифицированного шаблона документа, в котором должен находить отражение как факт фиксации правонарушения, так и факт освобождения от административной ответственности. 
4. В связи с неизбежными сложностями при вменении признака повторности при фиксации правонарушений посредством сертифицированных специальных контрольно-измерительных технических средств и приборов, работающих в автоматическом режиме, ст. 31 КРКоАП должна быть дополнена частью 3 следующего содержания: «Собственник (владелец) транспортного средства не несет ответственность за повторное правонарушение, совершенное на его транспортном средстве, когда правонарушения были совершены разными лицами, во владении которых транспортное средство находилось на момент фиксации правонарушения, ни для одного из которых оно не является повторным, если данный факт будет установлен по заявлению собственника транспортного средства».
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Теоретические и практические аспекты законодательной регламентации и практического применения мер обеспечения производства по делам об административных правонарушениях в области дорожного движения (далее – в качестве альтернативного термина будет использоваться «меры обеспечения») относятся к наиболее динамичным аспектам всего процесса привлечения виновных лиц к административной ответственности. По своей правовой природе они представляют собой действия как принудительного, так и непринудительного характера, применяемые на стадии возбуждения дела об административном правонарушении должностными лицами ОВД, и направлены на соблюдение юридическими и физическими лицами правил, нормативов и стандартов в сфере дорожного движения. Причем, помимо анализа отечественного законодательства и теоретической доктрины, самостоятельное значение приобретает оценка зарубежного опыта в рамках анализируемого вопроса, поскольку качество изучения правовых норм существенно снижается при отсутствии учета опыта нормотворческой деятельности законодательств других стран [182, с. 357]. Аналогичного мнения придерживаются ученые А.П. Кузнецов, Г.А. Есаков, Н.Е. Крылова, А.В. Серебрянникова, которые указывают на значимость не только простого сопоставления отечественного и зарубежного вариантов регламентации, но и на возможность синтезировать «новый продукт», который представит собой наиболее оптимальную модель [183, с. 164-167]. В свою очередь, наличие явных противоречий всегда указывает на те или иные проблемные участки нормативной регламентации в отечественном законодательстве [184, c. 13]. 
На основании ст. 785 КРКоАП в сфере обеспечения безопасности дорожного движения могут применяться следующие меры обеспечения производства по делу об административном правонарушении: 1) доставление к месту составления протокола об административном правонарушении; 
2) административное задержание физического лица; 3) досмотр транспортных средств; 4) изъятие документов, вещей и товаров; 5) отстранение от управления транспортным средством и освидетельствование лица на состояние алкогольного, наркотического, токсикоманического опьянения; 6) задержание, доставление и запрещение эксплуатации транспортного средства или маломерного судна; 7) осмотр; 8) медицинское освидетельствование физического лица на состояние алкогольного, наркотического или токсикоманического опьянения [27]. Таким образом, из одиннадцати мер обеспечения производства по делу об административном правонарушении, предусмотренных ст. 785 КРКоАП для физических лиц, мы выделили только восемь, которые по смыслу относятся к правонарушениям в сфере дорожного движения. 
Предваряя рассмотрение, сразу необходимо отметить, что создается впечатление, что последняя из перечисленных мер (п. 8) фактически дублирует немедицинское освидетельствование правонарушителя на состояние алкогольного, наркотического, токсикоманического опьянения, указанное в 
п. 5, в совокупности с мерой обеспечения в виде отстранения от управления транспортным средством. Однако, применяя в данном случае метод грамматического толкования текста, можно прийти к выводу, что в п. 5 союз «и» (а не «или») между этими правовыми действиями предполагает, что мера обеспечения, указанная в п. 5, является цельной по своему правовому содержанию. То есть водитель не может отстраняться от управления транспортным средством без цели его освидетельствования на состояние алкогольного, наркотического или токсикоманического опьянения.
Аналогичные разъяснения дает пункт 9 Нормативного постановления Верховного Суда Республики Казахстан от 9 апреля 2012 года № 1 
«О применении мер обеспечения производства по делам об административных правонарушениях», согласно которому соответствующая мера применяется исключительно «при наличии достаточных оснований полагать, что лицо, управляющее транспортным средством, судном, в том числе маломерным судном, находится в состоянии алкогольного, наркотического, токсикоманического опьянения» [158]. К содержанию понятия «достаточные основания» может быть отнесено значительное количество факторов: заметные поведенческие реакции, снижение когнитивных функций, наличие информации о факте употребления соответствующих веществ (в том числе, и по признанию самого водителя) и т.д.). При уклонении водителя от освидетельствования в протоколе об административном правонарушении, а также в акте освидетельствования, составленных на месте совершения административного правонарушения, делается отметка об этом в соответствии с п. 14 Правил направления для освидетельствования на состояние опьянения, освидетельствования на состояние опьянения и оформления его результатов, утвержденных постановлением Правительства Республики Казахстан от 4 июня 2003 года № 528 [185].
По нашему мнению, отстранение от управления транспортным средством должно иметь право на самостоятельное существование в качестве меры обеспечения, то есть не обязательно в совокупности с освидетельствованием правонарушителя на состояние алкогольного, наркотического, токсикоманического опьянения. Здесь следует учитывать, что отстранить от управления транспортным средством возможно только водителя, который подозревается в управлении транспортным средством в состоянии опьянения, так как если он откажется от освидетельствования, то и отстранить его от управления автомобилем не представляется возможным. Отдельно друг от друга такие меры обеспечения предусмотрены в Молдове (ст. 432 КМоАП), Туркмении (ст. 512 КРТоАП), Азербайджане (ст. 86 КАРоАП), России (ст. 27.1 КРФоАП), Беларусии (ст. 8.1 ПИКРБоАП), Таджикистане (ст. 59 ПКРТоАП) [74; 75; 76; 148; 154; 186] (Приложение Б). Полагаем, что разделение данной меры обеспечения на две самостоятельные никак не отразится на правоприменительной практике. Так, в соответствии с п. 1 Нормативного постановления Верховного Суда Республики Казахстан от 9 апреля 2012 года № 1 «О применении мер обеспечения производства по делам об административных правонарушениях», «применение мер обеспечения должно быть правомерным, отвечать критериям разумности, необходимости и достаточности. Каждая из перечисленных в ст. 785 КоАП мер обеспечения может применяться отдельно или одновременно с другими мерами, если это вызвано необходимостью [158]. Таким образом, акт официального толкования высшей судебной инстанции фактически предопределяет, что в основе применения мер обеспечения должны находиться рациональные критерии.
Согласно ч. 2 ст. 6 Закона «Об органах внутренних дел Республики Казахстан» от 23 апреля 2014 года № 199-V органы внутренних дел в пределах своей компетенции вправе: 1) п. 10 – «проводить освидетельствование лиц на предмет установления факта употребления психоактивного вещества и состояния опьянения, а при невозможности – доставлять в медицинские учреждения для освидетельствования»; 2) п. 11 – «останавливать и досматривать транспортные средства, отстранять от управления транспортными средствами лиц, запрещать эксплуатацию транспортных средств, временно ограничивать или запрещать движение транспортных средств и пешеходов»; 3) п. 20 – «проводить мероприятия по задержанию лиц, совершивших уголовные или административные правонарушения»; 4) п. 21 – «доставлять в органы внутренних дел физических лиц за совершение административного правонарушения» [62]. 
Сравнительный анализ мер обеспечения стран Восточной Европы и Центральной Азии показывает, что в этих странах применяются разные объемы и виды мер обеспечения в сфере дорожного движения (Приложение В). Соответственно, исследование различных подходов к этому правовому институту позволяет определить наиболее эффективный набор, сочетание и процедуру применения данных мер. Меньше всего видов мер обеспечения в сфере дорожного движения применяют в Эстонии (4 меры) и Латвии (также 
4 меры). Кроме того в ст. 252 латвийского Кодекса об административных правонарушениях такие меры именуются как «меры процессуального принуждения», что, в целом, для данного исследования не имеет принципиального значения. Больше всего видов мер обеспечения в исследуемой нами области общественных отношений предусмотрено в России (9 мер), Таджикистане (8 мер) и Казахстане (8 мер).
Сравнительный анализ показывает, что в РК отсутствует мера обеспечения производства в виде ареста транспортного средства и иных вещей за нарушения правил дорожного движения. Эта мера предусмотрена только в России и Таджикистане. Однако ст. 8.7 Процессуально-исполнительного кодекса Республики Беларусь об административных правонарушениях от 
20 декабря 2006 года предусмотрена мера обеспечения в виде наложения ареста на имущество. Исходя из содержания статьи, она, с одной стороны, не предусматривает наложения ареста на транспортное средство, но и, с другой, не запрещает его производить [187]. Безусловно, учитывая серьезный ограничительный характер меры в виде наложения ареста, закономерно, что она применяется в тех ситуациях, когда необходимо обеспечить те или иные обременительные для правонарушителя обязанности (конфискацию, уплату штрафа и т.д.).
По законодательству России, арест транспортного средства, явившегося орудием совершения или предметом административного правонарушения, заключается в составлении описи с объявлением лицу, в отношении которого применена данная мера обеспечения, либо его законному представителю о запрете распоряжаться (а в случае необходимости, и пользоваться) им и применяется в случае, если транспортное средство изъять невозможно и (или) его сохранность может быть обеспечена без изъятия. Транспортное средство, на которое наложен арест, может быть передано на ответственное хранение иным лицам, назначенным должностным лицом, применившим арест [74].
Аналогичный механизм применения ареста на транспортное средство предусмотрен в ст. 74 Процессуального кодекса об административных правонарушениях Республики Таджикистан. Исключением является то, что арест транспортных средств и иного имущества осуществляется уполномоченными государственными органами (должностными лицами), предусмотренными главой 9 Кодекса, с санкции суда [188].
Обращаясь к действующей регламентации мер обеспечения в КРКоАП, произведем их обособленную оценку. Так, одной из наиболее распространенных мер обеспечения является доставление, которое определяется как процесс принудительного препровождения физического лица, представителя юридического лица, должностного лица, а в случаях, предусмотренных подпунктами 1), 3), 4), 5) и 7) ч. 1 ст. 786 КРКоАП, транспортного средства и других орудий совершения правонарушения. В сфере обеспечения безопасности дорожного движения такими случаями являются: 
1) нарушения правил пользования средствами транспорта; 2) нарушения правил по охране порядка и безопасности движения; 3) нарушение правил, направленных на обеспечение сохранности грузов на транспорте; санитарно-гигиенических и санитарно-противоэпидемических правил на транспорте; 4) за административные правонарушения в иных сферах общественных отношений, если эти правонарушения совершены с использованием автотранспорта [27].
При применении меры обеспечения сотрудником должно исключаться превышение интенсивности воздействия, то есть его действия должны отвечать критериям разумности, необходимости и достаточности, исключающим нарушение конституционных прав. При доставлении сотрудники и иные лица, уполномоченные доставлять правонарушителя, имеют право применять физическую силу, специальные средства и огнестрельное оружие в порядке, предусмотренном п. 7 ч. 1 ст. 60 и ст. 62 Закона Республики Казахстан 
«О правоохранительной службе» от 6 января 2011 года [189]. Сотрудники ОВД, в соответствии с постановлением Правительства РК от 30 октября 2001 года 
№ 1375, «имеют право применять физическую силу, в том числе боевые приемы борьбы, а также специальные средства, в том числе наручники, резиновые палки, слезоточивые вещества, светозвуковые устройства отвлекающего воздействия, устройства для вскрытия помещений, принудительной остановки транспорта, водометы, служебных животных, бронемашины и другие специальные транспортные средства…» [190]. 
Следует отметить, что на основании ч. 3 ст. 36 КРКоАП, правом на задержание лица, совершившего посягательство, наряду со специально уполномоченными на то лицами, обладают также потерпевшие и другие физические лица. Но так как задержанию в сфере дорожного движения почти всегда предшествует доставление, значит и правом доставления могут пользоваться все законопослушные граждане Казахстана, что соответствует принципу «нулевой терпимости» к административным правонарушениям, реализация которого была официально провозглашена в 2012 году [6].
Для активного участия граждан в реагировании на факты правонарушений и преступлений к настоящему времени сформирована достаточная нормативная база. Так, согласно ст. 7 Закона Республики Казахстан от 9 июля 2004 года №590, граждане, участвующие в обеспечении общественного порядка, наделены правом применять меры принуждения. Пункт 3 этой цитируемой нормы гласит, что граждане имеют право «… применять в целях пресечения правонарушений и задержания правонарушителей физическую силу и другие средства, если иными способами достичь указанных целей не представляется возможным. При этом не должно быть допущено превышение необходимых для этого мер» [191]. Доставление физического лица и транспортного средства к месту составления протокола об административном правонарушении, предусмотренном главой 30 КРКоАП, не имеет такого распространения, как в ряде иных составов административных правонарушений, поскольку данные деликты в подавляющем большинстве случаев являются очевидными. 
При этом следует отметить, что четвертая цель доставления (вынесение защитного предписания) в сфере дорожного движения не применяется, так как оно выносится на основании ст. 20 Закона Республики Казахстан 
«О профилактике бытового насилия» с целью обеспечения безопасности жертвы семейно-бытового насилия, которое вручается для исполнения лицу, совершившему бытовое насилие либо от которого исходит угроза его совершения [192]. 
Необоснованное применение доставления правонарушителя порождает жалобы на действия сотрудников ОВД, обеспечивающих безопасность дорожного движения. Часто сотрудники полиции не учитывают требования ч. 4 ст. 785 КРКоАП, которая гласит, что такая мера обеспечения может применяться только «если это вызвано необходимостью» [27]. При этом отметим, что авторы специальных исследований иногда указывают, что факт прибытия и нахождения лица в служебном помещении полиции еще не означает, что мера обеспечения в виде доставления завершена, поскольку она осуществляется для конкретной цели, в частности для составления протокола об административном правонарушении [193]. В отличие от задержания, срок доставления в законе не конкретизирован и определен как «возможно короткий» (ч. 3 ст. 786 КРКоАП). 
В правоприменительной деятельности ОВД нередки случаи, когда применение доставления не соответствует целям, перечисленным в ч. 1 ст. 785 КРКоАП и противоречит абзацу 3 п. 1 Нормативного постановления Верховного суда РК от 9 апреля 2012 года №1, в соответствии с которым «применение мер обеспечения должно быть правомерным, отвечать критериям разумности, необходимости и достаточности» [158]. Вместе с тем, имеют место ситуации, когда суды и должностные лица, уполномоченные рассматривать дела об административных правонарушениях, игнорируют эти понятия, достаточно произвольно применяя данную меру обеспечения производства по делам об административных правонарушениях.
Так, 13 января 2018 года около 4.45 минут в г. Костанай полицейский БДПП УВД г. Костанай сержант полиции И.Г. Сактапберген остановил водителя А.А. Ержанова, который не имел при себе водительского удостоверения, за что сотрудник полиции доставил его в ОВД вместе с тремя пассажирами. С одной стороны, согласно установленным законодательством целям доставления, сотрудник полиции действовал в рамках своих полномочий, однако проигнорировав факт того, что личность А.А. Ержанова подтверждали пассажиры, находившиеся в салоне его транспортного средства [194]. В контексте подобных вопросов, к примеру, ст. 251 латвийского Кодекса об административных правонарушениях устанавливает правило, согласно которому доставление правонарушителя допускается, если у него нет документов, удостоверяющих личность, и нет свидетелей, которые могут сообщить необходимые данные о нем [77]. Аналогичные конкретизации содержатся в административном законодательстве Узбекистана (ст. 284 КРУоАП), Таджикистана (ст. 60 Процессуального КРТоАП) и др. [188; 195].
В контексте изменений, вступивших в силу в феврале 2021 года, подобные обстоятельства уже не смогут быть причиной для доставления в служебные помещения ОВД (в силу того, что была отменена обязанность граждан РК иметь при себе водительское удостоверение и техпаспорт). Фактически данная мера в настоящее время может применяться только в отношении иностранных граждан и транспортных средств, не находящихся на казахстанском учете. Тем не менее, это обстоятельство не исключает необходимости постоянного мониторинга правоприменительной практики с точки зрения частоты и обоснованности осуществления доставления как меры обеспечения. В некоторых странах (Молдова, Украина, Беларусь, Эстония и др.) разграничение понятий «доставление» и «задержание» вообще не осуществляется (Приложение Г) [156; 157; 186; 187]. При этом следует отметить, что доставление многими исследователями рассматривается как своего рода вспомогательная мера обеспечения, предшествующая задержанию [196]. Другие авторы приводят аргументы в пользу того, что доставление и задержание – две самостоятельные меры, в силу чего необоснованно указывать на факультативность одной (доставления) по отношению к другой (задержание) [197]. «Анализ практики ОВД, - отмечается в казахстанских публикациях, - показывает, что в ряде случаев при применении административного задержания не всегда требуется его [правонарушителя – прим. авт.] доставление. В связи с этим важно учитывать, что доставление и административное задержание могут применяться отдельно друг от друга. В ситуациях, когда административное задержание и доставление выступают в единстве, дополняя друг друга, все-таки правильно считать, по нашему мнению, их самостоятельными, но при этом тесно взаимосвязанными между собой» [198].
Иногда возникает вопрос относительно этимологии термина «доставление», которая предполагает, что лицо фактически принуждается к тому или иному перемещению, действует несамостоятельно. В целом, вряд ли можно это утверждать по отношению ко всем случаям. Закономерно предположить, что ни один гражданин не испытывает удовлетворения от необходимости участия в тех или иных административных процедурах. Тем не менее, степень принудительности при доставлении весьма относительная (в частности, в сравнении с задержанием, приводом). Более правильной нам представляется мнение, что при доставлении игнорируются личные интересы и пожелания лица [199]. В целом, следует признать, что современный вектор реформирования полиции, ориентировка на «сервисный» характер деятельности полиции предполагают, что принудительные элементы должны применяться дозированно, не порождать чрезмерного, атрибутивного вмешательства в частную сферу граждан. Как указывают по этому поводу представители МВД РК, «полицейская деятельность, ориентированная на сервис – это модель, которая позволяет полиции и обществу применять новые методы сотрудничества для решения проблемы преступности, обеспечения правопорядка и безопасности. Она базируется на двух ключевых компонентах: изменение методов и практики полиции и принятии мер для налаживания конструктивных взаимоотношений между полицией и обществом» [200]. Таким образом, полагаем, что механизм реализации данной меры должен быть максимально сбалансированным, причем, необходимо делать акцент на том, чтобы снизить внешние атрибуты принуждения, которые часто порождают абсолютно излишний дискомфорт у граждан. В этом смысле следует согласиться с авторами современных исследований, что по вопросам доставления существует целый ряд неурегулированных вопросов, которые преимущественно связаны с обеспечением защиты чести и достоинства личности правонарушителя, меры допустимого ограничения свободы, степени принудительно-атрибутивной выраженности применяемой меры обеспечения [201, с. 140-141].
Несмотря на ощутимое функциональное единство, доставление и задержание имеют достаточно значимые факторы отличия, причем не только по формальным, но и по содержательно-оценочным критериям. При этом следует отметить, что в законодательной дефиниции и доставления, и задержания имеется ярко выраженный содержательно-смысловой аспект принуждения. Вместе с тем факт применения доставления далеко не всегда связан с сопротивлением со стороны лица, по отношению к которому оно применяется. Соответственно, как совершенно справедливо указано в выше приведенной цитате, необходимо предложение со стороны сотрудника добровольно проследовать в надлежащее место (служебное помещение ОВД). И только в случае отказа следует говорить о принудительном доставлении. Полагаем, что данное обстоятельство должно получить отражение непосредственно в ст. 786 КРКоАП. Кроме того, факт добровольного сопровождения или принудительного препровождения должен быть отражен в протоколе (равно как и иные значимые обстоятельства доставления) как обстоятельства, характеризующие личность правонарушителя (таблица 5).

Таблица 5 - Сравнительный анализ определений задержания и доставления

	Доставление
	Задержание

	Ст. 786 КРКоАП
	Ст. 787 КРКоАП

	Доставление, то есть принудительное препровождение физического лица… 
	Кратковременное ограничение личной свободы физического лица…



Фактически из приведенного сопоставления очевидно только то, что доставление всегда предшествует задержанию. Понятие «кратковременное ограничение свободы» фактически трактуется в контексте ст. 789 КРКоАП «Сроки административного задержания» (т.е. не более 3-х часов). При этом у доставления и задержания совпадает только одна цель применения этих мер обеспечения производства по делам об административных правонарушениях (таблица 6).

Таблица 6 - Сравнение целей доставления и задержания

	Доставление
	Задержание

	в целях
	в целях

	пресечения правонарушения
	пресечения правонарушения

	установления личности правонарушителя
	для вытрезвления

	составления протокола об административном правонарушении
	обеспечения производства

	вынесения защитного предписания
	



Таким образом, полагаем, что в качестве правоприменительной аксиомы должно действовать правило, согласно которому нельзя доставлять правонарушителя по целям задержания и, наоборот, нельзя производить административное задержание по целям доставления. Это дополнительно разъяснено пунктом 3 Нормативного постановления Верховного Суда Республики Казахстан от 9 апреля 2012 года №1: «названная мера обеспечения (задержание – прим. авт.) применяется в случаях, перечисленных в статье 787…, только с целью пресечения правонарушения или обеспечения производства. Применение указанной меры обеспечения с целью составления протокола об административном правонарушении, проверки документов, установления личности и т. д. не допускается» [158]. 
Значимым разграничительным фактором являются и временные критерии доставления и задержания (таблица 7). 

Таблица 7 - Сравнение сроков доставления и задержания

	Доставление
	Задержание

	Доставление должно быть произведено в возможно короткий срок
	До 3-х часов

	
	До вытрезвления + 3 часа

	
	В иных случаях - до 48 часов (ч. 2 ст. 789 КРКоАП)

	
	До 24 часов (ч. 3 ст. 789 КРКоАП)



Следует отметить, что сроки задержания подвергались дифференциации в течение всего периода действия КРКоАП. Так, в частности, ч. 3 ст. 789 КРКоАП была введена только Законом от 28 декабря 2017 года № 127-VI [65]. При этом казахстанский исследователь С.В. Корнейчук указывал на соответствующий пробел в законодательстве практически сразу после принятия КРКоАП 2014 года [202]. 
Таким образом, обе сопоставляемые меры обеспечения являются временными и ограничены сроками их применения. Нарушение сроков доставления или задержания относится к грубым нарушениями законности. Вместе с тем, отношении доставления отсутствуют четкие критерии, только используется текстовая конструкция «возможно короткий срок». При этом исследователи, как нам представляется, вполне обоснованно указывают на необходимость законодательного определения максимального срока осуществления доставления в том случае, если не производится задержание правонарушителя [203, с. 28.]. Временной фактор при доставлении нередко становится предметом юридических споров и дискуссий и в рамках конкретных случаев его применения. Так, в частности, на уровне Конституционного Суда РФ указывается, что определение точных законодательных сроков не является возможным и целесообразным, поскольку должны учитываться такие факторы, как «территориальная удаленность, наличие и/ или техническое состояние транспорта, пропускная способность автодорог, климатические условия, состояние здоровья доставляемого и т.д.» [204] При этом исследователи предлагают собственные уточнения относительно данного срока. Так, одни авторы считают, что данный срок должен быть сопоставим со сроками задержания (то есть 3 часа) [205]. Другие предлагают сократить его до 
1 часа [206]. Большинство же исследователей полагают, что при всем стремлении дать точное определение срока доставления не представляется возможным. При этом также указывается, что «на практике существует мнение, что, если лицо не помещается в комнату для административно задержанных, административное задержание как мера обеспечения по делам об административных правонарушениях не применяется» [207, с. 10]. Данное утверждение представляется нам достаточно рациональным, поскольку, во-первых, позволяет провести четкие границы между доставлением и задержанием, а во-вторых, позволяет более точно определить момент начала срока задержания. Формулировка, содержащаяся в ч. 1 ст. 789 КРКоАП в этом смысле выглядит недостаточно точной: «Началом срока задержания является тот час с точностью до минуты, когда ограничение свободы задержанного лица стало реально, независимо от придания задержанному какого-либо процессуального статуса или выполнения иных формальных процедур». Такого рода текстуальные конструкции вряд ли способствуют единообразию правоприменительной практики, поскольку с точки зрения полицейского это может быть водворение в специальное помещение, а с точки зрения самого лица, подвергнутого задержанию – с момента ограничения его свободы к самостоятельному перемещению в пространстве. 
При этом логическим подспорьем в преодолении указанных неточностей является тот факт, что места содержания при доставлении и при задержании самим законодателем определяются неравнозначно (таблица 8).

Таблица 8 - Сравнение мест содержания при доставлении и задержании

	Доставление
	Задержание

	в служебных помещениях
	в специально отведенных помещениях



Таким образом, фактически пока доставленный правонарушитель не оказался в специально отведенном помещении, предназначенном для кратковременного ограничения свободы, он не является задержанным в административном порядке. Соответственно, статус доставленного сохраняется в период нахождения правонарушителя в служебном кабинете сотрудника ОВД. Полагаем, что непосредственно в ч. 1 ст. 789 КРКоАП данное положение должно получить точную трактовку, без употребления оценочных понятий. 
До недавнего времени существовала проблема в деятельности ОВД, связанная с отсутствием правового регулирования деятельности специальных помещений ОВД, предусмотренных ч. 7 ст. 788 КРКоАП, которая указывает, что «лица, подвергнутые административному задержанию, содержатся в специально отведенных для этого помещениях, отвечающих санитарным требованиям и исключающих возможность их самовольного оставления» [27]. Однако Законом Республики Казахстан от 12 июля 2018 года №180 впервые в структуре административной полиции ОВД было определено создание нового специального учреждения – специального помещения для содержания лиц, подвергнутых административному аресту [208]. 
В отдельных ОВД такие помещения имелись и до введения соответствующих изменений, но после массовых проверок органов прокуратуры были сделаны выводы относительного того, что эти помещения не отвечают условиям, исключающим угрозу жизни и здоровью задержанных [65, с. 56]. Тем более, что ранее лица, подвергнутые административному аресту, содержались в комнатах для временно задержанных вместе с гражданами, задержанными за уголовные правонарушения. 
Одновременно изменилось и наименование Закона Республики Казахстан от 30 марта 1999 года № 353 (таблица 9).

Таблица 9 - Сравнение наименований Закона РК от 30.03.99 г. №353

	До июля 2018 года
	Действующая редакция

	О порядке и условиях содержания лиц в специальных учреждениях, обеспечивающих временную изоляцию от общества
	О порядке и условиях содержания лиц в специальных учреждениях, специальных помещениях, обеспечивающих временную изоляцию от общества



Таким образом, специальные отведенные помещения для лиц, подвергнутых административному аресту, приобрели статус специального учреждения ОВД. Упомянутый Закон определяет правовые основы деятельности специальных учреждений, специальных помещений, обеспечивающих на законных основаниях временную изоляцию от общества, а также устанавливает права и обязанности содержащихся в них лиц [209]. В целях реализации основных положений этого Закона, приказом исполняющего обязанности Министра внутренних дел РК от 24 июля 2018 года № 531 были утверждены Правила организации деятельности специальных помещений и Типовые правила внутреннего распорядка специального помещения [210]. В п. 3 Правил указано, что «водворение лица в специальное помещение осуществляется по решению руководителя органа полиции или лица, его замещающего, в отношении задержанных лиц» [210]. Вместе с тем подобный порядок водворения лиц в специальное помещение ОВД противоречит положениям высшего правового акта, а именно КРКоАП.  В ст. 786 КРКоАП перечислен полный перечень ОВД, наделенных полномочиями принимать решение об административном задержании, и расширенному толкованию не подлежит. В этой связи обосновано, что вышеупомянутый п. 3 Правил организации деятельности специальных помещений ОВД должен быть изложен в редакции: «Водворение лица в специальное помещение осуществляется по решению органов (должностных лиц), указанных в статье 786 КРКоАП».
Часть 3 ст. 36 КРКоАП указывает, что «правом задержания лица, совершившего посягательство, наряду со специально уполномоченными на то лицами, обладают также потерпевшие и другие физические лица» [27]. В данном случае может возникнуть закономерный вопрос, если учитывать всю сложность процедуры задержания, которая регламентирована КРКоАП: каким образом можно уравнивать в праве на задержание граждан и специально уполномоченных на то должностных лиц? Однако в данном случае решение вопроса является достаточно простым и вполне логичным. Так, в частности, в исследованиях по поводу задержания в области уголовно-процессуальных отношений выделяются понятия «фактическое задержание» и «процессуальное задержание». Фактическое задержание характеризуется как действия, которые непосредственно связаны с тем или иным физическим и (или) психическим воздействием на лицо в связи с необходимостью ограничить его свободу в связи с фактом совершенного правонарушения [211]. В свою очередь, процессуальное задержание – это как раз совокупность тех процедурных вопросов, которые непосредственно регламентированы в КРКоАП. В связи с чем мы присоединяемся к мнению авторов, которые приходят к выводу (в рамках уголовно-процессуального права, но оно по правовой природе и объективным параметрам идентично административному процессу), что необходимо законодательное разграничение фактического и процессуального задержания. 
Таким образом, полагаем, что доставление как мера обеспечения в ч. 1 
ст. 746 КРКоАП должно быть определено как «добровольное или принудительное препровождение». При этом в ч. 4 ст. 746 КРКоАП необходимо включить дополняющую формулировку: «В протоколе обязательно отражается факт добровольного или принудительного доставления». Кроме того, формулировка, содержащаяся в ч. 1 ст. 789 КРКоАП, касающаяся определения начального срока задержания, является недостаточно точной. С учетом случившейся динамики законодательных изменений, полагаем, что правильнее всего считать начальным моментом задержания время водворения в специальное помещение. 
Досмотр транспортного средства как мера обеспечения представляет собой обследование транспортного средства, маломерного судна, проводимое без нарушения их конструктивной целостности, осуществляется в целях обнаружения и изъятия орудий совершения правонарушения либо предметов административного правонарушения. Учитывая ощутимую степень вмешательства, равно как потенциальные возможности фальсификаций, досмотр транспортного средства производится уполномоченными на то должностными лицами, перечисленными в ст. 787 КРКоАП, с обязательным участием двух понятых [27]. В тех ситуациях, когда привлечение понятых по тем или иным обстоятельствам является невозможным, допускается проведение досмотра без участия понятых, но с применением при этом технических средств фиксации его хода и результатов (ч. 2 ст. 792 КРКоАП). Также досмотр при наличии безотлагательных обстоятельств может быть произведен и без присутствия лица, во владении которого оно находится, либо его представителя или лица, управляющего транспортным средством на законном основании, при условии фиксации его проведения с помощью технических средств. 
В соответствии с ч. 3 ст. 792 КРКоАП основаниями для производства досмотра транспортных средств являются: 1) наличие достаточных оснований считать, что в транспортном средстве имеются орудия совершения либо предметы административного правонарушения; 2) управление транспортным средством водителем, находящимся в состоянии алкогольного, наркотического, токсикоманического опьянения, если водитель оказывает неповиновение законным требованиям уполномоченных должностных лиц; 3) проведение уполномоченными должностными лицами мероприятий по задержанию разыскиваемых транспортных средств; 4) если имеются достаточные основания считать, что перевозимый на транспортном средстве груз не соответствует представленным документам; 5) необходимость проведения сверки узлов и агрегатов транспортного средства с данными согласно представленным документам; 6) выявление неисправностей транспортного средства, при наличии которых эксплуатация запрещена; 7) задержание транспортного средства, запрещение его эксплуатации [27].
Одним из спорных моментов в отношении досмотра транспортного средства, который в исключительных случаях может быть приведен в отсутствии владельца или его представителей (ч. 4 ст. 792 КРКоАП), является возможность причинения необоснованного имущественного ущерба, на что совершенно справедливо указывается в научных публикациях [212]. В связи с чем полагаем, что непосредственно в редакции ч. 4 ст. 792 КРКоАП необходимо специальное указание, что способ получения доступа к транспортному средству указывается в протоколе.
Изъятие документов и вещей в качестве меры обеспечения представляет собой принудительное лишение физического или юридического лица возможности пользоваться и распоряжаться теми или иными документами или вещами. Особенность данной меры обеспечения заключается в том, что она применяется в отношении административных правонарушений в сфере безопасности дорожного движения только в том объеме, который соответствует характеру данных правонарушений. Она, как правило, используется в совокупности с другими мерами обеспечения в силу возникновения конкретных обстоятельств, требующих ее применения.
Например, при задержании правонарушителя производится его водворение в специальное помещение, где, согласно Правилам внутреннего распорядка, утвержденным приказом МВД РК от 24 июля 2018 года №531, запрещено хранить вещи и документы, находящиеся при физическом лице. В данной ситуации необходимость изъятия документов и вещей возникает параллельно с реализацией другой меры обеспечения - задержания. В целом, сочетание более одной меры обеспечения не является редкостью в правоприменительной практике, что обусловлено непосредственно законодательным определением порядка их применения. Так, в частности, к водителю транспортного средства, который управлял им в состоянии опьянения, следует одновременно применить меры в виде: отстранения от управления транспортным средством и освидетельствования его на состояние алкогольного, наркотического, токсикоманического опьянения; задержания, доставления и запрещения эксплуатации транспортного средства; осмотра; медицинского освидетельствования физического лица на состояние алкогольного, наркотического или токсикоманического опьянения [210].
Наиболее существенным аспектом в контексте данной меры для лица, совершившего правонарушение в сфере безопасности дорожного движения, является изъятие водительского удостоверения. Как совершенно справедливо указывают по данному поводу исследователи, наличие водительского удостоверения, как минимум, свидетельствует о специфике субъекта правонарушения (имеет право на управление соответствующей категории или нет) [213, с. 28]. Согласно ч. 8 ст. 795 КРКоАП, изъятие водительского удостоверения применяется только в ситуациях, когда по характеру совершенного правонарушения предусмотрено применение санкции в виде лишения права управления транспортным средством, причем взамен изъятого водительского удостоверения выдается временный документ [27; 158].
Для обеспечения безопасности дорожного движения сотрудники полиции также имеют право изымать государственные номера транспортных средств с целью воспрепятствования его дальнейшей эксплуатации (п. 3 ч. 1 ст. 797 КРКоАП) до устранения причин запрета на эксплуатацию транспортного средства. Фактически данная мера обеспечения относится к частной разновидности изъятия вещей и документов, хотя и трактуется в рамках другой самостоятельной меры обеспечения производства по делу об административном правонарушении. При этом запрещается производить изъятие государственных номеров транспортных средств с целью взыскания наложенного штрафа. 
В контексте исследования законодательного оформления данной меры возникает дополнительный вопрос, который не был учтен законодателем при формулировке ч. 8 ст. 795 КРКоАП. Так, как мы уже ранее указывали, с февраля 2021 года водитель транспортного средства, имеющий документы, выданные в РК, имеет право осуществлять управление транспортным средством без водительского удостоверения или техпаспорта. Соответственно, в случае необходимости применения меры обеспечения в виде изъятия водительского удостоверения в настоящее время тотально имеют место случаи, когда водительское удостоверение не находится при водителе.  Вместе с тем, порядок его изъятия в данном случае никак не регламентирован. Как указали опрошенные нами сотрудники правоохранительных органов, после введения соответствующей практики уже имеют место определенные затруднения. Так, 29,6 % респондентов отметили, что случаи затруднений бывают довольно часто, поскольку механизм изъятия водительского удостоверения в данной ситуации не отработан; треть опрошенных (33,6 %) подтвердили факт единичных случаев возникновения подобных затруднений; 23 % указали, что таких ситуаций у них еще не возникало, а 13,8 % затруднились с ответом (Приложение Е). 
Полагаем, что что в данном случае следует непосредственно в ч. 8 ст. 795 КРКоАП произвести оговорку относительно того, что после принятия решения об изъятии водительского удостоверения лицо обязано в течение 3-х суток предоставить его лицу, осуществляющему административное производство. Несмотря на внедрение практики электронного учета водительских удостоверений, наличие бумажного варианта до настоящего времени не исключено. Логично, что оригинал водительского удостоверения должен быть изъят у правонарушителя. В данном случае, как мы полагаем, возникает также вопрос о необходимости привлечения к ответственности за уклонение от сдачи водительского удостоверения (либо в рамках самостоятельного состава, либо в контексте «резервной» нормы ст. 620 КРКоАП, на правовой природе которой мы останавливались с предыдущих подразделах).
Отстранение от управления транспортным средством и освидетельствование на состояние алкогольного, наркотического, токсикоманического опьянения является одной из распространенных мер обеспечения в контексте совершения правонарушений, предусмотренных главой 30 КРКоАП. Направление для освидетельствования на состояние опьянения, освидетельствование на состояние опьянения и оформление его результатов производятся в порядке, установленном Правительством Республики Казахстан. Согласно пп. 4 п. 3 ст. 54 Закона Республики Казахстан «О дорожном движении», водитель механического транспортного средства обязан пройти по требованию сотрудника органов внутренних дел освидетельствование на состояние опьянения. Пункт 1 Примечания к ст. 54 данного Закона отдельно поясняет, что «водители военных транспортных средств обязаны пройти по требованию сотрудников органов военной полиции освидетельствование на состояние опьянения» [33]. 
Отстранение от управления транспортным средством водителей и освидетельствование их на состояние опьянения производится тогда, когда имеются достаточные основания полагать, что указанные лица находятся в состоянии опьянения. При этом, как совершенно справедливо указывают авторы специальных исследований, при перечислении так называемых «достаточных оснований» акцентируется внимание исключительно на состоянии алкогольного опьянения. Что же касается наиболее характерных признаков, имеющих место при одурманивании другими веществами, то они никак не конкретизируются [214, с. 74]. 
Направление для освидетельствования на состояние опьянения и оформление его результатов производятся в соответствии с постановлением Правительства РК от 4 июня 2003 года № 528 «Об утверждении Правил направления для освидетельствования на состояние опьянения, освидетельствования на состояние опьянения и оформления его результатов». В соответствии с п. 3 указанного Постановления, «освидетельствование на состояние опьянения водителей, отстраняемых от управления транспортными средствами, производится непосредственно на месте совершения административного правонарушения с применением специальных приборов и средств, устанавливающих наличие опьянения» [185]. При отсутствии понятых (отдаленность от населенных пунктов, ночное время и другие случаи) допускается проведение освидетельствования водителя, судоводителя с их согласия. Результаты такого освидетельствования фиксируются в акте освидетельствования с отметкой о согласии освидетельствованного. Дополнительно акцентируется значимость такого обстоятельства, как уклонение водителя от освидетельствования, что предполагает необходимость специальной отметки в протоколе об административном правонарушении. В данном случае необходимо учитывать, что состояние опьянения носит временный характер, что исключает возможность получения достоверных фактических данных по истечению соответствующего временного промежутка. При этом мы согласны с мнением исследователей, которые указывают, что специфика административного производства, преимущественно нацеленного на оперативное решение вопросов, закономерно предполагает, что при согласии правонарушителя с фактом совершенного правонарушения и признанием состояния опьянения нет необходимости проводить процедуру освидетельствования [215, с. 59]. В данном случае могут иметь место самые различные факторы, в том числе и понимание результата освидетельствования, ответственности за уклонение от его прохождения, равно как и нежелание испытывать психологический комфорт, чувства стыда и т.д. Соответственно, в данном случае в протоколе должна производиться соответствующая отметка, удостоверенная подписью самого лица. В данном случае аргументом подобного решения является довод, аналогичный тому, который мы отмечали в контексте применения меры обеспечения в виде доставления в служебные помещения ОВД (добровольность следования или принудительное препровождение). Принудительность мер обеспечения обуславливается самой правовой природой данных мер, что, как мы полагаем, не должно неизбежно трансформироваться в обязательное принуждение к поведению (если данное поведение осуществляется добровольно).
Несмотря на то обстоятельство, что состояние опьянения является критичным именно в контексте совершения правонарушений в сфере безопасности дорожного движения, тем не менее, данный признак имеет значение и в рамках иных составов административных правонарушений (ст.ст. 131, 440 КРКоАП), а также в качестве обстоятельства, отягчающего ответственность (п. 10) ст. 57 КРКоАП). Соответственно, полагаем, что данная мера обеспечения фактически содержит в себе две самостоятельные меры обеспечения, и целесообразно на законодательном уровне произвести их разграничение. Данное предложение получило заметную поддержку у большинства опрошенных нами респондентов-сотрудников полиции. Так, 63,2 % считают разделение данных мер на две самостоятельные целесообразным в виду административно-процессуальной необходимости; 22,4 % выразили несогласие с данным предложением, а 14,4 % затруднились с ответом (Приложение Е).  
Задержание, доставление и запрещение эксплуатации транспортного средства производятся сотрудниками органов внутренних дел и иными органами, предусмотренными ч. 2 ст. 797 КРКоАП. О задержании, доставлении и запрещении эксплуатации транспортного средства составляется акт установленной формы и приобщается к протоколу об административном правонарушении. Эксплуатация транспортных средств, когда она запрещена, а равно переоборудованных без соответствующего разрешения, или не зарегистрированных в установленном порядке, или не прошедших государственного или обязательного технического осмотра, а равно без государственных регистрационных номерных знаков либо со скрытыми, поддельными или не соответствующими национальному стандарту номерными знаками запрещается [216].
При этом следует отметить, что в перечень административных правонарушений, по которым может применяться данная мера обеспечения (несмотря на подавляющее большинство исследуемых составов) входит и значительное количество составов, посягающих на общественные отношения в иных сферах (экологические требования, карантинные меры, порядок управления и т.д.) (таблица 10).

