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ВСТУП
Актуальність теми. Безпека дорожнього руху є однією з глобальних проблем соціально-економічного характеру, що стоїть перед більшістю держав. Щорічно у світі в дорожніх аваріях гине 1,2 млн. осіб і близько 50 млн. отримують травми. Прогнози свідчать, що ці цифри зростуть приблизно на     65% протягом наступних 20 років, якщо не будуть здійснюватися належні попереджувальні заходи [49, с. 1]. Загальний ризик загибелі особи найбільш виражений при пересуванні автомобільним транспортом. Саме останній у        12 разів небезпечніше морського і річкового, у 3 рази – залізничного і у             1,5 рази – повітряного транспорту [108, c. 9]. 
Необхідність вивчення зарубіжного досвіду боротьби з порушенням правил дорожнього руху або експлуатації транспорту, проведення порівняльно-правового дослідження обґрунтовується орієнтацією України на європейські шляхи розвитку. Дуже корисним у цьому відношенні є вивчення досвіду Литви, Латвії та Естонії, виходячи з таких причин. З одного боку, ці три держави є пострадянськими державами і тому певною мірою їхнє законодавство, як і законодавство України, розвивалось під впливом радянського законодавства та покладених в його основу теоретичних засад соціалістичної правової сім’ї. З іншого боку, ці держави сьогодні є членами Європейського Союзу (ЄС), членом якого прагне стати Україна, і членами Ради Європи (РЄ), членом якої сьогодні також є і Україна. З цієї точки зору важливо проаналізувати, які саме і в який спосіб Литвою, Латвією та Естонією виконані зобов’язання перед ЄС та РЄ у сфері кримінальної відповідальності за транспортні правопорушення, зокрема за порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту.
Порівняльно-правове дослідження проблем порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту дозволяє виявити як спільні риси, характерні для кримінального права України та Литви, Латвії, Естонії, так і особливості, з’ясувати недоліки правового регулювання кримінальної відповідальності за такі діяння і сформулювати пропозиції щодо вдосконалення чинного національного законодавства з цих питань. 

Проблеми відповідальності за порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту були предметом дослідження таких вітчизняних і зарубіжних науковців, як: М. Алексєєв, А. Галахов, С. Гизимчук, В. Глистін, В. Гуславський, Г. Домахін, В. Жульов, Б. Зотов, П. Замосковцев, А. Климка, А. Копейченко, М. Коржанський, А. Коробеєв, У. Крастиньш, А. Кузьміна, О. Курінов, С. Лінд, В. Лук’янов, В. Мисливий, В. Павілоніс, І. Тяжкова, Д. Хамкова, А. Чучаєв, Н. Якубенко та ін.

Теоретичним підґрунтям дисертаційного дослідження стали також роботи таких відомих науковців, як: П. Андрушко, М. Бажанов, Ю. Баулін, В. Борисов, П. Воробей, В. Глушков, О. Джужа, О. Дудоров, О. Колб, О. Костенко, Ю. Ляпунов, М. Мельник, П. Михайленко, А. Музика, В. Навроцький, В. Осадчий, М. Панов, А. Савченко, Я. Соотак, В. Сташис, В. Тацій, П. Фріс, М. Хавронюк, С. Шапченко, Н. Ярмиш, С. Яценко та ін.
Зазначені вище обставини, на думку автора, свідчать про актуальність обраної теми дисертації, її науково-теоретичну та практичну значимість.  
Зв’язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Дослідження виконане на кафедрі кримінального права Київського національного університету внутрішніх справ, і спрямоване на реалізацію положень Програми інтеграції України до Європейського Союзу, схваленої указом Президента України від 14 вересня 2000 р. № 1072/2000, Загальнодержавної програми адаптації законодавства України до законодавства Європейського Союзу, ухваленої Законом України від 18 березня 2004 р., Концепції реформування наукової та науково-технічної діяльності в системі правоохоронних органів, затвердженої розпорядженням Кабінету Міністрів України від 16 листопада 2002 р. № 649-р., Комплексної програми профілактики правопорушень на 2007–2009 рр., затвердженої постановою Кабінету Міністрів України від 20 грудня 2006 р. № 1767, Пріоритетних напрямів наукових та дисертаційних досліджень, які потребують першочергового розроблення і впровадження в практичну діяльність органів внутрішніх справ України на період 2004–2009 рр., затверджених наказом МВС України від 5 липня 2004 р. № 755, Основних напрямів досліджень Київського національного університету внутрішніх справ на 2005–2010 рр., п. 84 Плану науково-дослідних і дослідно-конструкторських робіт Київського національного університету внутрішніх справ на 2008 р. та п. 621 Переліку тем дисертаційних досліджень з проблем держави і права (2007), схвалених відділеннями Академії правових наук України.

Мета і завдання дослідження. Метою дослідження є виявлення спільного і відмінного у кримінальному праві та законодавстві України, Литви, Латвії,  Естонії про кримінальну відповідальність за порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту і формулювання на підставі одержаних результатів обґрунтованих пропозицій щодо вдосконалення боротьби із цими порушеннями в Україні. 

Відповідно до поставленої мети сформульовано такі основні завдання:

– дати загальну характеристику порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту за кримінальним законодавством України та Литви, Латвії, Естонії; 

– проаналізувати акти міжнародного та загальноєвропейського законодавства, що регламентують відповідальність за порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту, а також стан імплементації цих актів у національне законодавство України та Литви, Латвії, Естонії; 

– здійснити кримінально-правовий аналіз складу злочину порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту, охарактеризувати об’єктивні та суб’єктивні ознаки складу цього злочину за кримінальними кодексами (КК) України, Литви, Латвії та Пенітенціарним кодексом (ПК) Естонії;

– визначити особливості застосування положень Загальної частини кримінального законодавства України та Литви, Латвії, Естонії про покарання і призначення покарання, а також правові підстави звільнення від кримінальної відповідальності та звільнення від покарання за порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту; 

– здійснити емпіричні дослідження та узагальнити їх результати, вивчити судову практику України та Литви, Латвії, Естонії у сфері порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту;

– визначити можливості запозичення позитивного досвіду Литви, Латвії,  Естонії і на цій основі внести пропозиції щодо вдосконалення норми про відповідальність за порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту, а також відповідної Постанови Пленуму Верховного Суду України.

Об’єкт дослідження – суспільні відносини у сфері порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту.

Предмет дослідження – кримінальна відповідальність за порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту в аспекті порівняльно-правового аналізу.

Методи дослідження. Методологічна основа дослідження представлена такими методами: порівняльно-правовим (використовувався у всіх розділах дисертації з метою виявлення спільного та відмінного у нормах національного кримінального права і законодавства України та Литви, Латвії, Естонії, що передбачають відповідальність за порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту); історико-правовим (дозволив розглянути історичні особливості формування норм, які регулюють безпеку дорожнього руху в Україні – у підрозділі 1.1); формально-логічним (дозволив проаналізувати зміст елементів й ознак юридичних складів порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту за КК України, Литви, Латвії та ПК Естонії – у розділі 2); догматичним (використовувався у всіх розділах – при тлумаченні окремих понять, термінів); аналітичним (застосовувався у всіх розділах, – якщо  необхідно було обґрунтувати, довести, спростувати ті або інші погляди); соціологічним (враховувався у всіх розділах при вивченні судової практики, проведенні анкетування); статистичним (застосовувався у всіх розділах для аналізу й узагальнення емпіричної інформації, що стосується теми дослідження); моделювання (використовувався у висновках до підрозділів і в загальних висновках). Названі методи дослідження використовувались в роботі у взаємозв’язку і взаємозалежності, що забезпечило повноту, всебічність та об’єктивність дослідження, достовірність отриманих наукових результатів.
Емпіричну базу дослідження становлять: результати дослідження                           433 кримінальних справ про порушення правил дорожнього руху; статистичні дані ДАІ МВС та Державного комітету статистики України, Міністерства транспорту і зв’язку Литви, Міністерства транспорту Латвії, Департаменту шосейних доріг Естонії; результати анкетування 450 респондентів (150 з них – слідчі (дізнавачі), які спеціалізуються на розслідуванні дорожньо-транспортних злочинів, 300 – водії). 
Наукова новизна одержаних результатів полягає в тому, що дисертація є першим в Україні комплексним порівняльно-правовим дослідженням проблем відповідальності за порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту в кримінальному праві України та Литви, Латвії, Естонії. 

За результатами проведеного дослідження отримані такі найбільш значущі положення, що відповідають вимогам наукової новизни, зокрема:

вперше:

– доведено, що окремі положення кримінального законодавства Литви, Латвії та Естонії, які стосуються відповідальності за порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту, не мають аналогів у КК України (у КК Латвії та Литви – відповідальність за керування транспортним засобом в стані сп’яніння, що спричинило вказані в законі наслідки; у КК Литви – встановлення максимально допустимої кількості алкоголю в крові під час керування транспортним засобом; у КК Латвії та ПК Естонії – відповідальність за сам факт керування транспортними засобами в стані алкогольного, наркотичного або токсичного сп’яніння; у КК Литви – відповідальність за спричинення істотної матеріальної шкоди потерпілому в разі порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту в стані алкогольного сп’яніння, під впливом психотропних або інших діючих на психіку речовин), і навпаки, що КК Литви і Латвії не містять певних положень, наявних у КК України та ПК Естонії, що стосуються порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту (зокрема наслідку у вигляді загибелі кількох осіб);

– визначено спільні та відмінні риси системи і конкретних видів покарань, а також загальних положень про звільнення від кримінальної відповідальності та звільнення від покарання за порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту, які відображені у кримінальному законодавстві України, Литви, Латвії та Естонії;

– запропоновано під смертю потерпілого та під загибеллю кількох осіб у статті 286 КК України розуміти позбавлення життя відповідних осіб незалежно від того, померли вони відразу після вчиненого діяння або через який-небудь час, якщо встановлено причиновий зв’язок смерті (загибелі) з порушенням правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту;

– на підставі вивчення кримінального законодавства Литви, Латвії та Естонії обґрунтовано доцільність запозичення окремих його положень для вдосконалення законодавства України у сфері порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту, зокрема положень щодо встановлення кримінальної відповідальності за керування транспортним засобом у стані алкогольного сп’яніння або у стані, викликаному вживанням наркотичних засобів чи інших одурманюючих речовин, що спричинило вказані в законі наслідки;
удосконалено:

– чинну редакцію статті 286 КК України;
дістали подальшого розвитку: 

– теоретичні напрацювання щодо розуміння родового та безпосереднього об’єктів порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту. Додатково підтверджено положення про те, що основним безпосереднім об’єктом порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту є безпека дорожнього руху, а його додатковими об’єктами можуть бути життя і здоров’я особи, а також за умови, якщо матеріальна шкода передбачена як суспільно небезпечний наслідок цього злочину (як у Литві), – власність;

– критерії відмежування злочинних порушень правил дорожнього руху від інших відповідних правопорушень: адміністративних, дисциплінарних та цивільно-правових;

–  положення про те, що транспортний засіб є засобом вчинення порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту, а не його предметом, а також додатково аргументовано правильність позиції законодавця щодо визначення переліку транспортних засобів;

– положення про те, що обстановка є однією з обов’язкових ознак об’єктивної сторони порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту;

– вчення про суб’єктивну сторону злочинів, зокрема щодо можливості порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту лише з необережності.

Практичне значення одержаних результатів полягає в тому, що сформульовані й аргументовані у дисертації теоретичні положення, висновки і пропозиції використовуються у таких сферах:

– у правотворчій діяльності – за результатами дослідження надані пропозиції до Комітету Верховної Ради України з питань законодавчого забезпечення правоохоронної діяльності про внесення змін до Кримінального кодексу України стосовно кримінальної відповідальності за порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту (Акт впровадження Верховної Ради України від 9 липня 2008 р. №04-19/14-1616), а також до Верховного Суду (лист Верховного Суду України №5-2570/0/8-08 від 17 липня 2008 р.);

– у правозастосовчій діяльності – при вирішенні судами, слідчими та іншими працівниками правоохоронних органів проблемних питань кваліфікації порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту (Акт впровадження у практику Cлідчого управління Головного управління МВС в м. Києві від 20 червня 2008 р.);

– у навчальному процесі – під час підготовки відповідних розділів підручників, навчальних посібників, у науково-дослідній діяльності (Акт впровадження в навчальний процес Київського національного університету внутрішніх справ від 14 квітня 2008 р.).

Апробація результатів дисертації. Результати дослідження оприлюднені на 5 науково-практичних конференціях, у т.ч. міжнародних: “Кримінальний кодекс України 2001 р.: проблеми застосування і перспективи удосконалення” (м. Львів, 7-8 квітня 2006 р.); “Сучасні проблеми і шляхи їх вирішення в науці, транспорті, виробництві і освіті ‘2006” (м. Одеса, 15-25 грудня 2006 р.); “Сучасні напрями теоретичних і прикладних досліджень ‘2007” (м. Одеса,       15-25 березня 2007 р.); інших: “Проблеми підвищення ефективності державного управління в правоохоронній діяльності” (м. Київ, 14 квітня 2006 р.); “Актуальні проблеми удосконалення кримінального законодавства України”  (м. Київ, 25 травня 2007 р.).

Публікації. Результати дисертаційного дослідження викладено в                    11 публікаціях, з яких: 6 статей у наукових фахових виданнях України, 5 статей (тези виступів) в інших виданнях.
Структура дисертації. Робота складається зі вступу, трьох розділів, які поділяються на 10 підрозділів, висновків, додатків і списку використаних джерел. Повний обсяг рукопису дисертації – 250 сторінок, з яких основний текст – 196 сторінок, 6 додатків (27 сторінок) і список використаних джерел – 292 найменувань (на 27 сторінках). 
РОЗДІЛ 1

ПОРУШЕННЯ ПРАВИЛ ДОРОЖНЬОГО РУХУ АБО ЕКСПЛУАТАЦІЇ ТРАНСПОРТУ ЗА КРИМІНАЛЬНИМ ПРАВОМ УКРАЇНИ ТА ЛИТВИ, ЛАТВІЇ, ЕСТОНІЇ: ЗАГАЛЬНА ХАРАКТЕРИСТИКА
1.1. Порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту за кримінальним правом України
1.1.1. Історія розвитку і становлення кримінальної відповідальності за порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту.
Вдосконалення боротьби зі злочинами проти безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту вимагає історичного розгляду цього питання, що дає можливість опанувати спадщину, побачити тенденції, а іноді і закономірності розвитку цього явища в певних соціальних умовах [61, с. 9]. 
Скільки існує автомобільний транспорт і дорожній рух, стільки існують і проблеми відповідальності за порушення правил дорожнього руху (ПДР) та експлуатації транспорту. 

У першому Кримінальному кодексі Української РСР (КК УРСР) 1922 р. була відсутні стаття, що передбачала відповідальність за порушення ПДР, а по аналогії застосовувалася норма, що передбачала відповідальність за порушення правил залізничного транспорту. 
КК УРСР 1927 р. на момент його прийняття також не містив спеціальних норм, що стосуються безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту.
Тривалий час суд кваліфікував діяння, пов’язані з порушенням правил безпеки руху або експлуатації транспорту, що потягли за собою суспільно-небезпечні наслідки, як злочини проти особи, або як порушення обов’язкових постанов про охорону порядку на транспорті, чи як злочинно-недбале виконання водієм своїх службових обов’язків (ст. 100 КК УРСР 1927 р.) [152,   c. 35]. 
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Кожен учасник дорожнього руху транспорту повинен точно дотримуватися вимог, що вказані в нормативних актах, координувати свою поведінку відповідно до тих правил, які встановлені для конкретної ситуації. 

