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Введение к работе
Актуальность темы исследования. Жизнь современного общества сложно представить без автотранспорта и специфической сферы общественных отношений, складывающихся в сфере дорожного движения и эксплуатации транспортных средств. Автомобилизация способствует росту экономической деятельности и социальной активности. Однако, к сожалению, прирост транспорта и частота его использования сопряжены с увеличением негативных последствий его эксплуатации – ростом количества дорожно-транспортных происшествий (далее – ДТП). Статистика свидетельствует, что около трети всех смертей от несчастных случаев в мире связано с ДТП.
Россия находится в числе лидеров среди стран по количеству ДТП и показателям тяжести последствий от них. Так, только за последние десять лет в стране в результате дорожно-транспортных происшествий погибло около 350 тыс. человек1.
Российские власти уделяют повышенное внимание вопросам
автотранспортной безопасности, а ее повышение является одним из приоритетов государственной политики. На необходимость снижения показателей аварийности и уменьшения остроты социальной проблемы – дорожно-транспортного травматизма и смертности в результате ДТП – ориентированы меры, содержащиеся в ряде программных документов2.
Значительная роль в деле достижения целевых показателей по снижению дорожно-транспортного травматизма и смертности в результате ДТП принадлежит уголовно-правовым средствам. Уголовный кодекс Российской Федерации3 (далее – УК РФ), вкупе с другими отраслями законодательства, призван обеспечить автотранспортную безопасность. Глава 27 УК РФ предусматривает 11 составов преступлений, посягающих на безопасность движения и эксплуатации транспорта. Ответственность за нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств предусмотрена прежде всего ст. 264 УК РФ, конструкция и применение положений которой вызывают немало вопросов среди специалистов. Многократные изменения содержания этой уголовно-правовой нормы (в 1998, 2003, 2009, 2011, 2014,
1 Сведения о показателях состояния безопасности дорожного движения // Официальный сайт
ГУОБДД МВД России: [Электронный ресурс]: URL: (дата
обращения: 28.03.2017).
2 См., например: Указ Президента Российской Федерации от 16 июня 1998 г. № 711 (в ред. от
01.04.2015 г.) «О дополнительных мерах по обеспечению безопасности дорожного
движения» (вместе с «Положением о Государственной инспекции безопасности дорожного
движения Министерства внутренних дел Российской Федерации») // Собрание
законодательства РФ. – № 25. – Ст. 2897; Целевая программа «Повышение безопасности
дорожного движения в 2013 – 2020 годах» (утв. Постановлением Правительства Российской
Федерации от 3 октября 2013 года № 864) // Собрание законодательства РФ. – № 41. – Ст.
5183; Федеральная целевая программа «Развитие транспортной системы России (2010 – 2020
годы)» (утв. Постановлением Правительства Российской Федерации 5 декабря 2001 г. № 848)
// Собрание законодательства РФ. – 17.12.2001. – № 51. – Ст. 4895 и др.
3 Уголовный кодекс Российской Федерации от 13.06.1996 № 63-ФЗ (в ред. от 29.07.2017 г.)
// Собрание законодательства РФ. – 17.06.1996. – № 25. – Ст. 2954.
2016 гг.), которые были ориентированы на повышение эффективности противодействия автотранспортным преступлениям, как показывает практика применения ст. 264 УК РФ, не привели к существенному сокращению дорожно-транспортной преступности и её негативных последствий.
Количество регистрируемых автотранспортных преступлений 4 в последнее десятилетие (после исключения уголовной ответственности за причинение средней тяжести вреда здоровью в результате ДТП) остается практически неизменным, что свидетельствует об относительной стабильности этого вида преступности.
Специфической чертой дорожно-транспортных преступлений выступает
то, что определенная часть водителей в момент их совершения находились в
состоянии опьянения. Общей тенденцией последних лет стал рост числа фактов
управления транспортным средством нетрезвыми водителями. Учитывая это
обстоятельство, законодатель скорректировал ряд уголовно-правовых
предписаний, дополнив в 2009 г. ст. 264 УК РФ квалифицированными составами (ч. 2, 4, 6 ст. 264 УК РФ) и включив в конце 2014 г. в гл. 11 УК РФ новую норму – ст. 2641, которой была установлена ответственность для лиц, управляющих транспортным средством в состоянии опьянения, если раньше они привлекались к административной ответственности за вождение в нетрезвом виде или отказались проходить медицинское освидетельствование на состояние опьянения.
Дополнение уголовного закона новыми положениями, касающимися состояния опьянения водителей, произошедшее на фоне корректировки иных нормативных предписаний об опьянении (ст. 23, 63 УК РФ), вызвало ряд вопросов с точки зрения соблюдения идей системности уголовного закона. Неясность используемых в УК РФ формулировок, слабый учет в процессе криминализации реальных показателей девиантного и преступного поведения лиц, находящихся в состоянии опьянения, отсутствие серьезных уголовно-правовых разработок о влиянии этого состояния на вероятность и опасность наступления общественно опасных последствий, избирательный подход к криминализации действий лишь водителей транспортных средств, в своей совокупности привели к разбалансированности уголовного закона в
4 Здесь и далее понятия «автотранспортные преступления», «преступления, связанные с нарушением правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств», «преступные нарушения правил безопасности движения», «транспортные преступления», «дорожно-транспортные преступления» в основном будут употребляться как синонимичные и, с учетом различий в уголовно-правовых подходах к систематизации преступлений, включенных в главу 27 УК РФ, означающие в узком смысле преступные деяния, связанные с совершением дорожно-транспортного происшествия ввиду эксплуатации механических транспортных средств (ст.ст. 264, 2641 УК РФ). – См.: Жулев В.И. Транспортные преступления. – М., 2001. – С. 29 – 180; Коробеев А.И. Транспортные преступления и транспортная преступность. – М., 2015. – С. 46 – 49; Куринов Б.А. Автотранспортные преступления. Квалификация и ответственность. – М., 1976. – С. 15 – 19; Чучаев А.И. Транспортные преступления: проблемы механизма, квалификации и наказания: дис. … д-ра юрид. наук. – М., 1990, и др.
обозначенном ракурсе, что вызывает вопросы с позиции учета идей справедливости и в практическом отношении выразилось в противоречивых судебных решениях.
В связи с чем исследовательский интерес представляют уголовно-
правовые предписания об ответственности лиц, совершающих преступления и
находящихся в состоянии опьянения, в целом и применительно к дорожно-
транспортным преступлениям, в частности. Нуждается в осмыслении идея
исторической и социально-правовой обусловленности уголовно-правовых
норм, дифференцирующих ответственность водителей в зависимости от их
состояния. Требует изучения положительный опыт стран ближнего и дальнего
зарубежья в вопросах борьбы с автотранспортными преступлениями,
совершаемыми нетрезвыми водителями. Ощутима потребность в анализе
содержания уголовно-правовых новелл в изучаемой сфере (включая
исследование уголовно-правового содержания понятия опьянения),
формулировке теоретических предложений, направленных на
совершенствование уголовно-правового регулирования и правоприменения в сфере противодействия транспортным преступлениям, совершаемым лицами, находящимися в состоянии опьянения. Не менее значимо проведение сопоставительного анализа нарушения правил дорожного движения, совершаемого нетрезвыми лицами, управляющими транспортными средствами, в тех случаях, когда необходимо отличать неосторожное причинение вреда от умышленного, совершенного с косвенным умыслом. Необходимость изучения этих и ряда других теоретических и прикладных проблем в условиях новой правовой и социальной действительности предопределила актуальность настоящего исследования.