Таблица 10 - Нормы КРКоАП, по которым допускается задержание, доставление и запрещение эксплуатации транспортного средства (с изъятиями составов, не являющихся нарушениями в сфере безопасности дорожного движения)

	Статьи КРКоАП, по которым применяется ст. 797 КРКоАП
	Порядок осуществления и срок

	571, 571-1, 572, 573, 575, 581, 586, 589, 590 (ч.ч. 2-4), 597 (ч. 3 и ч. 4), 608, 612, 613 (ч.ч. 3-1, 4, 5, 6, 9, 10, 11)
	Путем доставки их для временного хранения на специальные площадки, стоянки или площадки, прилегающие к стационарному посту транспортного контроля, в том числе с использованием другого транспортного средства (эвакуатора), до устранения причин задержания

	571 (ч.ч. 5, 6, 7, 8), 573, 575, 593 (ч.ч. 2-5) 
	путем доставки их для временного хранения на специальные площадки, стоянки или площадки, прилегающие к стационарному посту транспортного контроля, в том числе с использованием другого транспортного средства (эвакуатора), до исполнения постановления о наложении административного взыск

	590 (ч.ч. 1, 5-10), 597 (ч.ч. 1 и 2) 610, 611
	путем изъятия государственных регистрационных номерных знаков до устранения причин запрета на эксплуатацию транспортного средства.



В целом, потенциальная сфера применения данной меры обеспечения является достаточно обширной, поскольку она допускается также «в случаях нарушения водителем транспортного средства правил остановки или стоянки в его отсутствие, а также к транспортным средствам, оставленным водителями на дороге без присмотра, когда установить их место нахождения не представляется возможным» [27].
Таким образом, хранение транспортного средства осуществляется не в произвольном месте, а только на специальных площадках или стоянках, создаваемых по решению местных исполнительных органов и являющихся коммунальной собственностью (ч. 4 ст. 797 КРКоАП). При этом о задержании, доставлении и запрещении эксплуатации транспортного средства составляется и приобщается к протоколу об административном правонарушении акт установленной формы. Эксплуатация транспортного средства запрещается: 
1) с неисправностями, с которыми их эксплуатация запрещена; 
2) переоборудованных без соответствующего разрешения; 3) не зарегистрированных в установленном порядке; 4) не прошедших государственного или обязательного технического осмотра; 5) без государственных регистрационных номерных знаков либо со скрытыми, поддельными или не соответствующими национальному стандарту номерными знаками. При этом следует разграничивать «технический» аспект понятия «эксплуатация транспортного средства» (в контексте приведенного перечня) от запрещения эксплуатации транспортного средства как меры обеспечения. В этом смысле справедливы замечания авторов специальных исследований, что термин «запрещение эксплуатации транспортного средства требует специального определения в отраслевом законодательном акте (в РК это Закон «О дорожном движении» 2014 года) [217]. Так, в соответствии с п. 39) ч. 1 Закона РК «О дорожном движении», «эксплуатация механического транспортного средства - стадия жизненного цикла механического транспортного средства, включающая его использование по назначению с момента его государственной регистрации до момента утилизации» [33]. Соответственно, в данном случае производится акцент на использовании транспортного средства по назначению (то есть фактически для перемещения в пространстве, участия в дорожном движении). Фактически эксплуатация реализуется посредством управления транспортным средством (о необходимости четкой дефиниции которого мы также ранее указывали). Однако запрет на управление транспортным средством – это адресный запрет конкретному лицу. Что же касается запрещения эксплуатации, то в данном случае имеется в виду тотальный запрет на использование (управление) данным транспортным средством любым лицом (не только водителем, в отношении которого осуществляется административное производство). Таким образом, полагаем, что следует в Примечании к ст. 797 КРКоАП дать определение данному понятию: «под запрещением эксплуатации транспортного средства следует понимать запрет на использование (управление) данным транспортным средством как лицом, совершившим административное правонарушение, так и другими лицами».
Осмотр является достаточно распространенной мерой в практической деятельности органов, осуществляющих надзор за безопасностью дорожного движения. Осмотр, согласно ч. 1 ст. 793 КРКоАП, - это «визуальное обследование транспортного средства, местности, предметов, товаров, импортированных на территорию Республики Казахстан, а также перемещаемых по территории Республики Казахстан, документов, живых лиц, производится с целью выявления следов административного правонарушения, иных материальных объектов, а также обстоятельств, имеющих значение для составления протокола об административном правонарушении» [27]. Осмотр производится безотлагательно, когда возникает необходимость.
Ч. 2 ст. 793 КРКоАП содержит указание, что «осмотр может проводиться до возбуждения дела об административном правонарушении» [27]. Вместе с тем, начальным моментом возбуждения дела об административном правонарушении, согласно ч. 4 ст. 802 КРКоАП, считается момент составления первого протокола о применении мер обеспечения производства по делу об административном правонарушении. То есть, по сути, процесс составления протокола осмотра совпадает с моментом возбуждения административного производства. Соответственно, для устранения противоречий между редакциями ч. 2 ст. 793 и ч. 4 ст. 802 КРКоАП целесообразно исключить ч. 2 
ст. 793 КРКоАП.
На основании системного текстуального толкования ч. 1 ст. 793 КРКоАП и ст. 794 КРКоАП различают следующие виды осмотра: 1) осмотр транспортных средств; 2) осмотр живых лиц; 3) осмотр предметов, находящихся при живом лице; 4) осмотр местности, предметов, товаров, импортированных на территорию Республики Казахстан, а также перемещаемых по территории Республики Казахстан; 5) осмотр документов; 
6) осмотр обнаруженных следов и иных материальных объектов [27]. При этом обнаруживается тот факт, что осмотр транспортного средства непосредственно в ст. 794 КРКоАП не детализируется, в отличие от всех иных видов досмотра. Как указывают исследователи, разграничивая понятия «досмотр» и «осмотр», «осмотр транспортного средства - визуальное исследование непосредственно автомобиля и (или) груза» [218].
Обращает на себя внимание тот факт, что в ст. 219 УПК РК, в которой обозначаются общие условия осмотра, осмотр транспортных средств отдельно не указывается (предполагается, что трактуется в контексте понятия «предметы») [219]. В целом, в данном случае правовая ситуация является аналогичной ст.ст. 793-794 КРКоАП, поскольку и здесь имеется лишь упоминание, но отсутствуют специальные правила осмотра транспортного средства. Полагаем, что коль законодатель посчитал нужным указать транспортное средство в качестве отдельного объекта осмотра, то следует в 
ст. 794 КРКоАП предусмотреть основные аспекты осмотра (в частности, для четкого разграничения с мерой обеспечения в виде досмотра). В частности, можно указать, что осмотр осуществляется с целью проанализировать внешнее состояние автомобиля, а также сравнить документы с фактами (марка машины, цвет, государственный номер, техническая исправность и т.д.). 
Медицинское освидетельствование физического лица на состояние алкогольного, наркотического или токсикоманического опьянения относится к мерам обеспечения, применение которых имеет тотальное распространение именно в рамках совершения правонарушений в области дорожного движения. Сам административно-процедурный характер применения соответствующей меры имеет бланкетный характер, поскольку регулируется приказом Министра здравоохранения 25 ноября 2020 года № ҚР ДСМ-203/2020 [83]. КРКоАП устанавливает дополнительный характер соответствующей медицинской процедуры, поскольку она применяется лишь в случаях, когда водитель отказался от освидетельствования на месте ДТП. 
Значимость данной меры обеспечения для выявления качественно более опасного административно-правового правонарушения (в сравнении с нарушениями, не связанными с состоянием алкогольного опьянения) обусловила установление самостоятельной ответственности за отказ водителя от прохождения освидетельствования (ч. 4 ст. 613 КРКоАП), что одобряется большинством исследователей [220]. Причем, санкция в данном случае весьма ощутимая (арест 15 суток и лишение права на управление транспортным средством на срок до 8 лет). Несмотря на тот факт, что состояние опьянения имеет свойство существенной негативной детерминанты именно в контексте управления транспортным средством, тем не менее, заслуживают внимания и мнения исследователей, которые придают ей более универсальный характер, обосновывая введение ответственности за отказ от прохождения от медицинского освидетельствования и при совершении иных видов административных правонарушений (например, по ст. 440 КРКоАП) [221, 
c. 204-207]. 
В рамках же привлечения к ответственности за правонарушения в области дорожного движения вся совокупность предписаний КРКоАП должна, на наш взгляд, оформлять систему тотального, абсолютного запрета, что требует и введения дополнительных мер реагирования на поведение водителя. В целом, законодатель последовательно идет по пути повышения репрессивности реакции на факты употребления алкоголя и последующего поведения. Так, за достаточно короткий временной промежуток строгость ответственности по ч. 4 ст. 613 КРКоАП резко возросла. Так, в начальной редакции (до внесения изменений Законом РК от 3 июля 2017 г. № 83-VI) [222], было предусмотрено взыскание в виде двух лет лишения права на управление транспортным средством. В связи с принятием указанного Закона срок взыскания был увеличен до трех лет. Однако уже с принятием Закона от 27 декабря 2019 года № 292-VI произошло резкое качественное возрастание ответственности (арест 15 суток и лишение права на управление транспортным средством сроком на 8 лет) [138]. Вместе с тем, до настоящего времени система обеспечения соответствующего «абсолютного запрета» не может быть признана сформированной в полном объеме. Здесь уместно отметить, что своё начало медицинское освидетельствование как физических лиц вообще, так граждан-водителей транспортных средств, приобрело характер обязательной меры с 29 июня 1983 г., с момента выхода в свет Инструкции о порядке направления граждан на освидетельствование для установления состояния опьянения и проведения освидетельствования, утвержденной МВД СССР, Минздравом СССР, Минюстом СССР от 29 июня 1983 г. № 45/06-14/14к-8-347 [223]. С тех пор проблема «пьяных водителей» имела постоянные тенденции к разрастанию, чем и следует объяснить законодательные ужесточения, на которые мы указали ранее. Это в полной мере согласуется и с ранее высказанным мнением о необходимости установления отдельной административной ответственности за факт употребления алкоголя или иных психоактивных веществ после ДТП (данный вопрос был затронут в предыдущих подразделах диссертации). Полагаем, что в данных случаях имеет место вполне логичная презумпция относительно того, что водитель нарушил существующие запреты на употребление алкоголя и психоактивных веществ в связи с управлением транспортным средством и с иными обстоятельствами. В противном случае объяснить отказ водителя от прохождения соответствующей процедуры (в особенности, с учетом крайне жестких санкций) представляется невозможным. 
Необходимость введения самостоятельной ответственности за постделиктное употребление алкоголя и иных психоактивных веществ предопределяется «широким запретом» на пребывание в состоянии опьянения при управлении транспортным средством [224, с. 9], а также на формировании системы дополнительной превенции в отношении водителей, допускающих возможность подобного поведения, даже если в конкретном случае употребление алкоголя или иных веществ имело место post factum [225, с. 10]. Применение в данном случае положений ст. 620 КРКоАП (которая, как мы ранее указывали, имеет компенсирующий характер в отношении специально неурегулированных ситуаций) будет недостаточным ввиду незначительности санкции (3 МРП). Соответственно, полагаем, что и в рамках ч. 4 ст. 613 КРКоАП требуется указание на то обстоятельство, что ответственность за отказ от прохождения освидетельствования распространяется и на случаи употребления алкоголя и иных психоактивных веществ после ДТП. 
Завершая рассмотрение данного теоретического блока, касающегося процедур применения мер обеспечения производства по делам об административных правонарушениях в сфере дорожного движения, необходимо указать, что использование мер обеспечения для неустановленных законом целей нередко становится причиной нарушений прав и свобод граждан. Принцип неприкосновенности личности, закрепленный в ст. 18 Конституции Республики Казахстан, конкретизирован в ст. 14 КРКоАП: «Никто не может быть подвергнут административному задержанию, приводу, доставлению в органы внутренних дел (полицию) или другие государственные органы, личному досмотру и досмотру находящихся при физическом лице вещей или иным мерам обеспечения производства по делу об административном правонарушении иначе как на основаниях и в порядке, установленных настоящим Кодексом» [27]. Таким образом, обоснованные в данном подразделе выводы направлены не только на уточнение регламентации и процедуры применения мер обеспечения, но и на повышение гарантий граждан, вовлекаемых в административно-деликтную сферу, и в концентрированном виде выглядят следующим образом:
1. Доставление как меру обеспечения в ч. 1 ст. 746 КРКоАП целесообразно определить как «добровольное или принудительное препровождение». При этом в ч. 4 ст. 746 КРКоАП необходимо включить дополняющую формулировку: «В протоколе обязательно отражается факт добровольного или принудительного доставления».
2. Формулировка, содержащаяся в ч. 1 ст. 789 КРКоАП, касающаяся определения начального срока задержания, является недостаточно точной. При этом разграничительные характеристики между доставлением и задержанием, связанные с определением разновидности помещения («служебное помещение» для доставления и «специальное служебное помещение» - для задержания) фактически предполагают, что разграничение целесообразно проводить именно по данному основанию. Соответственно, правильнее всего считать начальным моментом задержания время водворения в специальное помещение. 
3.  По ходу исследования также сформулирован вывод о том, что необходимо четкое разграничение между задержанием, право на которое зафиксировано ст. 36 КРКоАП, и задержанием, содержание которого регламентируется ст. 787 КРКоАП. Первое должно оцениваться как фактическое (непроцессуальное) задержание, что и следует отразить в редакции ч. 3 ст. 36 КРКоАП: «Правом на фактическое задержание лица, совершившего посягательство, наряду со специально уполномоченными на то лицами, обладают также потерпевшие и другие физические лица». 
4. Одним из спорных моментов в отношении досмотра транспортного средства, который в исключительных случаях может быть произведен в отсутствии владельца или его представителей (ч. 4 ст. 792 КРКоАП), является возможность причинения необоснованного имущественного ущерба, на что совершенно справедливо указывается в научных публикациях. В связи с чем непосредственно в редакции ч. 4 ст. 792 КРКоАП необходимо специальное указание, что способ получения доступа к транспортному средству указывается в протоколе.
5. Учитывая тот факт, что в феврале 2021 года внесены изменения, позволяющие водителю не иметь при себе водительское удостоверение, вопрос об его изъятии как меры обеспечения производства по делу требует уточнения. Следует непосредственно в ч. 8 ст. 795 КРКоАП произвести оговорку относительно того, что после принятия решения об изъятии водительского удостоверения лицо обязано в течение 3-х суток предоставить его лицу, осуществляющему административное производство. В данном случае также закономерен вопрос о необходимости установления административной ответственности лица за уклонение от сдачи водительского удостоверения в трехдневный срок. 
6. Формулируется вывод, что при согласии правонарушителя с фактом совершенного правонарушения и признанием состояния опьянения нет необходимости проводить процедуру освидетельствования. Соответственно, в данном случае в протоколе должна производиться соответствующая отметка, удостоверенная подписью самого лица. Кроме того, наличие факта добровольного признания водителем факта употребления алкоголя и иных психоактивных веществ не должно приводить к ответственности по ч. 4 ст. 613 КРКоАП, что следует специально отразить в Примечании к данной статье. 
7. Устанавливается, что освидетельствование на состояние опьянения чрезмерно ориентировано исключительно на обеспечение производства по правонарушениям в области дорожного движения. В подавляющем большинстве случаев это обстоятельство обоснованно. Тем не менее, данный признак имеет значение и в рамках иных составов административных правонарушений (ст.ст. 131, 440 КРКоАП), а также в качестве обстоятельства, отягчающего ответственность (п. 10) ст. 57 КРКоАП). Соответственно, полагаем, что данная мера обеспечения фактически содержит в себе две самостоятельные меры обеспечения, и целесообразно на законодательном уровне произвести их разграничение.
8.  Учитывая то обстоятельство, что в нормативных актах по вопросам обеспечения дорожного движения отсутствует термин «запрещение эксплуатации транспортного средства», полагаем, что следует в Примечании дать определение данному понятию: «под запрещением эксплуатации транспортного средства следует понимать запрет на использование (управление) данным транспортным средством как лицом, совершившим административное правонарушение, так и другими лицами».
9. С учетом того, что законодатель посчитал нужным указать транспортное средство в качестве отдельного объекта осмотра, то следует в 
ст. 794 КРКоАП, аналогично с описанием других видов осмотра, указать на его основные признаки и методы производства (в частности, для четкого разграничения с мерой обеспечения в виде досмотра). Соответственно, ч. 2 ст. 794 следует дополнить указанием на то, что «осмотр транспортного средства осуществляется без проникновения в салон транспортного средства с целью оценки внешнего состояние автомобиля, проверки соответствия с документами марки машины, цвета, государственного номера, технической исправности и других обстоятельств, имеющих отношение к совершенному правонарушению». 

[bookmark: _Toc85536282]2.3 Проблемы применения административных взысканий 
за нарушение правил дорожного движения
Административное взыскание представляет собой меру государственного воздействия на лицо, совершившее административное правонарушение. Существующая система административных взысканий в КРКоАП является результатом определенной эволюции, в результате которой вырабатывались наиболее оптимальные и соразмерные общественной опасности тех или иных административных правонарушений меры воздействия. Динамика законодательных изменений в рамках КРКоАП нередко затрагивает именно санкции составов административно-правовых правонарушений, что подтверждает значимость института административного взыскания не только в контексте регрессной ответственности (по факту совершенного правонарушения), но в рамках позитивной ответственности (т.е. как упреждающий, сдерживающий фактор для потенциальных правонарушителей). 
Как указывала в своем диссертационном исследовании начала 2000-х годов казахстанский ученый Т.В. Великая, «привлечение лиц к административной ответственности в правовом государстве обуславливает необходимость законодательного разделения правомочий по возбуждению дел об административных правонарушениях и их рассмотрению таким образом, чтобы возбуждение дел осуществлялось должностными лицами органов исполнительной власти в процессе охраны общественного порядка, а их рассмотрение - судебными органами, призванными принимать решения в условиях, исключающих ведомственную заинтересованность» [226, с. 11].
В соответствии со ст. 28 КРКоАП, субъектом административного правонарушения в области дорожного движения является физическое вменяемое лицо, достигшее установленного возраста, а также юридические лица [27]. При этом Правила дорожного движения субъектами правонарушений признают всех участников, принимающих непосредственное участие в процессе дорожного движения в качестве пешехода, пассажира или водителя. Понятие этим категориям даны в п. 2 постановления Правительства Республики Казахстан от 13 ноября 2014 года № 1196, утверждающего Правила дорожного движения: «1) пешеход – лицо, находящееся вне транспортного средства на дороге и не производящее на ней работы. К пешеходам приравниваются физические лица, передвигающиеся в креслах-колясках для инвалидов, ведущие велосипед, мопед, мотоцикл, везущие санки, тележку, детскую коляску (п.п. 16); 2) пассажир - лицо, находящееся на (в) транспортном средстве и не управляющее им (п.п. 19); 3) водитель - лицо, управляющее транспортным средством, погонщик, ведущий по дороге скот, стадо, вьючных, упряжных или верховых животных (п.п. 31)» [85].
Возраст, по достижении которого наступает административная ответственность участников дорожного движения за нарушение ПДД, определен ст. 28 КРКоАП. Административной ответственности подлежит физическое вменяемое лицо, достигшее к моменту окончания или пресечения административного правонарушения шестнадцатилетнего возраста [85]. Вместе с тем, необходимо иметь в виду, что удостоверения на право управления транспортными средствами могут получить лица, достигшие 18-ти лет, а мотоциклами, мотороллерами, мопедами и мотоколясками – 16-ти лет. Управлять велосипедом при движении по дорогам разрешается лицам, достигшим 14-летнего возраста. Минимальный возраст лиц, управляющих гужевой повозкой (санями), погонщиков вьючных, верховых животных или стада законодательством не определен. Механизм привлечения к административной ответственности несовершеннолетних лиц определен главой 9 КРКоАП.
Следует отметить, что деятельность по привлечению к ответственности за совершенное административное правонарушение является лишь одной из составляющих административно-юрисдикционной деятельности. Как совершенно справедливо по этому поводу указал В.В. Головко, можно выделить «наиболее значимые виды административно-юрисдикционных производств: регистрационное; экзаменационное; лицензионное; разрешительное; процессуально-обеспечительное; ограничительное; по делам об административных правонарушениях в области дорожного движения; исполнительное; по предложениям, заявлениям и жалобам граждан» [227, с. 9]. При этом именно производство по делам об административных правонарушениях, как правило, относится к одному из наиболее атрибутивных типов деятельности, поскольку имеет наиболее выраженный и процедурно оформленный принудительный аспект. 
Фактически ответственность за правонарушения в области дорожного движения носит персональный характер, хотя и за некоторыми изъятиями, на которые мы уже указывали ранее (в частности, в ряде частных случаев несовпадения понятий «субъект правонарушения» и «субъект ответственности»). При этом нельзя исключать ситуации, когда по факту одного правонарушения могут быть привлечены к ответственности два и более лица, однако при условии их персональной, обособленной виновности. Кроме того, необходимо отметить, что большинство правонарушений в области безопасности дорожного движения совершаются так называемыми «специальными субъектами». Как указывает по этому поводу А.Е. Жатканбаева, причины существования специального признака субъекта в административном праве «обусловлены спецификой отдельных видов проступков, поскольку их совершение возможно только людьми, занимающимися определенной деятельностью, при выполнении определенных служебных обязанностей… Особенности административно-правового статуса субъекта, специальные, дополнительные признаки субъекта, которые являются признаками состава правонарушения и дают основания для причисления его к разряду специальных субъектов» [228, с. 15]. При этом в научной публикации группы казахстанских авторов, по аналогии с уголовным правом, производится систематизация оснований учета признаков специального субъекта в рамках составов административных правонарушений: 1) в качестве конструктивных признаков, без которых данный состав отсутствует; 2) в качестве квалифицирующих признаков, образующих состав правонарушения при отягчающих обстоятельствах; 3) могут иметь значение для индивидуализации ответственности и наказания, выступая в качестве обстоятельства, смягчающего или отягчающего ответственность [229, с. 53-54]. Так, в качестве конститутивного признака во многих составах правонарушений в сфере безопасности дорожного движения выступает наличие у лица права на управление транспортным средством. Напротив, факт лишения права на управление транспортным средством достаточно часто выступает в качестве квалифицирующего признака. При этом данное лицо не становится так называемым «общим» субъектом (то есть отвечающим требованиям ст. 28 КРКоАП). Поскольку в данном случае лицо, лишенное права управления транспортным средством не является эквивалентным лицу, вообще не имеющему соответствующих прав. Наконец, отдельные признаки (инвалидность, возраст, наличие малолетних детей и т.п.) могут выступать в качестве обстоятельств, смягчающих ответственность, в частности, в плане неприменения отдельных видов взыскания (например, административного ареста). 
В административно-правовой сфере в отношении меры воздействия на лицо, совершившее административное правонарушение, традиционно используется термин «взыскание». Вместе с тем, казахстанскими авторами высказывается мнение о более верном использовании термина «административное наказание» (по аналогии с главой 3 КоАП РФ) [230, с. 45]. Это достаточно сложный вопрос, поскольку в данном случае имеет место не просто произвольное предпочтение тому или иному термину, а концептуальное решение, которое имеет целый ряд сопутствующих социально-политических обоснований. Полагаем, что термин «взыскание» является более приемлемым, по крайней мере, в рамках современной оценки уровня административной ответственности (в частности, в сопоставлении с уголовной ответственностью, которая традиционно имеет «монополию» на термин «наказание»). 
Для анализа санкций и полномочий лиц, наделенных правом их налагать, мы в рамках исследования обособили 45 статей главы 30 КРКоАП (фактически включающих около 160 составов административных правонарушений), которые непосредственно влияют на процесс обеспечения безопасности дорожного движения. Из девяти санкций, предусмотренных ст. 41 КРКоАП, за нарушение правил дорожного движения в главе 30 КРКоАП предусмотрены семь видов административных взысканий: 1) предупреждение; 2) административный штраф; 3) конфискация предмета, явившегося орудием либо предметом совершения административного правонарушения; 4) лишение специального права, а именно лишение права управления транспортными средствами; 5) лишение разрешения либо приостановление его действия, а также исключение из реестра операторов технического осмотра; 6) приостановление или запрещение деятельности; 7) административный арест [27] (См.: Приложение Б). На основании ч. 2 ст. 40 КРКоАП и содержания санкций, можно определить следующие цели административного взыскания в сфере дорожного движения: 1) воспитание (перевоспитание) лица, совершившего правонарушение, в духе соблюдения требований законодательства и уважения правопорядка; 2) предупреждение совершения новых правонарушений как самим правонарушителем, так и другими лицами; 3) профилактика дорожно-транспортных правонарушений (отсутствует в легальной формулировке, но фактически может быть выделена в формате позитивной административно-правовой ответственности).
Как специально указывается в ч. 3 ст. 40 КРКоАП, «административное взыскание не имеет своей целью причинение физических страданий лицу, совершившему административное правонарушение, или унижение его человеческого достоинства, а также нанесение вреда деловой репутации юридического лица» [27]. В учебной литературе, в частности в учебном пособии Б.А. Жетписбаева, указывается, что административное взыскание применяется в целях восстановления социальной справедливости и воспитания лица, совершившего правонарушение, в духе соблюдения требований законодательства и уважения правопорядка, а также предупреждения совершения новых правонарушений как самим правонарушителем, так и другими лицами [231, с. 53]. Данная формулировка согласована с прежней редакцией ст. 44 КРКоАП от 30 января 2001 года (до принятия КРКоАП 2014 года). Таким образом, в действующей редакции КРКоАП законодатель отказался от указания на цель восстановления социальной справедливости, что, как мы полагаем, вполне обоснованно. Термин «социальная справедливость» несет в себе слишком интенсивный социально-оценочный и даже идеологически-правовой аспект, что далеко не в рамках каждого отдельно взятого состава административного правонарушения имеет реальный смысл.
Исследователями также подчеркивается, что административные взыскания за нарушения правил дорожного движения выражаются, как правило, либо в моральном, либо в материальном воздействии на правонарушителя. Причем, отдельные административные взыскания сочетают в себе одновременно и моральное осуждение, и материальное воздействие, и временное ограничение прав нарушителя (например, административный арест, лишение специальных прав и др.) [232, с. 264]. Система воздействия посредством административно-правовых взысканий должна отличаться гибкостью и эффективностью. Как совершенно справедливо указывается в научных публикациях, ограничение прав граждан во время ситуаций чрезвычайного характера вполне гомогенно по своей природе той критической ситуации, в которой действуют должностные лица [233]. Наконец, взыскания отличаются от других средств административного принуждения тем, что обычно их применение создает для нарушителей «состояние незаконности», которое существует в течение установленного законом срока и является одним из элементов коррекционно-воспитательного воздействия на них [234, с. 7-8].
В оценке сущности применения мер взыскания (традиционно речь идет о природе принуждения) в сфере дорожного движения важно обращать внимание на наличие связи между нормами права, правовыми возможностями уполномоченных лиц и целями, направленными на достижение конкретного результата. Именно эти явления отражают содержание деятельности по наложению взысканий. Причем другой их характерной особенностью является тот факт, что правоприменительная сторона реализует субъективное право через соответствующий правоприменительный акт.
Безусловно, самым распространенным видом административного взыскания в избранной нами референтной группе является административный штраф, и всего по 3-м составам административных правонарушений предусмотрено наказание в виде предупреждения. Второе место по распространенности занимает административное взыскание в виде лишения права управления транспортным средством, также значительный процент случаев применения административного взыскания в виде административного ареста за более тяжкие правонарушения в сфере дорожного движения.
Предупреждение как мера взыскания в сфере административных правонарушений, несмотря на ее явно сниженную степень репрессивности, в полной мере обладает признаками любого административного взыскания, то есть предполагает определенную степень правоограничений [235, с. 7]. Согласно ст. 43 КРКоАП, предупреждение состоит в официальной даче судом, органом (должностным лицом), уполномоченным налагать административное взыскание, отрицательной оценки совершенного правонарушения и предостережении физического или юридического лица о недопустимости противоправного поведения [27]. При этом ч. 2 ст. 43 КРКоАП устанавливает принцип приоритетности предупреждения как вида административного взыскания в случаях, когда имеется альтернативность взысканий в санкции соответствующих составов правонарушений, за исключением специальных случаев (в частности, при наличии обстоятельств, отягчающих ответственность). Как указывает Б.А. Жетписбаев, применение предупреждения позволяет оценить гуманность действия должностного лица, налагающего в результате рассмотрения правонарушения данный вид административного взыскания, что, в целом, может послужить одним из реальных условий для дальнейшей переоценки правонарушителем своих действий [236, с. 9].
Применение предупреждения как меры административного взыскания в рамках действующей редакции КРКоАП требует дополнительных оговорок. В частности, не следует смешивать понятия «устное замечание», выносимое при применении ст. 64-1 КРКоАП (малозначительность правонарушения) с административным взысканием в виде предупреждения, которое фактически также является замечанием, негативной правовой оценкой содеянного. Правовой институт малозначительности начал применяться с момента вступления в силу Закона Республики Казахстан от 28 декабря 2017 года №127 [79]. Вызывают некоторую озабоченность размытые границы понятия «устное предупреждение», которое является единственным последствием совершенного правонарушения в случаях, когда деяние признается малозначительным. Полагаем, что устное замечание в рамках ст. 64-1 КРКоАП должно содержать конкретизированное предупреждение, что при повторном совершении правонарушения лицо будет подвергнуто ответственности на общих основаниях (то есть с учетом квалифицирующего признака повторности, если он имеется в соответствующей статье, или с применением в качестве отягчающего вину обстоятельства). Здесь следует учитывать, что дисциплина участников дорожного движения – это достаточно уязвимый сегмент общественных отношений, в рамках которого недостаточный учет даже незначительных нарушений способен привести к накоплению элементов отрицательного поведения в процессе дорожного движения. При этом особенность основания освобождения от ответственности, сформулированного в ст. 64-1 КРКоАП, заключается в том, что оно осуществляется исключительно в рамках дискреционных полномочий должностных лиц. Тем не менее, с учетом введения элементов цифровизации в деятельность правоохранительных органов, полагаем, что факт вынесения устного предупреждения в порядке ст. 64-1 КРКоАП должен получать обязательную фиксацию с целью исключения случаев необоснованного повторного применения института малозначительности. Учитывая то обстоятельство, что и предупреждение (ст. 43 КРКоАП), и устное замечание в порядке ст. 64-1 КРКоАП фактически имеют характер «условной меры», исследователи обоснованно предлагают легализацию соответствующего условия: в течение годичного срока лицо не должно совершить другое правонарушение [237, с. 24]. Полагаем, что подобные включения в соответствующие статьи КРКоАП имели бы характер дополнительного дисциплинирующего воздействия.
Частью 4 ст. 822 КРКоАП предусматривается порядок оформления постановления по делу об административном правонарушении: оно «оформляется письменно и подписывается должностным лицом, вынесшим такое постановление, либо оформляется в форме электронного документа, удостоверенного посредством электронной цифровой подписи должностного лица» [27]. Соответственно, и процесс информирования участников производства о принятом решении может осуществляться путем отправления постановления в форме электронного документа. В свою очередь, ч. 1 ст. 43 КРКоАП предусматривает, что административное взыскание в виде предупреждения выносится только в письменной форме. В целом, на наш взгляд, отсутствуют какие-либо разночтения в трактовке бумажного и электронного документа в рамках понятия «письменная форма». Так, в соответствии со ст. 7 Закона РК от 7 января 2003 года № 370-II «Об электронном документе и электронной цифровой подписи», электронный документ, удостоверенный надлежащим образом, соответствует (равнозначен) документу, оформленному на бумажном носителе [238]. Соответственно, понятие «письменная форма» является терминологическим и содержательным антиподом понятия «устная форма», а электронный и бумажный формат в данном случае являются равнозначными разновидностями письменной формы документооборота. Вместе с тем, до унификации процедуры равного обращения электронных и бумажных документов полагаем, что заключительную формулировку ч. 1 ст. 43 КРКоАП следует видоизменить и изложить следующим образом: «Предупреждение выносится в письменной форме (бумажного или электронного документа)». В данном случае следует отметить, что поэтапное расширение практики применения электронного документооборота в полной мере согласуется с инициативой 4.6 Стратегического плана развития Республики Казахстан до 2025 года [239].
Как мы уже ранее отмечали, штраф – самая распространенная мера административной ответственности, причем, именно она чаще всего применяется на практике в отношении правонарушителей в сфере безопасности дорожного движения. Данная мера выражается в денежном взыскании в случаях и пределах, предусмотренных административными санкциями Особенной части КРКоАП. Опыт других стран показывает, что штраф – очень популярная мера взыскания, часто заменяющая многие другие взыскания или доминирующая в общей системе наказаний. Пожалуй, одним из наиболее существенных недостатков штрафа как вида административного взыскания является недостаточно высокий уровень собираемости, на что совершенно справедливо указывается в публикациях [240]. При этом предлагается для «штрафных рецидивистов» вводить дополнительные меры ответственности, в том числе принудительное взыскание штрафа из заработной платы или иного дохода правонарушителя. Как указывается в недавнем диссертационном исследовании российского исследователя М.П. Мариной, «эффективность данного вида административного наказания [штрафа – прим. авт.] по-прежнему невысока, административный штраф еще не является мерой ответственности, способной выполнять предупредительную функцию» [241, с. 11-12]. 
В связи с ежегодными инфляционными процессами штраф в РК традиционно выражается в размере, соответствующем определенному кратному количеству МРП, устанавливаемых Правительством РК и действующих на момент наложения административного взыскания. Размер штрафа, налагаемого на физическое лицо, не может превышать двухсот МРП. Что касается сферы обеспечения безопасности дорожного движения, то максимальный размер штрафа в отношении водителей транспортных средств применяется за административные правонарушения в случаях: 1) осуществления иностранцами или иностранными юридическими лицами международных автомобильных перевозок на территории Республики Казахстан без разрешения или специального разрешения в случаях, предусмотренных законодательством Республики Казахстан об автомобильном транспорте (ч. 1 ст. 573 КРКоАП); 2) осуществления замены (перецепка) тягача или грузового автомобиля на другой тягач или грузовой автомобиль, который не зарегистрирован в государстве регистрации перевозчика (ч. 7 ст. 573 КРКоАП); 3) предусмотренных частями шестой и седьмой статьи 608 КРКоАП, совершенные лицами, к которым административный арест в соответствии с частью 2 статьи 50 КРКоАП не применяется (ч. 8 ст. 608 КРКоАП); 
4) предусмотренных частями седьмой, восьмой, девятой и десятой статьи 613 КРКоАП, совершенные лицами, к которым административный арест в соответствии с частью 2 статьи 50 КРКоАП не применяется.
В контексте штрафа как вида административного взыскания, в том числе и в контексте правонарушений в области дорожного движения, возникает вопрос об обоснованности его размеров. Так, максимальный штраф на юридическое лицо за административное правонарушение в сфере дорожного движения предусмотрен в размере 1000 МРП (пример – санкция ст. 603 КРКоАП «Нарушение правил установки на транспортном средстве устройств для подачи специальных световых и (или) звуковых сигналов либо незаконное нанесение специальных цветографических схем автомобилей оперативных и специальных служб»). Причем, в данном случае размеры административного штрафа были снижены Законом Республики Казахстан от 28 декабря 2017 года №127 «О внесении изменений и дополнений в Кодекс Республики Казахстан об административных правонарушениях» в два раза [79].
20 января 2006 года были внесены изменения и дополнения в КРКоАП от 30 января 2001 года, действовавший до 1 января 2015 года, где впервые размеры штрафов в отношении юридических лиц были поставлены в зависимость от того, являются ли юридические лица субъектами малого, среднего или крупного предпринимательства [242]. Подобная дифференциация размеров штрафа к настоящему времени, в целом, оправдала себя, поскольку за основу принимается тезис о необходимой степени ощутимости имущественного ущемления субъектами административной ответственности, достаточной для того, чтобы предупредить аналогичные правонарушения в дальнейшем. Вместе с тем проблема репрессивности штрафов в отношении физических лиц решена не была. Этому вопросу, в частности, уделил внимание в своей монографии Е.Т. Жалбуров. Автор обратил внимание на заметное возрастание репрессивности административно-правовых санкций, причем, преимущественно именно в разрезе штрафных санкций. Как указывает Е.Т. Жалбуров, стремление устанавливать все большие и большие размеры штрафов в казахстанском административном законодательстве привело к тому, что административные штрафы по своему размеру могут превышать размеры штрафов по статьям, которые являются конкурирующими с нормами уголовного права [49, с. 174]. Соответствующий вопрос (о соразмерности административных и уголовных штрафов) был сформулирован и в рамках проведенного анкетирования сотрудников полиции. 53,7 % опрошенных полагают, что  к настоящему времени необходима коррекция размеров уголовных и административных штрафов; 11,5 % указали, что вопрос о соразмерности возникает только в ситуациях замены административного ареста штрафом; 11,2 % считают, что проблемы несоразмерности не существует ввиду наличия возможности уплаты штрафа в 50%-ном размере; 7,5 % полагают, что штрафные санкции в сфере дорожного движения должны быть максимально строгими; 16,1 % респондентов затруднились с ответом (Приложение Е).  
При этом, как мы полагаем, репрессивность санкций должна иметь секторальный характер. Так, в частности, все предписания, связанные с универсальным запретом в отношении употребления алкогольной продукции, психоактивных веществ (причем, как мы неоднократно указывали, не только в связи с непосредственным управлением транспортным средством), должны иметь характер максимальной репрессивности, поскольку в данном случае недопустимы любые компромиссы и послабления. 
Вполне четким ориентиром для оценки репрессивности административных штрафов должно являться уголовное законодательство. Так, согласно ч. 2 ст. 44 КРКоАП, размер штрафа, налагаемого на физическое лицо, не может превышать 200 МРП. При этом в УК РК имеются четкие пропорции соотношения штрафа и ареста (ч. 6 ст. 62 УК РК устанавливает правила зачета наказаний из расчета 4 МРП за один день ареста), которые в КРКоАП отсутствуют. Складывается ситуация, когда в случаях применения штрафа к лицам, к которым наказание в виде административного ареста не применяется (ч. 2 ст. 50 КРКоАП), допустимо применение максимального штрафа (200 МРП), что является несоразмерным, поскольку даже по меркам уголовно-правовых пропорций штраф размером 200 МРП соответствует 50-ти суткам ареста. Вместе с тем для формулировки окончательного вывода по оптимизации соотношения репрессивности административного штрафа и административного ареста необходимо завершить комплексное исследование мер взыскания, в силу чего он будет представлен далее.
Конфискация предмета, явившегося орудием либо предметом совершения административного правонарушения, применяется в сфере дорожного движения всего по 2-м составам правонарушений, предусмотренных ст. 603 КРКоАП, а именно: 1) установка на передней части транспортного средства световых приборов с огнями красного цвета или световозвращающих приспособлений красного цвета, а равно световых приборов, цвет и режим работы которых не соответствуют требованиям допуска транспортных средств к эксплуатации; 2) установка на транспортном средстве без соответствующего разрешения устройств для подачи специальных световых и (или) звуковых сигналов (за исключением охранной сигнализации). Конфискация в любом случае ее применения может выступать только в качестве дополнительного административного взыскания (ч. 3 ст. 42 КРКоАП). Содержание данного вида взыскания состоит в принудительном безвозмездном обращении орудия либо предмета совершения административного правонарушения, а также имущества, полученного вследствие совершения административного правонарушения, в собственность государства в установленном законодательством порядке. Устанавливается исключительная юрисдикция суда на применение данного вида взыскания. В отношении организационно-распорядительного механизма непосредственной реализации конфискации и действий в отношении конфискованного имущества применяются отраслевые постановления Правительства РК и межведомственные акты [243; 244].
Отметим, что к настоящему времени отсутствует тенденция к расширению применения конфискации как меры административного взыскания. Вместе с тем, в отдельных специальных исследованиях можно встретить поддержку опыта стран дальнего зарубежья о конфискации транспортного средства за совершение отдельных правонарушений в сфере безопасности дорожного движения, которое в последующем реализуется на аукционе, а вырученные средства поступают в доход государства [245, с. 145]. Полагаем, что такого рода кардинальные решения (в сфере административно-правовой юрисдикции) не могут быть применены в казахстанских условиях, что преимущественно обусловлено социально-экономическими факторами развития общества.
Значимым критерием является правильное отнесение соответствующего предмета к орудию или предмету правонарушения. Как указывается в теории, «под орудием совершения административного правонарушения следует понимать движимое и недвижимое имущество, используемое для осуществления объективной стороны правонарушения» [246]. В контексте же упомянутых составов административных правонарушений в области дорожного движения, по которым возможно применение конфискации (ст. 603 КРКоАП), речь идет исключительно о предмете правонарушения. Соответственно, необходимость специального отражения свойства соответствующих материальных объектов в мотивировочной части постановления фактически отсутствует, поскольку конфискация будет производиться исключительно по факту установленного административно-правового запрета, в отличие от случаев, когда материальный объект признается орудием совершения правонарушения [247, с. 62]. 
[bookmark: _Hlk73122425]Определенные затруднения в контексте применения конфискации связаны с недостаточно четким оформлением субъектного состава исполнения данного взыскания. Так, согласно п. 5 ст. 138 Закона Республики Казахстан от 
2 апреля 2010 года «Об исполнительном производстве и статусе судебных исполнителей», частным судебным исполнителем не принимаются к производству исполнительные документы о конфискации имущества либо о передаче имущества государству [248]. В этой связи исполнять постановления судьи о конфискации имеют право только государственные судебные исполнители и сотрудники ОВД. Согласно п.п. 4 п. 1 ст. 4 Закона Республики Казахстан «Об органах внутренних дел» от 23 апреля 2014 года, одной из задач деятельности органов внутренних дел является исполнение уголовных наказаний и административных взысканий [62]. Вместе с тем, на подзаконном уровне механизм реализации данной функции до настоящего времени практически не создан, что требует соответствующей законодательной инициативы, необходимость которой мы и определяем в качестве условия оптимизации данной ситуации.
Лишение специального права, а именно лишение права управления транспортными средствами, является также одной из наиболее распространенных мер административного взыскания (11 %) в составах правонарушений в сфере безопасности дорожного движения (рисунок 1). 



