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АДМИНИСТРАТИВНО-ПРАВОВОЕ РЕГУЛИРОВАНИЕ 
ГОСУДАРСТВЕННОГО КОНТРОЛЯ В СФЕРЕ 
АВТОМОБИЛЬНЫХ ПЕРЕВОЗОК

Аннотация. В данной статье рассматриваются некоторые аспекты государственного регулирования авто-
мобильных перевозок пассажиров. Рассматриваются как современные проблемы автомобильных перевозок, 
так и подчеркивается необходимость совершенствования государственного регулирования автомобильных 
перевозок. Значительное увеличение транспорта на одного человека существенным образом обостряет 
транспортные проблемы, что обуславливает необходимость оптимизированного и эффективного подхода 
к решению проблемы управления транспортной сферой, элементом которого является государственный 
контроль.
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Значительное увеличение плотности населения, 
а также увеличение транспорта на одного че-
ловека того или иного города существенным 

образом обостряет транспортные проблемы, что 
обуславливает необходимость оптимизированного 
и эффективного подхода к решению проблемы уп-
равления транспортной сферой, элементом которого 
является государственный контроль.

Транспорт – одна из важнейших базовых отрас-
лей экономики. Исходя из этого, государственные 
органы власти, развитие транспорта и транспортной 
инфраструктуры относят к приоритетным направле-
ниям государственного развития.

Автомобильный транспорт – ключевой элемент 
транспортной системы страны.

Особенно остро стоит проблема в городах ме-
гаполисах, то есть городах глобального уровня, где 
существуют множественные транспортные пото-
ки. Так, например, к настоящему моменту Москва 
является одним из крупнейших городов мира. 
Численность ее жителей давно перевалила за 10 млн. 
чел., в настоящее время составляет 11 млн. 551 тыс. 
930 человек1. Такая гигантская человеческая био-
масса, сосредоточенная на относительно небольшом 
пространстве, приводит к колоссальному перена-
пряжению всех систем жизнеобеспечения города.

1 Численность населения Москвы 2011 г. – Росстат // Офи-
циальный сайт Росстата [Электронный ресурс]: http://www.
gks.ru/

Сегодня трудно представить человечество без 
автомобильного транспорта. Этот вид передвижения 
является самой динамичной и быстро развивающей-
ся отраслью мировой экономики. Мировой автомо-
бильный парк насчитывает более 700 млн. единиц и 
продолжает быстро расти2. В мире каждые две се-
кунды с конвейера сходит новый автомобиль, что 
приводит к резкому повышению автомобилизации 
населения мира. В 2005 год на 1000 человек в мире 
приходилось около 120 автомобилей, в 2025 году эта 
цифра может увеличиться до 160.3 И если в развитых 
странах Европы и США насыщение достигло прак-
тически своего предела (в США уже насчитывается 
более 500 автомобилей на 1000 жителей страны), то 
в развивающихся странах автомобилизация населе-
ния стремительно растет.

В настоящее время уровень автомобилизации на-
селения Москвы достиг 350 индивидуальных легко-
вых машин на 1000 жителей4. При росте этого уров-
ня до среднеевропейских показателей к расчетному 
сроку численность парка легковых автомобилей в 
Москве может составить 5 млн. единиц, то есть чуть 
больше одного в среднем на семью. Использование 

2 Капустин А.А., Денисов В.Н. Автотранспортный комплекс 
и проблемы экологической ситуации в мегаполисах // Мир 
человека 2009 – №1. С. 80
3 Там же. 
4 Коротков Ю.В. Планировка, застройка, транспорт Москвы 
// Архитектура и строительство Москвы 2008. Т. 542 – №6. 
С. 39
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автомобиля в Москве требует территории для дви-
жения по улицам и проездам внутри кварталов, мик-
рорайонов, придомовых участков, для постоянного 
хранения в гаражах или на стоянках, для временного 
паркирования в сооружениях или на открытых пло-
щадках. Кроме того, необходимы территории для 
размещения объектов инфраструктуры, связанной с 
эксплуатацией автомобиля.

Однако если обратиться к статистическим дан-
ным по пассажиропотока на автомобильном транс-
порте, то следует отметить их уменьшение. (См. ри-
сунок 1.1.)