Степень разработанности темы. Проблемы уголовно-правового противодействия транспортным преступлениям в отечественной юридической литературе освещались в работах В.И. Жулева, А.В. Галаховой, Л.В. Гридасовой, В.В. Лукьянова, Н.И. Исаева, А.И. Коробеева, А.И. Кравцова, Б.А. Куринова, Д.А. Никитаса, Н.И. Пикурова, З.Б. Соктоева, И.М. Тяжковой, А.И. Чучаева и др. Интерес многих исследователей к обозначенной тематике служит одним из безусловных подтверждений актуальности, теоретической и прикладной значимости проблемы. Результаты трудов названных авторов внесли значительный вклад в решение уголовно-правовых проблем борьбы с автотранспортными преступлениями. Вместе с тем большая часть работ указанных авторов, будучи выполненной в иных социально-правовых реалиях, не позволяет в полной мере решить новые для отечественной науки и практики проблемы противодействия автотранспортным преступлениям, субъектом совершения которых выступает нетрезвое лицо. Во многом именно это обстоятельство и обусловило необходимость проведения такого исследования.
Объект диссертационного исследования составляют общественные отношения, связанные с регламентацией уголовной ответственности за преступления в сфере дорожно-транспортной безопасности.
Предметом исследования являются действующие российские и
зарубежные юридические нормы об ответственности за совершение дорожно-
транспортных преступлений, а также утратившие силу положения
отечественного законодательства об ответственности за совершение
общественно опасных деяний, совершаемых лицами, находящимися в
состоянии опьянения; закономерности установления ответственности и
тенденции развития уголовно-правовой мысли об ответственности за
преступления, совершаемые лицами, находящимися в состоянии опьянения;
статистическая информация и судебная практика по делам об
автотранспортных преступлениях.
Цель работы состоит в аргументации новых научных положений,
раскрывающих содержание уголовно-правовых признаков преступлений,
связанных с нарушением правил дорожного движения и эксплуатации
транспортных средств лицом, находящимся в состоянии опьянения, и
разработке предложений по совершенствованию уголовно-правового
регулирования.
Поставленная цель может быть достигнута путем решения конкретных задач:
определения содержания и уголовно-правового значения состояния опьянения;
выявления основных тенденций становления и развития норм отечественного уголовного законодательства и правовой мысли об ответственности за преступления, совершаемые в состоянии опьянения;
установления исторических и социально-правовых предпосылок криминализации деяний, совершаемых лицами, находящимися в состоянии опьянения;
изучения зарубежного опыта противодействия преступлениям в сфере безопасности движения и эксплуатации транспортных средств, совершаемым по вине нетрезвых водителей, и выявления на этой основе положительных для отечественной правовой реальности юридических практик;
исследования уголовно-правового содержания объективных и субъективных признаков преступлений, ответственность за совершение которых предусмотрена ч. 2, 4, 6 ст. 264 УК РФ и ст. 2641 УК РФ;
выявления проблем правоприменения по делам об автотранспортных преступлениях, совершаемых лицами в состоянии опьянения;
определения направлений совершенствования законодательства в исследуемом ракурсе.
Теоретическая основа исследования. Транспортная преступность – явление не новое и постоянно находящееся в поле внимания со стороны научной общественности. Изучение ее сущности, уголовно-правовых характеристик и проблем противодействия нашло подробное изложение в работах многих выдающихся ученых. Среди них можно особо выделить имена российских ученых: А.В. Бриллиантова, В.И. Жулева, А.В. Галаховой, В.В. Лукьянова, А.И. Коробеева, Б.А. Куринова, В.Е. Квашиса, Ю.И. Ляпунова, Н.И.
Пикурова, А.И. Рарога, З.Б. Соктоева, И.М. Тяжковой, А.И. Чучаева и др., а также зарубежных специалистов: Дж. Е. Аарона, А.Н. Агыбаева, Ф. Антолисеи, А.И. Баркова, И.Ш. Борчишвили, Дж. Бентама, У. Блэкстоуна, А. Горгани, Э. Дженкса, А.Р. Кросса, Ф. Кауфмана, Т. Кребса, И.И. Рогова, А.И. Сахарчука, Т.В. Смита, Д.Ф. Стифена, Г.Л. Уильямса, Г.Л. Харта, Р. Ван Хаттена и др.
Не менее значима, но при этом имеет более долгую историю, проблема регламентации уголовной ответственности за деяния, совершаемые в состоянии опьянения. Её изложение получило свое начало в научных сочинениях дореволюционного периода (С.И. Баршева, А.Ф. Бернера, Л.С. Белогриц-Котляревского, С.М. Будзинского, М.Ф. Владимирского-Буданова, Н.А. Неклюдова, Г.И. Солнцева, Н.С. Таганцева и др.) и было представлено в трудах советских ученых и российских специалистов (Б.С. Бейсенов, Б.В. Волженкин, А.А. Габиани, И.И. Горелик, Ю.А. Грачева, А.А. Гребеньков, Ю.И. Козаренко, Н.С. Лейкина, Д.Р. Луин, М.А. Любавина, В.Г. Павлов, Т.Г. Понятовская, Ю.Е. Пудовочкин, Б.А. Спасенников, И.Н. Твердая, В.Д. Филимонов и др.).
Идеи названных авторов предопределили общие подходы к теме исследования и легли в основу творческого поиска в рамках избранной проблематики. Значимость накопленного теоретического материала и неоценимый вклад ученых в разработку обозначенных проблем позволили уточнить ряд доктринальных позиций и найти новые подходы к проблеме регламентации уголовной ответственности за нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств лицом, находящимся в состоянии опьянения.
Методологическую основу исследования составил всеобщий
(диалектический) метод научного познания, а также ряд частно-научных способов изучения объективной действительности: догматический, историко-правовой, сравнительно-правовой, статистический, метод анкетирования и др.
Нормативную правовую основу исследования составили положения международных и национальных правовых актов: Международной конвенции о дорожном движении (Вена, 8 ноября 1968 г.), Бразильской декларации, принятой по итогам Второй всемирной конференции высокого уровня по безопасности дорожного движения (Бразилиа, 18 – 19 ноября 2015 г.), Московской декларации, принятой по итогам Первой всемирной министерской конференции по безопасности дорожного движения (Москва, 20 ноября 2009 г.), Конституции Российской Федерации, Кодекса Российской Федерации об административных правонарушениях, Уголовного кодекса РФ и др.; предписания постановлений Правительства РФ, Пленума Верховного Суда РФ (РСФСР, СССР), а также ряд нормативных актов дореволюционного и советского периода, имеющих отношение к теме исследования.