Рисунок 1 - Сравнительный анализ объема административных взысканий за нарушение правил дорожного движения

На основании ст. 46 КРКоАП лишение права управления транспортными средствами не может быть менее шести месяцев и более десяти лет. Согласно ч. 2 ст. 42 КРКоАП, мера административного взыскания в виде лишения специального права может применяться в качестве как основных, так и дополнительных административных взысканий [27]. При этом в соответствии со ст. 75 Закона Республики Казахстан от 17 апреля 2014 года «О дорожном движении», правовым основанием прекращения права управления транспортными средствами является лишение права на управление транспортными средствами по решению суда [33]. Непосредственное исполнение постановления о лишении данного специального права осуществляют сотрудники территориального регистрационно-экзаменационного подразделения административной полиции. Вместе с тем до настоящего времени стандартом и регламентом государственных услуг в сфере обеспечения безопасности дорожного движения такой механизм не предусмотрен [244]. На основании ч. 2 ст. 900 КРКоАП, постановление судьи о лишении права управления трактором, самоходной машиной или другими видами техники исполняется должностными лицами органов, осуществляющих государственный надзор за техническим состоянием самоходных машин и других видов техники [249].
В специальных исследованиях отдельно подчеркивается, что лишение права управления транспортным средством следует трактовать как лишение права на управление всеми транспортными средствами с аналогичными эксплуатационно-техническими характеристиками [250, с. 49]. Вместе с тем данная мера может иметь и секторальный характер в отношении управления тем или иным видом транспортного средства. Например, если водитель, имеющий разрешающие категории «А», «В», «С», совершит административное правонарушение на мотоцикле, предусмотренное ч. 1 ст. 610 КРКоАП, то он может быть лишен права управления только мотоциклом, то есть только по категории «А» на срок от 6-ти месяцев. Данные акценты вполне обоснованы, поскольку сама этимология термина «лишение права управления транспортным средством» при буквальном толковании приводит к выводу о конкретном транспортном средстве. 
В качестве обеспечительной меры до принятия решения в суде о лишении права управления транспортными средствами сотрудники ОВД имеют право изъять водительские удостоверения. Ранее мы уже упоминали на значимое ограничительное правило при изъятии водительского удостоверения: оно может применяться только в случаях совершения деяния, за которое может быть применено лишение права на управление транспортным средством. Кроме того, в связи с законодательным разрешением водителям транспортных средств, зарегистрированных в РК, не иметь при себе водительское удостоверение процесс изъятия водительского удостоверения также претерпевает определенные изменения, которые до настоящего времени не получили надлежащего оформления в нормах КРКоАП (данный вопрос был освещен в предыдущих подразделах диссертации). Форма временного удостоверения на право управления транспортным средством утверждена приложением №3 к приказу МВД Республики Казахстан от 13 декабря 2013 года №713 «Об утверждении Инструкции по производству дел об административных правонарушениях в органах внутренних дел РК» [251]. 
Обращает на себя внимание тот факт, что до 2001 года решение в виде лишения права управления транспортным средством могли принимать и во внесудебном порядке. Полагаем, что поскольку отдельными нормами КРКоАП предусматривается одно безальтернативное административное взыскание в виде лишения права управления транспортным средством, то направление материалов в суд фактически лишено логики. В этой связи представляется логичным, что соответствующую функцию следует вернуть ОВД и наделить полномочиями лиц, имеющих специальное звание, самим выносить постановление о лишении права управления транспортным средством, если правонарушитель не оспаривает своей вины.
В действующем варианте регламентации административно-правовой ответственности за правонарушения в области дорожного движения лишение права на управление транспортным средством применяется лишь в случаях, когда данный вид административного взыскания предусмотрен непосредственно в санкции соответствующего состава административного правонарушения. Как указывается в доступных информационно-коммуникационных ресурсах, наиболее значимыми нарушениями, приведшими к ДТП, являются: превышение скорости (27,3 %), обгон или встречный разъезд (3,5 %), несоблюдение или игнорирование дорожных знаков (4,2 %) и вождение в нетрезвом виде (2,1 %) [252]. При этом лишение права на управление транспортным средством в подавляющем большинстве случаев применяется в случаях, когда имело место вождение в состоянии опьянения. Так, согласно аналитическим данным КАП МВД РК, на начало 2021 года (по данным за 2020 год) в Казахстане было задержано 21,4 тыс. водителей в состоянии опьянения. При этом всего было лишено права управления транспортным средством 25, 9 тысяч водителей [253]. Таким образом, можно сделать вывод, что именно состояние опьянения является практически тотальным основанием для применения административного взыскания в виде лишения права на управление транспортным средством. В подобных ситуациях лишение права на управление транспортным средством является реакцией на одномоментное (разовое) нарушение, критическая степень общественной опасности которого не позволяет сохранить за водителем соответствующую функцию в общей системе дорожного движения. При этом угроза со стороны водителя для иных участников дорожного движения в данном случае является временной (то есть существующей только на момент наличия состояния опьянения). Не исключены ситуации, когда до момента обнаружения вождения в состоянии опьянения водитель вообще не допускал нарушений иных правил ПДД. Однако, законодатель вполне обоснованно фиксирует требование об исключении данного водителя из системы общественных отношений в качестве лица, управляющего транспортным средством. 
Вместе с тем полагаем, что дисциплинирующий характер воздействия такой меры административного взыскания, как лишение права на управление транспортным средством, учитывается не в достаточной степени. В данном случае следует обратить внимание на такой значимый критерий превентивного потенциала административно-правовой ответственности, как сбалансированность системы административно-правовых взысканий, в том числе с точки зрения их достаточной репрессивности. Так, заметной тенденцией последних лет стала существенная оптимизация сумм административных штрафов за нарушения ПДД (в диапазоне 3-х лет штрафы были сокращены по 40 составам административных правонарушений) [254]. Согласно данным КПСиСУ Гепрокуратуры РК за 2020 год, в 62 % случаях правонарушители оплатили штраф в течение первых 7 суток (то есть с 50%-ной скидкой). Также указывается, что подавляющее большинство штрафов (90 %) было взыскано по линии деятельности ОВД, из которых существенно преобладают штрафы, наложенные по факту обнаружения правонарушения с помощью средств видеофиксации [255]. Таким образом, вывод напрашивается сам собой: подавляющее большинство взысканных в РК штрафов – это штрафы за нарушение ПДД, причем оплачиваются они преимущественно в сокращенном размере (50 %). Подобные гибкие системы взыскания штрафов (хотя и при их использовании КПСиСУ указывает на 68 % взысканных административных штрафов от всех случаев применения данного вида взыскания), в целом, имеют определенное обоснование, хотя и не соответствуют опыту значительного количества развитых зарубежных стран, где суммы штрафов за ПДД являются многократно более высокими. 
Главным потенциальным риском в данном случае является неизбежное снижение дисциплины водителей на дорогах. Так, возможность оплатить штраф в 50%-ном размере от установленного в санкции соответствующей нормы в совокупности с отсутствием градации размера штрафа за случаи систематических нарушений существенно повышают толерантность административно-правовой реакции на случаи нарушения ПДД. При этом иные механизмы компенсационного характера до настоящего времени не запущены, что свидетельствует о необоснованном снижении репрессивности мер административно-правовой ответственности, не соответствующих текущему состоянию аварийности на дорогах РК. Водитель, совершивший повторное нарушение ПДД, равно как и водитель, совершивший 10-кратное нарушение, находятся практически в равной ситуации с точки зрения размера штрафа, подлежащего уплате, равно и как возможности уплаты в 50%-ном размере. В ходе опроса сотрудников полиции по вопросу о достаточности существующих мер административной ответственности за нарушения в области дорожного движения 50 % респондентов указали, что возможность 50%-ой уплаты штрафа делает их недостаточно эффективной мерой воздействия на нарушителей; 35,3 % считают имеющийся уровень репрессивности законодательства достаточным; 14,4 % выразили мнение, что снижение размеров штрафов целесообразно для повышения объема их взыскания (Приложение Е). Очевидно, в том числе и исходя из приведенных данных опроса, что возможность уплаты штрафа в 50%-ном размере для лиц, допускающих систематические нарушения ПДД.
Полагаем, что систематичность нарушений, в особенности в таких сферах административно-правового воздействия, как область дорожного движения, обязательно должна быть предметом правовой реакции (на что мы уже указывали в предыдущих подразделах работы). Многие ученые-административисты подчеркивают заметное повышение общественной опасности административного правонарушения в случаях, когда оно совершается повторно и, тем более, систематично [78], а также предлагают реконструировать административную ответственность за систематическое нарушение ПДД [57]. Здесь следует отметить, что повышенные параметры ответственности за систематичность административно-правовых правонарушений до последнего времени имели характер традиционного, устоявшегося подхода. Так, в соответствии со ст. 17 Основ законодательства Союза ССР и союзных республик об административных правонарушениях, лишение специального права, предоставленного гражданину (в том числе и права на управление транспортным средством), применялось на срок до трех лет за грубое или систематическое нарушение порядка пользования этим правом [256]. Аналогичное установление имело место и в рамках ч. 2 
ст. 484 КРКоАП в редакции 2001 года, причем казахстанское судебное сообщество, в целом, позитивно оценивало соответствующую практику, хотя она и имела определенные сложности с признанием признака систематичности в отдельных частных случаях [257]. Интересно также, что в рамках уголовно-правового поля возможность лишения права на управление транспортным средством при совершении уголовного правонарушения выносится на усмотрение судьи и, соответственно, может применяться даже в случаях, когда данная мера непосредственно не указывается в санкции соответствующей нормы (ч. 3 ст. 50 УК РК) [139]. 
В текущей ситуации вопрос о расширении практики применения меры воздействия в виде лишения права на управление транспортным средством актуализируется в силу всех ранее указанных обстоятельств (существенное снижение репрессивности в отношении административных штрафов, отсутствие мер правового реагирования на систематические правонарушения). Это дает основание для введения в национальное законодательство новой категории с условным названием «водительский дефолт» (термин «дефолт» означает банкротство, несостоятельность, крах, невозможность исполнения обязательства и т.д.). Причем инициация подобных законодательных решений уже имела место в Казахстане [258]. К настоящему времени, несмотря на наличие соответствующего опыта во многих странах (Великобритания, Германия, Франция, Чехия, Украина, Армения, Грузия и др.), в Казахстане подобная инициатива была признана преждевременной [259]. Аналогичные законодательные инициативы имеют место и в Российской Федерации [178], причем отсутствует принципиальное отрицание соответствующего института, имеются лишь замечания исключительно по качеству вносимых законопроектов. Как указывают российские исследователи, разрабатывающие данный вопрос в рамках гранта фонда РФФИ № 17-03-00676, «возвращение балльной системы учета нарушений является эффективным способом борьбы с систематическим нарушением правил дорожного движения, позволяющим добиться не только уменьшения вероятности совершения ДТП со смертельным исходом, но и повысить общий уровень законности в поведении водителей транспортных средств» [180, с. 294]. 
Сущность данной меры заключается в том, чтобы каждому правонарушению в сфере дорожного движения присвоить определенные баллы (для этого потребуется детализация в ведомственных документах), и в случае накопления критической массы баллов, которая, скорее всего, будет иметь место при множественности нарушений, принимать решение о лишении права на управление транспортным средством [164]. Данное нововведение ни в коем случае не отразится на уже имеющихся санкциях административно-правовых норм, содержащих взыскание в виде лишения права на управление транспортным средством. При этом считаем, что для предлагаемого «водительского дефолта» нет необходимости установления длительных сроков, достаточно минимального срока, установленного ч. 3 ст. 46 КРКоАП, то есть 
6-ти месяцев. Соответственно, полагаем, что непосредственно в ст. 46 КРКоАП следует включить данное положение (однако только после проведения предварительных мероприятий по выработке соответствующей балльной системы). Среди опрошенных нами в ходе исследования респондентов-сотрудников полиции предложение о внедрении балльной системы оценки поведения водителей, в целом, получило заметную поддержку: 74,7 % респондентов подтвердили свое положительное отношение к такому решению; отрицательно ответили 9,2 % опрошенных (с аргументом, что достаточно применения взысканий за каждый вид правонарушения); 16,1 % затруднились с ответом на данный вопрос (Приложение Е). В ходе интервьюирования была получено полное одобрение по поводу инициативы внедрения института водительского дефолта и практики балльной оценки поведения водителей на дороге (Приложение Ж).
Внедрение «водительского дефолта» позволит комплексно подойти к оценке законопослушности водителей. Так, например, можно учитывать количество сохраненных баллов при получении повышенных категорий «С1, С, D1, D, ВE, СE и т.д.». Кроме того, использование данной категории позволило бы дифференцировать назначения наказания в виде административного штрафа. Также данный механизм можно использовать для повышения взыскаемости наложенных штрафов (при неуплате административного штрафа за нарушение ПДД в установленный срок происходило бы начисление отрицательных баллов). Поскольку данное нововведение призвано комплексно оценивать водителей, то для лиц, не нарушающих ПДД, должны быть предусмотрены различные поощрения (например, при оплате страховых полисов водитель, имеющий высокие баллы, должен оплачивать меньшую стоимость, чем лицо, у которого количество этих баллов гораздо ниже, поскольку вероятность совершения правонарушения первым водителем будем ниже). На вопрос о возможных дополнительных механизмах использования балльной системы оценки поведения водителей ответы опрошенных нами сотрудников полиции распределились следующим образом: для выдачи повышенных категорий вождения (19 %); для получения скидки при приобретении страховых полисов законопослушных водителей (6,9 %); данная система позволит не допускать систематических нарушителей ПДД к управлению общественным транспортом (50,6 %); возможность применения дифференцированного подхода при назначении штрафов (7,5 %); 16,1 % респондентов затруднились дать ответ на данный вопрос (Приложение Е). 
Таким образом, комплексное внедрение бальной оценки поведения водителя и института «водительского дефолта» позволило бы системно подойти к оценке поведения водителя и достичь гибкости в обеспечении безопасности дорожного движения.
Третье место по объему применяемых административных взысканий в сфере обеспечения безопасности дорожного движения занимает административный арест, который применяется по 12-ти составам административных правонарушений из выделенной нами в ходе исследования референтной группы (См. Диаграмму 1). Как мы уже ранее указывали, впервые административные санкции в виде административного ареста за нарушения правил дорожного движения появились на основании Закона РК от 17 апреля 2014 года №195 «О внесении изменений и дополнений в некоторые законодательные акты Республики Казахстан по вопросам дорожного движения» [115]. Таким образом, практика применения данного взыскания в рамках исследуемой группы правонарушений является недолгой и является однозначным свидетельством расширения репрессивного воздействия. При обсуждении проектов КРКоАП, УК РК изначально административный арест предполагалось перенести в сферу уголовной юстиции с принятием КРКоАП 2014 года, но до сих пор он продолжает оставаться исключительной мерой административного принуждения в Республике Казахстан. Административный арест, в соответствии с КРКоАП, является основным видом административного взыскания за совершение административного правонарушения и устанавливается на срок до тридцати суток, а за нарушение требований режима чрезвычайного положения – до сорока пяти суток [27]. Как указывают по данному поводу исследователи, имеющие место на практике случаи, когда судьи суммируют сроки ареста по нескольким административным правонарушениям, являются грубым нарушением» [260, с. 50].
Административный арест - самое строгое из всех видов административных взысканий и заключается в лишении свободы на период, указанный в постановлении по делу об административном правонарушении. Лицо после оглашения постановления суда о применении к нему административного ареста доставляется в специальное учреждение, предназначенное для отбывания этого административного взыскания. Так как срок административного задержания включается в срок административного ареста, то фактическое пребывание правонарушителя в специальном учреждении сокращается на срок административного задержания (максимальный срок административного задержания может составлять до 48 часов). 
КРКоАП определены органы, в компетенцию которых входит приведение в исполнение административного взыскания в виде административного ареста. Такими органами являются: 1) органы внутренних дел; 2) органы военной полиции. Данное положение полностью согласуется с п. 13 ст. 11 Закона РК «Об органах внутренних дел» от 23 апреля 2014 года, согласно которому контроль и охрана лиц, задержанных и подвергнутых административному аресту, являются компетенцией ОВД [62]. Согласно ст. 4 Закона Республики Казахстан от 21 февраля 2005 года № 32 «Об органах военной полиции», органы военной полиции создаются в Вооруженных Силах, органах национальной безопасности и Национальной гвардии Республики Казахстан. Пункт 7 ст. 5 данного Закона содержит указание, что «исполнение в предусмотренных законодательством случаях задержания военнослужащих с содержанием на гауптвахте, а также исполнение административного взыскания в виде административного ареста» является задачей органов военной полиции [261]. В соответствии с ч. 2 ст. 913 КРКоАП, точно определены места содержания лиц, подвергнутых административному аресту. Такими местами являются: 1) специальный приемник органов внутренних дел; 2) гауптвахта органов военной полиции Комитета национальной безопасности РК; 3) гауптвахта органов военной полиции Вооруженных Сил РК. Регламент деятельности соответствующих мест исполнения ареста регламентируется специальными нормативными актами [262; 263; 264]. 
Одним из проблемных аспектов непосредственного исполнения ареста являются случаи уклонения лиц от отбывания назначенного взыскания. Как указывают казахстанские исследователи, проблема уклонения от отбывания административного ареста усугубляется тем обстоятельством, что ст. 62 КРКоАП устанавливает ограничение по срокам давности привлечения к административной ответственности [265]. Последствием неисполнения постановления судьи, то есть уклонения от отбывания административного ареста, является привлечение к административной ответственности по ст. 669 КРКоАП. Данное правило разъяснено Нормативным постановлением Верховного Суда Республики Казахстан от 6 октября 2017 года № 7 «О некоторых вопросах применения судами норм Особенной части Кодекса Республики Казахстан об административных правонарушениях». При рассмотрении дел об административных правонарушениях по ст. 669 КРКоАП судам следует учитывать, что виды судебных исполнительных документов перечислены в подпунктах 1)-5), 12) п. 1 ст. 9 Закона Республики Казахстан от 2 апреля 2010 года № 261-IV «Об исполнительном производстве и статусе судебных исполнителей» [248]. Согласно п.п. 5 п. 9 указанного Закона, постановления судов, вынесенные по делу об административном правонарушении в случаях, предусмотренных Кодексом Республики Казахстан об административных правонарушениях, являются исполнительными документами [248]. Причем кроме наложения нового административного взыскания, отбытый срок может быть постановлением судьи полностью или частично засчитан в срок административного ареста. При этом судья своим постановлением вновь устанавливает начало срока отбывания административного ареста [27].
Как мы уже ранее указывали (при рассмотрении порядка применения административного штрафа), в рамках главы 30 КРКоАП, в отличие, к примеру, от УК РК, отсутствуют четкие параметры системы замены и зачета взысканий, которую периодически приходится применять, в частности при невозможности применения ареста к лицам, указанным в ч. 2 ст. 32 и ч. 2 ст. 50 КРКоАП. В данном случае имеют место примеры, которые вызывают озабоченность относительно необоснованности сформулированных санкций. Так, в частности, в ч. 8 ст. 608 КРКоАП в отношении лиц, совершивших соответствующее деяние (управление транспортным средством в состоянии опьянения), к которым не может быть применен арест в соответствии с ч. 2 ст. 50 КРКоАП, предусмотрен штраф в размере 200 МРП (при условии того, что арест в соответствующих частях ст. 608 КРКоАП назначается сроком на 20 и 30 суток). Обращаясь к нормам УК РК (в частности, ст.ст. 41, 62 УК РК), можно установить, что в рамках уголовной юрисдикции имеется четкая пропорция при замене и зачете наказаний: 1 день ареста приравнивается к 4 МРП [139]. При этом иных пропорций мы не обнаруживаем ни в одной статье УК РК. Складывается ситуация, что административный арест в рамках подобных приведенному примеру, представляет собой более строгий вид ответственности, нежели административный арест, назначаемый за уголовные проступки. Подобное положение недопустимо в силу его социальной вредности, непоследовательности, фактически приводящих к реальному ущемлению лиц, совершивших административные правонарушения. Как совершенно справедливо указывается в проекте Концепции правовой политики РК до 2030 года, «сохраняются такие проблемы, как несоразмерность штрафа как вида административного взыскания, а также безальтернативность видов наказания без учета условий совершения деяния и личности нарушителя» [160].
Соответственно, имеющаяся явная диспропорция в частных ситуациях, когда возникает необходимость замены административного ареста штрафом, должна быть устранена посредством внесения корреспондирующих коррекций в редакции ст. 44 и ст. 50 КРКоАП. Так, в первом параграфе ч. 2 ст. 44, определяющем максимальный размер штрафа, налагаемого на физическое лицо, необходимо следующее дополнение: «Размер административного штрафа в случаях необходимости замены административного ареста, предусмотренных настоящим Кодексом, не может превышать четырех месячных расчетных показателей за один день ареста». В свою очередь, ч. 2 ст. 50 КРКоАП должна содержать дублирование данного правила: «В отношении указанных в настоящей статье лиц размер административного штрафа, назначаемого вместо административного ареста, не может превышать четырех месячных расчетных показателей за один день ареста». Данное положение, во-первых, позволит, как минимум, снизить репрессивность административного ареста до назначаемого за уголовные проступки, а, во-вторых, позволит произвести оптимизацию санкций отдельных норм КРКоАП.
Таким образом, подводя итог исследованию, проведенному в рамках настоящего параграфа, можно сформулировать следующие выводы:
1.  В рамках законодательного перечня мер административных взысканий, которые могут быть применены при совершении правонарушений в области дорожного движения, лишение права на управление транспортным средством является одной из наиболее действенных мер, использование которой целесообразно расширить, в частности за счет введения в правоприменительную практику института «водительского дефолта» для воздействия на систематических нарушителей ПДД. В данном случае следует учитывать необходимость сбалансированности системы мер воздействия на нарушителей ПДД, которая на фоне существенного послабления в размерах и механизмах взыскания административных штрафов существенно снизилась. В качестве возможного варианта допустима апробация балльной системы, когда при наборе критического уровня баллов к правонарушителю применяется лишение права на управление транспортным средством сроком на 6 месяцев. Полагаем, что данная мера может иметь эффективность и в отношении случаев злостной неуплаты штрафов за нарушение ПДД.
2. Необходима корреспондирующая коррекция редакции статьи 44 и статьи 50 КРКоАП в целях установлении паритетности размеров административного и уголовного штрафа в случаях замены административного ареста:
1) первый параграф части 2 статьи 44 сформулировать в следующей редакции: «Размер административного штрафа в случаях необходимости замены административного ареста, предусмотренных настоящим Кодексом, не может превышать четырех месячных расчетных показателей за один день ареста»; 
2) часть 2 статьи 50 дополнить дублирующим указанием: «В отношении указанных в настоящей статье лиц размер административного штрафа, назначаемого вместо административного ареста, не может превышать четырех месячных расчетных показателей за один день ареста». 