В ст. 53 Закону України “Про дорожній рух” [199, с. 338] зазначено, що юридичні та фізичні особи, винні в порушенні законодавства про дорожній рух, відповідних правил, нормативів і стандартів, несуть відповідальність згідно з законодавством України.
Юридична відповідальність за вчинені порушення правил дорожнього руху та експлуатації транспорту встановлюється Цивільним кодексом України (далі – ЦК) [241], Кодексом України про адміністративні правопорушення (далі – КУпАП) [90] та КК України [124].
Безпека дорожнього руху та експлуатації транспортних засобів регулюється також окремими нормами інших правових актів. Це зокрема: закони України “Про транспорт” [202, с. 466], “Про автомобільний транспорт” [195, с. 105], “Про міський електричний транспорт” [201, с. 548], “Про міліцію” [200, с. 20] тощо.
1.1.6. Відмежування злочинів, пов’язаних з порушенням правил дорожнього руху від інших правопорушень: адміністративних, дисциплінарних, цивільно-правових.
В залежності від виду і характеру ДТП, ступеню і форми вини, тяжкості наслідків, що настали в результаті ДТП, законодавство передбачає адміністративну, дисциплінарну, кримінальну, а разом з ними, для відшкодування матеріальної шкоди, і цивільну відповідальність. 

Вважаємо, що для належного розгляду злочинних діянь проти безпеки дорожнього руху необхідно спочатку відмежувати їх від адміністративних правопорушень, що здійснюються у сфері функціонування транспорту. Необхідність цього відмежування випливає з того, що в розділі Х КУпАП [90] “Адміністративні правопорушення на транспорті, в галузі шляхового господарства і зв’язку” містяться адміністративні правопорушення, що мають деякі загальні ознаки зі злочинними діяннями проти безпеки руху транспорту, закріпленими в розділі XI КК України.
При оцінці належності відповідальності за протиправне діяння до кримінального або адміністративного права слід підкреслити, що кримінальне і адміністративне право відносяться до публічного права, і за змістом свого регулювання і методами мають багато спільного, хоча, разом з цим, можна відзначити і важливі відмінності. 

Як вірно зазначає О.А. Герцензон, межа між злочинами і проступками вельми відносна, як “мінлива і умовна” взагалі “грань”, що відмежовує злочини від інших видів правопорушень [55, с. 45]. Вона залежить від діючих правових норм, зміст яких змінюється у часі і просторі. Впливає на неї і оцінка ступеню суспільної небезпеки конкретного діяння, що дається правоохоронними органами.
На думку М.І. Хавронюка, ні визначення правопорушення, ні родові ознаки правопорушень, які у ньому містяться, самі по собі не дають можливості відмежувати злочини від інших правопорушень. Разом з тим, специфічними ознаками злочину, на відміну від інших правопорушень, на його думку є те, що: а) його суспільна шкідливість сягає ступеню суспільної небезпеки; б) злочинам властива спеціальна протиправність; в) деліктоздатним суб’єктом за кримінальним законом (ст. 18 КК України) визнається тільки фізична особа, яка вчинила злочин у віці, з якого, відповідно до КК, може наcтавати кримінальна відповідальність; г) винність є обов’язковою ознакою будь-якого злочину [237, с. 17-18]. 
О.І. Коробеєв вважає, що багато транспортних злочинів, будучи крайньою формою протиправної поведінки у сфері транспортної діяльності, не стають такими відразу, раптово. За загальним правилом йде постійний процес накопичення суспільної небезпеки, яка на певному етапі досягає такого ступеня, що виникає необхідність в криміналізації діяння. Межа між злочинним і незлочинним настільки тонка, що перехід від дозлочинної поведінки до кримінально-караної може бути правильно пояснений і зрозумілий тільки з позиції розгляду суспільної небезпеки як загальної властивості всіх видів правопорушень [108, с. 83]. 
Такий критерій як кримінальна протиправність дозволяє відмежувати злочини від інших правопорушень, не передбачених чинним КК і вчинення яких не створює підстави для застосування кримінальних покарань. Інакше кажучи, правопорушення, відповідальність за які не передбачена КК, не є злочинами [237, с. 19].

Зазначимо, що в ч. 2 ст. 9 КУпАП сформульоване положення, що адміністративна відповідальність за правопорушення, передбачені цим кодексом, настає, якщо ці порушення за своїм характером не тягнуть за собою відповідно до закону кримінальної відповідальності. В сфері безпеки дорожнього руху до дорожньо-транспортних правопорушень відносяться такі, передбачені статтями 121, 121-1, 122, 122-1, 122-2, 122-3, 123, 124, 124-1, 125, 126, 130 КУпАП.
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За порушення правил безпеки руху та експлуатації транспорту, що спричинило загибель декількох осіб (ч. 3 ст. 286 КК України), законодавець встановив покарання у вигляді позбавлення волі на строк від п’яти до десяти років з позбавленням права керувати транспортними засобами на строк до трьох років. 
1.2. Порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту за кримінальним правом Литви, Латвії та Естонії
1.2.1. Суспільна небезпека порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту. 

Проблема порушення ПДР за останні роки є надзвичайно гострою: внаслідок таких порушень в Естонії, Латвії та Литві щорічно помирає величезна кількість людей, заподіюється різного ступеню тяжкості шкода здоров’ю тисячам осіб.
 Так, за даними Департаменту шосейних доріг Естонії [219] всього за період з 2003 року по 2007 рік в Естонії відбулося збільшення показників: кількість ДТП на 26,8%, поранених від нього – на 19,5%, а загиблих – на      28,7% (див. Рис. 2 у Додатку А).
Статистичні дані Міністерства транспорту Латвії [221] свідчать, що всього за період з 2003 року по 2007 рік в Латвії відбулося зменшення показників: кількості ДТП на 10,9%, поранених – на 8,2%, а загиблих – на 13,2% (див.    Рис. 3 у Додатку А). Причини зменшення показників, можна пояснити внесенням змін до КК Латвії та Кодексу адміністративних правопорушень, щодо посилення відповідальності за керування транспортним засобом в стані сп’яніння, а також  керування транспортним засобом без прав. 
Відповідно до статистичних даних Міністерства транспорту і зв’язку Литви [220] всього за період з 2003 року по 2007 рік в Литві відповідні показники збільшилися: кількість ДТП – на 10,7%, поранених – на 13,4%, а кількість загиблих – на 4,2% (див. Рис. 4 у Додатку А).
Статистичні дані Державного комітету статистики України [227, с. 123] свідчать, що всього за період з 2003 року по 2007 рік в Україні відбулося значне збільшення показників: кількість ДТП – 50%, поранених – на 65%, а кількість загиблих – на 34% (див. Рис. 5 у Додатку А). 
Таким чином, ситуація в Литві і особливо в Латвії набагато краща ніж в Україні. Якщо припустити, що цьому сприяють і відповідні положення кримінальних законів цих держав, то це і є однією з причин того, чому саме    КК цих прибалтійських держав нами вивчаються у порівняльному плані.
1.2.2. Правові заходи щодо боротьби з порушеннями правил дорожнього руху або експлуатації транспорту.
Боротьба з таким небезпечним явищем, як порушення правил безпеки руху або експлуатації транспорту, ведеться різними методами і засобами. 
З метою скорочення кількості загиблих в ДТП і зниження ступеню тяжкості дорожньо-транспортних травм, формування для учасників дорожнього руху сприятливішого середовища в дорожньому русі та підвищення їх свідомості в області дорожнього руху в Естонії, Латвії та Литві було розроблено програми щодо підвищення безпеки дорожнього руху, прийняття яких безпосередньо пов’язано з виконанням вимог за європейськими стандартами. Реалізація положень Програм передбачає врахування міжнародних норм та стандартів безпеки руху і дозволить довести безпеку дорожнього руху до міжнародного рівня та забезпечити інтеграції цих держав в міжнародне співтовариство.
Так, відповідно до Закону Естонії “Про дорожній рух” [173], втілення в життя державної політики в області безпеки руху здійснюється через “Національну програму з безпеки дорожнього руху на 2003-2015 рр.” [167] (далі Програма Естонії). Головна мета полягає в зменшенні статистики дорожніх аварій і кількості загиблих від ДТП до 100 осіб в 2015 р. Програма Естонії передбачає наступні заходи: законодавчі і організаційні, навчання та підготовка, кампанії з безпеки дорожнього руху, діяльність в області надзору за дорожнім рухом, заходи щодо поліпшення середовища дорожнього руху. Проте головний акцент Програми Естонії спрямований на людський фактор із застосуванням, в першу чергу, заходів виховного та інформаційного характеру. 
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Основним нормативним актом, що регулює поведінку учасників дорожнього руху у кожній із зазначених держав, є ПДР. Вони визначають дії його учасників у типових ситуаціях, встановлюють значення дорожніх знаків, розмітки, сигналів світлофора і регулювальника. Правила відображають досягнутий рівень автомобілізації в державі і з її розвитком змінюються і уточнюються. 

Реалізація вказаних норм сприяє укріпленню дисципліни дорожнього руху без чого неможливо забезпечити надійний порядок у державі.  

1.3. Акти міжнародного і загальноєвропейського законодавства
щодо порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту та їх імплементація у національне законодавство 
України та Латвії, Литви, Естонії 

Правила дорожнього руху або експлуатації транспорту визначаються не лише внутрішнім національним законодавством України, а й актами міжнародного та загальноєвропейського( законодавства. Так само цими актами визначається і питання відповідальності, в тому числі кримінальної, за порушення водіями зазначених правил.

Увагу на це вже звертали В.А. Мисливий, М.І. Хавронюк та інші науковці. Але загалом питання кримінальної відповідальності за порушення водіями ПДР або експлуатації транспорту за міжнародним та загальноєвропейським законодавством досліджено недостатньо.
Отже, одним із завдань дисертації є вивчення та детальний аналіз усіх актів міжнародного та загальноєвропейського законодавства, які регламентують кримінальну відповідальність за порушення водіями ПДР або експлуатації транспорту, з метою виявлення можливостей використання зазначеного законодавства, в тому числі для подальшого вдосконалення кримінального законодавства України щодо порушення зазначених правил.
Одним із важливих напрямків узгодження законодавства України з міжнародними та європейськими правовими актами є його гармонізація з правовими системами міжнародних організацій, членами яких є Україна. 

Удосконалення національного законодавства можливе лише після детального вивчення й аналізу відповідного законодавства, виявлення в ньому переваг та недоліків. 

 Особливого значення на сучасному етапі набуває міжнародний рівень, враховуючи його великі можливості для забезпечення дедалі тіснішого співробітництва всіх держав і народів у галузі вирішення проблеми безпеки на дорогах, активно використовуючи при цьому найкращі досягнення міжнародного та загальноєвропейського кримінального права. Багатосторонні конвенції та угоди, яким належить важлива роль у підвищенні дорожньої безпеки, розробляються міжнародними організаціями, неурядовими організаціями та багатонаціональними корпораціями, та укладаються на багатосторонній основі з договірними сторонами – державами-членами цих організацій [71]. 
Вырезано. Для заказа доставки полной версии работы воспользуйтесь поиском на сайте http://www.mydisser.com/search.html

Співробітництво України з міжнародними організаціями є реальним внеском у процес зміцнення економіки нашої держави. І тому необхідно активніше займатися питаннями гармонізації законодавства України з правовими системами міжнародних організацій [157, с. 11].  
Саме врахування позитивного і уникнення негативного досвіду міжнародного законодавства допоможе вдосконалити вітчизняне законодавство в сфері порушення правил безпеки руху та експлуатації транспорту, а, в кінцевому підсумку, реальному входженню України до європейського та світового простору.
Проведений нами аналіз дозволяє зробити висновок про те, що                  ст. 286 КК України у цілому відповідає міжнародним стандартам щодо кримінальної відповідальності за порушення правил дорожнього руху та експлуатації транспорту. Проте, відповідні акти міжнародного законодавства (зокрема, Європейська угода, що доповнює Конвенцію про дорожній рух, відкриту для підписання у Відні 8 листопада 1968 р.) передбачають необхідність встановити у національних законах відповідальність за саме по собі порушення правил дорожнього руху, яке полягає у керуванні транспортним засобом у стані сп’яніння, якщо це спричинило певні наслідки. КК України прямо не передбачає такої відповідальності, із чого випливає, що сам факт перебування водія за кермом у стані сп’яніння, без порушення ним інших правил дорожнього руху, може тягнути тільки адміністративну відповідальність. 
Підсумовуючи викладене у Розділі 1 дисертації, зазначимо таке:
1. Розвиток кримінального законодавства в сфері безпеки дорожнього руху та експлуатації транспорту за минуле століття дає підстави стверджувати, що воно зазнало суттєвих змін, одночасно з чим удосконалювалося. Поява в  КК України розділу XI “Злочини проти безпеки руху та експлуатації транспорту” і статті 286 “Порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту особами, які керують транспортними засобами”, безумовно, було підготовлено попередньою еволюцією кримінального законодавства України і стало закономірним етапом на шляху вдосконалення норм кримінального права, що встановлюють відповідальність у цій сфері суспільних відносин.
Склад злочину порушення правил безпеки руху автомобільного транспорту вперше був передбачений у КК УРСР 1960 р. До його прийняття суд кваліфікував діяння, пов’язані з порушенням правил безпеки руху або експлуатації транспорту, що потягли за собою суспільно-небезпечні наслідки, як злочини проти особи, або як порушення обов’язкових постанов про охорону порядку на транспорті, чи як злочинно-недбале виконання водієм своїх службових обов’язків. 

2. Статистичні показники дають підстави стверджувати про достатньо велику розповсюдженість порушення ПДР і надто високу ступінь суспільної небезпеки цього явища. Кількість злочинів у сфері безпеки дорожнього руху або екcплуатації транспорту в Україні останніми роками неухильно зростає.

3. В Україні створена і діє система законодавчих і нормативно-правових актів, які регламентують відносини в сфері порушення правил безпеки дорожнього руху. Основним нормативним актом, що присвячено безпеці дорожнього руху, є Закон України “Про дорожній рух” від 30.06.1993 р. Важливе значення мають ПДР, затверджені Постановою Кабінету Міністрів України від 10.10.2001 р. 
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5. Необхідним кроком у сфері боротьби з порушенням правил дорожнього руху є гармонізація кримінального законодавства України з правовими системами міжнародних організацій, із законодавством РЄ та ЄС. Особливу увагу з точки зору запозичення чи іншого врахування необхідно звернути на такі ключові та обов’язкові для країн ЄС рекомендації щодо безпеки дорожнього руху, як резолюції: про навчання водіїв; про ремені безпеки; про заходи, що необхідні для поліпшення дорожнього руху в нічний час; про заходи поліпшення невідкладної допомоги в дорожньому русі; про шляхи впливу на поведінку людей щодо підвищення безпеки дорожнього руху; про впровадження і використання ременів безпеки на задніх сидіннях автомобілів і безпечнішому перевезенні дітей і дорослих; про рекламу, що перешкоджає цілям дорожньої безпеки; про децентралізовану політику дорожньої безпеки; про вантажівки і безпеку дорожнього руху; про вживання спиртних напоїв як чинник, що збільшує кількість дорожніх подій; про водіння в умовах поганої видимості; про зниження швидкості; про велосипедистів; про уразливих користувачів дорогами – пішоходів; про уразливих користувачів – водіїв мопедів і мотоциклістів; про розповсюдження інформації щодо дорожньої безпеки. Адже уніфікація національного законодавства відповідно до європейських стандартів дорожнього руху є неодмінною умовою прийому країни-кандидата в ЄС.
6. Законодавство України, що передбачає відповідальність за керування транспортним засобом у стані сп’яніння, має визначати певний допустимий рівень алкоголю в крові, який фактично не впливає на безпеку дорожнього руху. Запровадження такого допустимого рівня в нашій країні, виходячи з стану правової освіти та правового виховання учасників дорожнього руху, має обов’язково поєднуватися із встановленням більш суворої відповідальності за керування транспортними засобами із перевищенням зазначеного допустимого рівня.
РОЗДІЛ 2
ЮРИДИЧНИЙ ПОРІВНЯЛЬНИЙ АНАЛІЗ ПОРУШЕННЯ ПРАВИЛ ДОРОЖНЬОГО РУХУ АБО ЕКСПЛУАТАЦІЇ ТРАНСПОРТУ
2.1. Об’єкт порушення правил дорожнього руху або 

експлуатації транспорту
2.1.1. Поняття об’єкта порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту.
 Об’єкт злочину є однією з найважливіших проблем у кримінальному праві, оскільки від її вирішення залежить точне визначення характеру злочину і ступеня його суспільної небезпеки [70, с. 43]. 