Эмпирическую базу диссертации составили результаты обобщения опубликованных материалов судебной практики Верховного Суда Российской Федерации (РСФСР, СССР) за период с 1961 по 2017 годы, итоги экспертного опроса 78 представителей правоохранительных органов (судей, прокуроров, следователей и дознавателей системы МВД России и Следственного комитета
РФ), результаты анкетирования 92 граждан, не обладающих юридическим образованием, данные анализа 77 уголовных дел об автотранспортных преступлениях, рассмотренных судами г. Москвы, Пермского края, Ленинградской, Московской, Ростовской и Свердловской областей за 2010 – 2016 годы, результаты статистического анализа данных ГИАЦ МВД России и Судебного департамента при Верховном Суде Российской Федерации.
Научная новизна исследования состоит в самой постановке ранее
системно не оцениваемого вопроса о роли состояния опьянения лица,
совершающего автотранспортное преступление, и полученных в ходе изучения
этой проблемы выводах. В частности, выполненное в новых социальных и
уголовно-правовых реалиях исследование позволило установить историко-
правовые и социально-правовые предпосылки криминализации действий лица
по управлению (эксплуатации) транспортным средством, находящегося при
этом в состоянии опьянения; представить авторскую периодизацию развития
уголовного законодательства об ответственности за общественно опасные
деяния, совершаемые лицами, находящимися в состоянии опьянения;
определить содержание, значение и недостатки правового регулирования
уголовно-правового понятия опьянения; выявить основные тенденции и
специфические черты зарубежного законодательства и практики
противодействия транспортным преступлениям, совершаемым нетрезвыми
водителями; сформулировать предложения по совершенствованию уголовно-
правового регулирования в сфере борьбы с автотранспортными
преступлениями.
Новация работы заключается и в том, что оно выполнено в условиях нового для отечественной уголовной политики вектора ужесточения уголовной ответственности за деяния, совершаемые лицами, находящимися в этот момент в состоянии опьянения, а также в процессе формирования судебной практики по делам о новых автотранспортных преступлениях (ст. 2641 УК РФ).
Основные положения, выносимые на защиту:
1. В истории развития русского права вопрос регламентации ответственности за деяния, совершаемые в состоянии опьянения, решался неоднозначно. Состоянию опьянения лица придавалось различное уголовно-правовое значение. В связи с чем предложено выделить основные эволюционные этапы, характеризующиеся общими чертами применительно к тому, как значение этого состояния было обозначено в законодательстве:
допетровский период (Х в. – начало XVIII в.). Во всех древнерусских уголовно-правовых памятниках состоянию опьянения, как правило, придавалось привилегированное значение;
период заимствования западных образцов (XVIII в. – начало XIX в.). С начала петровского реформирования получает нормативное обрамление идея дифференцированного подхода к состоянию опьянения (опьянение отягчает или смягчает наказание);
догматический период (XIX в. – начало XX в.). Развитие естественных и общественных наук приводит к коррекции представлений о юридическом
значении состояния опьянения. Уделяется внимание причинам и степени опьянения, а также вопросу о свободе воли. Опьянение (полное) впервые стало учитываться как причина невменяемости. Кроме того, состояние опьянения может влиять на меру ответственности лица;
- советский период (1917 – 1997 гг.). Общим вектором развития права
становится идея усиления уголовной ответственности за общественно опасные
деяния, совершенные лицом, находящимся в состоянии опьянения (включая
транспортные преступления);
- российский период (1997 г. – н.в.) включает два подэтапа: а) 1997 – 2009
гг. В этот период опьянение лица обозначено в законе в качестве нейтрального
обстоятельства; б) 2009 г. – н.в. Опьянение возвращается в закон в качестве
вариативно (ч. 11 ст. 63 УК РФ) или обязательно учитываемого обстоятельства,
отягчающего наказание (ч. 2, 4, 6 ст. 264 УК РФ), и наравне с этим в качестве
криминообразующего признака состава преступления (ст. 2641 УК РФ).
2. Точное уголовно-правовое значение состояния опьянения на
современном этапе развития научной мысли по-прежнему окончательно не
определено. Закон и доктрина придают ему различное юридическое значение
(нейтрального, исключающего уголовную ответственность или отягчающего
наказание обстоятельства, а также обязательного признака состава
преступления). Подобная ситуация видится не вполне приемлемой. В связи с
чем предлагается унифицировать нормативную оценку и зафиксировать в
тексте уголовного закона четкие предписания, раскрывающие уголовно-
правовое значение состояния опьянения. На современном этапе наиболее
оптимальным следует признать подход, согласно которому состояние
опьянения по общему правилу следует признавать нейтральным
обстоятельством, однако в Общей части УК РФ следует указать на возможность
влияния этого обстоятельства на дифференциацию уголовной ответственности
и наказания в специально установленных в законе случаях.
3. Общими тенденциями развития отечественного уголовного
законодательства на современном этапе являются: ужесточение
ответственности за преступления, совершаемые лицами, находящимися в
состоянии опьянения, и придание опасному состоянию лица (состоянию
опьянения) при совершении отдельных не уголовно-правовых деяний
самостоятельного юридического значения.
4. При установлении (дифференциации) ответственности за действия по
управлению (эксплуатации) транспортным средством лицами, находящимися в
состоянии опьянения, были учтены все типичные критерии криминализации.
Однако, прежде всего, в расчет был принят критерий высокой
распространенности подобных действий. Это предопределяет повышенную
общественную опасность «пьяного вождения» и высокую вероятность
наступления вредных последствий в виде причинения вреда здоровью или
смерти людей в результате управления (эксплуатации) транспортным
средством лицом, находящимся в состоянии опьянения.
5. Социальная потребность в установлении более строгого наказания за
совершение преступлений, предусмотренных ч. 2, 4, 6 ст. 264 УК РФ, лицом,
находящимся в состоянии опьянения, по сравнению с аналогичным деянием,
совершаемым трезвым водителем, объясняется идеями общей превенции.
Дифференциация уголовной ответственности в рамках ст. 264 УК РФ нацелена на детализацию предписаний ст. 23 УК РФ и преследует задачу повышения эффективности общего предупреждения преступлений на транспорте посредством установления более строгого наказания.
1. Уголовно-правовые нормы об ответственности лиц, управляющих транспортными средствами, находящихся в состоянии опьянения (ч. 2, 4, 6 ст. 264 УК РФ и ст. 2641 УК РФ), дополняют формирующуюся систему противодействия транспортной преступности и выступают наиболее строгими мерами государственного воздействия на лиц, для которых оказалось недостаточно иных средств коррекции их асоциального поведения.