[bookmark: _Toc85536283]2.4 Специальные вопросы привлечения к ответственности лиц, совершивших правонарушения в области дорожного движения
Административные производства по делам об административных правонарушениях в сфере безопасности дорожного движения достаточно часто сопровождаются «правовым напряжением», в особенности в отношении применения наиболее строгих (арест) и радикальных (лишение права на управление транспортным средством), а также крупных сумм штрафов. Кроме того, многие вопросы, связанные с привлечением к административной ответственности по исследуемой группе правонарушений, предполагают сопряженность с решением тех или иных вопросов в гражданско-правовом порядке. Обеспечение прав на квалифицированную помощь является принципом административной ответственности и вытекает из конституционных прав граждан Казахстана, предусмотренных ч. 3 ст. 13 Конституции Республики Казахстан, которая гласит: «Каждый имеет право на получение квалифицированной юридической помощи. В случаях, предусмотренных законом, юридическая помощь оказывается бесплатно» [266].
В соответствии с ч. 1 ст. 20 КРКоАП, любой гражданин имеет право на получение квалифицированной помощи в порядке, предусмотренном КРКоАП. Непосредственно сам порядок изложен в ст. 748 КРКоАП и адресован лицам, которые привлекаются к административной ответственности. При этом право на защиту не имеет ограничений и изъятий и распространяется на все виды административных правонарушений, предусмотренных Особенной частью КРКоАП, а также на всех правонарушителей. Согласно ч. 2 ст. 748 КРКоАП, в качестве защитников участвуют адвокаты, также к выполнению функций защиты допускаются супруг (супруга), близкие родственники или законные представители. При этом для участия иностранных адвокатов необходимо наличие соответствующих международных соглашений [27].
Актуальность исследования вопросов о защите прав лиц, совершивших правонарушения в сфере безопасности дорожного движения, обусловлена тем, что до настоящего времени складывается ситуация, в которой отсутствует четкое регулирование времени (начального момента) возникновения права на услуги защитника (адвоката). Не единичные случаи, когда при остановке транспортного средства водители незамедлительно требуют предоставить адвоката, не соглашаясь с предъявленными обвинениями в совершении административного правонарушения. Кроме того, введение практики, когда обнаружение административных правонарушений в сфере обеспечения безопасности дорожного движения осуществляется путем фиксации их специальными техническими средствами и приборами, работающими в автоматическом режиме, привело к тому, что адвокат фактически не имеет возможности защищать правонарушителя, поскольку протокол об административном правонарушении не составляется [265]. Правонарушитель узнает о возбуждении административного производства исключительно по факту вручения предписания о необходимости уплаты штрафа. На правовое несовершенство подобных ситуаций с точки зрения обеспечения права на защиту указывается в специальных исследованиях [267, с. 156]. 
Таким образом, вопрос о начальном этапе, с которого может (должен) быть допущен защитник к лицу, совершившему административное правонарушение, является одним из наиболее значимых в рамках исследуемой группы деяний. Ч. 3 ст. 588 действующего до 1 января 2015 года КРКоАП предусматривала, что защитник допускался к участию в деле только с момента осуществления двух административно-процессуальных действий: 
1) составления протокола об административном правонарушении; 
2) административного задержания правонарушителя [27]. Изначально данное предписание обладало достаточной степенью эксплицитности. В дальнейшем, с появлением новых юридических институтов по фиксации правонарушений приборами видеонаблюдения, а также сокращенного производства по делам об административных правонарушениях, возникли проблемы определения начального момента по обеспечению правонарушителей правом на защиту, которые до настоящего времени не решены благополучным образом. В указанных случаях административное доставление и задержание не производится и протокол об административном правонарушении не составляется, по причине чего вести отсчет начального этапа появления права на помощь защитника достаточно сложно.
По смыслу закона, при надлежащем доставлении уведомления (извещения) об административном правонарушении также должен предоставляться защитник. Однако это никогда не осуществляется на практике, фактически правонарушитель об этом даже не предупреждается, что следует отнести к существенным нарушениям закона, учитывая значимость самого права на защиту. Статья 803 КРКоАП предусматривает, что «физическому лицу или представителю юридического лица, в отношении которого возбуждено дело, должна быть предоставлена возможность ознакомления с протоколом об административном правонарушении. Указанные лица вправе представлять объяснения и замечания по содержанию протокола, а также изложить мотивы своего отказа от его подписания, которые прилагаются к протоколу» [27]. Безусловно, при условии того, что лицо по факту совершенного правонарушения получает уведомление и только тогда узнает, что в отношении него осуществляется административное производство, реализация процитированного положения ст. 803 КРКоАП практически невозможна. Причем, в данном случае следует указать, что сам факт того, что произошла фиксация правонарушения с помощью технических средств, еще не означает, что данное лицо фактически является правонарушителем, то есть надлежащим субъектом. Аналогичные дефекты регламентации характерны и при применении мер обеспечения к потенциальному правонарушителю в виде привода, изъятия документов и вещей, медицинского освидетельствования, отстранения от управления транспортным средством [265].
На основании ч. 3 ст. 748 КРКоАП защитник допускается к участию в деле с момента: 1) административного задержания лица, привлекаемого к административной ответственности; 2) возбуждения дела об административном правонарушении; 3) на любой стадии производства по делу об административном правонарушении [27].
Причем редакция второго пункта является относительно новой, так как вступила в силу с 9 января 2018 года на основании Закона РК от 28 декабря 2017 года «О внесении изменений и дополнений в Кодекс Республики Казахстан об административных правонарушениях» [79]. Ранее защитник допускался с момента составления протокола об административном правонарушении и вынесения прокурором постановления о возбуждении дела об административном правонарушении. На первый взгляд, сокращение текста в редакции ч. 3 ст. 748 КРКоАП приводит к мысли об ограничении оснований для допуска защитника к правонарушителю. Вместе с тем это чисто умозрительная фиксация, не соответствующая действительности, поскольку формулировка «с момента возбуждения дела об административном правонарушении» фактически поглощает все другие обстоятельства. Это не значит, что до составления протокола об административном правонарушении услугами адвоката или защитника правонарушитель не имеет право воспользоваться.
Возбуждение дел об административных правонарушениях предусмотрено главой 41 КРКоАП, которая определяет четкий перечень административно-процессуальных действий в качестве начального этапа возбуждения дела об административном правонарушении. На основании ч. 4 ст.802 КРКоАП, дело об административном правонарушении считается возбужденным с момента: 
1) составления первого протокола о применении мер обеспечения производства по делу об административном правонарушении; 2) составления протокола об административном правонарушении; 3) вынесения прокурором постановления о возбуждении дела об административном правонарушении; 4) объявления судьей (судом) об установлении факта проявления неуважения к суду со стороны присутствующего в процессе лица в ходе судебного разбирательства; 5) направления предписания о необходимости уплаты штрафа за правонарушения зафиксированного сертифицированными специальными контрольно-измерительными техническими средствами и приборами, работающими в автоматическом режиме; 6) надлежащего доставления уведомления (извещения) при совершении административных правонарушений, дела по которым рассматриваются органами государственных доходов [27].
В исследуемом аспекте принципиальное значение имеет тот факт, что меры обеспечения производства могут применяться до возбуждения дела. На основании ч. 3 ст. 785 КРКоАП, «меры обеспечения производства по делу об административном правонарушении могут применяться до возбуждения дела об административном правонарушении (кроме личного досмотра, досмотра вещей, находящихся при физическом лице)…» [27]. То есть в настоящее время фактически складывается ситуация, что по 10-ти мерам обеспечения, перечисленным в ст. 785 КРКоАП, сотрудники ОВД должны предупреждать граждан, что они имеют право на защитника или адвоката. К примеру, если сотрудник патрульной полиции с целью выявления следов административного правонарушения будет проводить осмотр транспортного средства, то предполагаемый правонарушитель уже имеет право на адвоката. Как минимум, он должен быть об этом уведомлен.
В целом, возникает довольно заметная путаница, которая при детальном исследовании норм КРКоАП свидетельствует о том, что вопрос о сроке возникновения права на защиту не решен. Так, в частности, в ч. 3 ст. 748 КРКоАП одним из оснований для допуска защитника является задержание. В свою очередь, ч. 4 ст. 802 КРКоАП предполагает, что право пользоваться услугами защитника может возникнуть уже с момента составления протокола о доставлении, то есть раньше административного задержания.
При составлении протокола об административном доставлении гражданин имеет право на защитника (адвоката), однако это права реально наступает не с момента фактического принудительного (либо добровольного, как обосновано в предыдущих подразделах диссертации) препровождения гражданина, так как КРКоАП не регламентирует четкое время составления протокола доставления (равно как и самого доставления) [268]. Протокол доставления обычно составляется в процессе достижения целей доставления, а может вообще не составляться на основании ч. 4 ст.786 КРКоАП, которая гласит: «о доставлении составляется протокол либо делается соответствующая запись в протоколе об административном правонарушении или административном задержании» [27]. Следует отметить, что далеко не по всем мерам обеспечения административного производства предусмотрено составление протокола. Так, в частности, он не предусматривается для осмотра (ст. 793 КРКоАП), а в отношении таких мер, как задержание, доставление и запрещение эксплуатации транспортного средства, судна, в том числе маломерного судна (ст. 797 КРКоАП), приостановление либо запрещение деятельности или отдельных ее видов (ст. 801 КРКоАП), предусматривается составление не протокола, а акта. В отношении привода (ст. 790 КРКоАП) в большинстве случаев имеется основание в виде определения судьи. Соответственно, в указанных случаях, согласно ч. 3 ст. 748 КРКоАП, вопрос о предоставлении защитника фактически не возникает. 
В соответствии с ч. 1 ст. 789 КРКоАП, «началом срока административного задержания является тот час с точностью до минуты, когда ограничение свободы задержанного лица стало реально, независимо от придания задержанному какого-либо процессуального статуса или выполнения иных формальных процедур» [27]. Мы по ходу исследования уже выразили несогласие с данной формулировкой. В данном случае следует точно определить момент, когда ограничение свободы правонарушителя становится реальным, чтобы задержанный имел право воспользоваться услугами защитника (адвоката). Согласно ч. 7 ст. 788 КРКоАП, «лица, подвергнутые административному задержанию, содержатся в специально отведенных для этого помещениях, отвечающих санитарным требованиям и исключающих возможность их самовольного оставления» [27]. То есть реальное ограничение свободы наступает в момент, когда в отношении правонарушителя составляется протокол о водворении его в специальные помещения, которым являются специально отведенные помещения для задержанных в административном порядке или помещения специальных учреждений ОВД. Но если административному задержанию предшествовало доставление, то защитник должен предоставляться с момента составления соответствующего протокола. Здесь следует учесть, что время доставления, которым является действие по препровождению правонарушителя к месту разбирательства, с 1 января 2015 года не входит в сроки административного задержания, а значит, у доставленного отсутствует ограничение личной свободы в формально-юридическом выражении.
Фактически не могут воспользоваться юридической помощью нарушители правил дорожного движения, в отношении которых принимается решение о приводе. Механизм осуществления привода урегулирован ст. 790 КРКоАП. Противоречия со ст. 802 КРКоАП выражены в том, что о применении привода составляется не протокол, а выносится определение судьи или уполномоченного должностного лица. При этом обращает на себя внимание тот факт, что вынесение определения о приводе не предполагает присутствие лица-правонарушителя, поскольку осуществляется с целью обеспечения своевременного и правильного рассмотрения дела и исполнения принятого по делу постановления. Соответственно, правонарушитель в данном случае фактически не может воспользоваться услугами защитника. 
Заслуживает внимание зарубежный опыт по исследуемым проблемам. В частности Кодекс Российской Федерации об административных правонарушениях содержит только одно правовое основание предоставления защитника или представителя. На основании ч. 2 ст. 25.5 КРФоАП, «в качестве защитника или представителя к участию в производстве по делу об административном правонарушении допускается адвокат или иное лицо» [74]. При этом защитник и представитель допускаются к участию в производстве по делу об административном правонарушении только с момента возбуждения дела об административном правонарушении.
Согласно ч. 4 ст. 28.1 КРФоАП дело об административном правонарушении считается возбужденным с момента: «1) составления протокола осмотра места совершения административного правонарушения; 
2) составления первого протокола о применении мер обеспечения производства по делу об административном правонарушении; 3) составления протокола об административном правонарушении или вынесения прокурором постановления о возбуждении дела об административном правонарушении; 4) вынесения определения о возбуждении дела об административном правонарушении при необходимости проведения административного расследования, предусмотренного статьей 28.7 КРФоАП (когда требуется проведение экспертиз и дополнительных исследований); 5) вынесения постановления по делу об административном правонарушении в случае, предусмотренном частью 1 или 3 статьи 28.6 КРФоАП (то есть когда протокол об административном правонарушении не составляется)» [60].
В Кодексе Кыргызской Республики об административных правонарушениях отсутствует специальное указание, с какого момента правонарушитель может воспользоваться услугами адвоката в случае фиксации правонарушения специальными техническими средствами. В Кыргызстане в качестве защитника или представителя допускается адвокат. При этом указывается, что начальным моментом участия адвоката в деле является административное задержание физического лица, привлекаемого к административной ответственности, или составления протокола об административном правонарушении (ст. 572 ККРоАП) [155].
Заслуживает отдельного внимания положение ч. 3 ст. 553-3 ККРоАП о том, что «собственник (владелец) транспортного средства может в порядке гражданского судопроизводства взыскать с фактического правонарушителя сумму оплаченного им административного штрафа за совершенное указанным лицом правонарушение» [107]. То есть собственник транспортного средства в случаях, когда он принимает решение об уплате штрафа, может в последующем осуществить взыскание суммы штрафа с фактического субъекта административного правонарушения (лица, управлявшего транспортным средством в момент фиксации правонарушения). В целом, даже при отсутствии аналогичного специального указания в КРКоАП, соответствующее право из смысла казахстанского гражданского законодательства может быть реализовано и в РК.
Введение правила о фиксации административного правонарушения с помощью технических устройств привело к тому, что фактически собственник транспортного средства вынужден опровергать свою виновность, что противоречит принципу о презумпции невиновности, установленному ст. 77 Конституции Республики Казахстан и ч. 2 ст. 10 КРКоАП, которая гласит, что «никто не обязан доказывать свою невиновность» [266; 27].
Данное положение требует законодательного «сглаживания» с целью того, чтобы максимально защитить интересы лица, которое, фактически не являясь субъектом административного правонарушения, привлекается к административной ответственности [269]. В частности, в соответствии с абзацем 2 ч. 1 ст. 10 КРКоАП, «в случае рассмотрения дела об административном правонарушении в порядке сокращенного производства, а также по предписанию о необходимости уплаты штрафа лицо, в отношении которого возбуждено дело об административном правонарушении, считается невиновным до момента вступления в законную силу соответствующего решения» [27]. Вместе с тем, согласно ч. 2 ст. 811 КРКоАП, «в случае оплаты штрафа в размере пятидесяти процентов от указанной суммы штрафа в течение семи суток дело считается рассмотренным по существу, решение - вступившим в законную силу, а лицо - привлеченным к административной ответственности» [27]. В данном случае, согласно п. 3) ст. 883 КРКоАП, предписание о необходимости уплаты штрафа вступает в силу немедленно. Следует отметить, что согласно ч. 2 ст. 31 КРКоАП, собственник транспортного средства имеет право обратиться с заявлением, подтверждающим факт управления транспортным средством в момент фиксации правонарушения другим лицом либо факт выбытия транспортного средства из его владения. Закономерно предположить, что собственник транспортного средства может воспользоваться положениями ч. 2 ст. 811 КРКоАП и оплатить штраф в течение 7-ми суток по причине разрешенного 50%-ного размера. Полагаем, что это должно являться основанием для ущемления его права на то, чтобы доказать свою невиновность в соответствующем правонарушении. Следовательно, необходимо внести определенные корректировки в КРКоАП. Для усиления значения соответствующего предписания, а также для повышения гарантий лица, в отношении которого возбуждено административное производство по указанным основаниям, полагаем, что коррекции должна подвергнуться именно ст. 10 КРКоАП «Презумпция невиновности». Часть 2 данной статьи следует дополнить следующим предписанием: «В случае рассмотрения дела об административном правонарушении, зафиксированном сертифицированными специальными контрольно-измерительными техническими средствами и приборами, работающими в автоматическом режиме, лицо признается невиновным до рассмотрения его заявления, поданного по основаниям, указанным в части 2 статьи 31 настоящего Кодекса. Данное положение распространяется и на случаи, когда штраф был уплачен, в том числе в порядке ч. 2 ст. 811 настоящего Кодекса».
Без внесения поправок, предложенных нами, происходят нарушения презумпции невиновности и право собственника транспортного средства на защиту. Так, на жалобу собственника транспортного средства А.В. Иванченко о незаконности вынесения предписания №194121 от 27 июля 2015 года об уплате штрафа за нарушение ст. 592 ч. 1 КРКоАП, постановлением судьи специализированного административного суда г. Костаная А.Г. Спановой от 
11 января 2016 года по делу №3ж-552 предписание оставлено без изменения, жалоба без удовлетворения. При этом непосредственно в судебном заседании владелец транспортного средства Н.И. Гернер дал показания, что это он управлял транспортным средством в момент фиксации правонарушения [270]. В данном случае собственник автомобиля А.В. Иванченко сам уплатил штраф, хотя не являлся субъектом административного правонарушения, без права взыскать материальный ущерб с Н.И. Гернера, владевшего транспортным средством в момент фиксации правонарушения.
В Беларуси ответственность собственников (владельцев) транспортных средств определена ст. 4.9 Кодекса Республики Беларусь об административных правонарушениях от 20 декабря 2006 года №194-З. Установлено правило, согласно которому в случаях, когда у органа, ведущего административный процесс, до вынесения постановления о наложении административного взыскания в порядке, предусмотренного ч. 3-1 ст. 10.3 Процессуально-исполнительного кодекса Республики Беларусь об административных правонарушениях, имеется информации о лице, непосредственно управлявшем транспортным средством в момент фиксации административного правонарушения, административной ответственности подлежит именно это лицо [187].
Кроме того, согласно ч. 5 ст. 2.7 Процессуально-исполнительного кодекса Республики Беларусь об административных правонарушениях презумпция невиновности фактически имеет значительные изъятия. Фактически зафиксировано легальное положение о том, что должностное лицо не обременено обязанностью доказывать виновность лица в правонарушении, когда оно зафиксировано с помощью технических средств. Соответственно, действует правило «от противного»: невиновность должно подтвердить само лицо, не согласное с данной законодательной фикцией. 
Исходя из содержания ч. 3 ст. 491 Кодекса Туркменистана об административных правонарушениях (далее – КТоАП) от 29 августа 2013 года, защитник и представитель допускаются к участию в административном производстве только с момента составления протокола об административном правонарушении [77]. Неформально трактуется и принцип презумпции невиновности в Таджикистане. В частности, согласно статье 6 КРТоАП, «лицо, привлекаемое к административной ответственности, не обязано доказывать свою невиновность, за исключением случаев, в которых сам это считает необходимым» [154].
По административному законодательству Узбекистана (далее - КРУоАП), адвокат допускается к процессу рассмотрения дела об административном правонарушении с момента задержания лица, его совершившего. То есть фактически получается, что если в отношении лица, совершившего административное правонарушение, не применяют административное задержание, то правом защитника или адвоката он вообще не может воспользоваться. В случаях фиксации правонарушения специальными автоматизированным техническими средствами фото- и видео фиксации нарушения правил дорожного движения, на основании ст. 309-1 КРУоАП, выносится постановление. При этом постановление о наложении штрафа за нарушение правил дорожного движения, зафиксированные специальными автоматизированными техническими средствами фото- и видео фиксации, выносится без участия лица, совершившего административное правонарушение [195].
В Кодексе Украины об административных правонарушениях (далее – КУоАП) от 7 декабря 1984 года №8073 точный момент, с которого может быть предоставлен защитник, вообще не оговаривается [156]. При этом не предусмотрен порядок обжалования административных санкций за нарушения ПДД, зафиксированные в автоматическом режиме, причем применяется система балльной оценки поведения на дороге. Аналогичное положение существует также в Азербайджане, Молдове, Эстонии, где начисляются штрафные баллы (очки, единицы) [75; 186; 157]. Например, согласно ст. 27-1 КУоАП, штрафные баллы являются взысканием, налагаемым на граждан за правонарушения в сфере обеспечения безопасности дорожного движения, зафиксированные в автоматическом режиме. Каждому гражданину, который имеет право управления транспортным средством, ежегодно с начала года (со дня получения права управления транспортным средством) и до конца года начисляется 150 баллов. В случае фиксации правонарушения в автоматическом режиме от общего количества баллов гражданина, совершившего правонарушение, рассчитывается количество штрафных баллов, предусмотренных соответствующей статьей Особенной части КУоАП [156].
В ст. 65.3 Кодекса Республики Азербайджан об административных проступках предусмотрено, что «защитник и представитель допускаются к участию в производстве по делам об административных проступках с начала производства … В случаях применения задержания в административном порядке за совершенный административный проступок защитник допускается к участию в производстве по делу об административном проступке с момента задержания этого лица в административном порядке» [75].
Презумпция невиновности в Азербайджане трактуется аналогично концепции казахстанского административного законодательства. Однако сокращенное производство по делам об административных проступках в Азербайджане не предусмотрено, не внедрена балльная система штрафов и начало производства без лица недопустимо. Соответственно у них нет аналогичных проблем в правовой защите правонарушителя и иных лиц, участвующих в административном процессе. Согласно ст. 81.3 КРАоАП показатели специальных технических средств отмечаются в протоколе по делу об административном проступке (постановлении по делу об административном проступке). Это является подтверждением того, что заочное признание вины правонарушителя в Азербайджане недопустимо [75].
По Кодексу о правонарушениях Республики Молдовы право на защиту определено в соответствии со ст. 378: «На протяжении всего производства о правонарушении стороны вправе пользоваться помощью защитника (адвоката). В момент возбуждения производства о правонарушении орган, уполномоченный рассматривать дело о правонарушении, обязан сообщить лицу, подлежащему ответственности за правонарушение, о его праве на помощь защитника. Не позднее трех часов с момента задержания лицу, подлежащему аресту за правонарушение и не имеющему выбранного им защитника, назначается в установленном частью (1-1) статьи 167 Уголовно-процессуального кодекса порядке адвокат, предоставляющий юридическую помощь, гарантируемую государством» [186].
По нашему мнению, приведенная трактовка права на защиту в Молдове заслуживает внимания исследователей проблем предоставления правовой защиты и помощи участникам административного процесса. Единая трактовка понятий доставления и задержания позволяет исключить путаницу в сроках, в трактовке правовых оснований и иных механизмов, направленных на временное ограничение свободы правонарушителя. В законодательстве Республики Казахстан выглядит нелогичным положение о доставлении правонарушителя, когда в законном порядке административное доставление по срокам может превышать уголовно-процессуальное доставление, которое ограничивается 3 часами. Для сравнения: ст. 129 УПК РК гласит, что «доставление - мера процессуального принуждения, применяемая на срок не более трех часов в целях выяснения причастности лица к уголовному правонарушению» [219]. То есть фактически административное доставление может по легальным срокам превышать аналогичное уголовно-процессуальное действие.
В действующей редакции ч. 3 ст. 748 КРКоАП не решена проблема предоставления защитника для случаев привлечении к административной ответственности за правонарушения, зафиксированные устройствами видеонаблюдения и видеофиксации, работающими в автоматическом режиме. С одной стороны, в п. 4 ч. 1 ст. 802 КРКоАП указывается, что показания сертифицированных технических средств формально являются достаточными поводами к возбуждению административного производства [27]. При этом абзац 2 ч. 4 ст. 802 КРКоАП уточняет по данным ситуациям, что «…дело об административном правонарушении считается возбужденным с момента направления предписания о необходимости уплаты штрафа в порядке, предусмотренном статьей 743 настоящего Кодекса» [55]. То есть в данном случае предполагаемый правонарушитель не может воспользоваться услугами адвоката или защитника, что формально-юридически противоречит ст. 13 Конституции Республики Казахстан [266]. Полагаем, что предложенное нами изменение в редакцию ст. 10 КРКоАП частично позволит устранить данное противоречие.
Одним из спорных аспектов административно-деликтной ответственности за правонарушение в области дорожного движения является наличие специальных оговорок, изъятий и частных предписаний в отношении особой группы специальных субъектов, предусмотренных ч. 1 ст. 32 КРКоАП. Для удобства теоретического анализа примем за основу сотрудников правоохранительных органов как одного из структурных элементов соответствующего «комплексного» специального субъекта. При этом следует отметить, что «дорожные правонарушения» являются наиболее распространенными среди тех, по которым ответственность данных специальных субъектов наступает на общих основаниях (ч. 2 ст. 32 КРКоАП). 
Несмотря на то, что в ст. 32 КРКоАП время действия КРКоАП с января 2015 года неоднократно вносились изменения, до настоящего времени ее редакция содержит отдельные спорные моменты. Причем первые два изменения в эту статью были внесены еще до вступления в законную силу КРКоАП [271; 272]. Так, Законом от 18 ноября 2015 года № 411-V и 
от 3 июля 2017 года № 84-VI была изменена ч. 1 ст. 32 КРКоАП, что стало результатом реформирования органов государственного управления и декриминализацией отдельных норм УК РК с переносом их в КРКоАП [273; 274]. Изменения и дополнения в ч. 2 ст. 32 КРКоАП были обусловлены переименованием Таможенного союза в Евразийский экономический союз [274], а также приведением в соответствие с наименованием законодательства «О государственных секретах». То есть все эти изменения и дополнения носили процедурно-технический характер, существенно не влияющий на правовое содержание данной нормы. Законом Республики Казахстан от 29 декабря 2014 года №272 ч. 3 ст. 32 КРКоАП изменила свою нумерацию на ч. 4, а ч. 3 была дополнена новой редакцией: «К военнослужащим, проходящим срочную воинскую службу, и курсантам военных и специальных учебных заведений не может быть применено административное взыскание в виде административного штрафа» [271]. Тем не менее, все наиболее спорные моменты реализации на практике положений ст. 32 КРКоАП не были устранены и до настоящего времени входят в общий объем вопросов административной ответственности, по которым не принято решение на концептуальном уровне [275].
Так, 28 февраля 2018 года судья Н.С. Насырова, рассматривая дело №3228-1800-3/1399 о правонарушении, совершенном сотрудником полиции Ж.У. Дандыбаевым по ст. 613 ч. 7 КРКоАП, за управление автомобилем, будучи лишенным права управления транспортными средствами, прекратила производство и направила дело по месту работы сотрудника полиции для привлечения его к дисциплинарной ответственности [181]. Из материалов дела видно, что Ж.У. Дандыбаев нарушил Правила дорожного движения, выразившиеся в «управлении транспортным средством лицом, лишенным права управления транспортными средствами», и согласно ч. 2 ст. 32 КРКоАП он должен нести административную ответственность на общих основаниях [27].
Пункт 27. Нормативного постановления Верховного суда Республики Казахстан от 6 октября 2017 года № 7 содержит требование, согласно которому «при совершении водителем, лишенным права управления транспортным средством, правонарушения, предусмотренного главой 30 КРКоАП, за которое также предусмотрено лишение права управления транспортным средством: часть четвертая статьи 590,… части первая, вторая и седьмая статьи 613 КРКоАП (т.е. имевшая место в приведенном ранее примере судебной практики – прим. авт.) - действия правонарушителя подлежат квалификации дополнительно по ч. 3 ст. 612 КРКоАП. При управлении транспортным средством водителем, лишенным права управления транспортным средством, его действия квалифицируются по ч. 3 ст. 612 КРКоАП» [146].
Таким образом, становится очевидным, что судья в указанном случае незаконно прекратила производство по делу в отношении Ж.У. Дандыбаева. Согласно ч. 2 ст. 821 КРКоАП, «признав в результате рассмотрения дела неправильной юридическую оценку содеянного, орган (должностное лицо) обязан изменить квалификацию правонарушения на статью или часть статьи закона, предусматривающие менее строгое административное взыскание» [27].
В рамках вопроса представляет интерес анализ дела об административном правонарушении, совершенном сотрудником полиции А.А. Ержановым. Так, 13 января 2018 года полицейский батальона дорожно-патрульной полиции (далее - БДПП) УВД г. Костанай сержант полиции 
И.Г. Сакталберген составил протокол об административном правонарушении № 041799 по ч. 1 ст. 612 КРКоАП за управление дежурным водителем Костанайской академии МВД РК А.А. Ержановым автомобилем дежурной части, который находился при исполнении служебных обязанностей и в форменной одежде [194]. При буквальном токовании действующей редакции ст. 32 КРКоАП из материалов дела усматриваются (по крайней мере, формально-юридически, следующие нарушения законности, а именно: 
1) автомобиль дежурной части академии был остановлен без видимых причин, соответственно, нарушив при этом требования Правил дорожного движения, утвержденных постановлением Правительства Республики Казахстан от 13 ноября 2014 года № 1196 и требования приказа МВД РК №10 от 28.01.16 года п. 59 параграфа 8 [85]; 2) была незаконно применена ст. 786 КРКоАП, поскольку А.А. Ержанов был доставлен в стационарный пункт полиции совместно с другими сотрудниками академии, находившимися в салоне его транспортного средства, которые не являются субъектами правонарушения. Согласно ст. 746 КРКоАП, доставление может осуществляться только в целях пресечения правонарушения, установления личности правонарушителя, а также составления протокола об административном правонарушении либо вынесения защитного предписания при невозможности составить их на месте выявления административного правонарушения [27]; 3) в нарушение требования ч. 1 ст. 32 КРКоАП было вынесено постановление о привлечении к административной ответственности по ст. 612 ч. 1 КРКоАП дежурного водителя А.А. Ержанова в виде штрафа за то, что он забыл в дежурной части водительское удостоверение; 4) было проигнорировано требование ч. 4 ст. 32 КРКоАП о направлении материала об административном правонарушении А.А. Ержанова по месту службы для решения вопроса о привлечении его к дисциплинарной ответственности; 5) на основании ст. 797 ч. 1 КРКоАП полицейским БДПП УВД г. Костанай сержантом полиции И.Г. Сакталберген было ошибочно реализовано право о запрещении эксплуатации дежурного автомобиля академии путем постановки его на штрафную площадку, не учитывая требования ч. 4 ст. 785 КРКоАП, которая гласит, что такая мера обеспечения может применяться только «..если это вызвано необходимостью». Запрещение эксплуатации дежурного автомобиля академии не соответствует целям, перечисленным в ч. 1 ст. 785 КРКоАП, а равно противоречит абзацу 3 п. 1 Нормативного постановления Верховного суда РК от 9 апреля 2012 года №1, который гласит: «Применение мер обеспечения должно быть правомерным, отвечать критериям разумности, необходимости и достаточности» [158]. Апелляционная и кассационная жалобы А.А. Ержанова не были удовлетворены, по причине чего возникает закономерный вопрос относительно избирательности судов при применении положений ст. 32 КРКоАП. В данном случае фактически за основу принимается указание ч. 1 ст. 32 КРКоАП, что А.А. Ержанов находился при исполнении им своих служебных обязанностей водителя академии МВД. При этом мы оставляем без внимания, что в рамках действующей редакции ст. 612 КРКоАП А.А. Ержанов вовсе не подлежал бы ответственности. В исследуемом вопросе данное обстоятельство не является принципиальным. 
В разрезе исследуемого аспекта имеет значение принципиальное отграничение понятий «административная ответственность» (собственно реализуемая в соответствии с нормами КРКоАП) и «ответственность в административном порядке» (в частности, дисциплинарная ответственность, возмещение ущерба, пени, неустойки, морального вреда, восстановление репутации и т.п.). В настоящее время складывается ситуация, что сотрудник любого правоохранительного органа, в том числе и ОВД, фактически несет двойную (дублированную) юридическую ответственность за один и тот же проступок (административную и дисциплинарную), что, безусловно, противоречит основным принципам юридической ответственности. Так, по мнению Т.А. Малыхиной, «привлечение к дисциплинарной ответственности за совершение противоправных деяний, содержащих только признаки административных правонарушений и не содержащих признаков дисциплинарных проступков, является неправомерным и не способствующим реализации таких принципов дисциплинарного производства, как обоснованность и справедливость» [276, с. 154]. То есть автор фактически указывает, что в подобных случаях имеет место необоснованная кумуляция репрессивного воздействия, когда лицо претерпевает негативные последствия в разных плоскостях юридической ответственности. 
В соответствии с пп. 2 п. 3 ст. 77 Конституции Республики Казахстан «никто не может быть подвергнут повторно уголовной или административной ответственности за одно и то же правонарушение» [266]. Указание на недопустимость повторного привлечения к административной ответственности предусмотрено также и ст. 12 КРКоАП, в соответствии с которой «никто не может быть повторно привлечен к административной ответственности за одно и то же правонарушение» [27]. В Нормативном постановлении Верховного Суда Республики Казахстан от 22 декабря 2016 года № 12 «О некоторых вопросах применения судами норм Общей части Кодекса Республики Казахстан об административных правонарушениях» содержится специальная оговорка относительно того, что «назначение нового взыскания после отмены или изменения незаконного постановления по делу об административном правонарушении, по которому взыскание уже исполнено, не является повторным привлечением к административной ответственности» [277]. Если применить аналогию правил реализации юридической ответственности, то закономерно предположить, что и в отношении административной и дисциплинарной ответственности также должно иметь место их четкое размежевание.
При буквальном толковании содержания ч. 1 ст. 32 КРКоАП следует вывод, что сотрудники правоохранительных органов, обладая признаками субъекта административного деликта, не являются субъектами административной ответственности, так как они «несут ответственность в соответствии с нормативными правовыми актами, регламентирующими порядок прохождения службы в соответствующих органах» [27]. Закономерно предположить, что составление протокола об административном правонарушении должно производиться на общих основаниях. Однако в последующем, как следует из п. 3 ч. 5 ст. 821 КРКоАП, материалы должны передаваться «…соответствующим органам для решения вопроса о привлечении лица к дисциплинарной ответственности в соответствии со статьей 32 настоящего Кодекса» [27]. Аналогичное постановление о прекращении производства по делу должен вынести суд на основании ч. 7 
ст. 829-14 КРКоАП с передачей материалов в правоохранительный орган для привлечения правонарушителя к дисциплинарной ответственности. Практически аутентичное разъяснение содержится и в п. 25 Нормативного постановления Верховного Суда РК от 20 апреля 2018 года №5 «О постановлении суда по делу об административном правонарушении» [169]. Понятие «ответственность на общих основаниях», безусловно, касается и ответственности по фактам правонарушений, зафиксированных с помощью сертифицированных технических средств в порядке ст. 31 КРКоАП.
Причем даже в рамках ответственности «на общих основаниях» к сотрудникам ОВД не могут быть применены административные взыскания в виде лишения права ношения и хранения огнестрельного и холодного оружия и административного ареста. К настоящему времени за нарушение ПДД в КРКоАП предусмотрено 13 составов правонарушений, за которые санкцией предусмотрен административный арест, причем в ряде случаев данная санкция является безальтернативной. Закономерно предположить, что в данном случае запрет имеет абсолютный характер (в том числе и в рамках ч. 2 ст. 32 КРКоАП), поскольку в данном случае за основу принимаются особенности профессиональной деятельности сотрудников, не предполагающие применение к ним взыскания в виде ареста.
Соответственно, действующая редакция ч. 2 ст. 50 КРКоАП является недостаточно точной, поскольку не учитывает иммунитет сотрудника ОВД к административному взысканию в виде ареста. Согласно этой норме, устанавливается запрет на применение ареста к иным лицам, относящимся к социально уязвимым слоям населения [27]. Вместе с тем ее редакция является нарушением системности текста КРКоАП, поскольку она не включает запрет на применение ареста к лицам, указанным в ч. 1 ст. 32 КРКоАП. В этой связи, редакцию ч. 2 ст. 50 КРКоАП следует дополнить словами: «а также лиц, указанных в статье 32 настоящего Кодекса» [27]. Данное законодательное разночтение несколько нейтрализуется в рамках Нормативного постановления Верховного суда Республики Казахстан от 22 декабря 2016 года №12, которым дается разъяснение: «…судьям следует тщательно выяснять наличие или отсутствие обстоятельств, предусмотренных в частях вторых статей 32 и 50 КРКоАП, исключающих применение административного ареста» [277].
При буквальном толковании ч. 1 и ч. 2 ст. 32 КРКоАП можно прийти к выводу, что сотрудники правоохранительных органов в ряде случаев могут вообще не быть привлечены к административной ответственности, если правонарушение будет совершено не во время выполнения служебных обязанностей. К примеру, если сотрудник совершит мелкое хулиганство (ст. 434 КРКоАП) не при исполнении служебных обязанностей, то на основании 
ч. 2 ст. 32 КРКоАП его нельзя привлечь к административной ответственности, так как объект данного правонарушения не включен в перечень ч. 2 ст. 32 КРКоАП. Фактически это еще один пример недостаточной степени эксплицитности предписаний КРКоАП, причем в данном случае речь идет уже о гипотезе административно-правовой нормы. В данном случае требуется лишь незначительная коррекция ч. 1 ст. 32 КРКоАП: «Сотрудники специальных государственных и правоохранительных органов за административные правонарушения, в том числе совершенные при исполнении служебных обязанностей, за исключением случаев, указанных в ч. 2 настоящей статьи, несут ответственность в соответствии с нормативными правовыми актами, регламентирующими порядок прохождения службы в соответствующих органах». Данная поправка необходима для того, чтобы исключить юридический вакуум, который имеет место в действующей редакции ст. 32 КРКоАП. В данном случае следует принимать во внимание, что ч. 2 ст. 32 КРКоАП имеет характер исключения, а ч. 1 этой же статьи должна отражать все остальные случаи, за вычетом данного исключения.
Казахстанский исследователь С.В. Корнейчук полагает, что решить имеющиеся проблемы «следует путем отмены административной ответственности не только для сотрудников ОВД, но и всех аттестованных сотрудников правоохранительных органов и суда. Если сотрудник ОВД совершил какое-либо административное правонарушение, то в отношении него должно возбуждаться производство об административном правонарушении с проведением всех административно-процессуальных действий, чтобы доказать вину в совершении проступка, но на стадии принятия решения по делу материал следует направлять по месту работы сотрудника ОВД для привлечения его к дисциплинарной ответственности» [278, c. 37]. 
С учетом исследования мнений практических работников правоохранительных органов, а также на основе анализа дисциплинарной практики можно сделать вывод, что для сотрудников правоохранительных органов более нежелательной является дисциплинарная ответственность, нежели административная. Как указывает по этом поводу Б.А. Парманкулова, «административная ответственность государственных служащих имеет выгодные черты по сравнению с дисциплинарной в том, что она внешняя по отношению к органу, ее применяющему» [279, с. 185]. Вместе с тем и исключительно дисциплинарная ответственность, на наш взгляд, также выглядит недостаточно эффективной по причине того, что должностные лица могут по-разному и крайне избирательно относиться к тому или иному правонарушению своих сотрудников.
Согласно Закону РК «О правоохранительной службе», взыскание должно соответствовать тяжести совершенного проступка, форме и степени вины лица, его совершившего [189]. Вместе с тем основанием дисциплинарной ответственности является именно дисциплинарный проступок, то есть такое нарушение, которое непосредственно связано с трудовой дисциплиной и условиями прохождения службы. Насколько административный проступок может в данном случае являться основой для дисциплинарного взыскания, представляет собой достаточно спорный момент. С учетом общих правил, установленных КРКоАП, в случае фиксации административного правонарушения сертифицированными техническими устройствами сроки привлечения к дисциплинарной ответственности за совершение административного правонарушения будут совпадать с моментом возбуждения производства по делу об административном правонарушении. Следует также учитывать, что наличие Стандартов поведения сотрудника ОВД во внеслужебное время, утвержденных Этическим кодексом государственных служащих РК, в целом не исключает определенную логику одновременного применения и административной, и дисциплинарной ответственности, в частности, в рамках следующего правила в отношении сотрудников: «не допускать со своей стороны нарушения требований законодательства, сопряженных с посягательством на общественную нравственность, порядок и безопасность, и не вовлекать других граждан в совершение противоправных, антиобщественных действий» [280]. Именно в силу особых этических требований (стандартов), предъявляемых к сотрудникам правоохранительных органов, вести речь о «двойной ответственности», как нам представляется, неверно. В случае совершения правонарушения, за которое лицо было привлечено к административной ответственности, применение к нему мер дисциплинарного взыскания может иметь место по иным основаниям: не по факту совершенного административного правонарушения, а в связи с фактом его совершения, поскольку это является основанием для признания нарушения этических норм государственной службы. В частности, полагаем, что в случаях систематического совершения административных правонарушений (три раза в течение 12-ти месяцев, причем, независимо от степени общественной опасности) к сотруднику вполне может быть применено взыскание, связанное с его увольнением с правоохранительной службы. Так как юридические последствия в связи с фактом совершения административного правонарушения, согласно КРКоАП, погашаются через один год, то следует внести изменения в Закон РК «О правоохранительной службе», чтобы дисциплинарные взыскания в таких случаях считались не погашенными также в течение одного года.
Закономерен вопрос относительно того, когда субъекты правонарушения, перечисленные в ст. 32 КРКоАП, признаются находящимися в состоянии исполнения служебных обязанностей. КРКоАП, Закон РК «О правоохранительной службе» и ведомственные приказы МВД РК не дают полного ответа на этот вопрос, что позволяет судам и должностным лицам, которым предоставлено право налагать административные взыскания, произвольно трактовать данное специальное состояние субъектов правонарушения. Здесь следует руководствоваться ст. 40 Закона РК «О правоохранительной службе», которая гласит, что «продолжительность рабочего времени для сотрудников устанавливается в соответствии с трудовым законодательством с учетом особенностей правоохранительной службы». В Указании Первого заместителя МВД РК генерала-лейтенанта полиции М.Г. Демеуова (исх. №1-7-98-И от 23 марта 2012 года) отмечалось: «В случае выявления фактов управления сотрудниками полиции транспортных средств в состоянии алкогольного опьянения требование увольнять из ОВД по отрицательным мотивам следует относить только к сотрудникам, находящимся в условиях исполнения своих служебных обязанностей». Таким образом, по официальной позиции МВД РК, за нарушения правил дорожного движения вне службы сотрудники ОВД должны нести административную ответственность на общих основаниях, как этого требует ч. 2 ст. 32 КРКоАП.
Заслуживает внимания зарубежный опыт решения анализируемого частного вопроса. Так, согласно ст. 15 Кодекса Азербайджанской Республики об административных правонарушениях от 1 июля 2000 года № 906, «лица, на которых распространяется действие дисциплинарных уставов или положений о дисциплине, в случаях, прямо предусмотренных ими, за совершение административных проступков при исполнении служебных обязанностей несут дисциплинарную ответственность, а в остальных случаях - административную ответственность на общих основаниях» [75]. Не возникает путаницы и при определении вида юридической ответственности сотрудников правоохранительных органов Республики Беларусь, на которых распространяется действие дисциплинарных уставов или специальных положений о дисциплине. Статья 4.7 Кодекса Республики Беларусь об административных правонарушениях предусматривает, что: «1) лица, на которых распространяется статус военнослужащего, а также лица начальствующего и рядового состава органов внутренних дел, Следственного комитета Республики Беларусь, Государственного комитета судебных экспертиз Республики Беларусь, органов финансовых расследований Комитета государственного контроля Республики Беларусь, органов и подразделений по чрезвычайным ситуациям несут ответственность за совершение административных правонарушений на общих основаниях. К указанным лицам не могут быть применены административные взыскания в виде исправительных работ или административного ареста, а к военнослужащим срочной военной службы – и штраф; 2) физические лица, кроме указанных в п. 1, на которых распространяется действие дисциплинарных уставов или специальных положений о дисциплине, за совершение административных несут административную ответственность на общих основаниях» [148].
Таким образом, итоги рассмотрения вопросов в рамках настоящего подраздела заключаются в следующих выводах: 
1. Указание на время допуска защитника к участию в административном производстве (ч. 3 ст. 748 КРКоАП) следует ограничить формулировкой «с момента возбуждения дела об административном производстве», поскольку современная трактовка данного вопроса полностью поглощает все основания, перечисленные в действующей редакции ч. 3 ст. 748 КРКоАП.
1. Часть 2 ст. 10 КРКоАП следует дополнить следующим предписанием: «В случае рассмотрения дела об административном правонарушении, зафиксированном сертифицированными специальными контрольно-измерительными техническими средствами и приборами, работающими в автоматическом режиме, лицо признается невиновным до рассмотрения его заявления, поданного по основаниям, указанным в части 2 статьи 31 настоящего Кодекса. Данное положение распространяется и на случаи, когда штраф был уплачен, в том числе в порядке части 2 статьи 811 настоящего Кодекса». Предлагаемое дополнение позволит несколько нивелировать диспропорции в обеспечении принципа презумпции невиновности в случаях, когда правонарушение фиксируется с помощью технических средств фиксации.
1. Редакция ч. 2 ст. 50 КРКоАП должна быть дополнена словосочетанием «а также лиц, указанных в статье 32 настоящего Кодекса» с целью унификации положений КРКоАП в отношении лиц, к которым не может быть применено наказание в виде административного ареста. 
1. Часть 1 ст. 32 КРКоАП следует изложить в следующей редакции: «Сотрудники специальных государственных и правоохранительных органов за административные правонарушения, в том числе совершенные при исполнении служебных обязанностей, за исключением случаев, указанных в ч. 2 настоящей статьи, несут ответственность в соответствии с нормативными правовыми актами, регламентирующими порядок прохождения службы в соответствующих органах». 
1. Случаи применения дисциплинарного взыскания к сотрудникам правоохранительных органов после привлечения к административной ответственности за правонарушения в области дорожного движения следует признать допустимыми, поскольку дисциплинарная ответственность налагается не по факту совершения административного правонарушения, а в связи с фактом привлечения к административной ответственности, что может не соответствовать этическим стандартам службы.
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Заключение