 Як правильно зазначає М.Й. Коржанський, “вчення про об’єкт у кримінальному праві є одним із головних і найбільш складних його розділів”    [105, с. 3]. Саме об’єкт дозволяє розкрити соціальну сутність злочину, з’ясувати його суспільно небезпечні наслідки, сприяє правильній кваліфікації діяння, а також відмежуванню його від суміжних суспільно небезпечних посягань [121, с. 101]. 

Без об’єкта злочину відсутній і склад злочину. Чотиричленна структура складу злочину (об’єкт, об’єктивна сторона, суб’єкт, суб’єктивна сторона) вимагає при кваліфікації діяння, в першу чергу, встановити об’єкт посягання – те, чому цим діянням завдано або може бути завдано шкоди. От чому точне визначення об’єкта порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспортних засобів має важливе теоретичне і практичне значення [143, с. 83]. 

Логічним етапом пізнання цього поняття є звернення до загально-філософського визначення об’єкта: об’єкт – це те, що протистоїть суб’єкту, тобто свідомості, внутрішньому світу як дійсне, як частина зовнішнього світу [112, с. 313-314]. 
Вырезано. Для заказа доставки полной версии работы воспользуйтесь поиском на сайте http://www.mydisser.com/search.html


В.А. Мисливий під об’єктом злочинів проти безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту розуміє суспільні відносини з приводу безпеки дорожнього руху та експлуатації транспорту, спрямовані на захист здоров’я, життя, власності учасників дорожнього руху та інших фізичних та юридичних осіб [152, с. 109]. 

О.І. Коробеєв об’єктом цього злочину вважає безпеку функціонування (руху і експлуатації) всіх видів транспортних засобів, про які згадується у примітці до статті про порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту [108, c. 120]. 
У коментарі до КК України за редакцією М.І. Мельника, М.І. Хавронюка об’єктом злочину є безпека дорожнього руху й експлуатації автотранспорту та деяких інших видів транспорту, перелік яких наведений у примітці до ст. 286, а також життя і здоров’я громадян [164, с. 804]. 

 
В коментарі до КК України за редакцією М.О. Потебенька та                     В.Г. Гончаренка об’єктом порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспортних засобів називається “безпека дорожнього руху, здоров’я і життя громадян” [163, с. 522]. 

Аналогічний підхід до визначення об’єкта цього злочину в коментарі під редакцією С.С. Яценка [162, с. 592]. 
В ході проведеного нами анкетування 150 слідчих та дізнавачів, які спеціалізуються на розслідуванні дорожньо-транспортних злочинів з’ясувалося, що з них: 55% безпосереднім об’єктом порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту вважають безпеку дорожнього руху, а також життя і здоров’я особи; 19% – життя та здоров’я осіб в процесі експлуатації механічного транспорту; 17% – безпеку функціонування конкретного виду механічного транспортного засобу, а також життя і здоров’я особи; 5% – життя і здоров’я особи; 4% – інше (див. Додаток Б).
Таким чином, визнання основним об’єктом цього злочину безпеки дорожнього руху стає пануючим, інші інтерпретації цього поняття принципово не відрізняються. Проте визначення об’єкта порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту без вказівки таких обов’язкових компонентів, як життя та здоров’я людини, на нашу думку, не дозволяє чітко окреслити суспільні відносини, що охороняються у цій сфері. Адже визначення поняття безпосереднього об’єкту злочинів повинно найточніше відображати об’єм і зміст суспільних відносин, що охороняються законом, від того або іншого виду транспортного правопорушення, що карається в кримінально-правовому порядку.

Взагалі відсутнє визначення об’єкта порушення правил безпеки руху або експлуатації транспорту в коментарях до КК Латвії [271] та до ПК Естонії [269]. 

Високий ступінь небезпеки цього виду злочину визначається тим, що особи, які мають справу з джерелами підвищеної небезпеки, не виконують належним чином правила, що забезпечують безпечне функціонування (рух та (або) експлуатацію) транспортних засобів, внаслідок чого заподіюється шкода здоров’ю та (або) життю осіб.
Швидкі темпи автомобілізації і інтенсивність руху, що постійно зростає, транспортна система, що розширюється, викликають великі проблеми по забезпеченню безпеки руху в Литві, Латвії, Естонії. Їх прагнуть вирішувати різними комплексними засобами. З метою підготовки до вступу в Євросоюз у 2002 р. Урядом зазначених держав було затверджені: Національна програма Естонії з безпеки дорожнього руху на 2003-2015 рр. [167], Програма підвищення безпеки дорожнього руху в Латвії на 2007-2013 рр. [204], Державна програма безпеки дорожнього руху Литви на 2005-2010 рр. [68], головною метою яких є щорічне зменшення кількості осіб, загиблих від ДТП. 

Необхідно визнати, що в теорії кримінального права Литви безпека дорожнього руху [280, с. 404] вказувалась як ознака основного безпосереднього об’єкта цього злочину, а у працях деяких фахівців з кримінального права він був розширений виділенням конкретних видів транспортних засобів. Наприклад, А. Климка стверджує, що об’єкт цього злочину – безпека руху автомототранспорту, міського електричного транспорту та інших самохідних машин [287, с. 324]. Так само формулює ознаки об’єкта злочину, передбаченого ст. 246 КК Литовського РСР 1961 р. (ст. 246 КК Литовського РСР відповідає  ст. 281 КК Литви) і В. Павілоніс, стверджуючи, що об’єктом цього злочину є безпечний рух автомобільного, комунального транспорту і експлуатація інших самохідних машин [257, с. 253]. 

Оцінюючи ці існуючі в юридичній літературі Литви позиції, можна зробити висновок, що безпека експлуатації дорожніх транспортних засобів найчастіше не виділяється як ознака об’єкта аналізованого злочину. Крім того, вибране згаданими авторами виділення і перерахування конкретних дорожніх транспортних засобів, безпека руху яких порушується вчиненням діянь, передбачених ст. 246 КК Литовської РСР 1961 р., не обгрунтоване єдиним критерієм класифікації.
 
 В теорії кримінального права є й інші погляди стосовно об’єкта цієї категорії злочинів. Наприклад, В.К. Глістін стверджує, що об’єктом злочинів проти безпеки руху є не безпека руху, а життя і здоров’я осіб в процесі експлуатації механічного транспорту [136, с. 68], Ф.О. Гусейнов майже аналогічно визначає об’єкт цього злочину [60, с. 85], а ось М.К. Аніянц обрав крайню позицію, пропонуючи віднести дорожньо-транспортні злочини до злочинів проти життя і здоров’я, оскільки, з його точки зору, ці злочини завдають шкоди перш за все особі [5, с. 18]. 

При аналізі об’єкту злочину “порушення безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту” вже встановлена головна цінність, що безпосередньо охороняється статтею КК, проте не менш важливо встановити і додаткові об’єкти, тобто ті цінності, яким може бути завдано шкоди внаслідок вчинення злочину.
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Зрозуміло, на практиці важливо встановити, на яку цінність, що охороняється законом, посягає винний. Тому у випадках, коли на підставі фактичних обставин з’ясовується, що дорожній транспортний засіб був застосований як знаряддя умисного “зведення рахунків” з небажаними в певному значенні особами (наприклад, коханкою чоловіка, шанувальником дружини, кредитором), вчинене винним діяння слід кваліфікувати не як злочин проти безпеки функціонування дорожнього транспорту, а за наслідками, що настали, і спрямованості наміру винного, тобто як посягання на життя, здоров’я або власність.
Як бачимо, точне встановлення об’єкта злочину дуже важливе для правильної кваліфікації вчиненого злочину з позицій кримінального закону. Узагальнюючи вищевикладене, вважаємо, що порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту – це так званий двооб’єктний злочин. У цьому випадку один з об’єктів є основним, а інший – додатковим. Проте зауважимо, що такий поділ не залежить від ступеня важливості цих об’єктів. Основним безпосереднім об’єктом буде виступати безпека дорожнього руху, а додатковим обов’язковим – життя і здоров’я особи.
2.2. Об’єктивна сторона порушення правил дорожнього руху
 або експлуатації транспорту
2.2.1. Значення виду диспозиції для застосування норми про порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту.
Об’єктивна сторона як елемент складу злочину охоплює ознаки, які характеризують злочин з огляду на його зовнішній прояв і містить значну кількість інформації, необхідної для кваліфікації діяння. 

В.М. Кудрявцев зазначає, що об’єктивна сторона – це процес суспільно небезпечного і протиправного посягання на охоронювані законом інтереси, що розглядаються з його зовнішньої сторони, з огляду послідовного розвитку усіх подій і явищ, які починаються із злочинної дії (бездіяльності) суб’єкта і закінчуються настанням злочинного наслідку [127, с. 9]. 
З’ясування об’єктивної сторони має як теоретичне, так і важливе практичне значення. Воно сприяє осмисленню її положень, розумінню суспільної небезпеки посягань, уясненню інших елементів складів злочинів, що допомагає правильній кваліфікації скоєного, розмежуванню суміжних злочинів [174, c. 120]. 

Загальновизнаним [164, с. 804; 119, с. 220; 117, с. 204] є положення про те, що об’єктивна сторона складу злочину порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту включає такі обов’язкові ознаки: 1) діяння,   2) наслідки, 3) обстановку та 4) причиновий зв’язок. Як це буде показано нижче, у рівній мірі це стосується кримінального права Естонії, Латвії, Литви та України.
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Наприклад, в описовій частині вироку суду діяння описується так:             “Т. засуджений за те, що Х червня 2001 р. близько Х години, керуючи власним автомобілем “ВАЗ-2101”, рухаючись в Х районі через населений пункт Х, порушив вимоги п.п. 27.1, 25.1, та п. 71 ПДР Латвії, а саме: у стані сп’яніння керував автомобілем без водійського посвідчення, в темну пору доби, на третьому кілометрі дороги неправильно вибрав швидкість руху, не впорався з керуванням, і з’їхав в кювет, вдарившись у дерево, в результаті чого загинув пасажир О.” [31].
Можемо припустити, що такі тенденції в практиці судів Литви, Латвії, Естонії та України визначає той факт, що, скажімо, у всіх досліджуваних нами 433 справах засуджені (виправдані) порушили відповідні пункти одного-єдиного акту – ПДР, які охоплюють як вимоги щодо безпеки руху, так частково і вимоги щодо безпеки експлуатації транспортних засобів. Не дивлячись на це, вважаємо, що при опису діяння, що передбачається статтею про порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту, без будь-якої підстави не приділяється уваги формам зовнішнього прояву злочинного діяння (дії або бездіяльності) і вказівці альтернативних ознак діяння в конкретних кримінальних справах.
2.2.3. Злочинні наслідки, що настають внаслідок порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту.
Порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту в кримінальному праві Естонії, Латвії, Литви та України є закінченим злочином з моменту настання наслідків, що вказані в законі, що дозволяє нам охарактеризувати склад цього злочину як матеріальний. 

Суспільно-небезпечні наслідки слід вважати одним з істотних критеріїв, що відмежовують це злочинне діяння від порушень правил дорожнього руху або експлуатації транспорту, за яке настає адміністративна або інша правова відповідальність.
Як вже зазначалося у розділі I дисертації, в КК Латвії, Литви та ПК Естонії відповідальність за порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту диференціюється залежно від: а) виду і тяжкості шкоди; б) наявності чи відсутності стану алкогольного, наркотичного сп’яніння або впливу психотропних чи інших діючих на психіку речовин [144, с. 117]. 

Кримінальна відповідальність настає лише у випадках, коли порушення ПДР або експлуатації транспортних засобів зумовило заподіяння наслідків, які прямо передбачені в диспозиціях цієї норми, а саме: 

- легке тілесне ушкодження з розладом здоров’я (ч. 1 ст. 260 КК Латвії); 

- істотна матеріальна шкода потерпілої особи (ч. 2 ст. 281 КК Литви);
- середньої тяжкості тілесні ушкодження (ч. 1 ст. 286 КК України,
   ч. 1 ст. 260 КК Латвії);
- шкода здоров’ю іншої особи (ч. 1-3 ст. 281 КК Литви);
- тяжке тілесне ушкодження (ч. 2 ст. 286 КК України; 
   ч. 2 ст. 260 КК Латвії);
- тяжка шкода здоров’ю особи (ч. 1 ст. 422, ч. 1 ст. 423 ПК Естонії);
- смерть особи (ч. 2 ст. 286 КК України; ч. 5-6 ст. 281 КК Литви;
   ч. 2 ст. 260 КК Латвії, ч. 1 ст. 422, 1 ст. 423 ПК Естонії);
- загибель кількох осіб (ч. 3 ст. 260 КК України; ч. 2 ст. 422,
   ч. 2 ст. 423 ПК Естонії).
Встановимо зміст цих понять відповідно до проаналізованих естонських, латвійських, литовських та українських наукових праць, нормативно-правових актів, а також матеріалів судової практики.
Слід зазначити, що в Литви замість понять легкого, середньої тяжкості і тяжкого тілесних ушкоджень, що містилися в КК Литовської РСР 1961 р., згідно з КК 2000 р. було введено поділ ушкоджень здоров’я на тяжке, нетяжке і незначне. Це пояснюється тим, що встановлений розділ тілесних ушкоджень (легкі, середньої тяжкості і тяжкі), що діяв у Литві з 1992 р. відповідно до Тимчасових правил судової медицини щодо встановлення ступеня тяжкості тілесних ушкоджень [272, c. 37], затверджених ухвалою Уряду № 261 від         10 квітня 1992 р., перестав відповідати положенням нового кримінального закону. Кримінальні наслідки в ч. 1-3 ст. 281 КК Литви, що визначають ознаку “завдання шкоди здоров’ю іншої особи” трактується ширше, ніж, ті, що містилися в ст. 246 КК Литовської республіки 1961 р. “тілесні ушкодження”, тому що ушкодження здоров’я – це не лише спричинення тілесних ушкоджень особі, а й як випадки, коли особа стає непрацездатною через пошкодження цілісності тканин тіла (органів) або порушення їхнього функціонування [279]. 