Рис. 1.1. Структура пассажирооборота5

Значительное увеличение административных 
правонарушений на транспорте обуславливает не-
обходимость обращения к проблемам правового 
регулирования. Особенно остро стоит проблема в 
сфере автомобильного транспорта. Так, увеличение 
автомобильного парка наряду с другими факторами 
обусловило рост количества дорожно-транспортных 
происшествий. В этой связи обеспечение безопас-
ности на транспорте в нашей стране в последние 
годы стало очень серьезной проблемой.

Ежегодно на дорогах России погибает более 30 
тыс. человек, что составляет население города, ана-
логичного г. Собинка.6

Проблема безопасности на транспорте является 
одной из приоритетных задач деятельности правоох-

5 Транспортная отрасль в 2011 г. Первое полугодие // [Элек-
тронный ресурс]: http://referat.semestr.ru/economika/2011/
industry-2011_18.php
6 Пеньков И.М., Агарков А.В. Проблемы, возникающие при 
расследовании уголовных дел о дорожно – транспортных 
происшествиях. // Вестник Владимирского юридического 
института 2008. – №2 (7). – С. 184

ранительных органов и государства в целом. Она не 
ограничивается решением проблем на автомобиль-
ном транспорте. На сегодняшний день существуют 
серьезные проблемы предотвращения правонару-
шений на железнодорожном, воздушном и водном 
транспорте.

Решение данной задачи усложняется ростом 
числа транспортных средств, используемых в пов-
седневной деятельности как юридическими, так и 
физическими лицами (ежегодный прирост грузового 
транспорта составляет 4%, легкового – 12%), и сни-
жением качества и пропускной способности транс-
портных магистралей.

В сложившихся условиях возрастает роль пра-
вового регулирования и правоприменения в области 
административных правонарушений на транспорте.

Автомобильный транспорт занимает весьма 
значительное место в объеме перевозок, осущест-
вляемых в РФ, причем отмечаются тенденции к его 
постоянному развитию и обновлению. Увеличение 
объема автотранспорта влечет за собой необходи-
мость еще более строгого регулирования труда лиц, 
непосредственно осуществляющих перевозки на 
внутрирайонных, городских, межрегиональных и 
международных маршрутах.

Владельцами объектов автомобильной транс-
портной инфраструктуры выступают как юридичес-
кие лица, осуществляющие свою деятельность на 
основе государственной, муниципальной и частной 
форм собственности, так и физические лица – инди-
видуальные предприниматели.

«Существующее разнообразие владельцев 
транспортных средств, во-первых, повлекло за со-
бой необходимость дифференцированного право-
вого регулирования с учетом организационно-пра-
вовых форм хозяйствования и форм собственности, 
сложившихся в общественном производстве совре-
менной России»7. Во-вторых, требуется четкое пра-
вовое регулирование рабочего времени и времени 
отдыха, так как работа автомобильного транспор-
та протекает, как правило, в непрерывном режиме. 
В-третьих, повышенные требования к исполнению 
работниками автомобильного транспорта своих 

7 Зайцева О.Б. Нормативная основа правового регулирова-
ния режима отдыха и труда работников автомобильного 
транспорта. /- URL: http://kadrovik.ru/modules.php?op=modl
oad&name=News&file=article&sid=9920&mode=thread&orde
r=1&thold=0.
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трудовых обязанностей, знанию правил дорожного 
движения, правил техники безопасности, техни-
ческих инструкций по обслуживанию технических 
средств требуют надлежащего контроля и надзора за 
деятельностью владельцев транспортных средств, а 
также применения мер дисциплинарной и матери-
альной ответственности к работникам транспорта, 
совершающим трудовые правонарушения.

Международная организация труда (МОТ) со-
здала определенные международные стандарты 
правового регулирования труда дорожных транс-
портных работников, которые должны учитываться 
в нормах национального законодательства о труде, 
и в частности в нормах трудового законодательства 
России. Прежде всего это касается терминологичес-
кой сущности понятий, используемых применитель-
но к дорожному транспорту.

Согласно Конвенции МОТ №67 «О продолжи-
тельности рабочего времени и отдыха на дорожном 
транспорте» 1939 г.8 (далее – Конвенция №67) тер-
мин «перевозочное средство дорожного транспор-
та» относится ко всем перевозочным средствам, 
являющимся государственной или частной собс-
твенностью, движимым механической силой, в т.ч. 
к трамваям и троллейбусам, к прицепам с мотори-
зованной тягой, которые обеспечивают перевозку 
по общественным путям пассажиров или товаров 
за плату или же для обеспечения собственных нужд 
тех предприятий, которые используют перевозочное 
средство (п. 2 ст. 1).