Таким образом, основным, системообразующим принципом ежедневно организуемого процесса дорожного движения следует признать критерий его безопасности. Исследование показало, что теоретические обоснования данного понятия, равно как и динамика легального оформления, имеют тенденцию к расширению перечня факторов, включенных в общую систему безопасности дорожного движения. В целом, правильнее оценивать безопасность дорожного движения именно в широком аспекте, то есть как совокупность всех факторов, воздействующих на соответствующую систему общественных отношений. В итоге формируется тот или иной уровень, состояние данного сегмента общественной безопасности, который, как правило, и является предметом актуальной оценки (в рамках календарного периода, региона, иных маркеров состояния безопасности дорожного движения). Безопасность дорожного движения является категорией собирательного порядка, поскольку она отражает качественно-количественные показатели, получаемые посредством суммирования тех или иных данных, являющихся своеобразными индикаторами состояния данной системы. Основная, генеральная цель всей системы безопасности дорожного движения, - это снижение неизбежно существующих потенциальных рисков для каждого участника дорожного движения. Ключевым словом в системе обеспечения безопасности дорожного движения следует признать «минимизацию» тех потенциальных угроз, которые могут привести к конкретным инцидентам в области дорожного движения. Таким образом, категория «безопасность» должна выступать в качестве фокус-объекта всей группы административных правонарушений, включенных в главу 30 КРКоАП, в связи с чем наименование данной главы целесообразно подвергнуть изменениям и сформулировать следующим образом: «Административные правонарушения, посягающие на безопасность движения и эксплуатации транспорта, и в сфере дорожного хозяйства». Это позволит зафиксировать факт дополнительной защиты интересов личности как наиболее приоритетного объекта административно-правовой охраны (поскольку они в значительном количестве составов выступают в роли дополнительного объекта правонарушения), а также в более выраженном оценочном аспекте решать вопрос о малозначительности деяния в порядке ст. 64-1 КРКоАП.
При этом в содержании понятия «безопасность дорожного движения» сочетаются как стабильные (статичные) элементы, непосредственно связанные с обеспечением надлежащих условий для эксплуатации транспортных средств и правомерным поведением участников дорожного движения, так и динамичные факторы, являющиеся отражением тех или иных социально-позитивных или социально-негативных процессов. Статичный элемент преимущественно характеризует инфраструктурный аспект, уровень обеспечения необходимых условий для бесперебойного и безопасного перемещения транспортных средств, движения пешеходов. Динамичный элемент более сложен в контексте обеспечения, поскольку связан с необходимостью постоянного воздействия на участников дорожного движения, реагированием на факты нарушений, построением системы предупредительного, воспитательного воздействия. Безопасность дорожного движения является объектом приложения усилий значительного количества субъектов, деятельность которых выступает в качестве фрагментов обеспечения стабильности соответствующей системы. В данном разрезе деятельность по привлечению к административной ответственности нарушителей представляет собой лишь отдельный самостоятельный сегмент. Реализуемые в соответствии с действующим законодательством функции привлечения к административной ответственности лиц, совершивших административные правонарушений в сфере дорожного движения, относятся к динамичному фактору общей системы безопасности дорожного движения. В общем виде деятельность полиции как субъекта привлечения к ответственности лиц, виновных в нарушении дорожного движения, включает в себя целый ряд функций различной направленности - от фактографически-фиксирующей (в том числе с помощью цифровых технологий) до функции обеспечения надлежащей реализации административной ответственности.
Причем следует учитывать, что она реализуется в рамках тех или иных условий, воздействовать на которые непосредственно сам сотрудник полиции не может (это, в частности, состояние законодательства, организационно-технических мер, штатная численность подразделений полиции, наличие «служебных установок» и т.д.). Как известно, к настоящему времени эффективность решения вопроса за счет повышения численности сотрудников, а также осуществляемых ими мероприятий (рейдов) не нашла своего подтверждения, хотя и полный отказ от данной практики в обозримом будущем вряд ли возможен в связи с низким уровнем дисциплины участников дорожного движения. Соответственно, успешность решения вопроса преимущественно находится в иной плоскости. Так, в частности, цифровые технологии позволяют не только повышать уровень дисциплины водителей, но и осуществлять бесконтактный контроль за дорожным движением.
Транспортное средство относится к источникам повышенной опасности, однако опасность его опосредована исключительно поведением лица, осуществляющего управление. Соответственно, непосредственный источник опасности сконцентрирован на лице, управляющем транспортным средством или являющимся иным участником дорожного движения. Всегда следует учитывать существенную роль субъективных факторов в совокупной системе дорожного движения. Фактически все дорожное движение формируется за счет автономных субъектов, обладающих различными психофизическими свойствами, личностными характеристиками, различной степенью дисциплинированности и т.д. По этой причине обеспечение безопасности дорожного движения без учета такого значимого фактора, как субъективные цели участников дорожного движения, представляется слабо достижимой целью. Несмотря на то, что понятие «дорожное движение» имеет обезличенный характер, практически все потребности и интересы лиц, участвующих в дорожном движении, имеют личный, персонифицированный характер. Интересы государства в сфере безопасности дорожного движения имеют также вполне понятные очертания, поскольку на государственном уровне весьма ощутимы потери от травматизма и смертности на дорогах. 
Включенность тотально высокого количества субъектов в систему дорожного движения предполагает необходимость действенной системы обеспечительного характера, которая позволяла бы упорядочивать поведение участников дорожного движения. Причем данная система должна работать в постоянном режиме, поскольку инициация начала дорожного движения никак не регламентируется и определяется субъектом самостоятельно, исходя из его потребностей и целей. В обеспечении безопасности дорожного движения важное значение имеет правовая регламентация поведения всех участников дорожного движения, нацеленная на их дисциплинированное поведение, для обеспечения которого применяются меры государственного принуждения, включая меры административного принуждения, дисциплинарную, гражданскую, уголовную ответственность за нарушение правил, норм и стандартов дорожного движения. 
В настоящее время ОВД как основные субъекты привлечения к административной ответственности лиц, совершивших правонарушения в сфере дорожного движения, находятся в ситуации постоянного социального напряжения, которое обуславливается, с одной стороны, беспрецедентной скоростью проводимых реформ и нововведений, а с другой стороны, резким возрастанием критичности оценки населением деятельности полиции. В этом смысле система дорожного движения фактически находится на одном из первых мест по объему контактов населения с ОВД. Постановка вопроса об оптимизации штатной численности сотрудников патрульной полиции является неизбежной, в особенности с учетом практики использования технических средств фиксации и видеозаписи. Вместе с тем, она должна производиться последовательно, путем объективных аналитических оценок в том числе, чтобы это не отразилось и на общем уровне безопасности дорожного движения. 
Значительное количество вопросов, имеющих место в системе обеспечения безопасности дорожного движения в РК (в том числе имеющие отношение и к качеству правоохранительной деятельности), должны получать периодическую оценку в рамках среднесрочных (в рамках трех- или пяти-летнего периода) программных документов (концепций). Следует возобновить деятельность по данному направлению (проект Национальной безопасности дорожного движения был разработан в 2016 году, но так и не принят). 
Привлечение к административной ответственности лиц, совершивших правонарушения в области безопасности дорожного движения, происходит в рамках периметра ответственности, установленного главой 30 КРКоАП. То есть существующие составы административных правонарушений фактически указывают на те границы ответственности, которая может иметь место на момент совершения конкретного правонарушения. В совокупности с санкциями, свидетельствующими об уровне репрессивности действующего законодательства в отношении случаев совершения административных правонарушений, периметр административной ответственности характеризует современное состояние правового обеспечения, потенциал принудительного воздействия на правонарушителей. При этом состояние периметра административной ответственности за правонарушения в области дорожного движения нельзя признать удовлетворительным по целом ряду оснований. 
В работе применен новый подход к оценке административно-правовых предписаний и запретов через признак их эксплицитности, самостоятельное значение которого неоднократно продемонстрировано в рамках значительной части статей КРКоАП. Такой подход является принципиально новым в связи с тем, что он позволяет не столько конкретизировать логико-смысловое содержание норм и замысел законодателя относительно тех или иных параметров административно-правовой ответственности, сколько производить оценку через текстуальное оформление, его качество, точность, достаточность и конкретность применяемых морфологических конструкций (причем, как в рамках дефицита определенных единиц текста, так и в контексте его избыточности). Диспозиции, санкции статей Главы 30 КРКоАП, равно как и гипотезы, содержащиеся в Общей части КРКоАП, необходимые для квалификации исследованной группы административных правонарушений, имеют максимальную потребность в эксплицитности, поскольку их адресация предполагает значительный круг лиц, вовлеченных в дорожное движение. 
Сниженная эксплицитность норм административного законодательства негативно влияет на процесс обеспечения безопасности дорожного движения. В итоге акценты на признаке эксплицитности стали «сквозным» методологическим инструментом проведенного исследования. При этом недостаточная эксплицитность выявлена как в отношении материальных, так и в контексте процессуальных норм, формирующих институт административной ответственности за правонарушения в сфере дорожного движения. В частности, в структуре материальных норм признак недостаточной эксплицитности, требующей текстуальной коррекции, имеет место: 1) в составах, являющихся  конкурирующими с нормами уголовного законодательства (к примеру, ч. 2 ст. 611 КРКоАП); в ряде случаев низкая степень эксплицитности предполагает необходимость дублирующих текстуальных изменений (например, в сопоставлении ч. 4 ст. 590 КРКоАП и ч. 1 ст. 386 УК РК). Недостаточность текстуального акцента в подобных ситуациях чревата сниженным вниманием правоприменителя к четкому установлению вида противоправности. В данном случае понятие безопасности не является одинаковым для административного и уголовного права, для разграничения данных сфер можно применить внутриправовой критерий, который требует пристального внимания со сторны юристов; 2) при отсутствии компенсации недостаточной эксплицитности норм КРКоАП за счет четкого определения значимых понятий и терминов в иных нормативных актах, то есть, фактически, при дефектности установления бланкетного характера норм (например, отсутствие критериев определения понятий «управление транспортным средством», «аварийная обстановка»). Подобные ситуации способны создавать риски произвольных трактовок и отрицательно сказываться на единообразии правоприменительной практики. Дорожное движение напрямую связано с управлением транспортного средства и для его обеспечения безопасности необходима конкретная регламентация данного понятия. Здесь можно выделить социальный критерий, который определит конкретные действия водителя. Исходя из особенностей транспортных средств, которые нами уже были обозначены в данной работе (различные скоростные характеристики, беспилотные транспортные средства и т.д.) можно выделить научно-технический подкритерий; 3) в случаях включения новых норм и институтов, текстуальное оформление которых необоснованно лаконично и содержит только общие параметры применения без учета частных ситуаций (например, в отношении применения института малозначительности деяния в рамках ст. 64-1 КРКоАП). Такого рода проявления недостаточной эксплицитности способны существенно снизить ожидаемый позитивный эффект либо вовсе сделать норму «нерабочей». Расслоение общества, различный опыт вождения, разный стаж работы в ОВД не позволяет объективно подойти к применению данной нормы, в связи с этим применение данного института можно отнести также к социальному критерию; 4) при отсутствии четкого отражения вариативности параметров административной ответственности при наличии тех или иных специальных факторов (в частности, недостатки текстуального оформления норм ст. 50 КРКоАП в связи с ее корреспондированием со ст. 32 КРКоАП в части фиксации особых правил административных ответственности отдельных специальных субъектов). В подобных ситуациях недостатки текстуального оформления формируют риски девальвации законодательного замысла относительно особых параметров административной ответственности отдельных лиц, приводя к ее нежелательной в данных случаях унификации. Данный пробел негативно сказывается на обозначенном нами фокус - объекте «безопасность» дорожного движения. Ответственность специальных субъектов в рамках данных норм можно классифицировать используя социальный критерий.
В рамках норм, регулирующих процессуальный аспект административной ответственности, недостаточный уровень эксплицитности текста может привести к последствиям в виде: 1) латентных нарушений прав и законных интересов граждан (например, отсутствие точного определения понятия «осмотр транспортного средства»; недостаточной фиксации обстоятельств доступа к транспортному средству; отсутствие четких параметров запрета на управление транспортным средством и т.п.); 
2) незавершенности оформления отдельных процессуальных механизмов 
(в частности, процедуры изъятия водительского удостоверения при введении элементов цифровизации). Подобные ситуации способны создать нежелательные издержки и дисбаланс правоприменительной практики, а в наиболее противоречивых ситуациях – создавать недопустимые ущемления для физических и юридических лиц.
При этом в диссертационном исследовании был осуществлен только фрагментарный анализ вопросов эксплицитности нормативного материала, который касается исключительно вопросов привлечения к административной ответственности лиц, допустивших правонарушения в области дорожного движения. Фактически это лишь часть динамического элемента в структуре безопасности дорожного движения, который был обоснован в работе. Соответственно, при более детальном исследовании свойства эксплицитности нормативных предписаний, связанных с регулированием исследованной области общественных отношений, необходим его анализ как в структуре динамического, так и в структуре статического элементов общей системы безопасности дорожного движения.
Одним из значимых выводов позволяющих продемонстрировать успешность применения эксплицитного метода по отношению к исследованию проблем безопасности является наша попытка связать всю обнаруженную массу несовершенств законодательства с конкретными составляющими безопасности на уровне фокус группы правонарушений и преступлений, связанных с дорожным движением. Этот вывод предопределяется указанием на структуру позволяющая объединить данные проблемы. Таковая имеет следующий вид:



При этом настоящие элементы имеют следующее объяснение:
Внтуриправовые – проблемы, связанные как с конкуренцией отраслей права, так и с конкуренцией внутри отрасли права, в целом они подчиняются правилам юридической техники и их разрешение не выходит за плоскости правовой дискуссии.
- социальные – круг проблем, который широко охватывает собой массу вопросов, отражение которых в законодательстве сопровождается как проблемами логики выражения функциональности того или иного института, так и существованием факторов влияющих на регулирование общественных отношений.
- технические – проблемы, связанные с функционированием в нашем обществе тех или иных технических новшеств и прежде всего предметов, которые облегчают существование человека. Ярким примером являются такие предметы как автомобиль, огнестрельное оружие, камеры слежения, тестеры состояний, измерительные приборы и прочее. Все они либо используются в быту, либо прямо используются сотрудниками правоохранительных органов, что позволяет их разделить по ряду признаков на используемые в деятельности, используемые в быту, усложненные и требующие специальных познаний, либо не требующие таковых и множество других критериев. Сущность всех их связанна с эксплуатацией, центральным из них является конечно средство передвижения.
При этом сама их эксплуатация может являться первопричиной возникновения рассуждений о безопасности, а также способах ее защиты, что выражается как в существовании алгоритмов ее эксплуатации (правила дорожного движения, инструкции по эксплуатации транспортного средства) так и в алгоритмах реакции на нарушение данных правил, которые связываются со следственными и процессуальными действиями направленными на установление произошедших событий. К ним можно отнести осмотр, экспертиза, освидетельствование и т.д.
Специфико - социальный – вид проблем, который обнимает в себе ряд вопросов, связанных как с вопросами оценки тех или иных условий нарушений безопасности конкретными лицами, так и с критериями такой оценки. Во многом этот вид обуславливается сугубо социальными проблемами прогрессирующего расслоения общества, при котором имеет место дифференцированная ответственность за те или иные виды преступления и правонарушения (ответственность судей, сотрудников правоохранительных и специальных органов, военнослужащих, иностранцев, дипломатов), так и с разницей социальной оценки разных социальных групп на уровне государственных образований, отдельных союзов и федераций. В результате чего такая оценка касается как разных подходов в осмыслении целей использования технических средств, отдельных регулирующих институтов, подходов к определению вины и т.д. Как следствие это существенно влияет на ситуации, когда тот или иной предмет экспортируемый из вне по своим технологическим характеристикам не совсем соответствует социальным условиям страны эксплуатации, что вызывает трудности и в обеспечении безопасности (например, праворульные автомобили, милевые скоростные стандарты, автомобили с автопилотом и т.п.), о чем свидетельствуют постоянные, но, к сожалению, рефлекторные, попытки законодателя реакции на такую разницу (см например).
На уровне обозначенных в работе проблем эта классификация реализуется посредством включения в число технических элементов следующих составляющих: предложенные изменения в КРКоАП по вопросам освидетельствования, установления ответственности за нарушение скорости, фиксации правонарушений с использованием камер, работающих в автоматическом режиме и т.д.
На уровне проблем специфико - социального ракурса в их число входят следующие несовершенства, выявленные нами эксплицитным методом: предложенные изменения в КРКоАП по вопросам ответственности специальных субъектов, санкций статей, учитывающие всех субъектов ответственности и их особенности и т.д.
На уровне внутриправовых проблем: предложенные изменения и дополнения в КРКоАП и иные НПА по вопросам устранения конкуренций норм, а также соблюдения юридической техники при формулировании норм.
Таким образом складывается аналитический вывод об областях, требующих повышенного внимания при всяких попытках формирования структуры безопасности в области дорожного движения. Среди которых ведущими являются два вида. Технический – ввиду высокой динамики развития технических средств передвижения и его обеспечения, усугубляющегося разницей стандартов использования разных средств в разных странах. Сугубо социальный – ввиду избранной политики индивидуализма, демократии, либертианства и прагматизма обеспечивающих быстрое расслоение общества как в Казахстане, так и в мире в целом. Что предполагает разницу социальной оценки событий, возможностей управления техническими средствами, их использования и повышение градуса противоречий между разными социальными группами.
Внтуриправовой элемент, является факультативным, поскольку находится в относительной плоскости стабильности и зависит от уровня технической неоднородности используемых средств в обществе и уровня социальной неоднородности общества. Вместе с тем, последний, не решая проблем, стратегически позволяет сделать правовые предписания относительно функциональными.
Гипотетически наши выводы предполагают 
- создание единых стандартов эксплуатации технических средств в области дорожного движения, а также комиссии по допустимости использования технических новшеств, экспортируемых из-за рубежа; 
- попытку «социального примирения», направленную на прекращение всех тенденций по обособлению тех или иных социальных групп, как в части образовательных стандартов, так и в части особых льгот, связанных с привлечением к ответственности;
- в рамках Комитета по законодательству и судебно-правовой реформе Мажилиса Парламента РК определить векторы такого реформирования согласно политики социального примирения при строгом соблюдении правил юридической техники.
К одному из явных проявлений недостаточной эксплицитности текста КРКоАП относится отсутствие четких параметров трактовки универсального термина «управление транспортным средством», который, наряду с термином «эксплуатация транспортного средства», является наиболее часто употребляемым в нормах главы 30 КРКоАП. При этом, если определение эксплуатации дано в Законе РК «О дорожном движении», то понятие термина «управление транспортным средством» нигде не раскрывается. В ряде случаев его буквальная трактовка может иметь решающее значение при квалификации соответствующей группы правонарушений. Следовательно, в ПДД следует включить соответствующую дефиницию, которую предлагается изложить в следующей редакции: «управление транспортным средством - воздействие на системы транспортного средства, осуществляемое водителем или иным лицом, находящимся внутри данного транспортного средства, связанное с инициацией движения или необходимостью контроля за перемещением движущегося транспортного средства».
Одним из недостатков действующего периметра ответственности за административные правонарушения является его неполнота, недостаточность, которую законодатель посчитал возможным компенсировать при помощи 
ст. 620 КРКоАП, в рамках которой квалифицируются все иные случаи нарушения правил дорожного движения, не получившие отдельной оценки в рамках главы 30 КРКоАП. Данная норма определяет взыскание в виде предупреждения или штрафа в размере 3 МРП, что в ряде случаев явно недостаточно. В частности, до настоящего времени КРКоАП не обеспечен достаточным инструментарием для того, чтобы надлежащим образом оформить тотальный запрет, связанный с употреблением алкогольной продукции или психоактивных веществ водителями транспортных средств (не только в момент управления, но и в более широкой трактовке, в рамках запрета на употребление алкогольной продукции или психоактивных веществ сразу после ДТП). В рамках действующей редакции КРКоАП ответственность за нарушение пп. 11 п. 4 ПДД РК, согласно которому водителю запрещается употреблять алкогольные напитки, наркотические или психотропные вещества после дорожно-транспортного происшествия, к которому он причастен, либо после того, как транспортное средство было остановлено по требованию сотрудника органов внутренних дел, до проведения уполномоченным должностным лицом освидетельствования в целях установления состояния опьянения или до принятия уполномоченным должностным лицом решения об освобождении от проведения такого освидетельствования, может иметь место только в рамках ст. 620 КРКоАП, санкции которой явно недостаточно. С учетом общей тенденции ужесточения ответственности в рамках поведения водителя, связанного с употреблением алкогольной продукции или психоактивных веществ, ст. 611 КРКоАП «Невыполнение водителем обязанностей в связи с дорожно-транспортным происшествием» должна быть дополнена новой частью 4, в которую должно быть включено соответствующее требование 
пп. 11 п. 4 разд. 2 ПДД с установлением санкции не менее 10-15 МРП. 
В меньшей степени, но, тем не менее, актуальным к настоящему времени является вопрос о введении отдельного состава административного правонарушения, предусматривающего ответственность за опасное вождение. При этом опасное вождение от иных деяний, связанных с маневрами, следует отличать по принципу неоднократности их совершения друг за другом. Использование средств технической фиксации и видеозаписи в данном случае будет способствовать подтверждению факта опасного вождения. Соответственно, предлагаем ввести в КРКоАП дополнительную статью 606-1 «Опасное вождение», которую следует сформулировать следующим образом: 
1. Опасное вождение, не имеющее признаков деяния, указанного в статье 606 настоящего Кодекса… 
2. Те же действия, совершенные повторно в течение года после наложения административного взыскания…
3. Действия, предусмотренные частями 1 и 2 настоящей статьи, совершенные лицом в состоянии алкогольного, наркотического или токсикоманического опьянения…». 
Соответственно, потребуется включить в структуру ПДД РК параметры определения понятия «опасное вождение», которые должны быть определены на основе республиканского социологического исследования субъективных оценок данной категории водителями транспортных средств;
Недостаточно обоснованным и подлежащим законодательной коррекции выглядит учет ст. 591 КРКоАП «Пользование водителем при управлении транспортным средством телефоном или радиостанцией» в рамках перечня ч. 1 ст. 797 КРКоАП «Задержание, доставление и запрещение эксплуатации транспортного средства, судна, в том числе маломерного судна» за нарушения порядка ст. 654 КРКоАП «Ответственность участников производства по делу об административном правонарушении». Предполагается, что в данном случае уполномоченные должностные лица вправе задерживать, доставлять и запрещать эксплуатацию транспортных средств путем доставки их для временного хранения на специальные площадки, стоянки или площадки, стационарному посту транспортного контроля, в том числе с использованием другого транспортного средства (эвакуатора), судна или маломерного судна, до устранения причин задержания. Поскольку фактически средством совершения административного правонарушения является телефон, радиостанция, а не транспортное средство, применение данной меры обеспечения за правонарушения данного вида следует считать необоснованными. Соответственно, ст. 591 КРКоАП должна быть исключена из данного перечня. Аналогично, по тем же основаниям из данного перечня должна быть исключена ст. 592 КРКоАП «Превышение установленной скорости движения».
Также недостаточно обоснованным выглядит решение законодателя об отказе от повышенной меры административной ответственности в случае повторного нарушения по ч. 1 ст. 592 КРКоАП «Превышение установленной скорости движения» (изменения внесены Законом РК от 28.12.17 г. № 127-VI). В силу того, что данное правонарушение относится к одним из наиболее распространенных в области дорожного движения, необходимо вернуться к практике учета повторного превышения скорости от 10 до 20 км/ч. При этом следует вернуться не к прежней редакции, а добавить дополнительную часть, в которой будет использоваться признак повторности исключительно по отношению к ч. 1 ст. 592 КРКоАП. Соответственно, действующая редакция ч. 4 ст. 592 КРКоАП, указывающая только на повторность в рамках ч. 2 и ч. 3 ст. 592 КРКоАП, останется без изменений.
Значимым элементом привлечения к административной ответственности является институт малозначительности деяния (ст. 64-1 КРКоАП). Безусловно, имеет место часто муссируемая проблема коррупционных рисков при применении данного института. Вместе с тем, значимые программные документы (проект Концепции правовой политики РК до 2030 года) предполагают более активное использование дискреционных полномочий, к которым и относится институт малозначительности, поскольку он применяется по усмотрению должностных лиц. Однако установление более или менее четких ориентиров его применения, на наш взгляд, все-таки целесообразно. Во-первых, в каждой главе КРКоАП следует установить размер штрафа, в рамках которого деяние может быть признано малозначительным 
(за правонарушения в области дорожного движения, предположительно, не превышающий 5 МРП). Во-вторых, необходима выработка унифицированного шаблона документа, в котором должен находить отражение как факт фиксации правонарушения, так и факт освобождения от административной ответственности. Введение особой формы фиксации необходимо как для снижения коррупционных рисков, так и для признания последующих тождественных правонарушений в качестве повторных, если они совершены в течение года после применения института малозначительности. По ходу исследования была сформулирована позиция о необходимости признания правонарушений повторными, если они совершены в течение года после применения института малозначительности за аналогичное деяние. 
Вопросы относительно признака повторности административных правонарушений определенным образом усложняются в связи с введением правила о возможной фиксации административного правонарушения сертифицированными специальными контрольно-измерительными техническими средствами и приборами, работающими в автоматическом режиме (ст. 31 КРКоАП). В случае совершения аналогичных деяний разными водителями на одном транспортном средстве, принадлежащем третьему лицу на праве собственности, возникает весьма сложная ситуация. Учитывая тот факт, что значительное количество санкций административно-правовых норм предполагают усиленный вариант ответственности за повторные нарушения, собственник транспортного средства может оказаться вынужденным оплатить штраф, который он в последующем не сможет взыскать с водителя, совершившего правонарушение (поскольку для него данное правонарушение не будет являться повторным). Соответственно ст. 31 КРКоАП должна быть дополнена частью 3: «Собственник (владелец) транспортного средства не несет ответственность за повторное правонарушение, совершенное на его транспортном средстве, когда правонарушения были совершены разными лицами, во владении которых транспортное средство находилось на момент фиксации правонарушения, ни для одного из которых оно не является повторным, если данный факт будет установлен по заявлению собственника транспортного средства».
На основании ст. 785 КРКоАП в сфере обеспечения безопасности дорожного движения могут применяться следующие меры обеспечения производства по делу об административном правонарушении: 1) доставление к месту составления протокола об административном правонарушении; 
2) административное задержание физического лица; 3) досмотр транспортных средств; 4) изъятие документов, вещей и товаров; 5) отстранение от управления транспортным средством и освидетельствование лица на состояние алкогольного, наркотического, токсикоманического опьянения; 6) задержание, доставление и запрещение эксплуатации транспортного средства или маломерного судна; 7) осмотр; 8) медицинское освидетельствование физического лица на состояние алкогольного, наркотического или токсикоманического опьянения. В рамках теоретической оценки мер обеспечения производства по делам об административных правонарушениях в области дорожного движения был выявлен ряд проблемных моментов, в рамках которых следует произвести коррекцию.
Непосредственно в ч. 1 ст. 785 КРКоАП, в которой фактически определяется правовая природа мер обеспечения, нет специального указания на их принудительность (хотя определенный объем принуждения, конечно, предполагается). Вместе с тем при детализации мер обеспечения в конкретных статьях КРКоАП имеет место чрезмерный акцент на принципе принудительности, что не в полной мере отвечает современнымх тенденциям гуманизации Так, в ч. 1 ст. 746 КРКоАП доставление определяется как «принудительное препровождение», хотя в данном случае не следует исключать случаи добровольного следования лица в служебные помещения ОВД в сопровождении сотрудников полиции. Соответственно, доставление 
в ч. 1 ст. 746 КРКоАП следует определить как «добровольное или принудительное препровождение». При этом в ч. 4 ст. 746 КРКоАП необходимо включить дополняющую формулировку: «В протоколе обязательно отражается факт добровольного или принудительного доставления».
Формулировка, содержащаяся в ч. 1 ст. 789 КРКоАП, касающаяся определения начального срока задержания, является недостаточно точной. При этом разграничительные характеристики между доставлением и задержанием, связанные с определением разновидности помещения («служебное помещение» для доставления и «специальное служебное помещение» - для задержания), фактически предполагают, что разграничение целесообразно проводить именно по данному основанию. Соответственно, правильнее всего считать начальным моментом задержания время водворения в специальное помещение.
По ходу исследования также сформулирован вывод о том, что необходимо четкое разграничение между задержанием, право на которое зафиксировано ст. 36 КРКоАП, и задержанием, содержание которого регламентируется ст. 787 КРКоАП. Первое должно оцениваться как фактическое (непроцессуальное) задержание, что и следует отразить в редакции ч. 3 ст. 36 КРКоАП: «Правом на фактическое задержание лица, совершившего посягательство, наряду со специально уполномоченными на то лицами обладают также потерпевшие и другие физические лица». 
Одним из спорных моментов в отношении досмотра транспортного средства, который в исключительных случаях может быть произведен в отсутствии владельца или его представителей (ч. 4 ст. 792 КРКоАП), является возможность причинения необоснованного имущественного ущерба, на что совершенно справедливо указывается в научных публикациях. В связи с этим непосредственно в редакции ч. 4 ст. 792 КРКоАП необходимо специальное указание, что способ получения доступа к транспортному средству указывается в протоколе.
Учитывая то обстоятельство, что с февраля 2021 года внесены изменения, позволяющие водителю не иметь при себе водительское удостоверение, вопрос об его изъятии как меры обеспечения производства по делу требует уточнения. При этом отказ от изъятия самого удостоверения не возникает, требуется только выработка эффективного механизма. Следует непосредственно в ч. 8 ст. 795 КРКоАП произвести оговорку относительно того, что после принятия решения об изъятии водительского удостоверения лицо обязано в течение 3-х суток предоставить его лицу, осуществляющему административное производство. В данном случае также закономерен вопрос о необходимости установления административной ответственности лица за уклонение от сдачи водительского удостоверения в 3-х-дневный срок. 
Аналогично с обоснованием в рамках мер обеспечения возможно и добровольное поведение лица, сформулировано мнение, что при согласии правонарушителя с фактом совершенного правонарушения и признанием состояния опьянения нет необходимости проводить процедуру освидетельствования. В данном случае могут иметь место самые различные факторы, в том числе и осознание результата освидетельствования, ответственности за уклонение от его прохождения, равно как и нежелание испытывать психологический комфорт, чувства стыда и т.д. Соответственно, в данном случае в протоколе должна производиться соответствующая отметка, удостоверенная подписью самого лица. Относительная принудительность мер обеспечения обуславливается самой правовой природой данных мер, что, как мы полагаем, не должно неизбежно трансформироваться в обязательное принуждение к поведению (если данное поведение осуществляется добровольно). Кроме того, наличие факта добровольного признания водителем факта употребления алкоголя и иных психоактивных веществ не должно приводить к ответственности по ч. 4 ст. 613 КРКоАП, что следует специально отразить в Примечании к данной статье. 
Устанавливается, что освидетельствование на состояние опьянения чрезмерно ориентировано исключительно на обеспечение производства по правонарушениям в области дорожного движения. В подавляющем большинстве случаев это обстоятельство обоснованно. Тем не менее, данный признак имеет значение и в рамках иных составов административных правонарушений (ст.ст. 131, 440 КРКоАП), а также в качестве обстоятельства, отягчающего ответственность (п. 10) ст. 57 КРКоАП). Соответственно, полагаем, что данная мера обеспечения фактически содержит в себе две самостоятельные меры обеспечения, и целесообразно на законодательном уровне произвести их разграничение. 
Учитывая то обстоятельство, что в нормативных актах по вопросам обеспечения дорожного движения отсутствует термин «запрещение эксплуатации транспортного средства», полагаем, что следует в Примечании дать определение данному понятию: «под запрещением эксплуатации транспортного средства следует понимать запрет на использование (управление) данным транспортным средством как лицом, совершившим административное правонарушение, так и другими лицами».
Обосновано, что с учетом того, что законодатель посчитал нужным указать транспортное средство в качестве отдельного объекта осмотра, то следует в ст. 794 КРКоАП, аналогично с описанием других видов осмотра, указать на его основные признаки и методы производства (в частности, для четкого разграничения с мерой обеспечения в виде досмотра). Соответственно, ч. 2 ст. 794 следует дополнить указанием на то, что «осмотр транспортного средства осуществляется без проникновения в салон транспортного средства с целью оценки внешнего состояние автомобиля, проверки соответствия с документами марки машины, цвета, государственного номера, технической исправности и других обстоятельств, имеющих отношение к совершенному правонарушению». 
Анализ действующей системы мер административного взыскания за правонарушения в области дорожного движения привел к мнению о необходимости расширения практики применения взыскания в виде лишения права на управление транспортным средством за счет введения специфического института «водительского дефолта». Данный институт должен быть основан на балльной системе учета правонарушений. Так, при наборе определенного количества баллов (или, напротив, при утрате баллов – в зависимости от системы учета) правонарушитель лишается права на управление транспортным средством сроком на 6 месяцев. Соответственно, если даже в перечне отсутствуют грубые нарушения, однако они имеют частое повторение, то это признается свидетельством недостаточной дисциплинированности водителя и означает необходимость устранения его на определенный промежуток времени из сферы дорожного движения.
Кроме того, был выявлена принципиальная коллизия между репрессивностью применения административного ареста и ареста как наказания за уголовные проступки. В рамках КРКоАП, в отличие от УК РК, отсутствуют четкие параметры системы замены и зачета взысканий, которую периодически приходится применять, в частности, при невозможности применения ареста к лицам, указанным в ч. 2 ст. 32 КРКоАП и ч. 2 ст. 50 КРКоАП. Причем, в данном случае имеют место примеры, которые вызывают озабоченность относительно необоснованности сформулированных санкций. Так, в частности, в ч. 8 ст. 608 КРКоАП в отношении лиц, совершивших соответствующее деяние (управление транспортным средством в состоянии опьянения), к которым не может быть применен арест в соответствии с ч. 2 ст. 50 КРКоАП, применяется штраф в размере 200 МРП (при условии того, что арест в соответствующих частях ст. 608 КРКоАП назначается сроком на 20 и 30 суток). Обращаясь к нормам УК РК (в частности, ст.ст. 41, 62 УК РК), можно установить, что в рамках уголовной юрисдикции имеется четкая пропорция при замене и зачете наказаний: 1 день ареста приравнивается к 4 МРП. При этом иных пропорций мы не обнаруживаем ни в одной статье УК РК. Соответственно, требуется корреспондирующая коррекция редакции статьи 44 и статьи 50 КРКоАП в целях установлении паритетности размеров административного и уголовного штрафа в случаях замены административного ареста: 1) первый параграф части 2 статьи 44 сформулировать в следующей редакции: «Размер административного штрафа в случаях необходимости замены административного ареста, предусмотренных настоящим Кодексом, не может превышать четырех месячных расчетных показателей за один день ареста»; 
2) часть 2 статьи 50 дополнить дублирующим указанием: «В отношении указанных в настоящей статье лиц размер административного штрафа, назначаемого вместо административного ареста, не может превышать четырех месячных расчетных показателей за один день ареста». 
При исследовании отдельных проблемных вопросов, связанных с обеспечением прав участников административного процесса обосновано, что указание на время допуска защитника к участию в административном производстве (ч. 3 ст. 748 КРКоАП) следует ограничить формулировкой «с момента возбуждения дела об административном производстве», поскольку современная трактовка данного положения полностью поглощает все основания, перечисленные в действующей редакции ч. 3 ст. 748 КРКоАП. Действующая редакция ч. 3 ст. 748 КРКоАП является явно избыточной.
Установлено, что значительное количество проблемных вопросов, связанных с привлечением к административной ответственности за совершение правонарушений в области дорожного движения, связано с практикой фиксации правонарушений с помощью технических устройств. Имеет место достаточно критическая ситуация, по причине которой принцип презумпции невиновности фактически действует с существенными изъятиями. По этой причине обосновано дополнение ч. 2 ст. 10 КРКоАП следующим предписанием: «В случае рассмотрения дела об административном правонарушении, зафиксированном сертифицированными специальными контрольно-измерительными техническими средствами и приборами, работающими в автоматическом режиме, лицо признается невиновным до рассмотрения его заявления, поданного по основаниям, указанным в части 2 статьи 31 настоящего Кодекса. Данное положение распространяется и на случаи, когда штраф был уплачен, в том числе в порядке части 2 статьи 811 настоящего Кодекса». 
На основе анализа специфических условий привлечения к административной ответственности сотрудников правоохранительных органов за совершение административных правонарушений в области дорожного движения, сформулирован вывод о том, что случаи применения дисциплинарного взыскания к сотрудникам правоохранительных органов после привлечения к административной ответственности за правонарушения в области дорожного движения следует признать допустимыми. В подобных ситуациях следует исходить из того, что дисциплинарная ответственность налагается не по факту совершения административного правонарушения, а в связи с фактом привлечения к административной ответственности, что может не соответствовать этическим стандартам службы.
Кроме того, необходимо повышение эксплицитности отдельных предписаний, касающихся специальных условий ответственности сотрудников правоохранительных органов. В частности, редакция ч. 2 ст. 50 КРКоАП должна быть дополнена словосочетанием «а также лиц, указанных в статье 32 настоящего Кодекса» с целью унификации положений КРКоАП в отношении лиц, к которым не может быть применено наказание в виде административного ареста. Часть 1 ст. 32 КРКоАП следует изложить в следующей редакции: «Сотрудники специальных государственных и правоохранительных органов за административные правонарушения, в том числе совершенные при исполнении служебных обязанностей, за исключением случаев, указанных в части 2 настоящей статьи, несут ответственность в соответствии с нормативными правовыми актами, регламентирующими порядок прохождения службы в соответствующих органах». Данное изменение требуется для того, чтобы все случаи совершения административного правонарушения соответствующими специальными субъектами, не подпадающие под действие ч. 2 ст. 32 КРКоАП, получили четкое законодательное закрепление.
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                                                   ПРИЛОЖЕНИЕ А

Сравнение норм КоАП стран ВЕЦА по составам правонарушений 
за превышение водителями транспортных средств установленной скорости движения
	№ п/п
	Страна и статья КоАП
	Предельные параметры превышения скорости движения, образующие состав административного правонарушения

	1
	Казахстан 
Ст. 592
	1) от 10 до 20;
2) от 20 до 40;
3) более 40. 