Необхідно мати на увазі, що зміст кваліфікуючої ознаки злочину, що передбачається ч. 2 ст. 281 КК Литви (істотна матеріальна шкода), пов’язується лише зі спричиненням прямої майнової шкоди під час ДТП (шкода, що завдана транспортним засобам, інфраструктурі при пошкодженні доріг, мостів, вулиць, телефонних ліній і ліній електропроводів, і вантажу, що перевозиться) [257,         с. 145].
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Момент настання смерті законодавцем не оговорюється. Проблематично, проте у справах про дорожньо-транспортні злочини часто зустрічаються випадки спричинення тяжких тілесних ушкоджень здоров’я особи, від яких потерпілі помирають через неділю або навіть декільках місяців після ДТП. Яким повинен бути проміжок часу с моменту ДТП, в результаті якого були завдані вказані вище пошкодження, до настання смерті, щоб цю ситуацію можна були кваліфікувати за відповідною частиною статті про порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту? Для вирішення цього питання необхідно звернутись до нормативних актів інших галузей права.
Так, у Порядку обліку дорожньо-транспортних пригод, затвердженому постановою Кабінету Міністрів України від 30 червня 2005 р. № 538 [187,        с. 57], міститься поняття загиблого від ДТП. Загиблою визнається особа, яка померла на місці скоєння ДТП чи від одержаних травм протягом 30 діб. Проте дослідження автора дозволяють стверджувати, що у судовій практиці зустрічаються випадки, коли з моменту отримання ушкоджень до настання смерті минає більше ніж 30 діб. Наприклад: під час ДТП, що відбулася з вини водія автомобіля “Mercedes Benz” А., був тяжко травмований пішохід Р., який протягом 51 дня знаходився в лікарні, проте помер від отриманих ушкоджень [18].
У кримінальному праві Литви відповідь на це питання можна знайти в      п. 4 Ухвали Сенату Верховного Суду Литви “Про судову практику в справах про злочини проти життя особи” № 46 від 18 червня 2004 р. [262, с. 34], де зазначено, що якщо причиною смерті потерпілого було спричинення його здоров’ю шкоди винним, то відповідальність за позбавлення життя виникає “незалежно від того, чи помер потерпілий відразу після вчиненого діяння або через який-небудь час, а також незалежно від того, наскільки правильним було його лікування і точність діагнозів отриманих ним пошкоджень, і того, що якби цих обставин не було, смерті можна було б уникнути”. Зрозуміло, що в усіх випадках необхідно встановити причиновий зв’язок між діянням винної особи і суспільно-небезпечними наслідками, що настали (смерть потерпілого). 
Встановлення причинового зв’язку між пошкодженнями в результаті ДТП і фактом смерті є компетенцією суду. Ця обставина зазвичай встановлюється на підставі висновків судово-медичних спеціалістів або експертів про причину смерті потерпілого.  Констатація, що причиною смерті стали ускладнення, що виникли при лікуванні, є визнанням факту, що причиною смерті є пошкодження, тому що без пошкоджень не було б ні лікування, ні ускладнень [266, с. 24].

У деяких зарубіжних державах вказаний проміжок часу чітко регламентований. Наприклад, у Сполучених Штатах Америки загиблими вважаються особи, які померли від отриманих в результаті ДТП ушкоджень протягом 1 року і 1 дня с моменту аварії, а травмованими вважаються всі, хто звернувся за медичною допомогою, незалежно від того чи перебували вони потім на лікуванні. Виникнення і використання правила “одного року і одного дня” (англ. a year and a day rule) в судовій практиці пояснюється недостатньою точністю медичного визначення причини смерті після особливого великого проміжку с моменту ДТП. Проте деякі юристи стверджують, що на фоні прогресу сучасної медицини це правило застаріло, тому необхідно переглянути доцільність його використання.

В Росії згідно з Правилами обліку дорожньо-транспортних пригод 1996 р. загиблою вважається особа, яка померла на місці ДТП або внаслідок отриманих ушкоджень протягом 7 днів. Ще більш суворі вимоги встановлені в Іспанії, де загиблою вважається особа, яка померла протягом 24 годин с моменту ДТП, або в Греції – три доби с моменту ДТП. У більшості держав встановлений строк у 30 днів, для того щоб вважати особу померлою, внаслідок отриманих ушкоджень в результаті ДТП. Наукові дослідження показують, що у цьому випадку рівень ймовірності смерті досягає 97%, між тим для строку у 7 днів вірогідність становить 90-93% [65, с. 62].
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При розгляді причиново-наслідкового зв’язку використовується два поняття – причина і наслідок. Причина – це те, що викликає наслідок.    Наслідок – результат дії причини. Проте треба зазначити, що деякі автори до причиновості відносять три структурні елементи: причина (активне, таке, що викликає початок), наслідок (те, що виникло під дією причини) і умова (умови) дії причини [92, c. 103]. Наведемо приклад: причиною поломки гідравлічних гальм автомобіля часто буває недостатня кількість гальмівної рідини в гальмівній системі. Експлуатація автомобіля з такою несправністю стає умовою аварії для цієї причини. За наявності вказаної причини і умови, існує вірогідність, що може виникнути певний наслідок – ДТП, в результаті якого заподіюється шкода здоров’ю пішохода, пасажира автомобіля або іншого учасника руху.
При вирішенні питання про наявність або відсутність причинового зв’язку необхідно враховувати, що даний зв’язок повинен бути об’єктивним, тобто повинно бути встановлено, що саме діяння винного викликало і зумовило виникнення наслідків, а винна особа, вчиняючи так чи інакше, мала можливість і обов’язок передбачати розвиток причинового зв’язку.
При аналізі причинового зв’язку в першу чергу застосовують так званий метод виключення, тобто виключення з певної кількості подій, які відбулися до настання результату, явища, як “перевіряється” на необхідність. Цей метод допомагає послідовно перевіряти множинність суттєвих явищ чи подій, що могли впливати на розвиток подій, з метою виділення головного, вирішального фактора в ланцюгу причиновості. Водночас таку “перевірку” не слід абсолютизувати, оскільки в такому випадку можливі необґрунтовані висновки [61, c. 91-92]. 
На теоретичному рівні можна виділити декілька етапів розвитку причинового зв’язку, що є характерними для ДТП. Як зазначає І.М. Тяжкова, перш за все внаслідок порушення ПДР з’являється реальна загроза виникнення небезпечних наслідків. Після цього при аварійній ситуації суб’єкт ще може уникнути цих наслідків застосуванням заходів обережності, поки нарешті механічний транспортний засіб, внаслідок невжиття запобіжних заходів або недостатньо швидких дій водія, стає абсолютно неконтрольованим, що усуває можливість суб’єкта уникнути настання злочинних наслідків [228, с. 80].       П.С. Дагель виділив чотири етапи розвитку причинового зв’язку у необережних злочинах, до яких відноситься досліджуваний злочин:
1. На першому етапі існує лише абстрактна можливість спричинення шкоди. Цей етап починається, коли правила вже порушені, але реальної небезпеки ще немає і все відбувається нормально;
2. На другому етапі виникає аварійна ситуація, але суб’єкт поки ще повністю контролює техніку і у нього є можливість уникнути спричинення шкоди, якщо вжитиме необхідних заходів обережності;
3. На третьому етапі техніка вже некерована, суб’єкт не може вплинути на хід подій, і вони складаються залежно від особливостей ситуації. У літературі цей момент нерідко називається “періодом некерованості” техніки. Отже, необхідно відповісти на декілька питань: як порушення правил трансформується в реальне спричинення шкоди, як діяння пов’язане із наслідками, в який момент розвитку подій відбувається посягання на здоров’я, життя і власність людини?
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Аварійна обстановка може бути створена в результаті перевищення допустимої швидкості або появи несподіваної для водія перешкоди, в якості якої може опинитися інший автомобіль, пішохід, різні дорожньо-будівельні матеріали і предмети, що розташовані на проїжджій частині дороги, несправність, обмерзання або забруднення дорожнього полотна, технічна несправність самого транспортного засобу тощо.

В умовах аварійної обстановки виникає загроза скоєння дорожньо-транспортного злочину і пов’язаного з ним спричиненням шкоди, оскільки транспортний засіб в цій ситуації рухається безконтрольно і має значну ударну силу і руйнівну дію. Кінцевий результат цього явища – завдання шкоди життю і здоров’ю людей. Загроза скоєння дорожньо-транспортного злочину спричиняє обставини, що вже не залежать від волі особи, яка винна в її створенні, а визначається тими умовами і обставинами, в яких відбувається рух некерованого транспорту [59, с. 38].
В.А. Мисливий зазначає, що ряд вчених криміналістів не поділяє цю позицію. Зокрема, відзначається, що аварійна обстановка – це результат суспільно небезпечного діяння, вона не передбачена законом в якості наслідку злочину. Аварійна обстановка може бути відсутньою в генезисі злочинного посягання і може бути створена не лише водієм, але й іншими учасниками дорожнього руху (А.С. Кузьміна). На думку інших авторів використання при аналізі дорожньо-транспортних злочинів категорії “аварійна обстановка” ускладнює і без того не просту конструкцію причинового зв’язку (В.І. Жулев) [159, c. 82]. 

Слід погодитися з думкою про те, що аварійна обстановка – це проміжна ланка між порушенням ПДР або експлуатації транспорту і наслідками, що настали. Виходячи зі змісту розвитку причинового зв’язку при порушенні ПДР або експлуатації транспорту, наявність аварійної обстановки є обов’язковою [40, с. 71-73]. Це означає, що порушення ПДР або експлуатації транспортних засобів закономірно призведе до аварійної обстановки, а потім і до завдання шкоди здоров’ю особи. 

При характеристиці об’єктивної сторони злочину, що розглядається, певне значення має також час та спосіб скоєння дорожньо-транспортного злочину, які теорією кримінального права віднесені до факультативних.

 Під часом скоєння злочину розуміють певний проміжок часу, протягом якого вчиняється суспільно небезпечне діяння і настають суспільно небезпечні наслідки [118, c. 21].
Час вчинення ДТП також відноситься до факультативних ознак об’єктивної сторони. Проте його встановлення відіграє значну роль при розробці профілактичних заходів.

Спосіб вчинення злочину – це конкретний шлях, за допомогою якого злочинець досягає певного злочинного результату [118, c. 21].

Як зазначає В.А. Мисливий, спосіб злочинної поведінки є конкретизацією діянь, передбачених кримінально-правовими нормами щодо злочинів проти безпеки дорожнього руху. Так, стосовно ст. 286 КК України, такий спосіб включає діяння, які складаються із сукупності прийомів (операцій), що за своїм характером порушують правила безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту. При цьому йдеться не про довільний набір операцій керування транспортним засобом, а про порушення встановленого порядку, послідовності їх здійснення, наприклад: початку та зміни напрямку руху, обгону транспортних засобів, проїзду перехресть, проїзду пішохідних переходів і зупинок транспортних засобів, руху через залізничні переїзди тощо [150,           c. 222].

2.2.6. Транспортні засоби. 

Поняття транспортного засобу, що міститься в законодавстві Естонії, Латвії, Литви та України (ч. 2 ст. 12 Закону Естонії “Про дорожній рух”,          ст. 261 КК Латвії, ч. 9 ст. 281 КК Литви, примітка до ст. 286 КК України) є одним з основних понять, необхідних для з’ясування складів злочинів, передбачених статтями про порушення ПДР або експлуатації транспорту. Безперечно, що це обов’язкова ознака будь-якого злочину в сфері безпеки дорожнього руху. При відсутності або невідповідності його тим характеристикам, що зазначені в законі і підзаконних актах, відсутній і сам склад цього злочину.
Серед вчених і практичних працівників немає єдиного підходу щодо предмету дорожньо-транспортних злочинів [160, с. 11]. 
У доктрині кримінального права існує думка, згідно з якою порушення ПДР або експлуатації транспорту відноситься до категорії так званих предметних злочинів [162, с. 592; 108, с. 120; 72, с. 18; 100, с. 12]. 
Прихильники іншого підходу вважають, що цей злочин вчиняється за допомогою самого транспортного засобу особою, яка ним керує, а механічні транспортні засоби в статті про порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту є засобом вчинення злочину [230, c. 417]. 
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 Вважаємо дії законодавців Естонії, Латвії та Литви досить прогресивними, оскільки недвозначно встановлюється нижня межа можливості кваліфікації дій винного за відповідною частиною статті про порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту, і разом з цим наголошується, що при перевищенні максимально встановленого ліміту, керування транспортним засобом саме по собі стає небезпечним. При цьому враховується, що певний рівень алкоголю в організмі дорослої людини присутній майже завжди. Адже алкоголь міститься не лише в алкогольних, а і в інших напоях, а також в харчових продуктах.
Для кваліфікації діяння за статтею про порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту взагалі важливо належним чином встановити факт алкогольного сп’яніння під час ДТП, проте з погляду індивідуалізації покарання важливий ступінь алкогольного сп’яніння. 
Комітет експертів ВООЗ зробив висновок, що вірогідність скоєнь ДТП збільшується в 2,5 рази при концентрації алкоголю на рівні 1-1,5 проміле, та в 10 разів – при концентрації більше 1,5 проміле. Більшість досліджень показує, що 85% водіїв не в змозі керувати автомобілем при концентрації алкоголю в крові на рівні 1 проміле [69, с. 274]. 
Дані проведеного автором дослідження дозволяють зробити висновок, що спектр алкогольного сп’яніння 129 водіїв, засуджених за цією статтею, дуже різноманітний: концентрація алкоголю в крові найменш сп’янілого досягала        1,18 проміле (відповідає легкому ступеню сп’яніння), а найбільш сп’янілого –     3,03 проміле (відповідає тяжкому ступеню сп’яніння). Таким чином можна констатувати, що алкогольне сп’яніння осіб, які керували транспортними засобами і які вчинили діяння, що передбачаються статтею про порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту, значно перевищувало максимальну кількість алкоголю в крові, що допускається правовими актами Естонії, Латвії та Литви.
Необхідно також зазначити, що в кримінальному законодавстві Латвії    (ст. 262 КК) та Естонії (ст. 424 ПК) передбачено відповідальність лише за сам факт керування транспортним засобом особою в стані сп’яніння. При цьому настання злочинних наслідків знаходиться за межами основного складу цих злочинів. Відповідно до КК Латвії відповідальність за ч. 1 ст. 262 настає у випадку повторного протягом року керування особою транспортним засобом або навчання практичному водінню під впливом алкогольних напоїв, наркотичних, психотропних та інших одурманюючих речовин, незалежно від того, чи притягувалася вона у першому випадку до адміністративної відповідальності [271]. За ст. 424 ПК Естонії особа несе відповідальність за керування механічним транспортним засобом в стані сп’яніння, якщо вона була раніше покарана за вчинення такого ж діяння, а рівно за передачу керування механічним транспортним засобом особі, що знаходиться в стані сп’яніння. На жаль, з цієї статті не зрозуміло, як може бути особа покарана за це діяння раніше, якщо обов’язковою ознакою цього злочину є повторність [239, с. 802].
КК Латвії в ч. 2 ст. 262 передбачив також відповідальність за керування транспортним засобом, а так само навчання практичному водінню транспортним засобом під впливом алкогольних напоїв, наркотичних, психотропних та інших одурманюючих речовин без прав (якщо права у певному порядку не отримані або були конфісковані).
Законодавець Латвії навіть встановив кримінальну відповідальність за відмову водія від проходження огляду на стан алкогольного, наркотичного, токсичного сп’яніння або впливу інших одурманюючих речовин (ст. 262.1 КК). В України ж ухилення від проходження огляду на стан сп’яніння є підставою для притягнення його до адміністративної відповідальності (ст. 131 КУпАП).
На думку В.М. Бурдіна, в КК України криміналізації потребує таке діяння як керування транспортним засобом у стані сп’яніння чи іншому стані, коли особа не могла повною мірою усвідомлювати свої діяння та (або) керувати ними. Він зазначає, що транспортний засіб – це джерело підвищеної небезпеки і до особи, яка керує цим засобом, не випадково пред’являються підвищені вимоги до контролю за своєю поведінкою. Видається, що не потребує особливого доведення те, що неуважність, ослаблення контролю за своєю поведінкою під час керування транспортним засобом дуже часто призводить до тяжких наслідків. Враховуючи вплив психоактивних речовин на поведінку людини, керування в стані сп’яніння транспортним засобом є неприпустимим, адже це створює реальну загрозу спричинення істотної шкоди об’єктам кримінально-правової охорони [43, с. 112]. 
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Варто зазначити, що такий досвід уже використаний Росією. Так Федеральним законом від 24.07.2007 р. N 210-ФЗ “Про внесення змін до Кодексу Російської Федерації про адміністративні правопорушення” були внесені зміни до КоАП Російської Федерації, відповідно до яких “під станом сп’яніння під час керування транспортним засобом слід розуміти наявність абсолютного етилового спирту в концентрації 0,3 і більше гр на один літр крові або 0,15 і більше мг на літр видихуваного повітря, наявність наркотичних засобів або психотропних речовин у організмі людини, що визначається в порядку, встановленому Урядом Російської Федерації, а рівно сукупність порушень фізичних або психічних функцій людини внаслідок вживання речовин, що викликають стан сп’яніння”. 