2. Изучение зарубежного опыта противодействия автотранспортным преступлениям, совершаемым нетрезвыми водителями, позволило выявить следующие заслуживающие внимания отечественного правотворца положительные практики: наличие уголовной ответственности за передачу управления транспортным средством лицу, заведомо для виновного находящемуся в состоянии опьянения; единообразный подход к установлению уголовной ответственности за управление транспортным средством лицом, находящимся в состоянии опьянения, вне зависимости от вида такого средства; более строгие требования (в том числе и в уголовно-правовом смысле) к нетрезвым лицам, осуществляющим профессиональную деятельность, связанную с управлением транспортными средствами (водители общественного транспорта, водители-дальнобойщики, водители такси и др.); юридически закрепленные параметры конфискации транспортного средства злостного нарушителя; закрепление в законодательстве положений о негативном влиянии на управление транспортными средствами незапрещенных лекарственных препаратов (подобно алкоголю, наркотикам и иным психоактивным веществам); пониженные критерии уровня допустимого алкоголя для начинающих водителей.
Общей тенденцией на общемировой арене является признание преступными и требующими мер превентивного воздействия действий по управлению транспортным средством лицами, находящимися в состоянии опьянения, поскольку подобные действия сопряжены с потенциальной опасностью для жизни и здоровья многих лиц и для самого водителя.
8. Уточнено содержание объектов преступлений, предусмотренных ч. 2,
4, 6 ст. 264 УК РФ и ст. 2641 УК РФ. Основным непосредственным объектом по
ч. 2, 4, 6 ст. 264 УК РФ являются общественные отношения, обеспечивающие
безопасность дорожного движения и эксплуатации транспортных средств.
Дополнительным непосредственным объектом этого преступления выступают
естественные права человека на жизнь и здоровье.
Основным непосредственным объектом преступления, предусмотренного ст. 2641 УК РФ, выступают общественные отношения, обеспечивающие безопасность дорожного движения.
9. Сформулировано понятие механического транспортного средства и
уточнено его место в структуре состава преступления.
Под механическим транспортным средством следует понимать транспортное средство, приводимое в движение двигателем и имеющее определенное функциональное предназначение.
В неосторожных преступлениях, предусмотренных ч. 2, 4 или 6 ст. 264 УК РФ, механическое транспортное средство выступает предметом преступления (характеризует объект посягательства).
В умышленном преступлении, предусмотренном ст. 2641 УК РФ,
механическое транспортное средство является орудием совершения
преступления и характеризует объективную сторону посягательства. В связи с чем видится возможным применение конфискационных и иных реститутивных уголовно-правовых и процессуальных механизмов в отношении этого орудия преступления.
10. В целях разгрузки текста УК РФ и, соответственно, улучшения
качества его применения теоретически обоснована возможность внесения
следующих изменений: устранение расхождений в объеме понятий «состояние
опьянения» применительно к различным преступлениям; корректировка
наименования статьи 2641 УК РФ («Неоднократное управление транспортным
средством лицом, находящимся в состоянии опьянения, и (или) отказ водителя
от прохождения медицинского освидетельствования на предмет опьянения»);
дополнение пункта 2 примечания к ст. 264 УК РФ указанием на
одурманивающие вещества как источник опьянения лица.
Теоретическая значимость исследования состоит в развитии учений о субъекте преступления и теории квалификации преступлений.
Сформулированы теоретические положения, вносящие определенный
вклад в систему научных представлений об уголовно-правовом
противодействии транспортным преступлениям, совершаемым лицами, находящимися в состоянии опьянения.
Содержащиеся в диссертационной работе выводы и положения,
касающиеся историко-правовых и социально-правовых предпосылок
криминализации действий лица по управлению (эксплуатации) транспортным средством, находящегося при этом в состоянии опьянения; представленной периодизации развития уголовного законодательства об ответственности за общественно опасные деяния, совершаемые лицами, находящимися в состоянии опьянения; выявленных тенденций и специфических черт зарубежного законодательства и практики противодействия транспортным преступлениям, совершаемым нетрезвыми водителями; предложенных решений в части совершенствования уголовно-правового регулирования в сфере борьбы с автотранспортными преступлениями, могут составить теоретико-методологическую базу дальнейших исследований проблемы
уголовно-правового противодействия транспортным преступлениям,
совершаемым лицами, находящимися в состоянии опьянения, регламентации ответственности лиц с учетом их уголовно-релевантных состояний.
Практическая значимость исследования заключается в том, что содержащиеся в диссертации положения и выводы могут быть использованы при совершенствовании норм уголовного и превентивного законодательства, при разработке методических рекомендаций по квалификации транспортных преступлений и разъяснений Пленумом Верховного Суда РФ, а также в учебном процессе и при проведении научных исследований по проблемам уголовного права и квалификации преступлений, связанных с нарушением правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств лицом, находящимся в состоянии опьянения.
Апробация результатов исследования. Основные теоретические
положения и отдельные выводы автора докладывались на заседании кафедры
уголовного права, уголовного процесса и криминалистики РУДН,
межвузовском научно-методического семинаре «Научно-методическое
обеспечение подготовки сотрудников внутренних дел в целях противодействия преступности», посвященном 20-летию принятия Уголовного кодекса Российской Федерации (МосУ МВД России, г. Руза, 2016 г.); круглых столах «Квалификация преступлений: общие и частные проблемы» (Академия Генеральной прокуратуры Российской Федерации, г. Москва, 2016, 2017 гг.); международной научно-практической конференции «Уголовное наказание в России и за рубежом: проблемы назначения и исполнения», посвященной 10-летию принятия Европейских пенитенциарных правил (Вологодский институт права и экономики ФСИН, Вологда, 2017 г.) и отражены в 7 опубликованных работах автора (5 из которых представлены в изданиях, рекомендованных ВАК Минобрнауки РФ).
Структурно диссертация состоит из введения, трех глав, включающих шесть параграфов, заключения и списка использованных источников.
Состояние опьянения и его уголовно-правовое значение: эволюция отечественного законодательства и уголовно-правовой мысли
Современное состояние права являет собой естественный результат эволюции общества. Содержание используемых в действующем законодательстве терминов и юридических конструкций, как правило, обусловлено историческими и социальными предпосылками. А потому изучение того или иного юридического понятия следует проводить в его ретроспективе, что, как писал историк русского права Н.П. Загоскин, даст возможность «постигнуть и объяснить ту крайне медленную, кропотливую и сложную историческую работу, путем которой сформировалось современное право»5.
Обращение к истории развития отечественного права по вопросу установления общего уголовно-правового значения состояния опьянения, среди прочего, позволит ответить на вопрос об исторических предпосылках и возможностях уголовно-правового воздействия на лиц, совершающих преступления и находящихся в этот момент в состоянии опьянения, и выявить основные тенденции уголовно-правового регулирования в обозначенном ракурсе.
Известный дореволюционный правовед М.Ф. Владимирский-Буданов, исследуя историческую природу отечественного уголовного права, писал, что оно, как и всякое другое право, «исходит из общих законов физической и психической природы человека, а не из искусственных воспрещений законом тех или других деяний»6.