В центре внимания МОТ при создании между-
народных стандартов для работников дорожного 
транспорта находятся нормы о продолжительности 
рабочего времени и отдыха. При этом расшифровы-
вается сущность выражения «продолжительность 
рабочего времени»: это означает время, в течение ко-
торого данные лица находятся в распоряжении пред-
принимателя или других лиц, имеющих право тре-
бовать от них услуг. При этом продолжительность 
рабочего времени состоит из времени, посвященно-
го работе, выполняемой при пробеге перевозочного 
средства; времени, затраченного для выполнения 
вспомогательной работы; периодов простого при-
сутствия (дежурства); промежуточных периодов от-
дыха или перерыва в работе, допустимая продолжи-

8 Information document on ratifications and standards-related 
activities (as to 31 December 2008).- Geneva: International 
Labour Office, 2009. P. 73

тельность которых устанавливается компетентным 
органом власти (п. «а» ст. 4 Конвенции №67).

Конвенция МОТ №153 «О продолжительности 
рабочего времени и периодах отдыха на дорожном 
транспорте» 1979 г.9 значительно углубляет основы 
правового регулирования транспортных работников 
и их дифференциацию, уточняя, что международные 
нормы должны применяться к водителям, работаю-
щим по найму либо на предприятиях, занятых пере-
возками для третьих сторон, либо на предприятиях, 
перевозящих грузы или пассажиров за свой счет на 
автомобилях, используемых профессионально для 
внутренних или международных автомобильных 
перевозок товаров или пассажиров.

Следует отметить, что именно в настоящее вре-
мя в России стали осуществлять трудовую деятель-
ность водители, работающие у работодателей всех 
организационно-правовых форм и форм собствен-
ности, в отличие от советского периода, когда труд 
транспортных дорожных работников наблюдался 
лишь в государственных предприятиях, учреждени-
ях, организациях.

Несоблюдение водителями транспортных 
средств при осуществлении международных авто-
мобильных перевозок по территории Российской 
Федерации режима отдыха и труда, влечет установ-
ление административной ответственности по ст. 
11.23. КоАП РФ.

Данные правила устанавливаются как для россий-
ских, так и для зарубежных перевозчиков- участников 
Европейского соглашения о работе экипажей транс-
портных средств, осуществляющими международные 
автомобильные перевозки, а также перевозчиками го-
сударств, с которыми заключены международные до-
говоры Российской Федерации, предусматривающие 
соблюдение аналогичных правил.

Согласно постановлению правительства РФ 
№922 от 03.08.1996 г (постановление очень устаре-
ло, и на текущий момент противоречит требовани-
ям законодательства, да и к тому же касается только 
РФ). все автобусы и грузовые транспортные средс-
тва, осуществляющие междугородние перевозки, 
должны быть оборудованы тахографами, с целью 
обеспечения безопасных условий перевозок, путем 
соблюдения водителем режимов труда и отдыха. 

9 Information document on ratifications and standards-related 
activities (as to 31 December 2008).- Geneva: International 
Labour Office, 2009. P. 115
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Согласно международному договору ЕСТР оснаще-
нию тахографами подлежат все автобусы и грузовые 
транспортные средства, осуществляющие междуго-
родние перевозки с той же целью.

В дополнение к этому, летом 2009 г., президентом 
России было отдано распоряжение Министерству 
транспорта о разработке положения об оборудова-
нии тахографами автомобилей с числом мест более 
8, и грузовиков с полной массой выше 3,5 тонн начи-
ная с 1 января 2010 г (срок уже прошел – положение 
не опубликовано, и опять-таки это касается только 
РФ).

Субъектом правонарушений выступают оте-
чественные и зарубежные физические и юриди-
ческие лица, наделенные статусом российского 
перевозчика.

Под российским перевозчиком подразумевает-
ся российское юридическое или физическое лицо, 
использующее принадлежащее ему грузовое транс-
портное средство либо автобус для перевозки грузов 
или пассажиров.

Иностранным перевозчиком считается иност-
ранное юридическое или физическое лицо, исполь-
зующее принадлежащее ему транспортное средство 
для перевозки грузов или пассажиров.

Российские и иностранные перевозчики должны 
иметь специальные разрешения для осуществления 
автомобильных перевозок, а также перевозок круп-
ногабаритных, тяжеловесных и опасных грузов.