2.3. Суб’єкт порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту

2.3.1. Поняття суб’єкта порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту.
Суб’єктом злочину є фізична осудна особа, яка вчинила злочин у віці, з якого відповідно до КК може наставати кримінальна відповідальність             (ст. 18 КК України). 

У теорії кримінального права Естонії, Латвії та Литви суб’єктом злочину протягом тривалого часу визнавалася лише фізична осудна особа, яка досягла встановленого віку кримінальної відповідальності. Проте з прийняттям             КК Латвії (1998 р.), КК Литви (2000 р.) та ПК Естонії (2001 р.) законодавці зазначених держав уперше встановили кримінальну відповідальність і для юридичної особи. Пропозиції, які зустрічалися в юридичній літературі, стосовно передбачення в КК України (2001 р.) кримінальної відповідальності юридичних осіб, не знайшли підтримки законодавця.
Проте аналіз кримінальних законів Естонії, Латвії, Литви та України дозволяє стверджувати, що суб’єктом порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту може бути лише фізична осудна особа, яка керує транспортним засобом і досягла віку кримінальної відповідальності.
Суб’єктом цього злочину не може бути юридична особа, оскільки ознака, закріплена в диспозиціях частин статті про порушення правил безпеки дорожнього руху, відноситься до ознак, що характеризують виконувані людиною функції (вид діяльності), і вживається законодавцями лише при конструюванні диспозицій зазначених статей.
Дослідники порушень правил дорожнього руху або експлуатації транспортних засобів у своїх працях приділяли суб’єктові достатньо уваги, що підтверджується опрацьовуванням його ознак і відсутністю суперечностей в точках зору авторів численних досліджень [130, с. 121-125; 129, с. 18-38; 77,     с. 33-73; 83, с. 16-31; 107, с. 66-68]. Тому більш детально на цьому загальному питанні ми зупинятися не будемо.
Разом з існуванням у кримінальному праві загального поняття “суб’єкт злочину”, існує поняття “спеціальний суб’єкт злочину”, що володіє додатковими ознаками, властивими певній категорії осіб, які скоїли суспільне небезпечне діяння.
Ч. 2 ст. 18 КК України визначає, що спеціальним суб’єктом злочину є “фізична осудна особа, що вчинила у віці, з якого може наставати кримінальна відповідальність, злочин, суб’єктом якого може бути лише певна особа”. Отож, спеціальний суб’єкт – це особа, що крім обов’язкових загальних ознак (фізична, осудна, котра досягла віку) має додаткові спеціальні (особливі) ознаки, передбачені в статтях Особливої частини КК для суб’єктів конкретного складу злочину. Ознаки спеціального суб’єкта доповнюють загальне поняття суб’єкта злочину, постаючи як додаткові [222, c. 107]. 
У теорії кримінального права досі немає єдиної думки про те, до якого виду суб’єктів злочину відноситься суб’єкт злочинного порушення правил безпеки дорожнього руху. 
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Ще одне цікаве питання, що викликає дискусії теоретиків і практиків, – це визнання декількох суб’єктів порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту винними за однією й тією ж справою, проте деякі проблемні аспекти цього питання розглядаються у підрозділі 2.4 дисертації, тому зараз на них зупинятися не будемо.
Треба визнати, що в судовій практиці Естонії, Латвії, Литви й України нечасто виникають проблеми через неправильну кваліфікацію діянь, пов’язані з неточною інтерпретацією ознак суб’єкта зазначеного злочину.
Проте зустрічаються справи, в яких факт встановлення особи, яка керувала транспортним засобом, стає проблемним через відсутність безпосередніх свідків події, зміну і непослідовність свідчень учасників ДТП про їх місцезнаходження в автомобілі перед самою автопригодою, суперечливі висновки комплексних експертиз тощо.
Наприклад: судом першої інстанції Б. був визнаний винним за                    ч. 3 ст. 260 КК Латвії [9]. Проте суд апеляційної інстанції виправдав Б. через недоведеність факту його участі в скоєнні злочину, оскільки, на думку колегії, висновки експертиз, непрямі свідчення свідків, непослідовні і суперечливі свідчення потерпілого С. і самого засудженого Б. (Б. стверджував, що автомобілем, що належить загиблому А., під час ДТП керував С., оскільки був найбільш тверезим з трьох, а він сам сидів на задньому сидінні автомобіля, тим часом потерпілий С. стверджував зворотне) не доводять вини Б. у скоєнні інкримінованого злочину, а судячи з характеру, локалізації і можливого механізму формування отриманих засудженим і потерпілим С. ушкоджень, не можна категорично, безумовно і твердо стверджувати, що автомобілем керував саме Б. [10]. 

Можна також навести один приклад з судової практики Литви, коли було потрібно цілих дев’ять років для завершення судового процесу, оскільки висновки експертиз, свідчення свідків й інші докази стосовно особи, яка керувала легковим автомобілем під час ДТП, і в результаті порушення правил безпеки дорожнього руху спричинила тяжкі наслідки, були суперечливими.
Касаційною скаргою засуджена В. просила скасувати вироки судів. Це прохання вона мотивувала тим, що 7 серпня 1993 р. вона не керувала автомобілем “Mazda 626” і не скоїла аварію з тяжкими наслідками (чотири особи загинуло, а іншим потерпілим заподіяна шкода здоров’ю різної тяжкості), оскільки за кермом перебував Р. Проте касаційна скарга була залишена без задоволення. Колегія у вироку вказала, що свідчення потерпілих Р. і З. про те, що автомобілем “Mazda 626” керувала В., а Р. сидів на передньому сидінні пасажира, і те, що до аварії вони ніде не зупинялися, та В. і Р. не мінялися місцями, послідовні. Пізніші свідчення В. про те, що автомобілем керувала не вона, а Р., спростовуються іншими зібраними у справі доказами. Висновки комплексних експертиз суд не взяв до уваги при вирішенні питання про особу, яка керувала автомобілем “Mazda 626”. У цій справі комплексна комісійна автотехнічно-трасологічно-медико-правова експертиза проводилася тричі: у 1994, 1996 і 2001 р. Враховуючи різні суперечності і оцінивши те, що висновки першої експертизи, згідно з якими автомобілем “Mazda 626” керував Р., явно суперечать встановленим іншими доказами фактичним обставинам, суддівська колегія вирішила, що суд не взяв до уваги цей висновок експертизи як один з доказів. Також констатується, що суд вірно оцінив і обґрунтовано відкинув свідчення потерпілих У. і Б. про те, що вони під час аварії бачили за кермом автомобіля “Mazda 626” чоловіка. Обидва потерпілих у момент аварії отримали пошкодження і знепритомніли. Вигляд перед самим зіткненням двох автомобілів, що їдуть з великою швидкістю, викликає сильний переляк у пасажирів цих автомобілів, тому ці особи могли сумлінно помилятися, вказуючи точне місцезнаходження чоловіка, якого вони бачили в автомобілі “Mazda 626” [30]. 

2.3.5. Кримінальна відповідальність за злочин, вчинений у стані сп’яніння.
Як вже раніше зазначалося, суттєва відмінність КК Латвії і КК Литви від КК України полягає в тому, що законодавці цих держав передбачили кримінальну відповідальність за порушення ПДР особою, яка перебуває в стані алкогольного, наркотичного сп’яніння або під впливом психотропних чи інших діючих на психіку речовин, якщо це спричинило шкідливі наслідки, вказані в диспозиції зазначених статей. 

Законодавець Латвії навіть встановив кримінальну відповідальність за відмову водія від проходження огляду на стан алкогольного, наркотичного, токсичного сп’яніння або впливу інших одурманюючих речовин, що вчинено повторно протягом року (ст. 261.1 КК Латвії).
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Очевидно, що в чинних правових актах Литви, на відміну від Естонії та Латвії, досі не зроблено рекомендованих змін про меншу, ніж 0,4 проміле, кількість алкоголю в крові згадуваних категорій водіїв, проте такі зміни вже ініціюються.
2.4. Суб’єктивна сторона порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту
2.4.1. Поняття вини. 

Суб’єктивна сторона – це одна з чотирьох ознак складу злочину, яка характеризує внутрішню психічну діяльність особи, безпосередньо пов’язану зі вчиненням цією особою злочину [207, c. 52]. 
Суб’єктивна сторона злочину як елемент складу злочину дозволяє відмежувати злочинну поведінку від незлочинної, а також відмежувати  досліджуваний злочин, від схожих за об’єктивними ознаками складів злочинів [206, с. 153]. Встановлення ознак суб’єктивної сторони складу злочину значною мірою визначає ступінь суспільної небезпеки злочину і особи, що його вчинила [205, с. 18]. 
Правильне з’ясування суб’єктивної сторони злочину є однією з необхідних умов встановлення в діянні особи складу злочину, кваліфікації скоєного, призначення справедливого покарання і визначення правових наслідків засудження [66, c.10]. 
Обов’язковою ознакою суб’єктивної сторони в будь-якому складі злочину є вина, факультативними (не обов’язковими) – мотив, мета, емоційний стан.
КК України містить визначення поняття вини. На відміну від нього в кримінальних законах Естонії, Латвії та Литви містяться лише дефініції форм вини. А її визначення можна знайти лише в теорії кримінального права зазначених держав. Проте вони в цілому збігаються. Вина визначається як психічне ставлення суб’єкта злочину до суспільно-небезпечного діяння, яке ним вчиняється, і злочинного результату. Вона проявляється у формі умислу або необережності [48, с. 5]. 
Принцип nullum crimen, nulla poena sine culpa (укр. – нема ні злочину, ні покарання без вини), закріплений в КК перелічених вище держав, зобов’язує установи досудового розслідування і суди правильно оцінити психічне ставлення особи, яка керує транспортним засобом, до вчиненого нею діяння, злочинних наслідків й інших об’єктивних ознак.
Розглядаючи проблему вини у злочинах, пов’язаних з порушенням правил дорожнього рух, важливо зазначити, що законодавці Латвії та України в диспозиціях прямо не визначають форму вини. Це стимулювало формування суперечливих позицій вчених і практиків.
Питання про суб’єктивну сторону автотранспортних злочинів у науці викликає не менші спори, ніж питання причинового зв’язку.
Проблема суб’єктивної сторони порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту в кримінальному праві була породжена законодавчим формулюванням диспозиції, що не містить вказівок на те, чи є розглядуваний злочин умисним або необережним [83, с. 27]. 
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Розглянемо особливості змісту необережної вини. Конкретизуючи вид необережності, можна стверджувати, що за наявності злочинної самовпевненості винна особа передбачає, що вчинене нею порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспортних засобів (перевищення швидкості, порушення правил маневрування тощо) може спричинити ДТП, в результаті якої може бути завдано шкоди здоров’ю людини або призведе до інших злочинних наслідків, проте легковажно розраховує на їх відвернення.
Особа, яка керує транспортним засобом, передбачає, що внаслідок порушення нею безпеки дорожнього руху можуть виникнути наслідки, що визначаються в кримінальному законі. Як можна було б відобразити характер такого передбачення водія?
Визначаючи злочинну самовпевненість, законодавці Латвії, Литви та України не деталізують її, проте розгляд визначення цього виду вини дозволяє зробити тільки один висновок: мається на увазі передбачення абстрактної можливості виникнення злочинних наслідків, інакше кажучи, найменша вірогідність виникнення наслідків. Передбачення виникнення злочинних наслідків може бути пояснене тим, що водій транспортного засобу не усвідомлює існуючого причинового зв’язку між вчинюваним ним порушенням і ходом розвитку можливих наслідків, хоча при достатній напрузі своїх психічних сил зміг би це усвідомити. Наприклад, мотиви водія мотоцикла, який на 20 км/год. перевищує встановлену швидкість руху, небезпечно маневрує в потоці руху міської вулиці, і тим самим злісно порушує відповідні пункти ПДР, можуть бути пов’язані з бажанням скоріше прибути до місця призначення – житлового будинку, магазину тощо, показати іншим учасникам руху, який він сміливий водій або показати, на що здатний його новий могутній мотоцикл. Поза сумнівом, свідомо йдучи на ризик, водій мотоцикла передбачає абстрактну можливість потрапити в аварійну ситуацію. Він цього не бажає, тому можливі тяжкі наслідки передбачає лише як маловірогідні або взагалі передбачає лише теоретичну можливість їх виникнення. 
Можна стверджувати, що при теоретичному вирішенні питання передбачення наслідків у такому напрямі, стало б складно відрізнити прямий умисел і злочинну самовпевненість.
Законодавці Латвії, Литви та України при визначенні злочинної самовпевненості не включили в дефініцію інтелектуального елементу ставлення винного до вчинюваного ним діяння, тому може здатися, що це питання не має істотного правового значення. Проте після аналізу змісту цього виду необережної вини можна дійти висновку, що винна особа все ж таки усвідомлює ризикований характер вчинюваного діяння [283, c. 155]. Наприклад, водій мотоцикла, який знаходиться в стані алкогольного сп’яніння, перевищує допустиму швидкість руху, розуміючи, що порушує конкретний правовий акт – Правила дорожнього руху, а також те, що його дії повинні розцінюватися як адміністративне правопорушення, а також усвідомлюючи, що така його поведінка є дуже ризикованою, оскільки створює потенційну загрозу для інших учасників руху.
Ще однією ознакою інтелектуального елементу злочинної самовпевненості слід вважати те, що водій, який порушує безпеку дорожнього руху або правила експлуатації транспортних засобів, усвідомлює і оцінює фактичні можливості і обставини, які об’єктивно могли б попередити виникнення злочинних наслідків. Саме з останнім пов’язана специфіка вольового елементу злочинної самовпевненості. Отже, вольовий елемент злочинної самовпевненості охоплює легковажну надію водія уникнути злочинних наслідків.
У справах, пов’язаних з порушенням правил безпеки дорожнього руху, необхідно встановлювати конкретні реальні чинники, які зумовлюють надію водія про можливість уникнення тяжких суспільно-небезпечних наслідків. Немає сумнівів, що надія винної особи повинна ґрунтуватися на обставинах об’єктивного характеру. Надія на абстрактні обставини, що не має об’єктивних підстав, – везіння, успіх тощо, які реально не можуть запобігти виникненню шкідливих наслідків, не вважаються надією як елементом вини злочинної самовпевненості [257]. Отже, водій при виконанні небезпечного маневру зазвичай сподівається на певний об’єктивний чинник або на сукупність таких чинників: свої навички водія, досвід, реакцію, стаж, технічні характеристики транспортного засобу тощо. Наприклад, намагаючись проїхати перехрестя на червоний сигнал світлофора, водій транспортного засобу усвідомлює, що такими діями грубо порушує ПДР і що внаслідок цього може відбутися зіткнення з іншими транспортними засобами, що проїжджають через перехрестя і що таке зіткнення може мати тяжкі наслідки, проте він сподівається на себе, на маневреність і потужність свого автомобіля.