	2
	Россия
Ст. 12.9 
	1) более 20, но не более 40;
2) более 40, но не более 60;
3) более 60, но не более 80;
4) более 80.

	3
	Азербайджан 
Ст. 328.1
	1) от 10 – 20;
2) от 21 – 40;
3) от 41 – 60:
4) от 61 и более.

	4
	Молдова
 Ст. 236
	1) от 10 до 20;
2) от 20 до 40;
3) более 40. 

	5
	Туркмения 
Ст. 214
	1) не более чем на 10;
2) более чем на 10, но не более чем на 30;
3) более чем на 30, но не более чем на 50. 
4) более чем на 50. 

	6
	Узбекистан 
Ст. 128-3
	1) не более чем на 20;
2) более 20, но не более 40;
3) более 40.

	7
	Латвия
Ст. 149.8
	1) от21 до 30;
2) от 31 до 40;
3) от 41 до 50;
4) от 51 до 60;
5) свыше 60.

	8
	Беларусь 
Ст. 18.13
	1) от 10 до 20;
2) от 20 до 30;
3) более чем на 30 и более
Зафиксированное работающими в автоматическом режиме специальными техническими средствами, имеющими функции фото- и киносъемки, видеозаписи:
1) от 10 до 20;
2) от 20 до 30;
3) от 30 до 40:
4) от 40 и более.

	9
	Таджикистан 
Ст. 325
	1) от 10 до 30;
2) более 30.

	10
	Эстония 
Ст. 94
	1) до 20;
2) от 20 до 40;
3) более 40.

	12
	Киргизия 
Ст. 232.
	1) свыше 10 но не более 20;
2) более чем на 20;
3) более чем на 40.


ПриложениЕ Б

Анализ санкций по статьям КРКоАП и юрисдикционным полномочиям 
в сфере дорожного движения

	Статьи
	Санкции
	Юрисдикционные полномочия

	571. Нарушение правил перевозок пассажиров, багажа и грузов
	1. Штраф 50 МРП
2) Штраф на ФЛ 5, на СМП – 10, на ССП – 15, на СКП – 20
2-1. Штраф на ФЛ – 5, на СМП - 10, на ССП - 15, на СКП – 25
3. Штраф на ФЛ - 10, на СМП - 15, на ССП - 20, на СКП – 50
4. Штраф на ФЛ - 5, на ДЛ - 10, на СМП – 15, на ССП - 25, наСКП - 35
5. Штраф на ФЛ - 20, на СМП - 30, на ССП - 40, на СКП - 50
6. Штраф на ФЛ - 180, на СМП - 480, на ССП - 780, на СКП – 1000
7. Штраф на ФЛ - 20, на СМП - 30, на ССП - 40, на СКП - 50
8. Штраф на ФЛ - 20, на СМП - 30, на ССП - 40, на СКП - 50
9. Штраф на ФЛ- 30, на СМП - 50, на ССП - в размере 80, на СКП – 100
	1. Органы транспортного контроля, ОГД
2. ОВД, ОТК, ОГД
2-1. ОТК, ОГД
3. ОВД, ОТК, ОГД
4. ОТК
5. ОТК, ОГД
6. ОТК, ОГД
7. ОТК, ОГД
8. ОТК, ОГД
9. ОТК, ОГД

	571-1. Непредставление перевозчиком товарно-транспортной накладной (акта замера или взвешивания), путевого листа при осуществлении перевозок автомобильным транспортом
	1. Штраф на ФЛ - 20, на СМП - 40, на ССП - 50, на СКП - 60
2. Штраф на ФЛ - 30 тридцати, на СМП - 60, на ССП - 70, на СКП - 80
	1. ОТК, ОГД
2. ОТК, ОГД

	572. Нарушение режима труда и отдыха водителей при осуществлении автомобильных перевозок пассажиров, багажа или грузов
	1. Штраф на СМП -10, на ССП - 20, на СКП - 50
2. Влечет штраф - 10
	1. ОТК
2. ОВД, ОТК, ОГД

	573. Нарушение правил применения разрешительной системы автомобильных перевозок в Республике Казахстан в международном сообщении
	1. Штраф - 200, на ЮЛ – 500
2. Штраф на СМП - 20, на ССП - 30, на СКП - 40
3. Штраф на СМП - 25, на ССП - 35, на СКП – 45
4. Штраф -10
5. Штраф – 20
6. Штраф – 100
7. Штраф - 200, на Ю.Л. -500
	По всем частям - ОВД, ОТК, ОГД

	575. Осуществление автомобильных перевозок на территории РК автотранспортными средствами, зарегистрированными в иностранном государстве
	Штраф в размере ста месячных расчетных показателей.
	ОТК

	577. Перевозка пассажиров между пунктами на территории РК при осуществлении регулярных перевозок в международном сообщении
	1. Штраф на СМП - 10, на ССП - 20, на СКП – 30
2. Штраф – 30 МРП
3. Штраф на СМП - 20, на ССП - 30, на СКП - 40
4. Штраф - 50
	По всем частям - ОТК

	590. Нарушение правил эксплуатации транспортных средств
	1. Штраф -5
2. Штраф - 10
3. Штраф - 15, на должностных лиц - 50, на СМП или некоммерческие организации - 100, на ССП - 200, на СКП – 400
4. Штраф - 20 или лишение права управления транспортными средствами на срок один год
5. Штраф - 5
6. Штраф - 15
7. Штраф - 15
8. Штраф на должностных лиц и СМП -30, на ССП - 40, на СКП - 50
9. Штраф - 5
10. Штраф – 20
	1. ОВД, орган по регистрации сельхозтехники, ОГД,ОВП
2. ОВД, орган по регистрации сельхозтехники, ОГД, ОВП
3. ОВД, ОВП
4. Суд –налагать; ОВД, ОВП, ОГД - возбуждать
5. ОВД, ОГД, ОВП
6. ОВД, ОГД, ОВП
7. ОВД, ОГД, ОВП
8. ОВД, ОТК, ОГД
9. ОВД, ОВП
10. ОВД,ОГД, ОВП

	591. Пользование водителем при управлении транспортным средством телефоном либо радиостанцией
	1. Штраф - 5
2. Штраф - 10
	1. ОВД, ОВП
2. ОВД, ОВП

	592. Превышение установленной скорости движения
	1. Штраф - 5
2. Штраф - 10
3. Штраф - 20
4. Штраф - 30
	1. ОВД, ОВП
2. ОВД, ОВП
3. ОВД, ОВП
4. ОВД, ОВП

	593. Несоблюдение требований по перевозке пассажиров и грузов, пользованию ремнями безопасности или мотошлемами, предусмотренных правилами дорожного движения
	1. Штраф - 5
2. Штраф - 5 
3. Штраф - 10 
	1. ОВД, ОВП
2. ОВД, ОВП
3. ОВД, ОВП

	594. Нарушение правил проезда перекрестков или пересечение проезжей части дороги
	1. Предупреждение или штраф - 3
2. Штраф - 15 
4. Штраф - 7
5. Штраф - 20
	1. ОВД, ОВП
2. ОВД, ОВП
4. ОВД, ОВП
5. ОВД, ОВП

	595. Нарушение правил маневрирования
	1. Штраф - 5
2. Штраф - 10
3. Штраф - 15
4. Штраф - 20.
	1. ОВД, ОВП
2. ОВД, ОВП
3. ОВД, ОВП
4. ОВД, ОВП

	596. Нарушение правил расположения транспортного средства на проезжей части дороги, встречного разъезда или обгона
	1. Штраф – 15
2. Штраф - 15
3. Лишение права на управление транспортными средствами на срок шесть месяцев.
4. Штраф – 30
5. Штраф - 50
	1. ОВД, ОВП
2. ОВД, ОВП
3. Суд – налагать; ОВД, ОВП - возбуждать
4. ОВД, ОВП
5. суд – налагать; ОВД, ОВП - возбуждать

	597. Нарушение правил остановки или стоянки транспортных средств
	1. Штраф - 5
2. Штраф - 10
3. Штраф - 10
4. Штраф - 10
4-1. Штраф - 3
4-2. Штраф - 5
5. Штраф - 10
5-1. Штраф – 15
6. Штраф - 15
	1. ОВД, ОВП
2. ОВД, ОВП
3. ОВД, ОВП
4. ОВД, ОВП
4-1. ОВД, ОВП
4-2. ОВД, ОВП
5. ОВД, ОВП
5-1. ОВД, ОВП
6. ОВД, ОВП

	598. Непредоставление преимущества в движении транспортному средству оперативных и специальных служб с включенными специальными световыми и звуковыми сигналами
	1. Штраф – 7
2. Штраф – 10
3. Штраф - 15
	По всем частям - ОВД, ОВП 

	599. Проезд на запрещающий сигнал светофора или на запрещающий жест регулировщика
	1. Штраф – 10
2. Штраф - 15
	1. ОВД, ОВП
2. ОВД, ОВП

	600. Непредоставление преимущества в движении пешеходам или иным участникам дорожного движения
	1. Штраф – 10
2. Штраф - 15
	1. ОВД, ОВП
2. ОВД, ОВП

	601. Несоблюдение требований, предписанных дорожными знаками или разметкой проезжей части дороги
	1. Штраф – 3
2. Штраф - 10
	1. ОВД, ОВП
2. ОВД, ОВП

	602. Нарушение водителями транспортных средств правил пользования внешними световыми приборами и (или) звуковыми сигналами, применения аварийной сигнализации
	1. Предупреждение или штраф – 3
1-1. Штраф – 5
2. Штраф - 5
3. Штраф - 7 
	1. ОВД, ОВП
1-1. ОВД, ОВП
2. ОВД, ОВП
3. ОВД, ОВП

	603. Нарушение правил установки на транспортном средстве устройств для подачи специальных световых и (или) звуковых сигналов либо незаконное нанесение специальных цветографических схем автомобилей оперативных и специальных служб
	1. Штраф на Ф.Л -15, на СМП или некоммерческие организации - 70, на ССП - 150, на СКП - 1000, с конфискацией указанных приборов и приспособлений
2. Штраф на ФЛ - 25, на СМП или некоммерческие организации - 100, на ССП - 200, на СКП - 1000, с конфискацией указанных устройств
3. Штраф на ФЛ- 25, на СМП или некоммерческие организации - 100, на ССП - 200, на СКП – 1000
	1. Суд –налагать; ОВД, ОВП- возбуждать
2. Суд –налагать; ОВД, ОВП - возбуждать
3. ОВД, ОВП

	604. Нарушение правил подготовки водителей транспортных средств
	1. Штраф на физических лиц, должностных лиц - 10, на СМП - 30, на ССП - 50, на СКП- 100
2. Лишение квалификационного свидетельства физического лица, штраф на должностных лиц, СМП - 60, на ССП - 100, на СКП - 150, с приостановлением деятельности учебных организаций по подготовке водителей транспортных средств на срок до трех месяцев
	1. Суд – налагать; ОВД, ОВП – возбуждать
2. Суд – налагать; ОВД, ОВП – возбуждать
3. ОВД, ОВП 

	605. Нарушение законодательства РК о дорожном движении
	1. Штраф на должностных лиц, СМП - 30, на ССП - 50, на СКП - 100
2. Штраф на ДЛ, СМП - 60, на ССП - 100, на СКП - 200 с запрещением деятельности учебной организации по подготовке водителей транспортных средств или без такового
3. Штраф на ДЛ, СМП - 30, на ССП - 50, на СКП – 100
	1. ОВД
2. Суд – налагать; ОВД – возбуждать
3. ОВД

	606. Нарушение участником дорожного движения правил дорожного движения, повлекшее создание аварийной обстановки
	1. Штраф – 10
2. Лишение права управления транспортным средством на срок шесть месяцев
	1.ОВД, ОВП
2. Суд – налагать; ОВД, ОВП, ГСО - возбуждать

	607. Нарушение правил проезда железнодорожных переездов
	1. Штраф – 10
2. Лишение права управления транспортным средством на срок шесть месяцев
	1. ОВД, ОВП
2. Суд – налагать; ОВД, ОВП - возбуждать

	608. Управление транспортным средством водителем, находящимся в состоянии алкогольного, наркотического и (или) токсикоманического опьянения, а равно передача управления транспортным средством лицу, находящемуся в состоянии алкогольного, наркотического и (или) токсикоманического опьянения
	1. Лишение права управления транспортным средством на срок три года
2. Лишение права управления транспортным средством на срок четыре года
3. Лишение права управления транспортным средством на срок пять лет
4. Административный арест - 15 суток и лишение права управления транспортным средством на срок шесть лет
5. Административный арест - 30 суток и лишение права управления транспортными средствами сроком на десять лет
6. Административный арест -20 суток
7. Административный арест -30 суток
8. Штраф – 200
	По всем частям суд налагать.
По всем частям ОВД и ОВП - возбуждать

	610. Нарушение водителями транспортных средств правил дорожного движения, повлекшее причинение вреда здоровью людей, повреждение транспортных средств или иного имущества
	1. Штраф - 20 или лишение права управления транспортным средством на срок до шести месяцев
2. Штраф - 40 или лишение права управления транспортным средством на срок до девяти месяцев
3. Штраф – 60
	По всем частям суд налагать.
По всем частям ОВД и ОВП - возбуждать

	611. Невыполнение водителем обязанностей в связи с дорожно-транспортным происшествием
	1. Штраф – 5
2. Лишение права управления транспортными средствами на срок один год
3. Штраф - 100 либо административный арест на тридцать суток
	1. ОВД, ОВП
2. суд налагать; ОВД и ОВП – возбуждать
3. суд налагать; ОВД и ОВП – возбуждать

	612. Управление транспортным средством лицом без документов и не имеющим права управления
	1. Штраф – 5
2. Штраф – 15
3. Штраф – 10
4. Штраф – 30
4-1. Штраф – 20
5. Штраф – 50
6 Штраф – 70
	По всем частям ОВД, ОВП, орган по регистрации сельскохозяйственной техники.
ОГД – по частям 1, 3 и 4-1

	613. Невыполнение требований сотрудника органов внутренних дел (полиции), транспортного контроля на пунктах пропуска автотранспортных средств через Государственную границу РК и на постах транспортного контроля на территории РК, военной полиции, уклонение от прохождения освидетельствования на состояние алкогольного, наркотического и (или) токсикоманического опьянения
	1. Штраф – 30
2. Штраф - 10 или лишение права управления транспортными средствами на срок от шести месяцев до одного года
3. Лишение права на управление транспортными средствами на срок шесть месяцев
3-1. Штраф – 50
4. Лишение права управления транспортными средствами на срок три года
5. Административный арест на пятнадцать суток и лишение права управления транспортным средством на срок шесть лет
6. Административный арест на тридцать суток и лишение права управления транспортными средствами сроком на десять лет
7. Административный арест на двадцать суток
8. Административный арест на тридцать суток
9. Административный арест на двадцать суток
10. Административный арест на тридцать суток
11. Штраф – 200
12. Штраф – 5
13. Штраф – 10
	1. ОВД, ОВП
2. Суд – налагать; ОВД, ОВП, ОТК - возбуждать
По частям 3-11 суд – налагать; ОВД, ОВП - возбуждать
12. ОВД, ОВП
13. ОВД, ОВП

	614. Создание препятствий для движения транспортных средств
	Штраф на ФЛ - 3, на ДЛ – 10
	ОВД, ОВП
СГО только возбуждать

	615. Нарушение правил движения пешеходами и иными участниками дорожного движения
	1. Штраф – 2
2. Штраф – 10
3. Штраф – 10
4. Штраф - 20 или административный арест на трое суток
	По частям 1-3 ОВД и ОВП
4. Суд – налагать; ОВД и ОВП возбуждать

	616. Нарушение правил организации и проведения обязательного технического осмотра механических транспортных средств и прицепов к ним
	1. Штраф на СМП- 10, на ССП - 20, на СКП – 30
2. Штраф на ДЛ, СМП- 30, на ССП - 40, на СКП - 50, с исключением из реестра операторов технического осмотра
3. Штраф на ДЛ, СМП- 30, на ССП - 40, на СКП - 50
4. Штраф на ДЛ, СМП - 30, на ССП - 40, на СКП - 50, с исключением из реестра операторов технического осмотра
5. Штраф на ДЛ, СМП -30, на ССП - 40, на СКП - 50, с исключением из реестра операторов технического осмотра
	По всем частям - ОТК

	617. Выпуск в эксплуатацию транспортных средств, имеющих технические неисправности и иные нарушения правил эксплуатации
	1. Штраф на ДЛ, СМП -10, на ССП - 20, на СКП – 40
2. Штраф на ДЛ, СМП - 20, на ССП - 40, на СКП – 50
	По всем частям ОВД, ОВП и орган по регистрации сельскохозяйственной техники 

	618. Признание либо выдача сертификатов или иных документов, подтверждающих соответствие транспортных средств, в нарушение установленных норм в области обеспечения требований к безопасности транспортных средств
	1. Штраф - 200 с лишением права занятия этой деятельностью на срок один год
2. Штраф - 300 с лишением права занятия этой деятельностью на срок два года
3. Штраф - 500 с лишением права занятия этой деятельностью на срок три года.
	По всем частям суд налагает, а ОТК возбуждает

	619. Допуск к управлению транспортным средством водителя, не имеющего либо лишенного права управления транспортными средствами, а равно соответствующей категории
	1. Штраф на ФЛ - 20, на ДЛ, СМП или некоммерческие организации - 30, на ССП - 40, на СКП – 50
2. Штраф на ФЛ - 50, на ДЛ, СМП или некоммерческие организации - 70, на ССП - 100, на СКП - 150
	По всем частям ОВД, ОВП и орган по регистрации сельскохозяйс-твенной техники

	619-1. Допуск к управлению транспортным средством водителя, находящегося в состоянии опьянения
	1. Штраф на ДЛ, СМП или некоммерческие организации - 40, на ССП - 50, на СКП – 60
2. Штраф на ФЛ - 70, на ФЛ, СМП или некоммерческие организации - 100, на ССП - 150, на СКП - 200
	По всем частям ОВД, ОВП 

	620. Нарушение иных требований, предъявляемых к участникам дорожного движения
	Влечет предупреждение или штраф - 3
	ОВД, ОВП 

	621. Нарушение правил перевозки опасных веществ или предметов на транспорте
	4. Штраф – 3
	ОВД, ОТК, ОВП, ОГД. Только возбуждать - орган в области транспорта и коммуникаций

	622. Нарушение правил пользования общественным городским и пригородным транспортом
	1. Штраф – 1
2. Штраф - 2
	1. ОВД, а только возбуждать - орган в области транспорта и коммуникаций
2. ОВД

	623. Безбилетный провоз пассажиров
	9. Штраф - 5
10. Штраф - 7
	ОТК, а только возбуждать - орган в области транспорта и коммуникаций

	627. Нарушение правил эксплуатации тракторов, иных самоходных машин и оборудования
	Штраф на ФЛ - 3 
	ОТК, орган по регистрации сельскохозяйственной техники

	628. Несвоевременная уплата за проезд по платным автомобильным дорогам (участкам)
	Штраф на ФЛ - 5, на ЮЛ - 10
	ОТК

	 631. Нарушение правил содержания дорог, железнодорожных переездов и других дорожных сооружений
	1. Штраф на ФЛ - 2, на ДЛ, СМП - 10, на ССП – 15, на СКП – 30
2. Штраф на ДЛ, СМП - 15, на ССП - 20, на СКП - 30
	1.ОВД и ОТК
2. ОВД

	632. Нарушение правил содержания смотровых колодцев подземных коммуникаций, создающее угрозу безопасности дорожного движения
	1. Штраф на ДЛ, СМП или некоммерческие организации - 10, на ССП - 20, на СКП – 30
2. Штраф на ДЛ, СМП или некоммерческие организации - 15, на ССП - 30, на СКП – 40
	ОВД

	633. Нарушение правил охраны и пользования полосой отвода автомобильных дорог
	1. Штраф на ФЛ-3, на СМП или некоммерческие организации - 20, на ССП - 30, на СКП - 50
2. Штраф на ФЛ - 5, на СМП или некоммерческие организации - 25, на ССП - 40, на СКП – 100
	Орган в области транспорта и коммуникаций

	634. Нарушение землепользователями правил эксплуатации и охраны автомобильных дорог и дорожных сооружений
	Штраф на ФЛ - 3, на СМП или некоммерческие организации - 10, на ССП - 20, на СКП - 30
	Орган в области транспорта и коммуникаций







ПриложениЕ В

Меры обеспечения стран ВЕЦА, применяемые за правонарушения в сфере дорожного движения

	№ п/п
	Страна
	Виды мер обеспечения

	1
	Казахстан
Ст. 785
	1) доставление к месту составления протокола об административном правонарушении;
2) административное задержание физического лица;
3) досмотр транспортных средств;
4) изъятие документов и вещей;
5) отстранение от управления транспортным средством и освидетельствование его на состояние алкогольного, наркотического, токсикоманического опьянения;
6) медицинское освидетельствование физического лица на состояние алкогольного, наркотического или токсикоманического опьянения
7) задержание, доставление и запрещение эксплуатации транспортного средства;
8) осмотр.

	2
	Эстония
Ст. 240 
	1)административное задержание;
2) помещение транспортного средства на охраняемую стоянку;
3) запрет, путем задержания регистрационных знаков;
4) изъятие и специальная конфискация вещей и документов

	3
	Азербайджан
Ст. 86
	1)доставление;
2) административное задержание;
3) досмотр транспортного средства;
4) изъятие вещей и документов;
5) отстранение от управления транспортным средством;
6) освидетельствование на состояние опьянения;
7) задержание транспортного средства и запрещение его эксплуатации.

	4
	Латвия
Ст. 252
	1) административное задержание;
2) досмотр места совершения административного правонарушения
3) изъятие вещей и документов
4) отстранение от управления транспортным средством и освидетельствование его на состояние алкогольного, наркотического, токсикоманического опьянения (ст.258)

	5
	Молдова
 ст. 432
	меры процессуального принуждения:
1) задержание;
2) отстранение от управления транспортным средством;
3) медицинское освидетельствование на состояние опьянения, 4ызванного алкоголем или другими веществами;
5) задержание транспортного средства;
6) приостановление права использования дорожного транспортного средства;
7) судебный штраф;

	6
	Туркмения
Ст.512
	1) доставление;
2) административное задержание;
3) досмотр транспортных средств;
4) отстранение от управления транспортными средствами;
5) освидетельствование на состояние опьянения;
6) задержание транспортных средств;
7) запрещение эксплуатации транспортных средств.

	7
	Узбекистан
Ст.285
	1) административное задержание;
2) задержание и досмотр транспортных средств (ст.291);
3) отстранение от управления транспортным средством, освидетельствование на состояние опьянения (ст.292);
4) изъятие документов.

	8
	Украина 
Ст. 260
	1) административное задержание лица;
2) изъятие документов, в том числе удостоверения водителя;
3) временное задержание транспортного средства;
4) отстранение водителей от управления транспортными средствами;
5)освидетельствование на состояние алкогольного, наркотического или другого опьянения, а также относительно пребывания под воздействием лекарственных препаратов, снижающих их внимание и быстроту реакции.

	9
	Россия
Ст.27.1 
	1) доставление;
2) административное задержание;
3) досмотр транспортного средства, находящихся при физическом лице; 
4) изъятие вещей и документов;
5) отстранение от управления транспортным средством соответствующего вида;
6) освидетельствование на состояние алкогольного опьянения;
7) медицинское освидетельствование на состояние опьянения;
8) задержание транспортного средства;
9) арест транспортных средств и иных вещей.

	10
	Беларусь
Ст.8.1
	1) административное задержание физического лица;
2) наложение ареста на имущество;
3) изъятие вещей и документов;
4) задержание и принудительная отбуксировка (эвакуация) транспортного средства;
5) отстранение от управления транспортным средством;
6) блокировка колес транспортного средства.

	11
	Абхазия
Ст. 244
	1) административное задержание;
2) досмотр вещей;
3) изъятие вещей и документов;
4) отстранение от управления транспортным средством и освидетельствование на состояние опьянения;

	12
	Киргизия 
Ст.562
	1) доставление;
2) административное задержание физического лица;
3) личный досмотр и осмотр транспортного средства;
4) изъятие документов и вещей;
5) отстранение от управления транспортным средством и освидетельствование его на состояние опьянения;
6) задержание транспортного средства;
7) принудительная эвакуация транспортного средства и применение блокираторов колес или других видов приспособлений.

	13
	Таджикистан
Ст. 59
Процессуального КРТоАП
	1) доставление;
2) административное задержание;
3) досмотр транспортного средства, находящихся при физическом лице; 
4) изъятие вещей и документов;
5) отстранение от управления транспортным средством соответствующего вида;
6) медицинское осмотр и освидетельствование на состояние опьянения;
7) задержание транспортного средства;
8) арест транспортных средств и иных вещей.






ПриложениЕ Г

Задержание на основании кодифицированного законодательства 
(КАП или процессуального кодекса)

	№
п\п
	Страна
	Понятие
	Сроки

	1
	Казахстан
	
	

	2
	Эстония
Ст. 44 Деликтно-процессуального кодекса
	если лицо:
1) покушалось на побег;
2) не установлена личность;
3) может продолжать совершать проступок;
4) препятствует производству или уклоняется от него
	До 48 часов чиновниками, осуществляющими процесс.
С момента задержания 

	3
	Азербайджан
Ст. 88
	Административное задержание, то есть краткосрочное ограничение свободы физического лица, для 
1) обеспечения правильного и своевременного рассмотрения дела;
2) исполнения постановления по делу об административном проступке.
С момента доставления и вытрезвления
	1) 3 часа;
2) 24 – ОВД или 72 часа судом, если санкция арест или неустановленна личность;
3) 48 часов при КС 

	4
	Латвия
Ст. 254-255
	Для:
1) пресечение правонарушения;
2) установление личности;
3) составления протокола;
4) правильного рассмотрения и исполнения постановления.
Уполномоченные должностные лица вести адм.процесс.
	3 часа, а в связи с особой необходимости и более (72 часа) с уведомлением прокурора. С момента доставления и вытрезвления

	5
	Молдова
 ст. 434-435
	кратковременном ограничении свободы физического лица и может применяться в случае:
a) явных правонарушений, за которые предусмотрено наказание в виде ареста;
b) невозможности установления личности, если исчерпаны все меры к установлению личности;
c) исполнения постановления судебной инстанции о выдворении лица;
d) нарушения режима государственной границы, режима пограничной зоны или режима пунктов пропуска через государственную границу.
Задержание применяется: полицией; пограничной полицией; Таможенной службой. 
	1) 3 часа;
2) 24 часа, если подозревается в преступлении по санкции суда;
3)до рассмотрения дела если санкция арест;
4)до установления личности
С момента задержания


	6
	Туркмения
Ст.514-515
	Административное задержание, то есть ограничение свободы лица, совершившего административное правонарушение:
1) для обеспечения правильного и своевременного рассмотрения дела об административном правонарушении;
2) или исполнения постановления по делу;
3) для составления протокола;
4) для установления личности;
5) выяснения обстоятельств совершения правонарушения.
Срок с момента доставления и вытрезвления 
	1)до трёх часов;
2) до трёх суток с сообщением об этом письменно прокурору в течение двадцати четырёх часов с момента задержания 
3)до десяти суток с санкции прокурора, если не имеет документов, удостоверяющих его личность.
4) до рассмотрения дела но не более 24 часов, если санкция арест.