Одной из основных функций, возложенных на 
Министерство транспорта и дорожного хозяйства яв-
ляется государственный надзор за порядком исполь-
зования земель, занятых автомобильными дорогами 
общего пользования, организации их рационального 
использования, согласования в установленном поряд-
ке размещения в полосе отвода автомобильных дорог 
общего пользования сооружений, объектов, рекламы, 
а также осуществление государственного и техничес-
кого надзора за соответствием предприятий дорож-
но-транспортного комплекса, требованиям пожарной 
безопасности и охраны окружающей среды.

Необходимость государственного регулирова-
ния деятельности предприятий, занимающихся пас-
сажирскими перевозками подтверждается целым 
рядом причин.

Основная часть их проявляется в признаках 
присущих современному периоду автомобилиза-
ции общества в целом. Среди наиболее ярких можно 
выделить прекращение деятельности специализи-

рованных, государственных и общественных фор-
мирований, занимающихся вопросами обеспечения 
безопасности дорожного движения; увеличение в 
сфере эксплуатации доли поддержанных автомо-
билей и автобусов отечественного и иностранно-
го производства; увеличение числа водителей, не 
имеющих достаточных навыков вождения; резкое 
ухудшение качества ремонтно- автотранспортных 
предприятий профилактических работ; расшире-
ние участия в пассажирских перевозках частных 
автотранспортных предприятий и индивидуальных 
предпринимателей.

В приведенном перечне негативных признаков 
расширения автомобилизации не последнее место 
занимает расширение участия в перевозках пас-
сажиров частных автовладельцев, поскольку оно 
сопровождается увеличением количества дорожно-
транспортных происшествий. Темпы роста дорож-
но-транспортных происшествий превышают темпы 
увеличения количества грузовых автомобилей и ав-
тобусов, находящихся в собственности предприни-
мателей. Это объясняется тем, что водители нередко 
эксплуатируют технически неисправные автомоби-
ли, не прошедшие технический осмотр, нарушают 
правила дорожного движения, а иногда и вовсе рабо-
тают без лицензии на право перевозки пассажиров. 
Все вышеперечисленное требует того, чтобы основ-
ная нагрузка по обеспечению безопасности дорож-
ного движения была возложена на государственные 
органы управления.

Важным направлением государственного регу-
лирования сферы пассажирских перевозок является 
процесс ценообразования на транспорте. Зачастую 
крупные автотранспортные предприятия, занима-
ющиеся пассажирскими перевозками, являются 
естественными транспортными монополистами. 
Негативные последствия их деятельности на рынке 
могут быть сведены к минимуму только путем сохра-
нения за государством функций контроля за уровнем 
цен и качеством обслуживания пассажиров.

Государственный контроль должен быть направ-
лен, прежде всего, на ограничение необоснованного 
роста стоимости транспортных услуг. Тарифы на пе-
ревозки пассажиров на автомобильном транспорте 
тесно связаны с ценами, действующими в экономи-
ке. Изменение цен на топливно-энергетические ре-
сурсы, неизбежно приводят к росту уровня цен на 
автомобильные перевозки. В свою очередь, повыше-
ние тарифов отрицательно сказывается на потреби-
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телях услуг, что вызывает социальное напряжение 
в обществе. Особенностью тарифов на проезд в ав-
тобусах городского сообщения является то, что они 
практически во всех регионах России не покрывают 
текущих затрат, которые несут пассажирские авто-
перевозчики. Утверждая регулируемые тарифы на 
проезд в городских автобусах, органы государствен-
ного управления, руководствуются главным образом 
социальными нуждами потребителей транспортных 
услуг, а не коммерческими интересами перевозчи-
ков. Все убытки от существования нерентабельных 
социальных маршрутов возмещаются дотациями из 
местного бюджета. Возмещение расходов от пере-
возки льготных категорий пассажиров осуществля-
ется государственными органами по остаточному 
принципу.

По словам специалистов, финансово-экономи-
ческое положение автотранспортных предприятий 
находится на низком уровне. Практика функциони-
рования системы пассажирских перевозок в России 
и за рубежом показывает, что на современном эта-
пе тарифы на проезд в городском транспорте долж-
ны строиться на единой основе с учетом дотаций 
из бюджетов разных уровней. Однако нынешнее 
состояние местных бюджетов делает решение фи-
нансовых вопросов одной из самых трудных задач 
прибыльной работы предприятий городского пасса-
жирского транспорта.

В автомобильных пассажирских перевозках 
задействовано большое количество предприятий, 
а также индивидуальных предпринимателей. При 

этом большая часть транспортных организаций в 
нашей стране по численности работающих на них 
относится к категории малых.