При злочинній самовпевненості водій може сподіватися також на свідомість і швидкість реакції інших учасників руху. Наприклад: умови сприяли виконанню засудженим А. правил безпеки руху, проте він внаслідок злочинної самовпевненості їх не виконав: побачивши на проїжджій частині пішоходів, він не лише не зменшив швидкості руху, але навіть і не загальмував. Такий висновок обґрунтований даними протоколу огляду місця події, свідченнями очевидців і частково свідченнями самого засудженого. Засуджений визнав, що перед пригодою обганяв інший автомобіль, і через це виїхав на своєму автомобілі на другу смугу руху, потім, повернувшись на першу смугу, в 10-15 м від себе побачив пішоходів, які стояли між першою і другою смугами, порахувавши, що вони і далі стоятимуть на місці, автомобіля не загальмував. Проте на підставі свідчень очевидців і обставин події, абсолютно очевидно, що А. побачив пішоходів, ще коли до них залишалося 150 метрів, і тому був зобов’язаний знизити швидкість автомобіля або його загальмувати. У А. було посвідчення водія, він був зобов’язаний знати вимоги ПДР і дотримуватися їх [17]. 

Вырезано. Для заказа доставки полной версии работы воспользуйтесь поиском на сайте http://www.mydisser.com/search.html

Адже швидкість реакції водія та прийняття правильного рішення (наприклад, виконання певного маневру, щоб уникнути зіткнення, або гальмування автомобіля) у ситуаціях, що склалися, залежать саме від індивідуальних якостей. Встановлено: для того, щоб в однакових умовах усвідомити небезпечну ситуацію та відреагувати на неї одним водіям потрібно 0,3 – 0,4 сек., іншим – 0,6 – 0,7 сек. тощо [82, с. 21].
 Однак у кожному конкретному випадку необхідно оцінювати й обставини діяння, тому що, наприклад, час реакції водія збільшується з 0,5 сек. до 1,5 сек., коли він говорить по мобільному телефону під час руху, у таких випадках важче вибрати необхідну швидкість руху та безпечну дистанцію стосовно інших транспортних засобів [249, с. 442; 250, 288, с. 23].

З іншого боку, довга поїздка без відпочинку викликає втому особи, яка має найкращу реакцію, притупляє увагу, збільшує час реакції, інакше кажучи, зростає загроза безпеки руху. 

Якщо оцінювати роль емоцій у злочинах проти безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту, то варто звернути увагу на умови їх вчинення: несподіваність виникнення небезпечної ситуації, відсутність часу для прийняття рішень, наявність стресу тощо. Отже, не можна ігнорувати той факт, що за таких умов можуть виникати дуже сильні емоційні реакції, що сильно впливають на поведінку водія, але на практиці цим обставинам звичайно не приділяється уваги.
В теорії кримінального права зарубіжних держав обговорюється питання про встановлення критеріїв недбалості: чи повинна вона оцінюватися з погляду обставин, спираючись на абстрактний тип старанного і турботливого глави родини (об’єктивна система), або повинні враховуватися також такі дані, як вік, культура тощо (система подвійного стандарту)? Теорія віддає перевагу системі подвійного стандарту [286, c. 250]. У судовій практиці зарубіжних держав, особливо в англосаксонській системі, для встановлення недбалості широко застосовують критерій “розумного та обачного водія” (англ. reasonable and prudent driver), оцінюючи конкретну ситуацію, обставини конкретного ДТП та пов’язуючи їх зі здатністю й обов’язком водія передбачати наслідки [259,         c. 467]. 

Доводиться констатувати, що на практиці не завжди враховуються об’єктивні та суб’єктивні обставини ситуації і водієві інкримінуються наслідки, яких він не тільки не був зобов’язаний, а й не міг передбачати. В одній зі справ суду довелося ухвалити виправдувальний вирок, у якому вказано на таке. Керуючи автомобілем “Ford Scorpio” П. не передбачав, не був зобов’язаний і не міг передбачати, що пасажир його автомобіля Р., який перебував у стані алкогольного сп’яніння, зненацька і раптово прижме його праву ногу, що перебуває на педалі акселератора, а це буде заважати загальмувати автомобіль, у результаті чого на перехресті П. не пропустить автомобіль, що рухався по головній вулиці, “KAMAZ” і зіштовхується з ним. Через перешкоду з боку потерпілого Р. водій П. об’єктивно не міг вчасно й ефективно загальмувати автомобіль та уникнути шкідливих наслідків” [7]. У повсякденному житті казусні ситуації – не рідкість. Наприклад, уночі під час руху по неосвітленій ділянці дороги зненацька перестають горіти фари нового автомобіля, лопається покришка або у водія машини відбувається інфаркт, і згадані обставини стають необхідною умовою ДТП з тяжкими наслідками. Такі особливості ситуацій виключають вину особи, яка керувала транспортним засобом, якщо вона не могла і не повинна була їх передбачати виходячи з обставин події та своїх особистих якостей [283, с. 35]. 
2.4.3. Вина декількох водіїв при порушення правил безпеки дорожнього руху.
На наш погляд, у цій частині дисертації доцільно обговорити деякі аспекти оцінки вини декількох водіїв, які брали участь в одному ДТП. З огляду на те, що порушення ПДР є необережним злочином, співучасть у порушенні правил руху є неможливою. Завжди лише сам водій є відповідальним за керування транспортним засобом і вчинені при цьому порушення безпеки руху [257,         c. 257]. Однак як тоді юридично оцінювати ситуації, коли двоє або навіть більше водіїв, які керують різними транспортними засобами, вчиняють відповідні порушення правил, внаслідок яких виникають злочинні наслідки?
Розберемо ситуацію: в умовах поганої видимості в темний час доби по вузькій ґрунтовій дорозі назустріч один одному їдуть два легкових автомобілі, керовані М. і Н. Тому що обидва автомобілі їдуть не по правому узбіччю, а по середині дороги, відбувається лобове зіткнення, в результаті якого здоров’ю одного пасажира заподіюється тяжка шкода, а інший гине. У цій ситуації і водій М., і водій Н. не дотримувалися рекомендації рухатися якнайближче до правого краю проїзної дороги (п. 11.2 ПДР України), тому така ситуація повинна трактуватися як випадок “подвійної причинності”, і обидва водії після ретельного розслідування мали б бути притягнуті до кримінальної відповідальності. 

 У доктрині російського кримінального права широко дискутується питання стосовно інституту “загального необережного співспричинення шкоди”, суть якого полягає в тому, що шкода заподіюється необережно діючими суб’єктами, які свої дії (бездіяльність), що полягають у порушенні правил обережності, не погоджують між собою, діють індивідуально, однак злочинні наслідки виникають саме внаслідок вчинених ними двома порушень [228, c. 55-56].
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3. Порушення правил дорожнього руху за відсутністю транспортного засобу виключає можливість кваліфікації діяння за ст. 286 КК України,                               ст. 281 КК Литви, статтями 260 та 262 КК Латвії, статтями 422–424 ПК Естонії. Перелік транспортних засобів, наведений в законодавстві Естонії, Латвії, Литви та України (ч. 2 ст. 12 Закону Естонії “Про дорожній рух”, ст. 261 КК Латвії,    ч. 9 ст. 281 КК Литви, примітка до ст. 286 КК України) є майже однаковим. До них належать всі види автомобілів, трактори та інші самохідні машини, трамваї і тролейбуси, а також мотоцикли та інші механічні транспортні засоби. Винятком є кримінальне законодавство Литви, в якому до механічних транспортних засобів не відноситься трамвай (в даний час в Литві взагалі немає інфраструктури трамвайного руху).
 Зазначені транспортні засоби вказують, за допомогою чого вчиняється цей злочин, тому виступають засобом транспортного злочину, а не його предметом.

4. Об’єктивна сторона порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту за кримінальним правом Естонії, Латвії, Литви та України включає такі обов’язкові ознаки: 1) діяння, 2) наслідки, 3) причиновий зв’язок та 4) обстановку.
Обстановка вчинення досліджуваного злочину характеризується тим, що діяння вчиняються та наслідки настають в обстановці дорожнього руху, тобто в процесі пересування транспортних засобів. 
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14. Теорії кримінального права України, на відміну від кримінального права Латвії, Литви та Естонії відоме поняття “обопільної вини”, під якою слід розуміти необережну вину двох чи кількох осіб, у результаті якої настав один і той самий суспільно небезпечний наслідок. В цьому разі особа, яка вчинила діяння при обопільній вині, має нести кримінальну відповідальність з урахуванням ступеня вини потерпілого.

15. Мотиви і мета при необережному злочинному діянні, пов’язаному з порушенням правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту відсутні, тому що не може бути цілеспрямованого діяння та спонукань. В цьому випадку можна намагатися встановити лише мотиви поведінки, що спричинила злочинні наслідки, але не мотиви самого злочинного діяння. 

РОЗДІЛ 3
ОСОБЛИВОСТІ ЗАСТОСУВАННЯ ПОЛОЖЕНЬ ЗАГАЛЬНОЇ ЧАСТИНИ КРИМІНАЛЬНОГО ЗАКОНОДАВСТВА УКРАЇНИ ТА ЛИТВИ, ЛАТВІЇ, ЕСТОНІЇ СТОСОВНО ПОРУШЕННЯ ПРАВИЛ ДОРОЖНЬОГО РУХУ АБО ЕКСПЛУАТАЦІЇ ТРАНСПОРТУ
3.1. Особливості застосування загальних положень про злочин (злочинне, винне діяння) стосовно порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту
3.1.1. Поняття злочинного (винного) діяння в КК Латвії, КК Литви та      ПК Естонії та їх класифікація.
Щодо питання про визначення поняття злочинного (винного) діяння у кримінальному праві Естонії, Латвії та Литви, то слід зазначити, що: по-перше, замість терміну “злочин” в КК Латвії та Литви використовується поняття злочинного діяння, у ПК Естонії – винного діяння; по-друге, поняття злочин вживається при характеристиці лише одного з різновидів злочинного (винного) діяння, при цьому іншим його видом є проступок.
На думку Н.Ф. Кузнєцової, позитивної оцінки заслуговує виділення кримінального проступку в КК Латвії, Литви та ПК Естонії [128, c. 21]. При цьому це поняття визначається по-різному. Так, якщо за ПК Естонії (ч. 4 ст. 3) за його вчинення в якості основного покарання передбачено штраф або арешт, у КК Латвії (ч. 1 ст. 7) – покарання у вигляді позбавлення волі на строк не більше двох років або більш м’яке покарання, то за КК Литви (ст. 12) – покарання, не пов’язане з позбавленням волі, за винятком арешту.
Введення до КК Литви поряд зі злочином кримінального проступку дозволило виключити адміністративну, дисциплінарну преюдицію як ознаку злочину. Адже, як правильно зазначають литовські вчені, “повторне вчинення протиправного діяння після накладення адміністративного стягнення не може впливати на переростання правопорушення з однієї якості в іншу (в нашому випадку – з адміністративного правопорушення в злочин). Ця обставина може враховуватись при індивідуалізації покарання” [179, c. 50]. 
КК Латвії не називає, що є злочином, проте зазначає, що вони поділяються на менш тяжкі (умисні та необережні), тяжкі та особливо тяжкі.
Відповідно до КК Латвії, порушення правил дорожнього руху і експлуатації транспортних засобів визнається кримінальним проступком у разі заподіяння потерпілому легкого тілесного ушкодження з розладом здоров’я або тілесного ушкодження середньої тяжкості (ч. 1 ст. 260); тяжким злочином – у разі порушення правил вказаних у ч. 1 ст. 260, що спричинили смерть потерпілого або заподіяння йому тяжкого тілесного ушкодження (ч. 2 ст. 260); особливо тяжким злочином – у разі вчинення діяння, що передбачене частинами першою або другої цієї статті, під впливом алкогольних напоїв або одурманюючих речовин (ч. 3 ст. 260). Кримінальними проступками визнаються: – керування транспортним засобом, а також навчання практичному водінню транспортного засобу під впливом алкогольних напоїв або одурманюючих речовин, вчинене повторно протягом року (ч. 1 ст. 262) та керування транспортним засобом, а також навчання практичному водінню транспортним засобом під впливом алкогольних напоїв, наркотичних, психотропних чи інших одурманюючих речовин без прав (ч. 2 ст. 262); – відмова від проходження огляду на стан алкогольного, наркотичного, токсичного сп’яніння або впливу інших одурманюючих речовин, вчинене повторно протягом року (ст. 262.1).
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3.1.4. Обставини, що виключають злочинність діяння, та їх види.
Звільнення від кримінальної відповідальності потрібно відрізняти від випадків, коли склад злочину як підстава кримінальної відповідальності взагалі відсутній, що виключає кримінальну відповідальність. В.В. Полтавець з цього приводу зазначає, що законодавець чітко визначив правову природу обставин, які виключають злочинність діяння: наявність цих обставин зумовлює виключення ознак суспільної небезпечності, протиправності, винності та караності [185, c. 95]. Йдеться зокрема, про: 1) добровільну відмову;                      2) вчинення суспільно небезпечного діяння неосудною особою або особою, яка не досягла віку кримінальної відповідальності; 3) обставини, що виключають злочинність діяння [164, с. 124]. Ми не будемо зупинятися на понятті осудності та віці, з якого настає кримінальна відповідальність за порушення ПДР (про це вже йшлося у II розділі дисертації), а розглянемо обставини, що виключають злочинність діяння при порушенні ПДР. 

У Загальній частині КК Латвії, Литви та України обставинам, що виключають злочинність діяння (кримінальну відповідальність), присвячені спеціальні розділи (глави). У ПК Естонії цей розділ має назву – “Виключення протиправності”. 

У реальному житті практика правоохоронної діяльності часто стикається із ситуаціями, коли діяння, що вчинено конкретною особою, ззовні надзвичайно подібне до того, яке належить до категорії злочинів. Але ця схожість залишається виключно зовнішньою і при наближеному, більш глибокому аналізі, вдумливий дослідник приходить до висновку, що ці діяння не несуть небезпеки для суспільства, а часто, навпаки, повинні оцінюватись як соціально корисні. Зовнішня схожість таких діянь зі злочинами, як правило, базується на деяких ознаках об’єктивної сторони і найчастіше зумовлене наслідком діяння, який у більшості випадків визначає наявність суспільної небезпеки [235, c. 229].
При кримінально-правовій оцінці ДТП важливо враховувати положення крайньої необхідності як обставини, що виключає злочинність діяння [37]. Норми про неї містяться в ПК Естонії (ст. 29), КК Латвії (ст. 32), КК Литви          (ст. 31) і практично не відрізняються від того, як вони визначені в КК України (ст. 39).

У ДТП поширені випадки, коли водій допускає порушення в умовах крайньої необхідності, намагаючись уникнути настання наслідків у екстремальній ситуації, викликаній діями іншого водія, іншого учасника руху, або збігом випадкових обставин.
Приклади застосування крайньої необхідності як інституту кримінального права в сфері дорожнього руху швидко знайшли відбиток у теорії кримінального права, і, зокрема у навчальній літературі. Переважна більшість підручників, навчальних посібників, лекцій, у яких розглядаються питання крайньої необхідності, майже завжди містять приклади, що ілюструють інститут крайньої необхідності у сфері дорожнього руху [153, c. 68-69].
Наведемо декілька з них. Водій Д., ризикуючи життям, у чотирьох метрах від пасажирського поїзда перегородив своїм МАЗом шлях на переїзд автогрейдеру, який швидко їхав з несправними гальмами і за кермом якого сидів п’яний водій. Від сильного удару Д. отримав легкі тілесні ушкодження, автомашина серйозно постраждала. В наведеному прикладі водій Д. захищав життя і здоров’я пасажирів поїзда [47, c. 33-34].
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Так, згідно зі ст. 31 КК Латвії заподіяння шкоди особі, яку затримують, не є кримінально караним, якщо воно вчинено через необережність. Затримання із заподіянням особі шкоди є правомірним стосовно особи, яка вчинила, так і особи, яка вчинює злочинне діяння. Відповідно до ст. 29 КК Литви особа не підлягає кримінальній відповідальності, якщо під час погоні, затримання, запобігання втечі чи інших діях вона заподіяла майнову шкоду або через необережність невеликої тяжкості чи тяжку шкоду здоров’ю особи, яка вчинила злочинне діяння і активно намагається уникнути затримання [239, c. 286-287].
3.2. Особливості застосування загальних положень про покарання та призначення покарання за порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту
3.2.1. Загальні засади призначення покарання.
Загальновідомо, що практична кримінальна політика проявляється у застосуванні кримінальних законів. Тому при призначенні судом покарання воля законодавця одержує практичне втілення. 