	7
	Узбекистан
Ст.286-288
	В целях:
1) пресечения административных правонарушений;
2) установления личности;
3) составления протокола об административном правонарушении;
4) обеспечения своевременного и правильного рассмотрения дела;
5) обеспечение исполнения постановлений по делам об административных правонарушениях
	1) 3 часа;
2) 3 суток судом с уведомлением прокурора
3) до 24 часов начальником ОВД

	8
	Украина 
Ст. 260-263
	В целях:
1) прекращения административных правонарушений;
2) установления личности;
3) составления протокола об административном правонарушении;
4) обеспечения своевременного и правильного рассмотрения дела;
5) обеспечение исполнения постановлений по делам об административных правонарушениях.
	1) 3 часа;
2) 3 суток с уведомлением прокурора
С момента задержания

	9
	Россия
Ст.27.1 - 27.5
	Кратковременное ограничение свободы физического лица, может быть применено в исключительных случаях и в целях:
1) пресечения административного правонарушения;
2) установления личности нарушителя;
3) составления протокола об административном правонарушении;
4) для обеспечения правильного и своевременного рассмотрения дела об административном правонарушении;
5) исполнения постановления по делу 
	1) 3 часа;
2) 48 часов при исключительных случаях и аресте.
С момента доставления и вытрезвления

	10
	Беларусь
Ст.8.1 и 8-2
	Меры обеспечения в целях:
1) пресечения административных правонарушений;
2) установления личности физического лица;
3) составления протокола об административном правонарушении;
4) обеспечения своевременного и правильного рассмотрения дела;
5) исполнения постановлений по делу.
Административное задержание физического лица применяется в целях:
1) пресечения противоправной деятельности;
2) составления протокола об административном правонарушении;
3) установления личности;
4) обеспечения участия при рассмотрении дела об административном правонарушении;
5) пресечения сокрытия или уничтожения доказательств;
6) обеспечения исполнения административного взыскания в виде административного ареста или депортации.
	1) 3 часа;
2) 72 часа при аресте или депортации;
3)до передачи в в/ч;
4) до передачи в психбольницу;
5)до установления личности
С момента фактического задержания.
Срок задержания не должен превышать срока административного ареста


	11
	Абхазия
Ст. 245-247
	1) пресечения административных правонарушений;
2) установления личности физического лица;
3) составления протокола об административном правонарушении;
4) обеспечения своевременного и правильного рассмотрения дела;
5) исполнения постановлений по делу.
	1) 3 часа;
2) 3 суток судом с уведомлением прокурора
начальником ОВД
или судьей с момента доставления и вытрезвления

	12
	Киргизия 
Ст.562-565
	Кратковременное ограничение свободы физического лица может быть применено в целях:
1) пресечения административного правонарушения;
2) установления личности;
3) составления протокола об административном правонарушении;
4) обеспечения своевременного и правильного рассмотрения дела;
5) исполнения принятого по делу постановления.
	1) 3 часа;
2) 48 часов, но в течение 24 доставить в суд и уведомить прокурора.
С момента фактического лишения свободы

	13
	Таджикистан
Ст.61 Процессуального КРТоАП
	Временное ограничение свободы физического лица:
1) для обеспечения рассмотрения дела;
2) для исполнения постановления по делу.
С момента доставления и с момента вытрезвления.
	1) 3 часа;
2) лиц без ОМЖ до 10 суток по решению суда;
3) до рассмотрения дела но не более 24 часов если санкция арест
4) до 1 месяца за нарушен визы

	14
	Армения
Ст. 753-756
	Кратковременное ограничение свободы физического лица может быть применено:
1) для обеспечения правильного и своевременного рассмотрения дела;
2) для исполнения постановления по делу об административном правонарушении.
С момента доставления и вытрезвления
	1)3 часа;
2) 30 суток для лиц БОМЖиД;
3) если арест, то 72 час с уведомлением прокурора
4)10 суток, если нет документов





ПРИЛОЖЕНИЕ Д

Акты внедрения
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ПРИЛОЖЕНИЕ Е

Анализ анкеты по опросу сотрудников полиции по вопросам обеспечения безопасности дорожного движения
[image: ]
а) до 3х лет – 89 (25,6%)
б) от 3 до 7 лет – 160 (46%)
в) от 8 до 15 лет – 69 (19,8 %)
г) свыше 15 лет – 30 (8,6%)
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а) Костанайская область – 115 (33%)
б) Карагандинская область – 94 (27%)
в) Туркестанская область – 139 (39,9)
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а) достаточный – 123 (35,3%)
б) штрафы необходимо снижать для повышения их взыскаемости – 50 (14,4%)
в) 50% скидка делает штрафы недостаточной мерой воздействия на систематических водителей – 174 (50%)
г) другое – 1 (0,3%)
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а) да, лично сталкивался с подобной ситуацией – 62 (17,8%)
б) да, такое было в моей практике неоднократно – 37 (10,6 %)
в) лично не сталкивался, но точно знаю, что такие ситуации иногда имеют место – 92 (26,4%)
г) лично не сталкивался, но такой вопрос обсуждался с коллегами (в рамках служебной подготовки и др.) – 64 (18,4%)
д) нет, такие случаи мне неизвестны – 92 (26,4%)
е) другое – 1 (0,3%)
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а) это нарушение правил ПДД, но по поводу ответственности затрудняюсь – 121 (34,8%)
б) необходимо приравнивать данные ситуации к случаям управления транспортным средством в состоянии опьянения – 82 (23,6%)
в) необходима самостоятельная административная ответственность за подобные факты – 55 (15,8%)
г) никакой самостоятельной оценки быть не должно, так как употребление алкоголя или наркотических средств запрещено только в связи с управлением транспортным средством – 86 (24,7%)
д) другое – 4 (1,1%)
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1) любые действия лица находящегося за рулем ТС – 152 (43,7%)
2) действия водителя приводящие ТС в движение – 122 (35,1%)
3) случаи нахождение лиц в салоне ТС – 25 (7,2%)
4) действия лица, находящегося за рулем ТС, которые позволяют совершать маневры (повороты, торможение) – 137 (39,4%)
5) любые формы движения ТС, в том числе, в случаях, когда оно перемещается с помощью буксира – 123 (35,3%)
6)  любое использование водителем или иным лицом ТС, независимо от перемещения в пространстве – 72 (20,7%)
7) другое
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а) скорее да – 268 (77%)
б) скорее нет – 16 (4,6%)
в) затрудняюсь с ответом – 62 (17,8%)
г) другое 2 (0,6%)
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а) да, такие ситуации имеют место достаточно часто – 83 (23,9%)
б) да, иногда такие ситуации имеют место – 113 (32,5%)
в) мне известны подобные случаи, но сам с ними на сталкивался – 58 (16,7%)
г) нет, обычно любому нарушению на дороге можно дать правовую оценку – 51 (14,%)
д) затрудняюсь с ответом – 43 (12,4%)
е) другое
[image: ]
а) превышение скорости – 152 (43,7%)
б) несоблюдение дистанции при осуществлении движения – 138 (39,7%)
в) резкое торможение без видимой необходимости – 130 (37,4%)
г) управление ТС в ненадлежащем техническом состоянии – 106 (30,5%)
д) резкие маневры, мешающие другим участникам дорожного движения – 161 (46,3%)
е) нарушение правил безопасности перевозки пассажиров в салоне ТС – 127 (36,5%)
ж) создание аварийной ситуации – 122 (35,1%)
з) воспрепятствование обгону ТС – 92 (26,4%)
и) любая форма нарушающего движения на дороге, которая может воздействовать на поведение других участников дорожного движения – 139 (39,9%)
к) другое
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а) устно предупредить о недопустимости подобного вождения в будущем – 29 (8,3%)
б) привлекать к административной ответственности в рамках тех нарушений, которые были сопряжены с опасным вождением – 111 (31,9%)
в) необходимо отдельная норма, которая бы предусматривала ответственность за случаи опасного вождения и множественные нарушения на дороге – 179 (51,4%)
г) затрудняюсь с ответом – 29 (8,3%)
д) другое.
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а) да – 260 (74,7%)
б) нет, только в случае значительного превышения скорости (более 20 км/ч) – 57 (16,4%)
в) затрудняюсь с ответом – 30 (8,6%)
г) другое – 1 (0,3%)
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а) постоянно, так как это соответствует «сервисной модели» деятельности полиции – 46 (13,2%)
б) редко, так как нет четкого механизма освобождения – 66 (19%)
в) никогда, так как нет конкретных критериев малозначительности, а освобождение от ответственности может быть расценено как коррупционное правонарушение – 243 (67,2%)
г) другое – 2 (0,6%)
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а) да, возникают достаточно часто – 75 (21,6%)
б) да, периодически возникают – 74 (21,3%)
в) бывают единичные случаи – 102 (29,3%)
г) нет, в моей практике таких случаев не было – 97 (27,9%)
д) другое
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а) положительно, такая мера необходима для повышения дисциплины водителей – 260 (74,7%)
б) отрицательно, достаточно применения взысканий за каждый вид правонарушения – 32 (9,2%)
в) затрудняюсь с ответом – 56 (16,1%) 
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а) для выдачи повышенных категорий вождения – 66 (19%)
б) скидка при приобретении страховых полисов законопослушных водителей – 24 (6,9%)
в) не допускать систематических нарушителей ПДД к управлению общественным транспортом – 176 (50,6%)
г) дифференцированный подход при назначении штрафов – 26 (7,5%)
д) затрудняюсь с ответом – 56 (16,1%)
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а) да, необходима коррекция размеров уголовных и административных штрафов – 187 (53,7%)
б) да, но только в случаях замены административного ареста административным штрафом – 40 (11,5%)
в) нет, поскольку в административно-процессуальном порядке возможна уплата штрафа в 50%-ном размере – 39 (11,2%)
г) нет, санкции за административные правонарушения в сфере дорожного движения должны быть максимально строгими – 26 (7,5%)
г) затрудняюсь с ответом – 56 (16,1%)
д) другое
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а) да, такие случаи бывают часто, а механизм изъятия не отработан – 103 (29,6%)
б) да, были уже единичные случаи – 117 (33,6%)
в) нет, таких ситуаций в моей практике не было – 80 (23%)
г) затрудняюсь с ответом – 48 (13,8%)
д) другое
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а) нет, данные меры целесообразно использовать совместно – 78 (22,4%)
б) да, поскольку данные меры иногда должны применяться раздельно (например, освидетельствование не в связи с управлением ТС и др.) – 220 (63,2%)
в) затрудняюсь с ответом – 50 (14,4%)
г) другое
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Akt
BHEJPeHHsl HAYYHO-HCCIe0BATEILCKOH H ONBITHO-KOHCTPYKTOPCKOI
paGoTbl

1.Haumenosanne  HMOKP: Mamepuanbl ___ 0uccepmaytOHHo20
uccnedosanus __no __meme: __«IIpobnemvl __npueneuenus _ 6UHOGHbIX  Juy K

AOMUHUCIPAMUBHOU _OMEEeMCMEEHHOCY. 30 NPABOHAPYWieHUs. 8 _obracmu
O00POAHCHO20 QBUICCHUAY

2. Bua BBIXOIHOTO pesynmbTara: duccepmayuonnas _paboma

3. 3axasunk HMOKP — noxpasgenenne MBJI: Kapazanouncrkas _axademus
MBJI Pecnybnuxu Kazaxcman um. B.beticenosa

4. Wcnonuutens () pabor: cmapwiuil npenodasameny Kocmanatickoil axkademuu
MBJI Pecnybnuxu Kazaxcman um. Il Kabeinbaesa maiiop noruyuu Xaxumos E.M.

5. OcHOBaHWE BBINOIHEHUsI HAy4HOro HCCJICIOBaHUA: UHUyuamuea asmopa
UCNONHEHA 8 pamxax JuccepmayuonHo2o uccnedoeanus

(HOMep NMO3HLIH TIIaHa, 3a5BKa (MOAPA3AE/IeHHe, HCX. aTa U HOMEP), HHULMATHBA)

6. Jlata u CBeleHHS O [PHUEMKE pe3yIbTATOB HAYYHOrO MCCIIeIOBAHUS:

Pexomendosano _k __sawume __3ace0anuem _HAYYHO-UCCNE)08AMENbCKO2O
uncmumyma_Kapazanounckoti_axademuu MBJT PK um. b Beiicenosa npomokon
Ne 8 om «07» oxkmabps 2021 e.

(vexonAumii HOMEP W 1aTa HANPABJIEHHs aKTa NPHEMKH HCTIONHHTENNO, XapaKTepHCTHKA PaboTs!)

7. Ceenenus o Benpennu HUOKP: _ euedpena 6 yuebuyio desmenvnocmo no

Qucyunaunam __Aomunucmpamuenas __deamenvrhocme OB/l u _ Opeanusayus

destmensHocmu MecmHoU nonuyetickou cnyorchol

(popMbi 1 METOIbI BHEAPEHHS, B KAKHE NOAPA3/ENeH N, IPYras HH(OPMALHA O BHEIPEHHH)

8. Ceenenust 06 s¢dexruBrocTr BHeaperns HMOKP B oneparnsHo-ciyxeGHY O
(cimysxeOHO-60eBYIO) NeATEeIbHOCTD TMOApasfieNieHnii (KaTeropuii COTpyIHUKOB M
BOEGHHOCITYXALUX): Modicem Oblmb UCHONb308AHA_ONIA_NPOBEOCHUA 3AHAMUIL_C

JUYHbIM COCMABOM namQEﬂbHOﬂ NONUYUU 8 PAMKAX cnz.wceGHozZ 1n0020MOoBKU.

b: 3aMecTHTeNb HaYAIbHIKA AKAJIeMUH
(mevaTh OpraHu3alui)

2021 rona
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AKT

BHEJIPeHHsl HAYYHO-HCC/IeA0BATEbCKOH paboThl

Hanmenosanue paGotbl: MaTepHaisl IHCCEPTALHOHHOIO HCCIENOBAHAS HA
Temy «IIpoGnemsl NpHBIEYEHHS BHUHOBHBIX JIMI K  aJMUHHCTPATHBHON
OTBETCTBEHHOCTH 3a NPaBOHAPYILEHHs B 061aCTH TOPOKHOTO IBHKEHHSD

2. Bua BBIXOHOrO pe3y/bTaTa: NpoBeJeHHe TEMaTHIeCKHX JIEKLHH 110 Teme
HCCIIeIOBaHHUS

3. 3akaszunk — noapasaenenne MBJI: Ununuartisa aBTopa

4. Hcnonuutenn(u) pabor: noxrtopant Kaparanaurckoit akagemun MBJ]
Pecny6miku Kazaxcran, kanuran nonuiun Xakumos E. M.

5. OcHOBaHHe BLINOJIHEHHS HAYYHOTO HCC/Ie0BaHusA: HUIMATHBA aBTOpa

6. lata M CBeJeHHS O MPHEMKE Pe3y/]bTATOB HAYYHOI0 HCCICXOBAHHS:
« A » _pepif 2019 .

7. Cnenéma o BHeApeHHHu: Buenpenue B yueGHbIH nponece Axkanemuud MBJ]

Pecny6muxu Benapyce.
8. Cpemenuss 06 >hdexTHBHOCTH BHeApeHusi: Marepuansl  GbuiH

MCTIONB30BaHEI B yueGHOM nponecce Axanemun MBJI Pecriy6ruku benapyce.

IpopexTop P ;
Axanemun MBJI Pecny6inkn Eeyi*apycb

no Hay4Hoii paGoTe

K.10.H., JOUEeHT N 5 / A. B. SlckeBuu

«'»_ 2 2019r. v
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AKT
BHEPEHHS HAYYHO-HCC/1e10BATEILCKON H ONBITHO-KOHCTPYKTOPCKOii
paGoThl

1.Haumenopanne HIOKP: Memooduyeckue pekomeHoayuu
ons compyonuxos OBJI (nonuyuu), ocyuecmensiouux npouseodcmeo no deiam 06
AOMUHUCTIPAMUBHbIX NPABOHADYULEHUAX 8 0ONACHIU DOPOJICHO20 OBUNCEHUA

2. Bun BBIXOJHOT'O pesyabeTara: npakmu4eckoe nocobue

3. 3akasunk HUOKP — mnoxmpasnenenne MB/I: Kapazanounckas_axademus
MBJI PK um. B.Beiicenosa

4. Vcnonnurens (u) pabot: dokmopanm Kapacanounckoii axademuu MBJT PK

um.B. Beticenosa kanuman nonuyuu Xaxumos E.M.
5. OcHOBaHHe BBIMOJHEHHSI HAYYHOTO HCCIENOBAHMS: UHUWUAMUBA AEMOPOS,
ucnontera 8 DpamKax uccepmayuoHHo20 uccnedoeanus,

(HOMep NMO3MUMK 11aHa, 3asBKa (N0Jpa3aeNeHHte, HCX. 1aTa i HOMEp), HHHLIHATHBA)

6. Jlata W cBeleHus O [pPHEMKe pe3yJIbTaTOB HAYYHOrO MCC/EI0OBAHHS:
Pexomendosano k usoanuo Yuenvin_cosemom Kapaeanounckou axademuu

MBIl PK um. bB.Beiicenosa npomoxon Ne 10 _om «l#»__ 08 2019e.
npuceoen ISBN 918 -6ol- 3583 - 34-&

(HCXOMHK HOMEp M JlaTa HanpaBjeHUs aKkTa NPUEMKH MCTIONHUTENIO, XapakTepUCTHKA paGOTbl)
7. Ceenenus o sueapennn HWUOKP: B_ nposedenus npakmuueckux 3anamuii u
mpeHuHz08 c COMPYOHUKAMU MecmHOoU nonuyerickol
cnyicowt

((OPMBbI M METO/IbI BHEAPEHNA, B KAKHe MOAPa3/IeNeHus, Apyras HHPOpMALHs O BHEIPEHHH)

8. Ceenenus 06 s(dexrusHocTr BHenperus HAOKP B onepaTHBHO-CIyXeGHYIO
(cityxe6HO-60eBYI0) JesTeIbHOCTD MOApa3/ie/leHui (KaTeropuii COTPYIHHKOB H
BOEHHOCITYXKAINX), a TaKke B y4eGHO-BOCIIMTATENbHBIH MPOIECC OpraHu3alui
obpasosanust MBI wa  sanamusx _npaxmudeckux OBJI no  naanam
npoGheccUoHanbHol U cayICcebHOU NOO20MOBKE, CEMUHAPAX U MPEHUH2AX.

®.J.0. Muniok Anexceti Kazumupoeuy

Mecto paGotsl ynpasnenue _npogunakmuxu _npasonapyuienuii Komumema
aomunucmpamusnoti nonuyuu MBJT Pecnybnuku Kasaxcman

3annMaemas TOWIKHOCTD HAYAIbHUK //

Toamnucs C | (neuars ‘OpraH
~J YilH
«19» 02 2019 rona\
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1. Baw cTax pa60TbI B LO/DKHOCTW NMaTpyibHOro nonuvuenckoro?
348 oTBeTOB

@ a) g0 3x et

@ 6)or 3107 ner

@ 8)oT8 10 15 net
@ 1) cebiwe 15 net





image5.png
2. B KakoM pernoHe Bbl pa6oTaeTte?
348 oTBeTOB

@ a) KocraHaiickas obnacTb
@ 6) KaparaHauHckas obnacTb
@ B) TypkecTaHckas obnacTb
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3. KaK Bbl cunTaeTe, 4OCTaTOUYHbIN 1 yCTaHOB/1eH ypOBeHb OTBETCTBEHHOCTU B COOTBETCTBUU C

KPKOAT 3a npaBoHapyLUeHWsi B 0611aCTU JOPOXH...0CO6EHHOCTbIO onnatbl 50% OT CyMMbI WTpada)?
348 oTBeTOB

@ a) nocraTouHblit

@ 6) wrpacbl HEOBXOAMMO CHUKATL ANA
NOBbILLEHNS UX B3bICKAEMOCTH

® B) 50% ckuaka genaet wrpadsl
HeloCTaTo4HO Mepoii BO3AeNCTBIS Ha
cucTemMaTUieckux BoauTenei

@ BVHOBHLIX Ha Nepecaady CHU3UIO Gbl
aBapuiiHocTb T.k 40,60Tbic WwWTpada
NtoGoit MOXET onnaTuTb 1 Aanblue
npoaonxatb TyNUTb Ha Tpacce
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4. VIMenu 1 MecTo B Balleil NpakTUYeCcKoM fesTeNbHOCTH (TM60 U3 U3BECTHOro BaM onbiTa

Balumx Konner) cnydau ynotpe6enus ankorons ...Jie ocTaHoBKM TC unv nocne coseplueHHoro ATM?
348 oTBeTOB

® a) aa, MuHo cTankvsancs ¢ Nofo6Hoi
cuTyauueit

18,4% 26,4% @ 6) na, Takoe 6bIN0 B MOel NpakTuke

HEeOoAHOKpaTHO

. B) JNNYHO He CTankueancs, HO TO4YHO
3Hato, YTO Takue cuTyauuu nHorga uMm...

@ 1) M4HO He CTanKuBancsl, Ho Takoil
BOMPOC 0BCyKAancs ¢ konneramu (B p...

@ 1) HeT, Takue crly4an MHe HEU3BECTHbI
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5. Kakas, Ha Balu B3rnsag, Ao/mKHa 6biTb NpaBoBas oLeHKa AeiCTBUII BOAUTENS, €C/U OH

YNOTPe6uN ankorosb UK HApKOTUYECKME CPeLCT... ocTaHOBKW TC nnu nocne coseplueHns um ATM1?
348 oTBeTOB

@ a) 370 HapyLwerue npaeun M, Ho o
NoBO/Y OTBETCTBEHHOCTU 3aTPYAHSIOCH

@ 6) HeobXoANMO NPUPaBHNBATL AaHHbIE
cUTyauuu K criyqasim ynpasrneHus Tpa...

@ B) HeobxoaMMa camMoCTOSTENbHAS af. ..
@ ) HVKaKOIT CAMOCTOSTENBHON OLEHKM. ..
@ [omkHo BbITh eLé xeécTtue

® la

@ yXKecTouNTb HaKasaHWst MLEHNS BOA. ..
@ Mepenava
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6. Kak Bbl MOHMMaeTe TEpMUH «yrpaBieH e TPaHCMOPTHbIM CPeACcTBOM» (YKaxuTe No6oe
KONIMYecTBO OTBETOB, KOTOPbIe Bbl cuMTaeTe BEpHbIMM)?

348 oTBeTOB
1) nobble fencTBUS Nuua 152 (43,7 %)
HaxopsLerocs 3a pynem TC
2) peiicTBust BOAUTENS
npusoasiune TC B ABWXKeEHUE

3) cnyyaun HaxoxzaeHve nuy B
canoHe TC

4) peiictBust nuua,
Haxogsierocsi 3a pynem TC, k...
5) nobble popmbl ABMKEHUS TC,
B TOM YuCrie, B Cry4asix, koraa...

6) no6oe ncnonbaoBaHve
BOAWTENEM WM UHBIM NALOM T...

122 (35,1 %)

25 (7,2 %)
137 (39,4 %)

123 (35,3 %)

72 (20,7 %)

100 150 200

0 50
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7. Kak Bbl cuntaeTte Heo6xoanMo nu BHeapeHue B M TepMUHa «ynpaBfieHne TPaHCMOPTHBIM

CpeACTBOM»?
348 oTBeTOB

@ a) cropee aa
@ 6) ckopee HeT
® &) saTpyaHsIoCh C OTBETOM

@ Cwbicne BHeapeHue aTo croso 8 MO
4YacTo BCTpevaeTca

@ B MO ecTb Takoil TepMuH
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8. IMenucb nun B BaluemM npakTUYecKoMm oribiTe (VIJWI 1M3BecTHOM BaM npakTuyeckom onbiTe
Bawwmx KOJ'IHEF) clyyaun onacHoro BoxaeHusi TC, ...bIJ10 CIIOXHO OLEHUTb C I'IpaBOBOVI TOYKM 3peHnsa?

348 oTBeTOB
® a) aa, Takve cUTYaLUK UMELT MecTo
[10CTaTO4HO YacTo
@ 6) na, yHorAa Tak1e cUTYaLNK UMeoT
i’
@ B) MHE 13BECTHBI NOAOGHBIE Cryyam, Ho
caM C HUMW Ha cTankueancs

@ ) Her, 06bI14HO MOGOMY HapyLLIeHUIo Ha
[lopore MOXHO /1aTb MPaBOBYIO OLIEHKY

@ 1) saTpyaHsioch C OTBETOM
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9. Kakue, Ha Ball B3rnsfi, NpU3Haku flyylle BCero ornmcbiBatoT MOHATUE «OMacHoe BOXAeHUe»

(ykaxxuTte Bce BapuaHTbl, KOTOpble Bbl cuuTaeTe BepHbIMU)?
348 oTBeTOB

a) NpeBbILLEHNe CKOPOCTN 152 (43,7 %)
138 (39,7 %)
130 (37,4 %)

106 (30,5 %)

6) HecobnofeHne ANCTaHLnK. ...
B) pe3koe TopmoxeHue 6e3 Bu...
r) ynpasneHve TC B HeHaanex...
A) peskue MaHeBpbl, MeLLatoLLl... 161 (46,3 %)
e) HapyLueHue npasun Gesonac... 127 (36,5 %)
X) cosfaHve aBapuitHoi cuTya... 122 (35,1 %)
3) BOCTpensTcTBOBaHNe O6roH. .. 92 (26,4 %)
1) nobas hopma HapyLLatoLLer ... 139 (39,9 %)

0 50 100 150 200




image13.png
10. B HacTosLee Bpemsi MB[], PK npeseHToBano npoekT «Kopray - OnacHbl BoAuTENb». Kak Bbl

nonaraeTe, Kak cnefyeT pearnpoBatb Ha CJly4au...e U C MOMOLLbIO CpeacTB SneKTPOHHOVI ¢W|Kcau,mw?
348 oTBeTOB

@ a) ycTHo npeaynpeanTs o
HeonyCTUMOCTH NoA0BHOro BOXAEHNS
B Gyaywem

@ 6) npusnekatb kK aAMUHUCTPATUBHO
OTBETCTBEHHOCTU B paMKax Tex
HapyLLUEHWi, KOTopble Bbin COMPSXeEH. ..

© B) HeobxoMMO OTAENbHas HopMa,
KoTopas 6bl NpeaycmaTpusana
OTBETCTBEHHOCTb 3a Crly4an OnacHoro. ..

@ 1) satpyaHsioch ¢ oTBETOM
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11. Cuutaete nu Bbl, yTo Nto6oe NOBTOpPHOE HapylleHne CKOPOCTHOro pexuMa, nognagatoulee

noA Npu3Hakn agMUHUCTPATUBHOIO NpaBoHapyLle...0/KHO BflieYb 6onee CTPOryto OTBETCTBEHHOCTbL?
348 oTBeTOB

® a)na
@ 6) HeT, TOMbKO B Cry4ae 3Ha4NTENbHOro
npeBbILleHnst ckopocTu (Gonee 20 km/4)

@ B) 3aTpPyAHSIOCH C OTBETOM

@ Hapo coenatb cuctuMarTiky v neluars
npag 3a rpy6ble Hapyluienue MO0
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12. Kak yacTo B cBo€eM I'IpaKTI/Il-IECKOVI [lesiTeNlbHOCTU Bbl 0CBOGOXAaeTe OT OTBETCTBEHHOCTMU

npaBOHapymMTeneﬁ Mo OCHOBaHUSIM Malo3HaAYUTENIbHOCTU?
348 oTBeTOB

@ a) nocTosHHO, Tak Kak 310
COOTBETCTBYET «CEPBUCHO MOAENN»
[esTeNbHOCTU NoNuUMM

@ 6) peako, Tak Kak HeT YeTkoro
MexaHu1ama ocBoBoXaeHNs

@ B) HUKOTAA, TaK KaK HET KOHKPETHBIX
KpUTEPVEB Mano3Ha4nTenLHocTH, a
0CBOGOX/IEHWNE OT OTBETCTBEHHOCTU M...

@ Hesnao

@ Her
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13. CnyyatoTcs v B Balueil TpakTUYECKOM LesTeNlbHOCTU clyyan 3aTpyaHeHUs Npu

pasrpaHn4eHnn npu3HakoB aAiMUHNUCTPATUBHOTO ...OLleHKe AEHHMVI B cd)epe LOPOXXHOIro LBWKEeHNA?
348 oTBeTOB

@ a) Aa, BO3HUKAIOT JOCTATOMHO YacTo
@ 6) aa, neproaNyEcky BOHUKAOT
© B) GbiBaOT EANHNYHBIE Crlyyan

@ 1) HeT, B MOelt NpaKTUKe Takux cryyaes
He Bbino





image17.png
14. Kak Bbl OTHeCUCb 6bl K npeanoXeHuro o BBeJeHnn 6anbHOM CUCTEMbI OLEHKM MOoBeeHUs

BOAMTENA Ha Aopore C BOSMOXHOCTbHO BpeMeHHOVI...peHMH, B TOM 4yuUcne so BHecy,qe6HOM nopﬂ,qu?
348 oTBeTOB

@ a) nonoxuTenbHo, Takas Mepa
HeobxoMMa Ans NoBbILLEHNS
OUCLMNINHBI BoauTenein

@ 6) otpuuaTensHo, AOCTATOYHO
NPUMEHEHNS B3bICKaHNI1 3@ KaXKabIi BUL,
npaBoHapyLLeHns

© B) 3aTPYAHSIOCH C OTBETOM
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15. B KaKo CTENEHN MOXHO 6bI/10 6bl UCMOMb30BaTb 6aany|o CUCTeMY OLleHKUN noBefeHnsA

BoauTenen?

348 oTBeTOB

@ a) 4715 BbIAAYM NOBLILIEHHbIX KaTEropuii
BOXIEHNA

@ 6) cknaka Npy NproBpeTeHnn
CTpaxoBbIX NOSINCOB 3aKOHOMNOCMYLUHbIX
BoguTenen

. B) He AonyckaTb cCUCTeMaTu4ecknx
HapywwuTtenen NOA K ynpasnexuio o6...

@ r) (Vb depeHUMPOBaHHLIA NoaXoa Npu
HasHa4YeHuu Wrpacos

@ 1) saTpyaHsioCh € OTBETOM
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16. CornacHbl N1 Bbl ¢ yTBepXXAeHWeM, UTo pa3Mep aAMUHUCTpaTUMBHOrO WTpada B psae

Clly4YaeB sBnseTcs 6onee CTPOrUM, HeXeNn yros...aTUBHOIo apecTa Ha aAMUHUCTPaTUBHbI LIJTpadJ?
348 oTBeTOB

® a) na, HeobxoanMa KoppeKLst
pa3mMepoB YrofoBHbIX 1
aAMWUHUCTPATUBHbIX LWTpacoB

@ 6) na, Ho TONbKO B Crlyyasx 3ameHs!
aMWHUCTPATUBHOTO apecTa afMUHIC. ..

@ B) HeT, NOCKOMbKY B aAMUHNCTPaTUBHO-
npoLieccyanbHoM Nopsake BO3MOXHA. ..

@ 1) HeT, caHKUWM 3a aAMUHUCTPaTHBHbIE
npaBoHapyLUEHNs B chepe JOPOXHOT ...

@ 1) saTpyaHsioCh € OTBETOM
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17. UMenuch nn y Bac CNOXHOCTU B CBA3N C HEOGXOANMOCTbIO U3bATUS BOAUTENIbCKOrO
yLOCTOBepeHwsi No Y. 8 cT. 795 KPKoATl nocne B... 0 LnppoBM3aLmm BOAUTENbCKNX YLOCTOBEPEHNA?

348 oTBeTOB

a 13,8%

® a) aa, Takve cnyyau GbIBatoT YacTo, a
MeXaH13M U3bsiTus He oTpaboTaH

@ 6) na, 6uinK yke eanHNYHbIEe crydan

@ B) HeT, TaknX cUTyaUNil B MOeit NpaKkTuKe
He BbIno

@ r) satpyaHsioch ¢ oTBETOM
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18. CuutaeTe N Bbl, YTO OTCTpaHeHuWe OT ynpasfieHns TC HeO6XOANMO NPUMEHATb OTAENbHO OT

ocBuaeTeNbCTBOBaHUA?
348 oTBeTOB

@ a) HeT, AaHHbIe Mepbl LieNnecoobpasHo
1CMoMb30BaTb COBMECTHO

@ 6) na, nockonbKy AaHHbIE Mepbl UHorAa
AOMKHbI NPUMEHATBLCA pas3aenbHo
(Hanpvlmep, ocBuaeTenbCTBOBaHNE He B
cBsi3n ¢ ynpasneHuem TC n ap.)

© B) 3aTPYAHSIOCH C OTBETOM
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CripaBKa 0 POBE/ICHHOM HHTEPBBIOHPOBAHUK
npencezarens Capanckoro ropojckoro cyna Kaparasauuckoit o6mactu
Ox3ekosa Tanrara TypcyHoBuda

HuTepsbioep: couckarens Xakumos Epxan Maparosuy.

Xaxkumos E.M.: Taream Typcynosuu kaxoii y Bac cmaxc pabomer &
cyoebroii  cucmeme? H cpasy npocvba, 6ykeamwHo obwue 3amevanus
omHocumenvro Baweti npakmuxu paccmompenus 0en 06 AOMUHUCTMPAMUEHbIX
npaeonapywienuax 8 obnacmu 6e30nacHocmu OOPOJICHO20 OBUNCEHUA: KAK
MEHANOCL 3aKOHOO0amensCcmeo u npakmuka 6 OanHOM HanpaenexHuu, Kakue
Haubonee mpyooemKue u ClodCHbIE B0NPOCHl 6cmpeyanucy 8 Bawei pabome?

Axk3exos T.T.: B cyneGHo# cucteme s paGoraio Gonee 15 ner, 3 Hux 10
ner npopaboTan cyabe CrelHaIn3HPOBaHHOTO MEKpaioHHOTO
aIIMHHHCTpaTUBHOTO cyna r. Kaparanmsl, ¢ 2017 rona sBnsioch npejcenareneMm
Capanckoro ropoickoro cyaa. Yro kacaercs jgen, cessannex ¢ JATII u
Ppa3nuYHBIMA BHJAAMH HapyuleHuii npasun IT]1]], To, Ge3ycnoBHO, OHH GOPMHPYIOT
HaubonbwMii o6beM pabOTHI B NpaKTHKe CynoB. Yamie BCEro MMEIOT MECTO
«THNUYHBIE» HapyIIeHHs, KOrJa NMPHUXOIMTCS NMPUHAMATb PEIICHHE O JHIICHHH
nmpaBa  Ha  yNpaBleHHWe ~ TPAaHCTIOPTHBIM  CPEACTBOM,  TPHUMEHEHHH
a/IMHHHMCTPaTHBHOTO apecTa (yIpaBJieHHe TPAHCTIOPTHBIM CPeJICTBOM B COCTOSHAM
AMKOTOIBHOTO MM HAPKOTHUECKOrO OMbSHEHHS W 1p. Tpy6ble HapyIIeHHs).
Hau6oNbIIyIo CIIOXKHOCTb IPEICTABNSIOT /€N, M0 KOTOPLIM TPYAHO YCTAHOBHTH
TOYHBIE OGCTOATENLCTBA MPOMCLIECTBHS, KOT/Ia 10 TeM HIIH MPHYHHAM MepBHIHAA
nHbOpManys (B 4aCTHOCTH, cxeMa ¢ Mecta JITIT) umena onpejeeHHEe nedeKTEl,
3aTpyaHsIONMe OOBEKTHBHYIO OLEHKY CHTYallWH. B TaKMX CHTyalHMsX MHOroe
3aBHCHT OT YCMOTDEHHS Cy/IbH, OT €ro KBali(UKALlHH, OIbITa H J2)Ke HHTYHLIHH.
Onpe/ieneHHas CIOXHOCTh BO3HMKala B CHTyallHsX, KOrza mo o6cTosTeNbCTBAM
nena (HanpuMep, N0 TPHYMHEHHOMY Bpely) HHOTAA CIOKHO 65110 Cpasy
YCTAaHOBHTh OTHOCHMOCTh MPOHCIIECTBHA K a/IMMHHCTPATHBHO-TIPABOBOMY HIIH
YTOJIOBHOMY NPaBOHApYLIEHHIO. B uenoM, GblBaIM pa3NMYHBIE CHTYallHH, MPH
3TOM HEPEJIKO Te HIIH HHEIE KOJLUIH3HH B 3aKOHOATENbCTBE yCTaHaBITHBATHCH yXKe
TONBKO TO (aKTy PaccMOTpEHHs KOHKDETHOO ajIMHHHCTPATHBHOIO Jeia. 3:‘(3
JI0CTaTOYHO 4acTo OGCyxXjaeMble BONPOCH, Koraa K aMHHHCTPaTHBHOK
OTBETCTBEHHOCTH TpPHBIEKAIOTCS JMLA, B OTHOLICHHH KOTODBIX HEBO3MOXHO
NpUMEHHTh apecT B CHIy HX cmyxe6ubix monmHoMouni. Ko mHe yxe
HeOJIHOKPATHO 06pallaimch ¢ npock6oif aTh pa3bsCHEHHE MO JAHHOMY BOTIPOCY.
Co cCBOelf CTOPOHBI, 5 SBIAIOCH CTOPOHHMKOM paBHBIX —IapaMeTpoB
AMMHACTDATHBHOH OTBETCTBEHHOCTH 33 DABHO3HAYHBIE MPABOHAPYIICHMS.
OnHAaKo HEKOTOpHle HCKIIOYeHHs M3 oOIMX NMpaBiil GHIBAIOT BCErJa M BO BCEX
(opmax npaBonpuMeHeHHs. TO KacaeTcs HM3MEHEHHH 3aKOHOJIATENBCTBA 33
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TNepHoJ Moeii paGoTEl, TO MOTy CKasaTh, 4YTO OHO, NEHCTBHTENBHO, MEHANOCH
AocTatouHo 4acto. Ilonaraio ofHMM W3 MONOXKHTENLHBIX MPUMEPOB MOJATAI0,
ABIACTCS MPAaKTHKA TaK Ha3bIBAEMBIX «HOYHBIX CyJOB», pa6oTa KOTOPHIX
HamnpaBlieHa Ha 3alMTY MHTEPECOB KaK IOTEpNEBIIEro, Tak M JALA
TIPHBJIEKAEMOTO K OTBETCTBEHHOCTH. MOMKHO CKa3aTh, 4TO peanu3alyus JaHHOTO
MHI0THOTO npoekTa BepxosHoro Cyna Pecriy6nuky Kasaxcran crano TomdgkoMm k
npuHATHIO B 2019 roxy m3MeHenuit B crathu 744, 745, 883 KoAIl Becennsie
M3MEHEHHS MO3BOJIHIIH, B YHCIE JPYTHX TOJOKHTENBHBIX ACIEKTOB, COKPATHThH
CPOKH MEX]ly NPOHCLIECTBMEM M IIOJlyYEHHEM CTPaxOBBIX BBHITLUIAT, a TaKKe
ymiate wrpada M BO3BPAIIEHWS HM3IBATOTO BOJWTENHCKOTO YIOCTOBEPEHH.
MOXHO OTMETHTb, YTO AMCUMIUIHHA Ha [OPOTaX HE HMMeET TEHICHIMH K
YIyHUIEHUIO, HEKOTOPBIE BOAMTENH HMEIOT 110 JIECATKY-TONTOpa MTPadoB, HO HX
HAOXEHHe Ha INpaBOHApylIMTeNnedl He Bcerga IO3BONSET NOCTHYD Lenel
aIMMHHCTPATHBHOTO B3BICKAHHSI, @ HMEHHO NPE/IYTPEXKAEHHE COBEPIIECHHS HOBBIX
TIpaBOHApyIIeHHH. TOT BONpOC, Hajlo OTAATH JOKHOE, ceifuac 0bCyx maeTcs, u
9TO MNpPaBHJIBHO: MHOXECTBEHHOCTh TMpABOHAPYIIEHHH J[OMKHA MOMyHaTh
HaJUIeXKaIlyl0 MpaBOBYIO OLEHKY. BO3MOXHO cllefyeT pacliMpuTh MepeueHsb
NPaBOHAPYIUEHHH, 3a COBEpINEHHE KOTOPhIX BOJMTENM B COOTBETCTBHH CO
cTaThsiMA 52, 53 KoAlIl HanpaBnsioTes Ha c/iady SK3aMeHa JUls IPOBEPKH 3HAHUS
TIpaBHJI IOPOXHOTO NBH)XXEHHS, WITH JONOJIHHUTE cTaThio 75 3akona Pecry6muku
Kasaxcran «O NOPOXHOM JIBHXEHMH» M HAJIENMTh YIONTHOMOHYEHHEIH Opram
TpaBOM CTaBHTh Iepe] CYAOM B paMKaX TIPaXIaHCKOTO CyZONpOH3BOACTBA
BONIPOC O NMpEKpAllleHHH NpaBa yMpaBieHHs TPaHCIOPTHBIMH CPECTBAMH IPH
30CTHOM HapyIIeHWH TONb30BAaHHA OSTHM CIIELMalbHBIM MpaBoM. Boobme
CIIOPHBIX CHTyalUM# JOCTaTOYHO MHOTO, MOJTOMY 5 IIOCTApAOCh OTBETUTH HA Te
BOIIPOCKI, KOTOPbIE HHTEPECYIOT HIMEHHO BAaC B paMKaX BalllEro MCCIIEJOBAHHS.
Xaxkumos E.M.: BozmooicHo, eonpoc nokadxcemcs Bam upezmepHo
meopemu4ecKkum, HO 6ce-maKku Xomenocob 6ol ycaviuamso Bawe mHenue
OMHOCUMENbHO MmOo20, 4Ymo cnedyem NOHUMAamb NOO NOHAMUEM «ynpaenevue
mpancnopmueim cpedocmeom»? B xazaxcmanckux ITJJJ] ezo pacwugposka e
npusooumcs, emecme ¢ mem, 6 2nase 30 KPKoAII ono sensemcs oOHum u3 camuix
ynompebumblx, 4mo u OBBACHUMO 6 Ccuny npasoeoll nNpupodsl OGHHBIX
npasonapywenui. Hmenu nu 6 Baweii npaxmuxe mecmo cumyayuu, koz0a
NOHAMuUe  ynpaeneHus  MpaHCnopmHLiM — cpedcmeéom mpeboeéano  uemxozo
onpedenenus (mo ecmo, K020a UMENU MECMO Me UNU UHbIE HEABHbIE cumyayuu)?
Ok3ekoB T.T.: Ha camMOM Jene, Bbl HE COBCEM IpPaBhl, YTO 3TO YHCTO
TeopeTHdeckuii Borpoc. KOHEYHO, MBI JIOJKHBI YETKO MpEICTaBIATH cee, uTo
BXOJMT B IIOHSTHE «yNpaBJIeHHe TPAHCTIOPTHEIM CPeACTBOMY». JleHCTBHTENBHO,
olpe/ie/ieHHe TPU3HAKOB JAHHOIO MOHATHS B HACTOAIIEE BPEMS MOIHOCTBHIO
3aBHCHT OT NPABOBOTO YCMOTPEHHS COTPY/HHKOB IMOJHIMH M cyna. JludHo Mue
H3BECTHBI CIydaH, KOT/a JaHHBIH BOIPOC NPHOOpeTa AMCKYCCHOHHBIH XapakTep.
3TO He O4YeHb YacThle CHTYallMH, HO BCE-TAKH OHHM NEPHONMYECKH BO3HMKAIOT.
HanpuMep, B YCOBHSIX 9KCTPEMAIBHBIX IPUPO/IHBIX ABNEHHH (CHITBHBIH romnonex)
6blBaNM CHTyauud, KOrja BOJMTENh (AKTMYECKH JMIIANCH BO3MOXHOCTH
BO3/IE/CTBOBATS HA TPAHCIOPTHOE CPEICTBO C LENbIO W3MEHEHHS HANpaBJIeHHS
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€ro IBWKeHWs. B Wrore mpuumMmsncs MMyllecTBeHHbIH MM (H3MHeCKHi Bpes.
M3BecTHo, uTO orpanmdenwe Ha ympasieHnue TPAHCMIOPTHBIM CPEJICTBOM B
YCHOBHAX ~HENOTONBI HMMeeT BEChbMa YCIOBHBIA XapakTep (B HamGonee
SKCTPEMAIILHBIX CHTYALMSX NEPEKPBIBAIOTCS 3aropojiHEIe Tpacchr). Bmecte ¢ Tewm,
PCILCHHE CECTb 3a PyJib MPUHUMAET BCEraa caM BoauTens. TYT, AeHCTBHTENBHO,
BO3HMKAIM CMIOPHBIE CHTYayH. C OJTHOM CTOPOHBI, NEHCTBUS BOAMTENS B MOTHOMN
Mepe NOANAjAlOT MOA MOHATHE «yIpaBlIeHHe TPAHCTIOPTHBIM CpeCTBOM», ¢
ZPYTOi CTOPOHBI, OH (PaKTHYECKH TepsIeT BO3MOKHOCTD ynpasnenus. [Ipumenenue
B NIAHHOM Clly4ae WHCTHTYTa KpaliHeli HEOGXOIMMOCTH Takke HCKIIOYaeTcs,
TIOCKONIEKY y BOWMTEII OTCYTCTBYET BO3MOYKHOCTD NPUHSATHS PelIeH’s ¥ BOJEBOrO
M3MEHEHHS TPACKTOPHH JBMXKEHHs. [103TOMY i CKIOHEH COIMACHTBCH C BAIIHM
MHEHHE, 4YTO OTCYTCTBHE YETKOrO NOHATHSA «yIpaBleHHe TPAHCIIOPTHBIM
CPEJICTBOM) MOKET CO3/aTh CIOKHOCTH B OTAE/NBHBIX YacTHIX CHTyauwsx. Jla,
GBIBAIOT M CllyYaH, KOrJa aBTOMOGHIb He HAXOAMTCH B CHUTyalli¥l JBHXKEHHS Ha
A0pore, HO, 1O MHEHHIO COTPYAHMKOB MONHMIMH, HAXOIAIIMECS B CATIOHE JIMIA
Hapymaiot I1JI/] (Hanpumep, pacnusaioT CNUPTHBIE HAIMTKK B caiioHe). [Ipudem,
B JIAHHOH CHTYyallWH CNe[yeT NOHHMATh, YTO €CIH JOMyCKaeTcs niepeMenieHHe
aBTOMOGHIIS XOTb Ha HECKONIbKO METPOB (HANpHMep, OT OAHOrO MOmbe3a K
APYTOMy), TO HMEIOT NPH3HAKH 3IMHHHCTPATHBHOTO MpAaBOHApYIeHHs. Koneuro,
TaKHe CHTYallH SBIISIOTCS PeIKUMH, Ka3yHCTHYHBIMHA, HO B MOE#i NPaKTHKe GbLi
napy MofoGHbIX ciydaes. COOTBETCTBEHHO, Ja, sl CYMTAIO, YTO JydIle BCE-TAKH
AaTh ONpe/ie/IeHHe JaHHOMY MOHSATHIO Ha HOPMATHBHOM YPOBHE.