Эффективность их деятельности зависит от пра-
вильности тактики поведения на рынке и умения 
своевременно приспосабливаться к изменениям ры-
ночных условий. Нормальная работа автотранспорт-
ных предприятий в условиях плотной конкуренции 
требует разработки соответствующих правил, инс-
трукций, положений, которыми должны руководс-
твоваться все участники транспортного процесса и 
другие субъекты рыночных отношений. Очевидно, 
что подобные функции на себя должно взять го-
сударство. В настоящее время функционирование 
субъектов малого бизнеса в сфере пассажирских 
перевозок в нашей стране сопровождается опреде-
ленными сложностями, которые вызывают необхо-
димость создания государством благоприятных ус-
ловий становления и развития предприятий малых 
форм собственности.

Совершенствование кадрового потенциала уп-
равления транспортным обслуживанием в нынеш-
них условиях хозяйствования становится значи-
мым направлением государственного воздействия. 
Повышение уровня профессиональной подготовки 
и квалификации водителей и работников авто-
транспортных предприятий, способных трудиться 
в условиях рынка, обучение управленческого пер-
сонала являются первоочередными потребностя-
ми кадрового обеспечения сферы пассажирских 
перевозок.

Библиография

Кодекс об административных правонарушениях от 30.12.2001 – №195-ФЗ // СЗ РФ. – 2002. – №1. – Ст. 1.
Зайцева О.Б. Нормативная основа правового регулирования режима отдыха и труда работников автомо-
бильного транспорта. /- URL: http://kadrovik.ru/modules.php?op=modload&name=News&file=article&sid=9
920&mode=thread&order=1&thold=0.
Information document on ratifications and standards-related activities (as to 31 December 2008).- Geneva: 
International Labour Office, 2009. P. 73
Капустин А.А., Денисов В.Н. Автотранспортный комплекс и проблемы экологической ситуации в мега-
полисах // Мир человека 2009 – №1. С. 80-94
Коротков Ю.В. Планировка, застройка, транспорт Москвы // Архитектура и строительство Москвы 2008. 
Т. 542 – №6. С. 39-42
Пеньков И.М., Агарков А.В. Проблемы, возникающие при расследовании уголовных дел о дорожно 
– транспортных происшествиях. // Вестник Владимирского юридического института 2008. – №2 (7). 
– С. 184

1.
2.

3.

4.

5.

6.



63

Транспортная отрасль в 2011 г. 1 полугодие // [Электронный ресурс]: http://referat.semestr.
ru/economika/2011/industry-2011_18.php
Численность населения Москвы 2011 г. – Росстат // Официальный сайт Росстата [Электронный ресурс]: 
http://www.gks.ru/

References (transliteration)

Kodeks ob administrativnykh pravonarusheniyakh ot 30.12.2001 – №195-FZ // SZ RF. – 2002. – №1. – St.1.
Zaytseva O.B. Normativnaya osnova pravovogo regulirovaniya rezhima otdykha i truda rabotnikov avtomobil’nogo 
transporta. /- URL: http://kadrovik.ru/modules.php?op=modload&name=News&file=article&sid=9920&mode=
thread&order=1&thold=0.
Information document on ratifications and standards-related activities (as to 31 December 2008).- Geneva: 
International Labour Office, 2009. P. 73
Kapustin A.A., Denisov V.N. Avtotransportnyy kompleks i problemy ekologicheskoy situatsii v megapolisakh // 
Mir cheloveka 2009 – №1. S. 80-94
Korotkov Yu.V. Planirovka, zastroyka, transport Moskvy // Arkhitektura i stroitel’stvo Moskvy 2008. T. 542 
– №6. S. 39-42
Pen’kov I.M., Agarkov A.V. Problemy, voznikayushchie pri rassledovanii ugolovnykh del o dorozhno – transport-
nykh proisshestviyakh. // Vestnik Vladimirskogo yuridicheskogo instituta 2008. – №2 (7). – S. 184
Transportnaya otrasl’ v 2011 g. 1 polugodie // [Elektronnyy resurs]: http://referat.semestr.
ru/economika/2011/industry-2011_18.php
Chislennost’ naseleniya Moskvy 2011 g. – Rosstat // Ofitsial’nyy sayt Rosstata [Elektronnyy resurs]: http://www.
gks.ru/

7.

8.

1.
2.

3.

4.

5.

6.

7.

8.

Государство и гражданское общество