Згідно із частинами першими ст. 46 КК Латвії та ст. 54 КК Литви, а також п. 2 ч. 1 ст. 65 КК України суд, призначаючи покарання, повинен керуватися положеннями Загальної частини цього Кодексу. Ця вимога означає, що призначаючи покарання в межах, встановлених санкцією статті Особливої частини КК, яка передбачає відповідальність за вчинений злочин, суд зобов’язаний дотримуватися тих положень Загальної частини КК, що пов’язані з призначенням покарання [79, с. 43]. Підтримуючи цю позицію,                    В.В. Полтавець зазначає: “дотримання цієї загальної засади є обов’язковою умовою реалізації принципів законності, справедливості та індивідуалізації покарання, оскільки врахування положень Загальної частини КК дозволяє правильно, відповідно до законодавчої характеристики змісту певних інститутів кримінального права, використовувати межі санкції, установлені статтею Особливої частини КК, що передбачає відповідальність за вчинений злочин” [185, с. 80-81]. Цієї ж точки зору дотримується Т.І. Іванюк та деякі інші науковці, які вважають, що призначаючи винному покарання за конкретний злочин, суд повинен керуватися загальними положеннями, які характеризують злочинність і караність діяння [118, c. 72-73]. 

М.І. Бажанов зазначив, що розкриття дійсного змісту норм Особливої частини, які передбачають відповідальність за вчинення злочину, неможливе без обов’язкового звернення до норм Загальної частини КК [121, с. 17]. Саме тому застосування санкцій статей Особливої частини, що передбачають відповідальність за вчинений злочин, є дійсно ефективним лише тоді, коли суд ґрунтує своє рішення на положеннях Загальної частини КК [186, c. 85]. 
Проте є і протилежні точки зору. Так, А.В. Іщенко вважає, що правило призначення покарання в межах, установлених у санкції, може виключати в конкретних випадках урахування певних положень Загальної частини КК, і навпаки – застосування положень Загальної частини в деяких випадках може спричинити порушення вимоги про дотримання меж санкції статті Особливої частини [85, с. 24]. 

У ч. 2 ст. 54 КК Литви “Загальні засади призначення покарання” визначені усі обставини, які має враховувати суд при призначенні покарання. Це:                 1) ступінь небезпеки вчиненого злочинного діяння; 2) форма і вид вини; 3) мотиви і мета; 4) стадія злочинного діяння; 5) особистість винного; 6) форма і вид участі особи як співучасника злочинного діяння; 7) обставини, що пом’якшують чи обтяжують відповідальність. 
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При дослідженні справ з’ясувалося, що за скоєння злочину, передбаченого частинами першими ст. 260 КК Латвії, ст. 281 КК Литви, ст. 286 КК України, арешт був призначений 33,3% засуджених за цією статтею. 

У КК Латвії зазначається, що арешт – це короткострокове примусове утримування засудженого в ув’язненні. Під час арешту засуджений може бути використаний за розсудом місцевого самоврядування на суспільно корисних роботах [111, с. 181]. строку по​ентів зазначили, що позитивно відносяться до таких зрушень у порядку відбування покарання._______
Відповідно до ст. 42 КК Литви арешт може призначатися за вчинення як злочину, так і кримінального проступку. Причому як покарання за злочин арешт визнається досить суворим покаранням, про що свідчить розміщення його в системі покарань між обмеженням волі та позбавленням волі на певний строк. До того ж законодавець Литви відносить арешт та позбавлення волі до покарань, пов’язаних із позбавленням волі. Це випливає зі змісту                      ст. 11 КК Литви, що визначає поняття злочину: злочином є небезпечне та заборонене Кодексом діяння (дія або бездіяльність), за вчинення якого передбачено покарання у виді позбавлення волі (і звідси, якщо арешт застосовується як покарання за вчинення саме злочинів, то він може розглядатися як вид або форма позбавлення волі); та зі змісту ст. 12 КК Литви, що визначає поняття кримінального проступку: кримінальним проступком є небезпечне та заборонене Кодексом діяння (дія або бездіяльність, за вчинення якого передбачене покарання, не пов’язане з позбавленням волі, за винятком арешту (звідси також стає зрозумілим, що арешт є виключенням і відноситься литовським законодавцем до позбавлення волі) [1, с. 199]. 

Безумовно, позитивним моментом КК Литви є те, що у порівнянні з               КК Латвії та КК України, в ньому вказується місце відбування арешту – арештний дім. Але чомусь не вказуються умови утримання засудженої особи в такому арештному домі на відміну від КК України, де робиться наголос на ізоляції засуджених до арешту осіб від суспільства.
Як альтернативний вид покарання арешт передбачено й у санкції               ч. 2 ст. 281 КК Литви. За результатами дослідження справ встановлено, що арешт був призначений 25% засудженим за ч. 2 ст. 281 КК Литви. Тим часом при застосуванні ч. 3 ст. 281 КК арешт був призначений тільки одній з 10 осіб, засуджених за ч. 3 ст. 281 КК Литви. Однак порівнюючи тривалість арешту, призначеного за вчинення злочинного діяння, що передбачено ч. 3 ст. 281            (40 діб), з тривалістю арешту, призначеного особам, засудженим за                    ч. 1 ст. 281 КК Литви, можна помітити, що він більш м’який, хоча мотиви суду, зазначені у вироку, практично аналогічні.
“Відповідальність Е. пом’якшує те, що він зізнався у вчиненому і шкодує, обставин, що обтяжують відповідальність, немає. При призначенні покарання було враховано, що скоєний Е. злочин є необережним, тому обрано не суворе покарання, виконання якого відкладене на один рік, з покладанням обов’язку протягом цього часу не змінювати місця проживання без згоди органа, що здійснює нагляд за виконанням відкладеного покарання” [13]. 

3.2.6. Позбавлення волі на певний строк (тюремне ув’язнення).
У юридичній літературі позбавлення волі визначається як ізоляція особи, що скоїла злочин, згідно з обвинувальним вироком суду, що набрав законної сили, із поміщенням її на певний час у спеціальну державну установу з метою виправлення [286, c. 66]. 

Позбавлення волі (тюремне ув’язнення – в Естонії), як найбільш суворий вид покарання, передбачено санкціями частин 1-2 ст. 422 і ст. 423 ПК Естонії, частин 1-3 ст. 260 КК Латвії, частин 2-3 ст. 286 КК України та                        частин 1-6 ст. 281 КК Литви.
Говорячи про мотивацію призначення покарання у вигляді позбавлення волі, можна для прикладу процитувати один з вироків суду апеляційної інстанції Литви, у якому стверджується: 

“При встановленні розміру покарання врахована суспільна небезпека діяння, тобто те, що внаслідок діяння М. здоров’ю одного з потерпілих заподіяна тяжка шкода, ще двоє потерпілих одержали нетяжкі та незначні ушкодження, а також те, що М. особливо грубо порушив ПДР та керував автомобілем, не маючи на це права. Також врахована особистість М. – те, що він і раніше скоював злочини, хоча судимості і погашені, однак це вказує, що він схильний до порушення законів, тому немає підстави думати, що мета покарання може бути досягнута без реального виконання покарання.
Таким чином, суд кваліфікував діяння М. за ч. 3 ст. 281 КК Литви і призначив покарання у вигляді двох років позбавлення волі. Призначене покарання відбувати в колонії відкритого типу” [16]. 
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Надання допомоги потерпілому безпосередньо після вчинення злочину         (п. 1 ч. 1 ст. 57 ПК Естонії; п. 2-1 ч. 1 ст. 66 КК України) також враховується судом в якості обставини, що пом’якшує покарання і характеризує ставлення винного до скоєного злочину. 
Перелік передбачених ст. 47 КК Латвії, ст. 59 КК Литви, ст. 57 ПК Естонії та ст. 66 КК України пом’якшуючих обставин не є вичерпним. При призначенні покарання суд може визнати такими, що його пом’якшують, й інші обставини, крім зазначених у цих статтях. 

КК України (ст. 69-1) визначає порядок призначення покарання за наявності обставин, що пом’якшують покарання. Відповідно до цієї статті, в разі наявності таких обставин, як: з’явлення із зізнанням, щире каяття або активне сприяння розкриттю злочину та добровільне відшкодування завданого збитку або усунення заподіяної шкоди, а також відсутності обставин, що обтяжують покарання, а також при визнанні підсудним своєї вини, строк або розмір покарання не може перевищувати двох третин максимального строку або розміру найбільш суворого виду покарання, передбаченого відповідною санкцією статті (санкцією частини статті) Особливої частини цього Кодексу.
Аналіз досліджених нами кримінальних справ показує, що з усіх обставин, що обтяжують покарання при порушенні правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту, суди України частіше за все враховували                     п. 13 ч. 1 ст. 67 КК України “вчинення злочину особою, що перебуває у стані алкогольного сп’яніння або у стані, викликаному вживанням наркотичних або інших одурманюючих засобів”. При цьому обставини, що обтяжують покарання, слід відрізняти від однойменних кваліфікуючих ознак порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту, описаних в диспозиціях ст. 260 КК Латвії та ст. 281 КК Литви. Стан сп’яніння є ознакою складу цих злочинів і тому одночасно не може бути визнано обставиною, що обтяжує відповідальність.
В КК Литви спеціально визначено порядок призначення покарання за наявності пом’якшуючих та обтяжуючих обставин одночасно (ст. 61). Суд, оцінивши їх кількість, характер і співвідношення, має обрати більш м’яке чи більш суворе покарання, взявши за основу середнє, яке встановлюється шляхом складання максимального і мінімального розмірів покарання, передбаченого санкцією статті, і поділу результату навпіл. 
3.3. Особливості застосування загальних положень про звільнення від кримінальної відповідальності та звільнення від покарання за порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту
3.3.1. Поняття та загальна характеристика звільнення від кримінальної відповідальності та покарання.
Як справедливо вказує А.В. Савченко, “звільнення від кримінальної відповідальності, а також звільнення від кримінального покарання та його відбуття, є одними з проявів демократичності та гуманності кримінального закону, оскільки перший з цих інститутів дає шанс особі, яка вже вчинила злочин, не підлягати різним заходам кримінально-правового впливу, встановленим у законодавстві, а інший – дозволяє, за наявності визначених у кримінальному законі підстав, звільнити повністю або частково вже засуджену особу від покарання за вчинене чи подальшого його відбуття” [208, с. 274]. 

Як в Україні, так і в Латвії та Литві кримінальне право та законодавство розрізняють два інститути звільнення: – від кримінальної відповідальності;       – від покарання та його відбування. Інакше вирішується питання про види звільнення від кримінальної відповідальності за ПК Естонії. Так, звільнення від відповідальності згадується лише у випадку давності винного діяння               (ст. 81 ПК Естонії), інші ж види звільнення, за ПК Естонії, є звільненням від покарання. 
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“З матеріалів справи видно, що злочинне діяння засудженої С., передбачене ч. 6 ст. 281 КК Литви, скоєно особливо злісним способом. Засуджена керувала автомобілем, перебуваючи в стані алкогольного сп’яніння, (...) у темний час доби їхала з виключеними фарами, потерпілого В. збила на пішохідному переході. Ці обставини показують, що вона досить недбало оцінює безпеку інших учасників руху. Збитого пішохода С. вона залишила на місці події, хоча й зрозуміла, що відбулося, і передбачала, що в результаті її поведінки виникла небезпека для життя потерпілого. (...) Оцінивши ці обставини справи, колегія вважає, що лише порушення кримінальної справи та можливість бути притягнутою до кримінальної відповідальності за всі вчинені діяння, якщо протягом одного року після звільнення від кримінальної відповідальності вона вчинить нове злочинне діяння, у цьому випадку не є достатніми заходами впливу для досягнення цілей кримінального покарання. (...) Слід зазначити й те, що за змістом ст. 38 КК Литви закон дозволяє звільнити від кримінальної відповідальності, коли винний примиряється з потерпілим, що в цьому випадку означає саме постраждалу від злочинного діяння особу, що підкреслено і в самій назві статті. На думку колегії, поняття “постраждала особа” і “потерпілий” (відповідно до визначення ст. 28 Кримінально-процесуального кодексу Литви) не є тотожними” [29]. 

3.3.3. Звільнення від кримінальної відповідальності в зв’язку з передачею особи на поруки.
КК Литви (ст. 40) та КК України (ст. 47) закріплюють ще один інститут – звільнення від кримінальної відповідальності в зв’язку з передачею особи на поруки. При цьому за КК України можливість такого звільнення передбачена лише в разі порушення ПДР, що спричинили потерпілому завдання середньої тяжкості тілесних ушкоджень, в той час, як у Литві не має значення ступінь тяжкості завданої шкоди. Наведемо приклад з судової практики:

“Апеляційною скаргою захисника А. вимагає скасувати вирок суду           м. Харкова (яким А. був визнаний винним за ч. 2 ст. 286 КК України і йому призначене покарання у вигляді позбавлення волі строком на 2 роки) і винести новий вирок: закрити справу на підставі п. 4 ч. 1 ст. 7-1 КПК, тобто за наявності передбачених ст. 47 КК України підстав звільнити А. від кримінальної відповідальності. Тому що підзахисний А. вчинив необережний злочин, а батько підзахисного є шановною особою, не притягався до адміністративної або кримінальної відповідальності, сумлінно виконує роботу та заслуговує довіру суду, тому може бути належним поручителем. А.  вперше скоїв злочинне діяння, повністю визнав свою вину, щиро розкаявся через вчинений злочин, повністю відшкодував заподіяний збиток, за місцем роботи характеризується позитивно тощо. 

Однак суд апеляційної інстанції залишив скаргу без задоволення, мотивуючи це тим, що суд першої інстанції правильно вирішив не застосовувати ст. 47 КК України і не звільнив А. від відповідальності в зв’язку з передачею на поруки, тому що злочин засудженого спричинив особливо тяжкі наслідки – смерть однієї молодої особи. Крім того, потерпіла не згодна, щоб засуджений був звільнений від кримінальної відповідальності в зв’язку з передачею особи на поруки” [6]. 


3.3.4. Звільнення від кримінальної відповідальності в зв’язку із закінченням строків давності.
КК Латвії (ст. 62), Литви (ст. 95), України (ст. 49) та ПК Естонії (ст. 81) передбачають можливість звільнення від кримінальної відповідальності в зв’язку із закінченням строків давності.
В юридичній літературі підстави звільнення від кримінальної відповідальності в зв’язку із закінченням строків давності визначаються по-різному. Такі вчені як Р.Р. Галіакбаров, А.Н. Красіков, А.В. Наумов у своїх дослідженнях наполягають на недоцільності застосування в цих випадках кримінальної відповідальності [52, c. 368; 110, с. 352; 166, с. 455].
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6. Вирішуючи питання про наявність або відсутність у діях особи складу злочину, передбаченого статтею про порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту, необхідно враховувати випадки, що містяться в КК Латвії, Литви, України та ПК Естонії, які є схожими за своїми зовнішніми ознаками з цим злочином, проте виключають злочинність діяння, зокрема: крайня необхідність, затримання злочинця та виконання наказу.
7. В КК Латвії, Литви та України обов’язок керуватися положеннями Загальної частини КК при призначенні покарання встановлено в законі (в Латвії – ст. 46 КК, в Литві – ст. 54 КК, в Україні – п. 2 ч. 1 ст. 65 КК). На відміну від них естонський законодавець, установлюючи загальні правила призначення покарання, не вказує на необхідність урахування судом положень Загальної частини ПК, при цьому зазначає, що враховуються пом’якшуючі та обтяжуючи обставини, вид умислу або необережності при вчиненні злочину, можливість застосування до винного впливу з метою його відмови від скоєння винного діяння у подальшому, а також інтереси охорони правопорядку                               (ст. 56 ПК Естонії).
Позиція КК Латвії, Литви та України є більш правильною, адже така практика повністю відповідає законотворчим принципам, і перш за все принципам неподільної єдності норм Загальної та Особливої частин, їх взаємозалежності та взаємозумовленості: неможливо реалізувати санкцію статті Особливої частини, призначаючи покарання без урахування принципових положень Загальної частини КК. 