Xakumos E.M.: Tarzam Typcynosuy, ¢ smom 200y MBJ] PK npezenmoeano
Mobunsroe npunodcenue «Kopzay-Onacviii 600umensy, gyukyuonan oanHozo
NPUNOJCEHUS. OPUEHMUPOBAH HA 6bIAGNEHUE 800UMEnell, KOMOpble UCNONb3YIOm
«azpeccugHblily Cmune 60JCOCHUA, A MAKKCE CUCMEMAMUYECKU HADYUAIowue
1. Oonum u3 nonodicenuti, komopsle bIHOCAMCA Ha 3awumy, npeonodxceHa
Hoeas cmames 606-1 «OnacHoe 6odicoenuer. Kax evi cuumaeme neobxoduma nu
makas HOpMa u MOdCem U 603HUKHYMb KOHKYpeHyus co cmamveii 606
«Hapywenue yuacmnukom 00poicHO20 08UIICEHUR NPABUN QOPOACHO20 DBUIICEHUS,
noenexuiee co30anue asapuliHol 06cmanoexu»?

9x3exoB T.T.: «iuxadeii» Ha Hoporax ¢ KaXIEIM OJOM CTAHOBHTCS BCE
Gonbmre. 51 caM MHOTZa M BOJMTENb, W IACCAXHD, H YHCTO CyOBEKTHBHO MOTY
CKa3aTh, YTO ypOBeHb 6€30MacHOCTH ABHO HEOCTATO4HBIH. [IpH 3TOM cOTpY AHHKY
TOJIMLUK IPaKTHYECKH HET OCHOBAHMH JUI OCTAHOBKM BOJMTENS, KOTOPBIH
COBEpLIXJI JOCTAaTOYHO ONAacHbBIE MaHEBpEI, [I0 TeX IOp, MOKa OHH He IPHBENH K
TeM HJIH HHBIM NOCNeCTBHAM. Takas mpoGnema cymectsyer. K coxaneruio,
npeo6afaroT depecdyp (popMaibHbIe MOIXOMb! K OLEHKE MOBEJEHUS BOAMTENS B
TpoLiecce JOPOXKHOIO JBHKEHHS: COGMOIeHHEe CKOPOCTHOTO PeXHMa, TpeGoBanmit
JIOPOXKHBIX 3HAKOB, MCIIOJIb30BaHME peMHell Ge3omacHOCTH M T.0. BMmecre ¢ Tem,
HEpeIKO MMEeT MECTO SBHO JIEMOHCTPAallHOHHOE IIOBENEHHe OTHENBHBIX
BOZHTENEH, KOTOPBIE IIOTOM 3asABIIAIOT, YTO OHM HE HApYIIHIH HHKAKOTro IpaBuia,
u (opMansHO OHM npaBbl. OHAKO B OPOXKHOM JIBIXKEHHH y4acTBYIOT Gobioe
KOJIMYECTBO JIULI, KOTOPIE UMEIOT Pa3IH4HEIH YPOBEHb MOATOTOBKH — U ONBITHBIE
BOJMTENH, ¥ HOBHYKH. Y TYT, Kak rOBOPHTCS, JI€JI0 CITydas: ONBITHEIA BOJAMTEIH
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GBICTPO pearnpyeT Ha TO KM HHOE ArpecCHBHOE MOBEJEHHE JIPyroro BOIHTENS; a
HOBUYOK MOXET He MMETh TakuX OBICTPEIX peakuui, pacTepsThcs, H B HTOTe
CO3/1aTh aBAPHItHYIO 0GCTAHOBKY 3a CYET TeX MM MHBIX HMITYJIbCHBHBIX J1eHCTBHIA.
Moe Muenue TakoBo: ecinu 6bl GbUT (opManmbHBIA TMOBOX (TO €CTh COCTaB
AIMUHUCTPATHBHOTO NIPaBOHAPYIIEHHUS) 32 TAKHE (IIPHEMBI BOXIEHHA», TO JTHIHO
s Gbl IPUMEHSLT HX, B TOM YHCIle 10 HanGoNee CTPOTHX BHJIOB aIMHHHCTPATHBHBIX
B3bICKaHMH. TyT ecTh onpe/ieNeHHbIe CI0XKHOCTH, KOHEYHO e. B 0CHOBHOM — 3T0
TIOATBepXkAeHHe (aKkTa omacHoro Boxkzaenus. Ho ans Toro u cymecTByioT
CpeAcTBa BHACO(HKCALMH, a M Pel/bl NMATPyJIbHON MONMIMM TOXE HHKTO HE
OTMEHSJI, YTO CBHAETENLCTBYET O TOM, 4TO JaHHBIA Bompoc TpebyeT
HCKITIOYHMTENIBHO IPHHATHS BOJIEBOTO pelleHus. UTo KacaeTcs BalluX ONaceH i mo
TIOBOAY KOJUTM3HHU O cT. 606 KoAIl To s Boo6lie 31ech HUKAKO#H KOJLIM3HH He
ycMmatpuBalo. OTO COBEpUIEHHO pa3Hble M0 OGBEKTHBHEIM NpH3HAKaM (OPMBI
TOBe/leHUs: Ha nopore. B ToMm BapHaHTe, KOTOpBHIA BBl Ipejiaraere, pedb 06
aBapuiHOH 06CTaHOBKe He MJET, HO NpH ITOM aBapuiiHas OGCTaHOBKAa MOXKET
CIly4uThCS B 1H060H MOMeHT. Toraia Mbl IPOCTO Be/IeM pedb O HAIWYHK [PH3HAKOB
JABYyX aJIMHHHMCTPAaTHBHBIX MpaBOHAapymleHWH. Her, mNpu ycIOBHM 4YeTKHX
1apaMeTpoB MOHATHS «ONAaCHOEe BOX/EHHEe» JIMYHO 5l HHKAKHX CIOXHOCTeH B
TIPHBIIEYEHHH K aJIMHHHCTPaTHBHOM OTBETCTBEHHOCTH HE yCMaTpHBaio. B menom,
S SABIAIOCH CTOPOHHHKOM Hambolee OOGLIMPHBIX aJIMHHHCTPAaTHBHO-IIPABOBBIX
3aIpeToB B CBS3M C YNpaBIEHHEM TPAHCIOPTHBIM CPEICTBOM. 3/eCh HHKaKOM
TyMaHH3alUH H THOepaIu3aliy JOMyCKaTh Helb3s.

XakamoB E.M.: [Tozeonome ysHamv Bawe mHeHue ewje no 0OHOMY
HeoOHozHaynoMy eonpocy. Tak, e nn. 11 n. 4 IIJJJ] PK nponucan 3anpem Ha
ynompebnenue QanNKO20MbHbIX HANUMKOS, HAPKOMUYECKUX UNU NCUXOMPONHBIX
sewyecme goOumeneM nocie OOPOICHO-MPAHCROPMHO20 NPOUCUIECTEUS, K
KOmOopoMy oH npuvacmen, 1ubo nocie mozo, KaKk MpaHcnopmr1oe cpedcmeo 6o
ocmanoeneno no  mpebosanuio  compyonuka OBJ], 0o  nposedenusn
0C6U0eMensCMBO6aHUs. 6 YEeNAX YCMAHOBNEHUA COCMOAHUA ONbAHEHUS UIU 00
npuramus ~ pewienus 06  0c6060dCOeHUU  OM  NpOSEOEHUs  MAKo20
oceudemenscmeosanus. Daxkmuuecku npu NOOOOGHLIX CUMYAYUAX HANUYO
Hapywenue xomkpemnozo npasuna IIJIJ]. Bmecme c mem, onpoc compyOHuxos
NONUYUYU NPAKMUYECKU HE NO3GOTUN HAM NPOACHUMb NPAKMUKY yuema noooOHbIX
cumyayuii. Ilonyuaemcs, 4mo OOHO3HAYHOU NPAKMUKU Hem UNU  6Ce-maKu
uMeemcs KaKoti-mo anzopumm 6030elicmeus Ha MaKux 1uy?

JksexoB T.T.: Takue ciydau To4HO MMeloT Mecto. [IpuyeM, 31ech xody
OTMETHTB, 4TO BOJMTENH — 3TO LEJIOe COOBIIECTBO JIO/EH, KOTOPbIE, AaXke He 3Has
ZIpyT /pyTra, Hepe/IKo TOUIEPXKHBAIOT ONpPEENeHHYIO CONHIaPHOCT, B TOM YHCIIe,
H B BONpOCAax TOro, KaK M30eXaTh aJMHHHCTPATHBHOH OTBETCTBEHHOCTH. Tyt u
PpA3THYHOTO poJia HeBepGATBHBIE CHTHAEI Ha J0pore (HAIPHMED, MHTaHHe dap, Te
MM HHBIE KecThl H T.1.). COOTBETCTBEHHO, €CIH KOMY-TO YHanoch u3bexars
OTBETCTBEHHOCTH 3a yIIPAB/IeHHE B COCTOSHHH ONbSAHEHHS TONBKO MIOTOMY, YTO OH
mocne JITII ymotpe6win aikoroms, TO MOXOOHEIE CHTyalldd MOIYT CTaTh
TOBCEMECTHO IMOBTOpsAeMBIMH. IIpH 3TOM, Kak MHe H3BECTHO, B COCEJIHHX CTpaHaX

Takas (opMa MOBEJeHHS yXe KOHKDETHO yuTeHa HemocpenctserHo B KoAIL
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3/ech BCe MOCTATOYHO MPOCTO: BCE, YTO CBS3aHO C MOBENEHHEM HA JAOpOre H
ankoroneM (HapKOTHKaMM) JOJDKHO TOBEPraThCs abCOMOTHOMY 3ampery.
JleMokpaTHyeckoe OOLIECTBO BOBCE HE O3HAYaeT TOro, 4TO B MOXOGHBIX
CHUTyauusx jomycTuM juGepanusMm. TyT BkiouaeTcs NpocTas JOTHKa: €clIH
BOJIUTENb HE HAXOIMWICH B COCTOSHHH alIKOTONBHOTO onbsHeHHs B MoMeHT JITII,
TO OH CaM 3aMHTEpPecOBaH B TOM, YTOOBI pe3yJbTaThl OCBHAETENCTBOBAHHA
NOATBEPIMIM €ro «Tpe3Bblii cTaTyc». Ilomydaercs BHONHE 3aKOHOMEpHAsA
NPEe3yMIILMA: €CIIH BOAHMTeNb ynoTpebiser amkorons nocie JTII, To, 3Ha4uT OH
CTPeMHTCS  CKpBITh  ()aKThl  ONBJHEHHs, IOBIHATH Ha JOCTOBEPHOCTH
uccnenoBanus. OJHako C MPaBOBOM TOYKH 3peHMs, MOJOGHBIE MpE3yMILMH
HEZIOMyCTHMBI, TAaK KaK IPOTHBOPEYHT NPHUHLMIY BUHBL OTMedy, 4To mojoGHbIe
yTBEpXIEHHs B  XOAe  pacCMOTpeHHs Jema 06  aIMMHMCTPaTHBHOM
NpaBOHAPYLIEHHH CO CTOPOHBI BOJMTENEH M MX 3alIMTHHKOB — HE PEIKOCTb.
OGBACHSETCS 3TO TeM, 4YTO JIHMUICHHE MpaBa Ha YNpaBIEHHE TPAHCIOPTHBIM
CpencTBOM (KOTOpOe BCerfa NMPUMEHSETCS B CHTYAlHSX (IBAHOTO BOXIEHHS)
SBNSIETCA OJHHM M3 CaMbIX HeXelaTelbHbIX AnA moGoro Bomurens. [TosTomy
TIOMBITKK yKa3biBaTh Ha akT ynorpebuenus ankorons yxe mocie ATII — sto,
NefCTBUTENBHO, OTIpeleNieHHas «iaseiika» s npaoHapymmtens. C mpyroi
CTOpOHBI, f He MCKIIOYAl0 W TaKylo CHMTyauuio, uro Bogutens mocme JTII
YTIOTPE6HIT aNKoro/h MMEHHO I10 IPHYHMHE CTPECCA H MEPEXHBAHMUS CIOKHMBLICACK
curyauud. KOHedyHO, JOCTYm K TPaHCIOPTHOMY CpeJCTBY JHL, KOTOphkle He
06nafaloT HEeOGXONMMOH CTENeHBIO CTPECCOYCTOMYMBOCTH, MHE Boobmie
NpeICTaBseTCs MOTEHLMANBHO ONMacHBIM. OJIHAKO 3TO yXe OpraHW3aUHOHHBIH
MOMEHT, KOTOPBIi NOKEH YUHTHIBATECA Ha CTajuu o6ydenns BoxkzaeHuio. Ilpu
3TOM JIaHHOE HapylLueHHe CeHdac J0CTaTOYHO CIIOXHO KOHCTaTHpOBAaTh B PaMKax
KoAIL Jla, ecTh BO3MOXHOCTb NPHBIEYb K aIMHHHCTPAaTHBHOH OTBETCTBEHHOCTH
KaK 3a ()aKT HapylIeHHs HHBIX NPABHJI, HE NPELYCMOTPEHHBIX IPYTHMH CTaThAMH
rnassl 30 (ct. 620 KoAIT), HO ocTaeTcs BOMPOC COOTBETCTBHSA CAHKLMH XapaKTepy
NpaBOHapyIIeHHs.

XakumoB E.M.: Tarzam Typcynosuy, Bel ysice panee YynOMAHyAu o mom,
YMO UHO20a BO3HUKAIOM CNONCHOCMU C pPA3ZPAHUYEHUEM AOMUHUCTPDAMUSHO-
npasoeoii u y20106H0-npasosoti omeemcmeenHocmu. IIposods duccepmayuorHoe
uccnedoeanue, NPUUNIOC, OOCMAMOYHO 0eMAabHO U3y4ame 6ce HOPMbl 21A6bl 30
KoAIl, pasHo kak u KOHKypUpyloujue ¢ Humi HOpMbl y20N08HO20 xooexca. Ilpu
MOM U MEKCMYANbHO, U NO IOZUNECKOMY COOEPICAHUIO GbLNO0 BbIABTEHO bONbUIOE
Konuuecmeo nemounocmeii. Mo dagice cgpopmyruposanu maxoi Heobxooumbll
NpU3HaK ONS AOMUHUCTMPAMUGHO-NPABOSLIX 3ANPEMOS, KaK IKCHTUYUMHOCb. To
ecmb  0BocHOsbleaeM, HMO 6Ce NpeOnucanus OONNCHbl Obimb  HemKumy,
HenpomueopeuugbiMu, He 0ONyckamb OBOAKUX MPAKMOEOK. Ymo Bui mooiceme
ckazame no 0anHomy eonpocy?

Jxsexop T.T.. KOHeUHO, O5TO OfHA K3 OCHOBHBIX mpobneM B
[paBOMpHUMEHEHHH, KOIJa Te WIM HHble [OJIOXEHUs 3aKOHOJATENbCTBA
JONYCKAIOT ~pasiMuHble TPakToBKH. HekoTopsie BOMpOCH  pa3pelaroTcs
HopMaTHBHEIMH TocTaHOB/eHHs Bepxosroro cynia PK, Hekotopsie CIIOXHUBIIEHCS
NPaKTHKOM, PHYEM OHAa MOXET OTIIMYAaThCA B 3aBHCHMOCTH OT PETMOHa, OMbITa
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CyneH, KOHKPETHBIX OGCTOATENBCTB AesHUS. DTO PENKO ABIAETCA JOCTATOYHBIM,
Aa ¥ He MOXeT GbIThb MPH3HAHO O KOHLA YHOBIETBOPUTENbHBIM. Ho 31ech MBI
MMeeM €0 ¢ HeM3BeXHBIMU H3EPXKaMH IPaBONpPUMEHEHH s, TOCKOIBKY 3aKOH
HE MOXET NETalbHO yYeCTh BCe MHOrOo6pa3ve BOIMOXHBIX CHTYallHi, KOTOpbIE
MOTYT CIIOXHTBCA B pealbHO Xu3HM. Ecnm BectH peus o ToM, uTOGBI
MaKCHMaNbHO YTOUHATE HOpMbI KOATI, T0 3/1€Ch 5 He ToNBKO COrmaceH, HO M caM
HEOIHOKPATHO BBICTYNal C OTAENbHBIMH MHMLMATHBAMHM OT JHLA CyaeicKoro
coobuecTBa. B 1aHHOM Cllydae CilelyeT HeTKO NMOHMMATh: HOPMBI O HApYLIEHHH
TIAZ anpecoBaHsl psimoBEIM TpaKaHaM, KOTOpble BBICTYNAIOT B KayecTBe
YHacCTHHKOB JIODOXKHOTO JBM)XEHHS H He 06s3aHbl o06N1agaT HaBBIKAMH
TOPHIMYECKOTO To/KoBaHHS. COOTBETCTBEHHO, YeM MOHATHee HOPMA, TEM JIyHIIle.
Tpn >ToM M coTpynHMKM momMUMM Takke OGNANAIOT pasHBIM ypOBHEM
TIPaBOCO3HAHUS, KOTOPbIH BO MHOTOM 3aBHCHT OT OMNBITa PabOTHI M, B LETOM, OT
BOCTIDHATHS  COGCTBEHHOM NPODECCHOHANBHOH CaMOHIEHTHYHOCTH. BhIBatOT
OWHOKM M B CyNeOHBIX pElIeHHAX, YTO MOATBEPXKIAET NOCTATOYHO OBIIMpHAS
npakTHKa O6XanoBanus. UTo KacaeTcs pasrpaHHYeHHs cO cepoil YroloBHO-
TPaBOBOH ~ OTBETCTBEHHOCTH, TO  OT/AENbHblE  3aTPy[AHEHHS  SBISIOTCA
Hen30exHbIMH. KOHEYHO, eciM MMeeT MecTO HETOYHOe 3aKOHOAATeNbHOe
TpeJNIHCaHKe, TO €ro CielyeT NMOABEpPrHyTh KoppeKuuH. ONHAKko 3aTpyAHEHHs
BO3MOXHBI M 6€3 HanmW4Ms 3aKOHOJATENbHBIX MPOTHBOpedHid. Tak, NMpUYMHEHHe
CMEPTH M THKKOTO Bpeia 3/0POBbIO ABIAIOTCH OJHO3HAYHEIM II0Ka3aTeNeM
YTOJIOBHO-TIPABOBOH IOPHCIMKIMH. A BOT B KOHTEKCTE Pa3rpaHHYEeHHsS JIETKOro
BpEZa 30POBBIO M BpPEJa 30POBBIO CPeHeH TAKECTH B MOei NMPaKTHKe HMeNH
MECTO Cly4au H3MEHeHHs Cc(epsl NpPOTHBONMPAaBHOCTH (B YaCTHOCTH, IO
pe3yJsTaTaM MpOBENeHHs MOBTOPHBIX SKCIEPTH3). B uenoM, Takue CHUTyauuu
BIIOJIHE Pa3peIlHMBI, H TIONTHOCTHIO MCKITIOYHTh HX MPAKTHYECKH HeBO3MOXHO. Ho
BO BCEM, 4YTO KacaeTcs YHCTO cdephl  aJIMHHHCTPaTHBHO-NIPAaBOBOH
OTBETCTBEHHOCTH, TO HOPMBI IOJDKHBI GBITh YETKHMH M HEIPOTHBOPEYHUBEIMH, KaK
B [IUCIIO3HIIMSAX, TAK ¥ B CAHKIHAX.

XakumoB E.M.: Humepecro maxoice y3namo Bawe mHernue omHocumensho
uHcmumyma manosHauumensrocmu, xomopeiti bein exnioven 8 KoAIl cmamveii
64-1. Kax wacmo e ceoeii cydebroiu npakmuke Bui oceobodkcoaeme om
omeemcmeenHOCMYU NPagoHapyuumeneii N0 OCHOBAHUAM MANO3HAYUMensHOCMuU?
H kaxoeo, 6 yenom, Bawe omnowenue x 0annomy HOo6088€0eHUI0?

/L‘E)IGEROB T.T.
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OxsekoB T.T.. 3mech clemyer oTMETHTh, 4TO B HCTOPHH HAIlero
32KOHO/IaTeIbCTBA 3TOT MHCTUTYT YK€ NPHMEHSUICS, a HMEHHO 0CBOOOXIEHHE OT
aJIMMHHCTPaTHBHOH  OTBETCTBEHHOCTH [0  MAJO3HAYMTENBHOCTH  OBUIO
TIpeyCMOTPeHO B yTpaTuBIIMM ciiy KoAIl B pemakuuu 2001 roxa, a HMeHHO B
cratbe 68. TTopsnok MpHMeHeHHe MalO3HAYHTENbHOCTH GbUI Pa3bsCHEH TAKKe B
YTPaTHBIIMM CHJTy HODMaTHBHOM I0CTaHOBIeHHH BepxoeHoro Cyna Pecry6nuku
Kazaxcran «O HEKOTOpBIX BOMpPOCAax MPHMEHEHHs Cy[aMH 3aKOHOJATehCTBa 06
aIMMHUCTPATHBHBIX NIpaBoHapyIueHHsx» Nel8 ot 26 Hos6ps 2004 roxa (yHKT 6).

- B Hacrosiee Bpems AeCTBYIOIIME HOPMAaTHBHBIE IIOCTaHOBRIEHHs BepxoBHOro
Cyna Pecnybiuku KasaxcTaH pa3bsCHEHHH I10 yKka3aHHOMY BOMPOCY HE COAEepXatr
HO, HAaCKOJIbKO MHe MH3BECTHO, TaKHe Ppa3bACHEHHS HaXONSTCS B CTajHH
noaroroBke. [IpuMeHeHHe  MalO3HAYHTENBHOCTH MO  aAMHHHCTPAaTHBHOM
NpaBOHapyIEHHs M Ha TPAHCIOPTE MOBOJBHO CIIOPHBIH BOMpOC, TaK I3TH
NpaBOHApyIIEHHs CBA3aHBI C Yrpo3oii 6e30MacHOCTH Y4YaCTHHKOB JOPOXHOIO
JIBH)KEHHS], HO NIPSIMOTO  3alpeTa 3aKOHOZATEBCTBO HE COZIEPXKHT, BCE 3aBHCHT OT
KOHKPETHBIX OGCTOSITENIBCTB COBEPLICHHOTO MpaBoHapymieHHs. Moe MHeHHe
TAKOBO, 9YTO MWCIIONb30BAHWE HHCTHTYTa MAJIO3HAYHTEIBHOCTH JODKHO GBITH
OrpaHHYeHO KaKMMH-TO BpeMEHHbIMH paMKaMH (Hanpumep, He daie 1 pasa B roa

- WIM B OTHOLUEHHHM IIMIl BIIEpBble NPHMBIEKAEMbIX K OTBETCTBEHHOCTH), WHade
CMBICTT TAaKOrO KOMIPOMHCCAa C JIMIaMH, [OMyCKAIOIMMHM  NOBTODHEIE
aJMHHHCTpATHBHBE  TpABOHApYNIeHWs  (Jaxe ecnmd  OHM  obnajaior
HE3HaYUTENLHOM CTeNeHb ONacHOCTH), GyneT HapyIleH.

XakamoB E.M.: Tanzam Typcynosuy, Bet ysice HeoOHOKpamHo yKasanu Ha
mo ob6cmosmenscmeo, Ymo OUCYUNTUKA HA 00PO2e OCMABIAEM JHCenams NyHulezo.
JIna 6opebel ¢ cucmemamuueckumu Hapywumenimu ] u Haonexcawezo
obecnevenus  bezonacHocmu — OOPOXCHO20 — OBUDCEHUR,  HAMU 6 xo0e
OUCCEpMayuUOHHO20  UCCNeO0BAHUA  NPEONOJNCEHO gsedeHue  Kame2opuu
«eoOumenvckuti  Oegponmy, ~ npeononazawje20  pacuduperue . npaKmuxu
npumenenus Mepvl € 6uOe NUWEHUA Npasa HA ynpasneHue mpanCnopmHuM

N cpedcmeom npu Habope 600umenem «OMpuyamenbHbIxX 6annoe» npu cosepuleruu
npaeonapywienuii, He PnpedyCMAMpUSAIOWUX ~OGHHYIO MEDY 8  CAHKHUAX
coomeemcmeylouux  HOpM. Ipu smom Mbl AEGNAEMCA  CMOPOHHUKAMU
8HECYOe6HO20 pewienus 8 NOOOBHbIX CIYHaAX: MO ecmb Cam @axm Hakonnenus
«ompuyamensubix 6anio8y, OONNCEH OYEHUBAMbCA KAK OCHO6aHUE ons moezo,
umobbl 6PEMEHHO «ULAMbY 800uMens u3 cghepol OOPOIHCHO20 OBUNCEHUA. Kax Bel
Cuumaeme, HACKONLKO ONPAGOAHO MAKOE MPEONOdCeHUe Mo UCKMIOHEHUI0
cucmemamuveckix Hapywumeneii us 00poHCHO20 06UxceHun? 30ece ewje ommeuy,
umo Hawe npeonodicenue noka c@OpMyIUpOSaHO DONbUE & CXeMAMUYHOM
nopadke, 00HAKO CMbICR €20 8 MOM, Ymobbl He 9ybauposame npoyedypy NUUEeHUs
npaea Ha ynpaenenue MpaCROpMHbM CPEOCMEOM, A MDUMEHAMb C60e20 pooa

- «MpuOCMaNoKy» Npaea Ha 60dCOeHue, Komopoe 6ydem asmomamuyecku
80CCMAHOBNEHO NOCE UCMeYeRUe KOHKPEMHO20 CPOKaA.

k3ekoB T.T.
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xk3exos T.T.: momHocTeio mommepxuBai. «BoauTensckHii nepont» -
WHTEPECHOE Ha3BaHHe, HEMHOTO HEOOBIYHOE, HO (PAKTHYECKH OHO JeHCTBHTEIBHO
OTpaXaeT Ty CHTYalHIO, KOTOPYIO BBl OMHCHIBAETE: BOAMTENb CHCTEMATHYECKH
Hapywaer II[J[ u Tepmur cBoeo6pasHbIi «pedont». Jla, 310 XOpomas
WHHLIMATHBA, W 5 AyMalo, YTO BPeMs JUIA €€ peallH3aliH JaBHO MPHUILLIO, H Takoe
pellieHHe BONpoca (1 UMelo B BHIY, yd4eT CHCTEMaTMYHOCTH HapylueHuit I1JJT)
TIPAaKTHYeCKH Heu3bexHo. Boppba ¢ CHCTeMaTHyecKHMM HapylIeHHAMH Ha
TPaHCIOpTe Benach MOCTOsAHHO, paHbmie B CCCP BomuTens He uMen mpaBa
YTpaBisTh aBTOMALIMHOW, €CIM C CO0OH y Hero OTCYTCTBOBAN TalloH K
BOZIMTENIbCKOMY ynocToBepeHuio. [Ipu coBepileHHH NpaBOHApYNIEHHs HHCIIEKTOP
TAHU OTHOBPEMEHHO C HAJIOXXEHHEM B3BICKaHHA Jesan TMPOKOJI B IaHHOM TaJIOHE X
nocjie TPEThEro IpoKojia BOAMTENBCKOE YNOCTOBEPEHHE M3BIMANOCh M BOJHTENH
HanpaBjisUICs Ha Tiepecnady, M TOJBKO TNpH YCNEIIHOH cjlaye 3K3aMeHa
BOJMTENBCKOE YNOCTOBEPEHHE €My BO3BpAlANOCh C TNPUIOKEHHEM HOBOTO
TaoHa.  YTo Gyner B colepikaHWH MPaBOBOTO PEMIEHHS OTHOCHTENBHO ydeTa
CHCTEMaTHYHOCTH — 3TO Apyroii Bonpoc. [pearaemslit BAMH BapHaHT, B LIE/IOM,
BIIOJIHE JKM3HECTIOCOOEH M 3aciyxuBaeT BHMMaHui. [lo mosomy npumeHeHHs
JIMLIEHHs NpaBa Ha yMNpaBeHHe TPAHCIOPTHBIM CPEICTBOM, TO 31€Ch, KaK Bbl
O4EeBMIHO 3HaeTe, MMeeTcs oTpaboraHHas npouedypa. besycnoso, nuueHHe
npaBa Ha yNpaBleHHEe TPAHCIOPTHBIM CPEJCTBOM — 3TO KpaiHe pernpeccHBHas
Mepa, KoTopasi, COBEpLIEHHO CITpaBeyIMBO, HE 3aMEHAETCAd HUKaKUMH pa3sMepamMu
mTpadHBIX CAaHKLUMH, XOTS MHOTHE BOAMTENH GbUIM GbI rOTOBbI yIIATHT Haxe
«KOCMHYECKHE CYMMBI», HO TOJIBKO Y4TOOBI u36exaTh JTHILIEHAS 1pas. B JaHHOM
ClTydae peaKuMs roCy/apcTBa Ha OIpe/IeleHHbIe BH/Ib! PaBOHApYLIEHHHA J0/KHA
6BITH OHO3HAYHOM: HeKoTopsle rpyGbie Hapymenus I1JJ] He MO3BONAIOT
COXpaHATb 3a BOAMTENSMH NpaBa Ha JalbHedIlee YNpPaBIeHHE TPAHCIOPTHBIM
cpenctsoM. Eciu s IPaBHIIBHO MOHSUT Ballle NMPEUIOKEHHE, TO OHO 3aKTI0YAeTCs B
ToM, 4to6b 6BUTa He TpoleAypa JIMIIEHWs @paBa, a CBOero pona
IPHOCTAHOB/EHHUs [IpaBa Ha yNpaBeHus. B neoM, Takoe peleHHe J0MyCTHMO, U
BIIOJIHE MOYET MMETh HeOOXOIMMBIH BOCTIMTATENbHBIH 2bdexT. B 1aHHOM crydae
BO3HHMKAET JIMIIb BOIPOC KOHTPOIA Hajl COBMIO/IEHHEM 1aHHOH MEphl CO CTOPOHEI
BO}l}’lTeHEﬁ. O}IHaKO He CEKpeT, YTO AOCTAaTOYHO 4acTo B JOPOXHOM JBH)XCHHUH
YUaCTBYIOT JIHIla, He HMEIOIIHE TPaB MMGO JIMIICHHEIE NPaBa Ha yrpasieHue. Bce
3TO OTHOCHTCS K OPraHM3allMOHHBIM H3/IEPXKaM, H BOBCE HE CBMICTEIBCTBYET O
TOM, 4TO CIEIyeT OTKa3aThCs OT MOMCKa JONMONHHTENBHEIX MEP BO3JCHCTBHA Ha
cucTeMaTHdeckux Hapywmreneil. Lludposusauus O4YeHb MOXKET TOMOHYL B
OpraHH3aLHMOHHOM OGeCTIeHeHHH NPe/IaraeMbIX BaMH HOBOBBeJIeHHH. B nenom, s
He BIDKY CEpbe3HBIX NPENATCTBUA UL TOro, YTOGHI paspaboTaTh NpeaaraemMyio
BaMu cHCTeMy GauIbHOM OLEHKHM TOBEJEHHS BOJMTENEH, M Kak BapUaHT yxe
BBICKa3aHHYIO MHOii TOYKy 3pEHHs PaCLUMpEHHs OJHOMOYHH YIIONHOMOYEHHOro
opraHa.
Xakumos E.M.: Taream Typcynosuy, 6aazodapio Bac 3a ydenennoe epems
u 3a noopobHvie omeembi!

Jksexos T.T.: n BaM cracu60 3a NMOCTAHOBKY Lieoro psana mpobnem. B
[IaHHOM HAmpaBleHHH CIOMaeICs elle He OJHO «KOMbe», HO KaXIbIi

Ok3ekos T.T.
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3aMHTEpecOBaH B TOM, 4YTOOBI MHMCLMIUIAHA Ha JOpOrax Halled CTpaHhbl
YIYYIIMNOCh, CHH3WICA TPaBMaTW3M M CMepTHOCTh. Bce, 4T0 MBI 06CYyaMiH

CerofHsA, B LEJOM HampaBleHO Ha JuddepeHIMalHio Mep BO3JEHCTBHA Ha
BOJMTENEH, U 51 He MOTY He TOJUIePXKaTh BAIHK MPe/OXKEHHS.
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