Криминологи же отмечают, что история человечества сопряжена с регулярным использованием людьми психоактивных веществ в различных целях (алкоголь, наркотические средства, психотропные вещества)7, что в контексте приведенного высказывания М.Ф. Владимирского-Буданова о сущности уголовного права само по себе должно вызывать исследовательский интерес с точки зрения описания границ правового поведения лиц, совершавших общественно опасные действия в состоянии опьянения, в исторических документах различной эпохи.
Однако известные трудности в познании специфики уголовно-правового учета состояния опьянения преступника в истории уголовного права, впрочем, как и многих других проблем, требующих взгляда «свозь века», связаны с недостатком документальных свидетельств. Те же документы, что имеются в арсенале современного исследователя, к сожалению, не позволяют составить полное представление о происходящем в прошлом. К примеру, примитивность юридической техники, использовавшейся при подготовке Русской Правды, казуистический принцип формирования включенных в её содержание запретов, зачастую позволяют лишь строить догадки, а не отвечать на интересующие исследователя вопросы.
Как отмечает Г.С. Фельдштейн: «не только Русская Правда складывается под влияниями, не имеющими ничего общего с научным творчеством. То же самое обнаруживается и при исследовании законодательных сборников, предшествующих Уложению царя Алексея Михайловича и в нем находящих себе наивысшую форму проявления как в отношении полноты, так и технического совершенства»8.
С учетом этого немаловажное значение при изучении заявленной проблематики приобретают не только источники современного уголовного права, но и работы специалистов, посвященные исследованию истории права в целом и уголовного права, в частности.
Приступая к изучению интересующего вопроса о влиянии состояния опьянения лица на меру его ответственности, следует заметить, что на протяжении всей истории развития отечественного уголовного права серьезное внимание при определении преступного деяния уделялось оценке сознания и воли деятеля (в современном представлении – субъективной стороне преступления).
В первых письменных документах (Русская Правда) при описании оснований ответственности указывалось на дееспособность лица, то есть на «присутствие сознания» неправоты совершаемого действия. При этом преступным признавалось такое осознанное действие, которое совершается по «злой воле» деятеля. Элемент «злонамеренности» преступного действия позволял отграничить преступные действия от иных и дифференцировать ответственность лица9.
Так, к примеру, изучение особенностей регламентации ответственности за неисполнение обязательств (ст. 54 Пространной редакции Русской Правды) позволяет выявить, что различную юридическую оценку получали действия лица, которые были связаны со случайным стечением обстоятельств, и действия, отражающие порочность (culpa) должника или злостность (dolus) его намерений. Если товар, взятый купцом в долг, погибнет от кораблекрушения, от пожара или купец будет взят в плен, то такие действия признавались невиновными («зане же погуба от бога есть») и не влекли ответственности. При этом такому лицу разрешалось выплачивать долг по мере возможности. Если же купец пропил или проиграл чужие деньги и «в безумьи» повредил чужие товары, то он отдавался в полное распоряжение владельцев товаров. В свою очередь, злонамеренное неисполнение обязательств (когда мошенническими действиями лицо завладело чужими деньгами и скрылось от кредиторов) рассматривалось по Русской Правде как преступное воровство.
Историки отмечают, что анализируемые положения Русской Правды были главным образом ориентированы на урегулирование товарно-кредитных купеческих операций10 . Вместе с тем описание ряда поведенческих актов и ответственности за них в исследуемом историческом документе указывает на желание его составителей справедливо дифференцировать ответственность. И в этом смысле можно предположить, что состояние опьянения лица, в результате которого оно не исполняет свои кредитные обязательства, выступает в привилегированном качестве (влечет меньшую ответственность по сравнению с заранее обдуманным и реализованным обманом). Однако, принимая во внимание неразвитость юридический техники того периода, зависимость многих положений Русской Правды от обычного права, неразрешенность вопроса о соотношении устного и писаного права, слабую изученность конкретно-исторического содержания системы права Древнерусского государства и другие обстоятельства, – доказательств у выдвинутого предположения явно недостаточно.
Между тем содержание ст. 62 Пространной редакции Русской Правды свидетельствует о том, что состояние опьянения лица в момент совершения деяния является одним из ключевых признаков, позволяющих привлечь лицо к ответственности. В ней указано, что избиение закупа господином за дело («про дло») в пьяном состоянии или без вины наказывается в соответствии с нормой о штрафах за избиение свободных людей.
На этом основании можно решить, что вопрос о состоянии опьянения в древнерусских источниках писаного русского права был частично рассмотрен. Однако установить точное значение такого состояния не представляется возможным. С одной стороны, состояние опьянения может смягчать ответственность, а с другой – входит в ее основание.
Специалисты, детально исследовавшие историю развития отечественного уголовного права периода XIV – XVII веков, указывают, что в Судебниках 1497 года и 1550 года, а также в других памятниках субъективные признаки при описании деяний отражены лишь контурно. Важным являлось то, что законодательство разграничивало умышленные преступления (совершенные со «злой волей») и неумышленные (бесхитростные) деяния11. Характеризуя в целом состояние уголовного права Московского государства в первой половине XVI века и ссылаясь на Приговор от 17 февраля 1625 г., А.А. Рожнов указывает, что: «Ключевым законодательным новшеством, затрагивающим субъективную сторону преступления, было принятие решения об отнесении убийства в драке или «пьяным делом» (курсив наш. – Прим. М.А.) к категории неумышленных, «бесхитростных» деяний»12. Законодатель полагал, что употребление алкоголя ведет к помутнению разума, а потому невозможно говорить о «злом» умысле при совершении преступления и о том, что лицо полностью может отдавать отчет своим действиям и (или) руководить ими. По этой же причине состояние опьянения, среди прочего, являлось одним из условий признания недействительности сделок. «Торговля или мена по псковскому закону, – указывает И.Д. Беляев, – признавались действительными только между людьми, находившимися в трезвом состоянии. Если же кто продаст, купит или променяет, будучи пьян, то имеет право возвратить проданное или купленное, и закон в этом случае не полагает даже крестного целования»13.
Противодействие автотранспортным преступлениям, совершаемым в состоянии опьянения, в странах дальнего зарубежья
Исследование проблем уголовно-правового противодействия автотранспортным преступлениям, совершаемым лицами, находящимися в состоянии опьянения, без обращения к зарубежному опыту, как представляется, выглядит несколько ограниченным. Современное культурное, деловое и экономическое сотрудничество между государствами невозможно представить без транспортного взаимодействия. Автомобильное движение, как верно указывают специалисты, играет в этом случае важную роль, поскольку расширение межгосударственного и международного сотрудничества в сфере обеспечения безопасности на транспорте относится к активно развивающимся направлениям такого сотрудничества154.