7. Положення більшості норм Загальної частини КК Латвії, Литви, України та ПК Естонії про поняття, види і мету покарання, систему та види покарань, враховуючи тяжкість вчиненого злочину, особу винного, обставини, що пом’якшують та обтяжують покарання тощо, повинні враховуватися при призначенні покарання винній особі по конкретній кримінальній справі про порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту. Недотримання або ігнорування цих положень може істотно вплинути на законність і справедливість призначеного винному покарання.
8. Аналіз санкцій за порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту, що містяться у КК (ПК) зазначених держав, дозволив виявити такі їх спільні риси, як: 

а) в усіх чотирьох державах штраф (грошове стягнення – в Естонії) передбачений як альтернативне покарання (у частинах перших                          ст. 423 ПК Естонії, ст. 260 КК Латвії, ст. 286 КК України та ч. 1-3 ст. 281 КК Литви);
б) в КК Латвії, Литви та України передбачено покарання у вигляді арешту (у частинах перших ст. 260 КК Латвії та ст. 286 КК України, а також                  ч. 1-3 КК Литви); 

в) в усіх чотирьох державах найбільш суворим видом покарання є позбавлення волі (тюремне ув’язнення – в Естонії) (у частинах 1-2 ст. 422 і     ст. 423 ПК Естонії, частинах 1-3 ст. 260 КК Латвії,                                     частинах 2-3 ст. 286 КК України та частинах 1- 6 ст. 281 КК Литви).

Варто вказати на такі відмінності, як: 
а) КК Литви передбачає покарання у вигляді позбавлення права виконувати певну роботу або займатися певною діяльністю (ч. 1 та ч. 3 ст. 281); 
б) розмір штрафу (грошового стягнення – в Естонії) обчислюється у:  денних ставках (Естонія); мінімальних місячних заробітних платах (Латвія); мінімальному прожитковому мінімумі (Литва), неоподаткованих мінімумах доходів громадян (Україна); 
 в) КК України передбачає покарання у вигляді виправних робіт                   (ч. 1 ст. 286);
г) тривалість арешту становить: від 3 діб до 6 місяців                                   (ч. 2 ст. 39 КК Латвії); від 15 до 90 діб (ч. 3 ст. 49 КК Литви); від одного до шести місяців (ч. 1 ст. 286 КК України); 
д) КК Латвії та КК Литви визнають обставиною, що пом’якшує відповідальність, “вчинення особою злочинного діяння в стані обмеженої осудності” (п. 10 ст. 47 КК Латвії, п. 11 ст. 59 КК Литви); 
е) КК Литви спеціально визначено порядок призначення покарання за наявності пом’якшуючих та обтяжуючих обставин одночасно (ст. 61).
9. Законодавці Латвії, Литви та України розширили можливість вибору серед альтернативних видів покарань в залежності від суспільної небезпеки винної особи та вчиненого нею злочину. Такий підхід законодавців до визначення санкцій за порушення правил дорожнього руху є позитивним, адже він дає можливість ретельно індивідуалізувати покарання зазначеної категорії злочинних діянь, де кожен конкретний випадок має свої специфічні особливості. У той час як естонський законодавець звузив перелік видів покарання за порушення правил безпеки дорожнього руху до майже єдино можливого – тюремне ув’язнення на певний строк.
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 13. Вирішуючи питання про звільнення особи від кримінальної відповідальності та покарання, необхідно щоб правоохоронні органи та суди у кожному конкретному випадку порушення ПДР ретельно досліджували всі обставини, що відносяться до злочину, всебічно аналізували особистість злочинця, характеризуючи його як до скоєння злочину, так і в момент, а також після вчинення злочину.

ВИСНОВКИ
Результати проведеного дисертаційного дослідження дозволяють сформулювати наступні основні теоретичні положення, висновки і пропозиції:
1. Аналіз законодавства про кримінальну відповідальність України та Латвії, Литви, Естонії у сфері порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту свідчить, що: по-перше, український законодавець в цій сфері рухається відповідно до загальносвітових тенденцій; по-друге,               КК Латвії, Литви та ПК Естонії містять окремі положення, які не мають аналогів у КК України, зокрема можна виділити такі відмінні риси зарубіжного кримінального законодавства за порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспортних засобів: а) об’єднання в одній нормі посягань на безпеку руху або експлуатацію всіх видів транспорту (статті 422 та                 423 ПК Естонії); б) наявність формальних складів (наприклад, керування  транспортним засобом у стані сп’яніння – ст. 424 ПК Естонії,                                 ст. 262 КК Латвії); в) відсутність у кримінальному законі визначення поняття транспортного засобу (ПК Естонії); г) використання як кваліфікуючої ознаки: стан сп’яніння винного (ст. 281 КК Литви, ст. 260 КК Латвії); д) встановлення у КК максимально допустимої кількості алкоголю в крові під час керування транспортним засобом (ст. 281 КК Литви); е) матеріальна шкода – як суспільно небезпечний наслідок досліджуваного складу злочину (ст. 281 КК Литви);              по-третє, вдосконалення вітчизняного законодавства у цій сфері неможливе без гармонізації його з правовими системами міжнародних організацій, із законодавством РЄ та ЄС, а також без врахування досвіду законодавців інших держав. Особливу увагу з точки зору запозичення чи іншого врахування, необхідно звернути на такі ключові та обов’язкові для країн ЄС рекомендації щодо безпеки дорожнього руху, як резолюції: про ремені безпеки; про заходи, що необхідні для поліпшення дорожнього руху в нічний час; про заходи поліпшення невідкладної допомоги в дорожньому русі; про впровадження і використання ременів безпеки на задніх сидіннях автомобілів і безпечнішому перевезенні дітей і дорослих; про вантажівки і безпеку дорожнього руху; про вживання спиртних напоїв як чинник, що збільшує кількість дорожніх подій; про водіння в умовах поганої видимості; про зниження швидкості; про уразливих користувачів дорогами – пішоходів; про уразливих користувачів – водіїв мопедів і мотоциклістів. Адже уніфікація національного законодавства відповідно до європейських стандартів дорожнього руху є неодмінною умовою прийому країни-кандидата в ЄС.

2. Українське законодавство, на відміну від законодавства Латвії, Литви та Естонії, не відповідає європейським вимогам щодо створення бази даних ДТП, пасків безпеки для дітей, допустимого рівня алкоголю в крові для водія під час керування транспортним засобом. Україна недостатньо виконує свої зобов’язання перед ООН та її інституціями і перед РЄ. Протягом багатьох років ще не ратифікуються вже давно підписані від імені України міжнародні договори або немає прагнення до підписання і ратифікації важливих міжнародних договорів. Так, на сьогодні залишаються не визнаними Україною як обов’язкові такі міжнародні документи у сфері кримінального права, як – Конвенція про покарання за дорожньо-транспортні злочинні діяння і Конвенція про міжнародні наслідки позбавлення права керування автотранспортними засобами. 
3. Узагальнення поглядів українських, литовських, латвійських та естонських вчених дозволяє зробити висновок, що в усіх чотирьох державах об’єктом порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту є:          а) основним безпосереднім – безпека дорожнього руху; б) додатковим – життя, здоров’я особи, а за умови, якщо матеріальна шкода передбачена як суспільно небезпечний наслідок цього злочину (як у Литві), – власність. 
4. Порушення правил дорожнього руху за відсутністю транспортного засобу виключає можливість кваліфікації діяння за ст. 286 КК України,                               ст. 281 КК Литви, статтями 260 та 262 КК Латвії,                                         статтями 422–424 ПК Естонії. Транспортні засоби вказують, за допомогою чого вчиняється цей злочин, тому виступають засобом транспортного злочину, а не його предметом, як вважають деякі вчені. Перелік транспортних засобів,  наведений у кримінальному законодавстві Латвії, Литви, України та у Законі Естонії “Про дорожній рух” є майже однаковим. Винятком є кримінальне законодавство Литви, у якому до механічних транспортних засобів не відноситься трамвай (в даний час в Литві взагалі немає інфраструктури трамвайного руху).

5. Об’єктивна сторона порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту за кримінальним правом України, Естонії, Латвії, та Литви включає такі обов’язкові ознаки: 1) діяння, 2) обстановку, 3) наслідки та 4) причиновий зв’язок. Обстановка вчинення досліджуваного злочину характеризується тим, що діяння вчиняються та наслідки настають в обстановці дорожнього руху, тобто в процесі пересування транспортних засобів. 
Аналіз тексту відповідних частин статей КК (ПК) про порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту показує, що законодавець обрав для їх конструкції бланкетну диспозицію. Він лише у загальних рисах описує заборонене законом діяння, не пояснюючи, вчинення яких саме конкретних діянь може спричинити кримінальну відповідальність. При практичному застосуванні статті про порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту необхідно встановити, які конкретно правила безпеки руху або правила експлуатації транспортних засобів діяли, і які саме були порушені поведінкою особи, яка керувала транспортним засобом під час ДТП. Особливість бланкетної диспозиції полягає у тому, що сама стаття КК може не змінюватися, але в деяких випадках правова оцінка діяння, її караність або правове становище особи, що вчинила злочинне діяння, можуть змінюватися при зміні законів або нормативних актів, що не є кримінальними законами. 
6. В кримінальному праві усіх чотирьох держав суб’єкт досліджуваного злочину є спеціальним. Це фізична осудна особа, яка керує механічним транспортним засобом і досягла віку кримінальної відповідальності. Вік кримінальної відповідальності за цей злочин різниться і становить: у                КК Латвії та ПК Естонії – 14 років; у КК України та КК Литви – 16 років. Визначено, що вікова межа осіб, що вчиняють порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту зі злочинними наслідками зазвичай більше  16 років, оскільки право на керування більшістю механічних транспортних засобів надається з 18 років.

7. Порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту вчиняється з необережності, оскільки суб’єктивну сторону цього діяння визначає необережне ставлення винного до можливості настання суспільно небезпечних наслідків. При цьому в КК Латвії, Литви та України необережність поділяється на злочинну самовпевненість та злочинну недбалість, а в                     ПК Естонії – на легковажність та недбалість. Легковажність і самовпевненість, як випливає з їх встановлених в законі ознак, фактично є синонімами.

8. Положення більшості норм Загальної частини КК Латвії, Литви, України та ПК Естонії про поняття, види і мету покарання, систему та види покарань, враховуючи тяжкість вчиненого злочину, особу винного, обставини, що пом’якшують та обтяжують покарання тощо, повинні враховуватися при призначенні покарання винній особі по конкретній кримінальній справі про порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту. Недотримання або ігнорування цих положень може істотно вплинути на законність і справедливість призначеного винному покарання.
Система та види покарань за порушення правил дорожнього руху або експлуатації транспорту в кримінальному законодавстві досліджуваних держав мають багато як спільних, так і відмінних рис. Найпоширенішими з цих видів є позбавлення волі (тюремне ув’язнення) та штраф. 
Законодавці Латвії, Литви та України розширили можливість вибору серед альтернативних видів покарань в залежності від суспільної небезпеки винної особи та вчиненого нею злочину. Такий підхід законодавців до визначення санкцій за порушення правил дорожнього руху є позитивним, адже він дає можливість ретельно індивідуалізувати покарання зазначеної категорії злочинних діянь, де кожен конкретний випадок має свої специфічні особливості. У той час як естонський законодавець звузив перелік видів покарання за порушення правил дорожнього руху до майже єдино можливого – тюремне ув’язнення на певний строк.

9. В роботі обґрунтовано доцільність викласти ст. 286 КК України в такій редакції:

Стаття 286. Порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту особами, які керують транспортними засобами.
1. Порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту особою, яка керує транспортним засобом, що спричинило потерпілому середньої тяжкості тілесне ушкодження, –

карається штрафом від двохсот до п’ятисот неоподатковуваних мінімумів доходів громадян або виправними роботами на строк до двох років, або арештом на строк до шести місяців, або обмеженням волі на строк до трьох років, з позбавленням права керувати транспортними засобами на строк від одного до трьох років або без такого.

2. Діяння, передбачене частиною першою цієї статті, вчинене у стані алкогольного сп’яніння або у стані, викликаному вживанням наркотичних засобів чи інших одурманюючих речовин, –

карається обмеженням волі на строк до чотирьох років або позбавленням волі на строк до двох років з позбавленням права керувати транспортними засобами на строк до від одного до трьох років або без такого.

3. Порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту особою, яка керує транспортним засобом, що спричинило потерпілому тяжке тілесне ушкодження або смерть потерпілого, – 

карається позбавленням волі на строк від двох до семи років з позбавленням права керувати транспортними засобами на строк від одного до трьох років.
4. Діяння, передбачене частиною третьою цієї статті, вчинене у стані алкогольного сп’яніння або у стані, викликаному вживанням наркотичних засобів чи інших одурманюючих речовин, –

карається позбавленням волі на строк від трьох до восьми років з позбавленням права керувати транспортними засобами на строк від двох до трьох років. 
5. Порушення правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту особою, яка керує транспортним засобом, що спричинило загибель кількох осіб, – 
карається позбавленням волі на строк від п’яти до десяти років з позбавленням права керувати транспортними засобами на строк від двох до трьох років.
6. Діяння, передбачене частиною п’ятою цієї статті, вчинене у стані алкогольного сп’яніння або у стані, викликаному вживанням наркотичних засобів чи інших одурманюючих речовин, –

карається позбавленням волі на строк від семи до дванадцяти років з позбавленням права керувати транспортними засобами на строк від двох до трьох років. 
П р и м і т к а. 1. Під транспортними засобами в цій статті та                        статтях 287, 289 і 290 слід розуміти всі види автомобілів, трактори та інші самохідні машини, трамваї і тролейбуси, а також мотоцикли та інші механічні транспортні засоби. 
2. Особа визнається такою, що перебуває в стані алкогольного сп’яніння, якщо в її крові міститься 0,4 і більше проміле алкоголю.
3. Особа визнається такою, що перебуває у стані, викликаному вживанням наркотичних засобів чи інших одурманюючих речовин, якщо вона перед початком керування транспортним засобом чи під час керування ним вжила наркотичні засоби чи психотропні речовини, передбачені Переліком наркотичних засобів, психотропних речовин і прекурсорів, або їх аналоги, або отруйні чи сильнодіючі засоби (речовини) будь-якого походження та призначення, завідомо для неї здатні викликати стан одурманення.
10. Пропонується внести такі зміни у Постанову Пленуму Верховного Суду України від 23 листопада 2005 р. № 14 “Про практику застосування судами України законодавства у справах про деякі злочини проти безпеки дорожнього руху та експлуатації транспорту, а також про адміністративні правопорушення на транспорті”: 

1) пункт 9 після слів “дорожньо-транспортної події” доповнити словами: “незалежно від часу, що минув після дорожньо-транспортної події”;

2) пункт 9 доповнити абзацом такого змісту: “Під смертю потерпілого та під загибеллю кількох осіб у частинах 3–6 статті 286 КК України слід розуміти позбавлення життя відповідних осіб незалежно від того, померли вони відразу після вчиненого діяння або через який-небудь час, якщо встановлено причиновий зв’язок смерті (загибелі) з порушенням правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту”.
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