В подобных условиях наблюдается естественное стремление участников международных отношений унифицировать процедуры правового регулирования в сфере обеспечения безопасности дорожного движения155 и принять наиболее эффективные меры для сокращения аварийности, травматизма и людских потерь в дорожно-транспортных происшествиях. Так, в рамках на 64-й сессии Генеральной Ассамблеи ООН по итогам Первой всемирной министерской конференции по безопасности дорожного движения 20 ноября 2009 г. была принята Московская декларация, включающая комплекс положений, нацеленных на стабилизацию и последующее сокращение прогнозируемого уровня смертности в результате дорожно-транспортных происшествий к 2020 году156. В связи с чем на этой же сессии Генеральной Ассамблеей ООН было принято решение об объявлении периода с 2011 по 2020 гг. «Десятилетием действий по обеспечению безопасности дорожного движения» и разработан «Глобальный план осуществления Десятилетия действий по обеспечению безопасности дорожного движения 2011 – 2020 гг.» (далее – Глобальный план).
Вопрос о том, как государства-участники исполняют принятые на себя обязательства в рамках реализации Глобального плана обозначен в повестке дня каждой сессии Генеральной ассамблеи ООН. В ходе международного сотрудничества в сфере безопасности дорожного движения договаривающимися сторонами поставлена одна из целей устойчивого развития – к 2020 г. вдвое сократить число смертей и травм от дорожно-транспортных происшествий. При этом практически в каждом программном документе, принимаемом на международном и региональном уровнях, обозначена проблема повышения контроля за поведением водителей, управляющих транспортными средствами в нетрезвом виде. Так, например, в Бразильской декларации, принятой по итогам Второй всемирной конференции высокого уровня по безопасности дорожного движения в конце 2015 г., отмечается, что, несмотря на принятые многими государствами правовые меры, касающиеся основных факторов риска дорожно-транспортных преступлений, в т.ч. употребления алкоголя и иных психоактивных и медицинских веществ при управлении транспортными средствами, государствам, которые еще не сделали этого, следует «удвоить свои усилия по разработке и осуществлению национальных планов обеспечения безопасности дорожного движения и принять и обеспечить соблюдение комплексного законодательства в соответствии с Глобальным планом… чтобы достичь к 2020 г. цель повысить с 15% до, по крайней мере, 50% долю стран с комплексным законодательством об основных факторах риска, включая… употребление алкоголя и управление транспортными средствами… как это было согласовано в резолюции 64/255 Генеральной Ассамблеи Организации Объединенных Наций»157. Кроме того, этим же документом рекомендовано определить и другие факторы риска, отвлекающие от управления транспортными средствами или негативно воздействующие на него (среди которых названы медицинские состояния и препараты, которые влияют на безопасное управление транспортными средствами, использование наркотических, психотропных препаратов и психоактивных веществ), и принять эффективное и основанное на фактических данных законодательство158.
Можно заметить, что Российская Федерация к моменту проведения Второй всемирной конференции высокого уровня по безопасности дорожного движения уже воплотила в жизнь в административном и уголовном законодательстве соответствующие рекомендации международного сообщества относительно учета факторов риска, связанных с употреблением алкоголя и иных наркотических, психотропных препаратов и психотропных веществ, реализуя положения Федеральной целевой программы «Повышение безопасности дорожного движения в 2013 – 2020 годах»159. Вместе с тем комплексное законодательство в сфере обеспечение безопасности дорожного движения, в узком понимании этого термина, еще не принято. Хотя совокупность имеющихся нормативных правовых актов различной отраслевой принадлежности, положениями которых регулируются различные вопросы в сфере обеспечения транспортной безопасности, безопасности дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, можно было бы назвать комплексным законодательством. Однако разрозненность и несистематизированность содержащихся в нем норм позволяет это сделать лишь с большой долей условности. В связи с чем поиск направлений повышения эффективности юридических средств борьбы с транспортными преступлениями является одной из нерешенных проблем отечественной науки и практики.
Подобная проблема характерна не только для России, но и для множества других государств. Осознание этого обстоятельства привело к тому, что в последние годы во многих государствах Европы и Азии была проведена реформа уголовного законодательства. Специалисты отмечают, что в ходе реформ (в том числе обусловленных принятием международных правовых актов регионального действия) уголовные законы ряда стран дополнились отдельными нормами, институтами, положениями и принципами, заимствованными у других государств160.
В этом отношении интересно оценить законотворческий опыт тех стран, которые считаются пионерами в области нормативного обеспечения и достижения целевых показателей в сфере безопасности дорожного движения, обозначенных в международных документах. Критический взгляд и заимствование положительного опыта зарубежных стран в обозначенном ракурсе, как известно, может способствовать унификации уголовного законодательства и позволит облегчить межгосударственное сотрудничество в деле борьбы с преступностью161.
Однако нельзя забывать об определённых трудностях, с которыми сталкивается, пожалуй, каждый автор при проведении сравнительно-правового исследования. Прежде всего эти трудности касаются терминологических и культурно-языковых особенностей (отличий) в изложении уголовно-правовых предписаний в странах различных правовых семей, а также различного понимания границ уголовного права. Вот почему при проведении компаративного исследования важно внимательно оценить изучаемые положения и термины, используемые в законах других стран, избегая механического заимствования. Именно такая цель правового сравнения является наиболее трудной и наиболее важной, поскольку ориентирует не на внешние, «визуальные» сопоставления юридических форм, а на содержательные правовые решения.
Важно также принять во внимание и тот факт, что состояние уголовного законодательства в разных странах предопределено различными политическими, экономическими и культурно-историческими предпосылками, правовыми традициями и идеологическими факторами и т.п. Между тем, как отмечают многие ученые, эти факторы хотя и предопределяют различное содержание уголовно-правовых запретов, но не оказывают прямого влияния на уровень транспортной преступности в этих странах162. Тем не менее это обстоятельство не может служить причиной игнорирования особенностей регламентации уголовной ответственности за дорожно-транспортные преступления в зарубежных странах. Тем более что специфика изложения нормативного материала и закрепления соответствующих уголовно-правовых предписаний во многих зарубежных странах в большей степени отвечает критерию комплексности, как это обозначено в нормах международного права.
Важно указать и на то обстоятельство, что в контексте задач проведения компаративного исследования вопросов регламентации ответственности водителей, управляющих транспортными средствами и находящихся в состоянии опьянения, ввиду специфики правового регулирования транспортной сферы в зарубежных странах оценке следует подвергать не только положения уголовных законов, но и других нормативных правовых актов, содержание положений которых напрямую влияет на решение вопросов уголовной ответственности.
Законодательство СНГ об ответственности за нарушения правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, совершаемые в состоянии опьянения
Изучение зарубежного опыта противодействия дорожно-транспортным преступлениям, совершаемым по вине пьяных водителей, было бы не полным без обращения к нормам, содержащимся в УК стран СНГ и Балтии и отличающимся рядом особенностей в исследуемом ракурсе. Важно иметь в виду, что изучение опыта борьбы с дорожно-транспортной преступностью в странах – ближайших соседях может послужить одной из значимых предпосылок в решении вопросов о возможностях и основных направлениях совершенствования законодательства в государств в рамках Содружества. Принимая во внимание то обстоятельство, что унификация уголовно-правового пространства СНГ является объективной и закономерной потребностью развития межгосударственных отношений и залогом в обеспечении безопасности жизненно важных ценностей личности, общества и государства, важно помнить, что «при сохранившемся единстве криминального пространства далеко не всегда оправданные различия в законодательстве государств, входящих в Содружество, способны затруднить согласованные действия правоохранительных органов в сфере борьбы с преступностью» 196 . Проводимые в России и в странах – участницах СНГ социально-правовые преобразования, основанные на единых принципиальных требованиях приоритета личности, ее прав и свобод, а также общность правовых традиций и правового сознания определяют во многом сходные подходы государств Содружества к реформированию уголовного законодательства в целом и к уголовно-правовому обеспечению безопасности в сфере дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, в частности. Вместе с тем определенная специфика все же имеется.
Особый интерес при проведении сравнительного исследования в интересующем ракурсе представляют уголовные законы Беларуси, Казахстана и Украины. Как верно указывают исследователи дорожно-транспортной преступности, в уголовных законах этих стран изложены идеи, весьма близкие российской практике уголовно-правового нормотворчества197.
Так, законодательство Республики Беларусь содержит ряд заслуживающих внимания в контексте предмета настоящего исследования положений. В рамках реализации общих государственных программных мероприятий, нацеленных на борьбу с пьянством за рулем, белорусским законодателем в середине 2013 года были изменены и ужесточены многие предписания уголовного законодательства (изменения вступили в силу с 24 октября 2013 года198). Среди них – дополнение уголовного законодательства положениями об ответственности за управление транспортным средством лицом, находящимся в состоянии опьянения, передачу управления транспортным средством такому лицу либо за отказ от прохождения проверки (освидетельствования) (ст. 3171 УК Республики Беларусь); введение квалифицированных составов нарушения правил дорожного движения или эксплуатации транспортных средств, влекущих по неосторожности тяжкие телесные повреждения, смерть одного или нескольких лиц, если такое нарушение было совершено лицом, находящимся в состоянии алкогольного опьянения или в состоянии, вызванном потреблением наркотических средств, психотропных веществ, их аналогов, токсических или других одурманивающих веществ (ч. 4, 5 ст. 317 УК Республики Беларусь); установление возможности специальной конфискации транспортного средства, которым управляло лицо, совершившее преступление, предусмотренное статьей 3171 УК Республики Беларусь (ч. 6 ст. 61 УК Республики Беларусь)199.
Обращение к содержанию обозначенных уголовно-правовых новелл белорусского законодателя свидетельствует об ориентирах на усиление исправительного и превентивного воздействия уголовных наказаний. Как указывают практики, расширение уголовно-правовой сферы для борьбы с пьянством за рулем привело к уменьшению фактов управления транспортными средствами нетрезвыми водителями, о чем наглядно свидетельствует значительное сокращение количества осуждений по ст.ст. 317, 3171 УК Республики Беларусь200. Заметно и то, что белорусский законодатель справедливо расширил ответственность не только за действия пьяных водителей, которые управляют автомобилем самостоятельно, но и за передачу управления транспортным средством другим лицам, которые находятся в состоянии опьянения.
Помимо обозначенных нововведений, уголовный закон Беларуси также содержит положения об ответственности за заведомый допуск к управлению транспортным средством лиц, находящихся в состоянии опьянения (ст. 318 УК Беларуси). При этом материальная конструкция этого состава позволяет привлечь к ответственности за совершение указанных действий в том случае, если они влекут по неосторожности причинение вреда здоровью человека, его смерть или причинение вреда в особо крупном размере.
Среди положений Общей части УК Беларуси следует выделить то, что опьянение признается обстоятельством, отягчающим ответственность лица (п. 17 ч. 1 ст. 64). А для лиц, страдающих хроническим алкоголизмом, наркоманией или токсикоманией, законом установлено право суда наряду с применением наказания или иных мер уголовной ответственности назначать для таких лиц принудительные меры безопасности и лечения (ч. 2 ст. 30 УК Республики Беларусь201).
В новом уголовном законодательстве Республики Казахстан вопрос об ответственности нетрезвых водителей за нарушения в сфере транспортной безопасности урегулирован ст. 346 УК (Управление транспортным средством лицом, лишенным права управления транспортными средствами, находящимся в состоянии алкогольного, наркотического и (или) токсикоманического опьянения, а равно передача управления транспортным средством такому лицу или допуск к управлению транспортным средством такого лица). В диспозиции части первой указанной уголовно-правовой нормы, почти дословно дублирующей наименование статьи, содержится дополнительное указание на признаки субъекта выполнения альтернативного действия – допуска к управлению транспортным средством. Им, согласно закону, выступает должностное лицо, собственник или владелец транспортного средства. Для этих лиц (включая пьяных водителей) уголовным законом установлено наказание в виде штрафа в размере до 500 месячных расчетных показателей либо исправительные работы в том же размере, привлечение к общественным работам на срок до трехсот часов, арест до 90 суток, с лишением права занимать определенные должности или заниматься определенной деятельность сроком на 3 года202.
Казахский законодатель сконцентрировал в рамках ст. 346 уголовного закона различные по своему характеру преступления. Если преступление по ч. 1 ст. 346 УК Казахстана относится к числу формальных (в состав включена отсылка к положениям административного законодательства – ст. 608 КоАП), то по ч. 2 – 5 ст. 346 УК Казахстана ответственность наступает лишь в том в случае, если в результате управления транспортным средством нетрезвым водителем или передачи управления транспортным средством лицу, находящемуся в состоянии опьянения, по неосторожности наступают последствия в виде причинения средней тяжести или тяжкого вреда здоровью или смерти одному человеку или нескольким лицам.
В качестве средства дифференциации уголовной ответственности используется указание на последствия. Общим знаменателем в этом случае выступает запрещенное ч. 1 ст. 346 УК Казахстана деяние (управление или допуск к управлению). При этом, несмотря на указание на неосторожное отношение лица к последствиям, в целом, согласно предписаниям ст. 22 УК Казахстана, это преступление считается совершенным умышленно. Этим обстоятельством, по-видимому, обусловлена достаточно суровая санкция за совершение деяния, приводящего к наступлению смерти двух или более лиц (ч. 6 ст. 346 УК Казахстана), – лишение свободы на срок от семи до десяти лет с лишением права занимать определенные должности или заниматься определенной деятельностью сроком на десять лет.
Аналогичным образом по УК Казахстана дифференцирована ответственность за управление воздушным, морским, речным или маломерным судном лицом, находящимся в состоянии опьянения, или за передачу управления указанными транспортными средствами другому лицу, находящемуся в таком состоянии (ст. 358). При этом законодателем была учтена большая потенциальная опасность управления указанными транспортными средствами, что получило отражение в санкциях соответствующей уголовно-правовой нормы. Так, например, за совершение действия, подпадающего под признаки преступления, предусмотренного ч. 5 ст. 358 УК Казахстана (в случае неосторожного причинения смерти двум или более лицам) установлено наказание в виде лишением свободы на срок от семи до двенадцати лет с лишением права занимать определенные должности или заниматься определенной деятельностью на срок до десяти лет.
Системный взгляд казахского законодателя на проблему уголовно-правовой борьбы с пьянством при управлении транспортными средствами прослеживается и в том, что в главе об ответственности за воинские уголовные правонарушения (гл. 18 УК Казахстана) содержится отдельная уголовно-правовая норма об ответственности за вождение машин, кораблевождение, управление военным летательным аппаратом лицом в состоянии алкогольного, наркотического или токсикоманического опьянения, а также за передачу вождения или управления либо допуск к вождению таких указанных средств (ст. 466 УК Республики Казахстан).
Нарушение правил дорожного движения лицом, подвергнутым административному наказанию
Основы юридической техники предусматривают правило, согласно которому название конкретной нормы должно в определенной степени соответствовать её содержанию. Как показывает действительность, многие статьи отечественного уголовного закона не отвечают этому требованию. Не является исключением и статья 2641 УК РФ, название которой, как нам представляется, не в полной мере соответствует описанию деяния, содержащемуся в ее диспозиции. Лицом совершается не любое нарушение Правил дорожного движения, а только связанное с управлением транспортным средством в состоянии опьянения или отказом от прохождения медицинского освидетельствования на состояние опьянения. Помимо этого, нарушение Правил дорожного движения может осуществляться не только лицом, подвергнутым административному наказанию, но и лицом, имеющим судимость за совершение преступления, предусмотренного ч. 2, 4 или 6 ст. 264 УК РФ. Необходимо приведение в соответствие наименования и содержания рассматриваемой статьи.
До появления в уголовном законодательстве ст. 2641 УК РФ 290 была предусмотрена лишь административная ответственность (ч. 4 ст. 12.8 КоАП РФ) за повторное управление транспортным средством водителем, находящимся в состоянии опьянения. С декабря 2014 года это деяние обрело уголовно-правовое обрамление. Следует оценить эту новеллу с позиции общего учения о составе преступления.
Основной непосредственный объект анализируемого деяния определяется более узко в сравнении с объектом преступления, предусмотренного ч. 2, 4 или 6 ст. 264 УК РФ. Это объясняется тем, что в результате совершения преступления, предусмотренного ст. 2641 УК РФ, общественным отношениям, обеспечивающим безопасность эксплуатации транспортных средств, вред не причиняется. «Страдают» исключительно общественные отношения, обеспечивающие безопасность дорожного движения. Управление транспортным средством лицом, находящимся в состоянии опьянения, создает потенциальную опасность наступления вредных последствий для других участников дорожного движения. Исходя из этого, состав преступления, предусмотренный ст. 2641 УК РФ, с некоторой долей допущения можно отнести к так называемым составам создания опасности291. Так как состав преступления, содержащийся в ст. 2641 УК РФ, не предусматривает наступления каких-либо последствий (в отличие от состава преступления, содержащегося в ч. 2, 4 или 6 ст. 264 УК РФ), то и говорить о наличии дополнительного непосредственного объекта не приходится. Что касается предмета преступления, предусмотренного ст. 2641 УК РФ, то в качестве него, как и в ч. 2, 4 или 6 ст. 264 УК РФ, будут выступать механические транспортные средства, детальная характеристика которых была дана в предыдущем параграфе работы.
По юридической конструкции объективной стороны состав преступления, предусмотренный ст. 2641 УК РФ, следует отнести к формальным. Соответственно, объективная сторона исследуемого преступления будет содержать единственный обязательный признак – деяние, выраженное в форме действия, представляющего собой управление транспортным средством. Те обстоятельства, что такое управление осуществляется лицом, находящимся в состоянии опьянения, а также ранее подвергнутым административному наказанию за аналогичное деяние или имеющим судимость за совершение определенных преступлений, относятся к признакам субъекта данного преступления, уголовно-правовая характеристика которого будет дана далее в настоящем параграфе.
Под управлением транспортным средством следует понимать осуществление непосредственного контроля над ним в процессе движения. Факт присутствия лица, находящегося в состоянии опьянения, на водительском месте в салоне (кабине) транспортного средства, не осуществляющего движение, нельзя расценивать как управление. Как разъяснил Пленум Верховного Суда РФ в постановлении от 09 декабря 2008 г. № 25 (в ред. от 24 мая 2016 г.), преступление, предусмотренное ст. 2641 УК РФ, признается оконченным с момента начала движения транспортного средства, управляемого лицом, находящимся в состоянии опьянения (п. 10.7).
Так, С. был привлечен к уголовной ответственности за совершение преступления, предусмотренного ст. 2641 УК РФ. Из материалов уголовного дела следует, что С., находясь в алкогольном опьянении, будучи подвергнутым административному наказанию по ч. 1 ст. 12.26 КоАП РФ, подошел к принадлежащему ему автомобилю марки ГАЗ-2705, открыл водительскую дверь и сел на водительское сиденье, после чего завел двигатель указанного автомобиля и выехал с вышеуказанного участка местности292.
Представляется, что для квалификации указанного деяния как оконченного не имеет значения, был ли заведен двигатель или транспортное средство двигалось без включенного двигателя. Однако в практике могут возникать ситуации, когда, например, лицо, находящееся в состоянии опьянения, управляет транспортным средством с невключенным двигателем, которое в движение приводят другие лица, толкающие его во двор или гараж на протяжении 5-10 метров. Представляется, что подобные деяния надлежит квалифицировать как малозначительные (ч. 2 ст. 14 УК РФ), т.к. они не создавали реальной возможности причинения вреда. Оценка деяния в качестве малозначительного должна основываться на учете всех фактических обстоятельства его совершения, а также степени имевшейся опасности причинения какого-либо вреда. Подавляющее большинство опрошенных представителей практических органов (82 %) выразило согласие с таким вариантом квалификации указанных деяний.
В действиях лица будет отсутствовать состав преступления, предусмотренный ст. 2641 УК РФ, в тех случаях, когда совершение деяния было вызвано состоянием крайней необходимости (ст. 39 УК РФ) либо физическим или психическим принуждением (ст. 40 УК РФ). К примеру, лицо управляло транспортным средством в состоянии опьянения для доставления в больницу тяжелобольного человека, не имея при этом объективной возможности иным образом доставить его туда. Равным образом, учитывая общие положения об обстоятельствах, исключающих преступность деяния, не следует привлекать к уголовной ответственности лицо, которое находилось в состоянии опьянения и управляло транспортным средством под угрозой причинения вреда здоровью (физическое принуждение). К примеру, когда водителю приставили нож к горлу и заставили его начать движение.
В юридической литературе неоднозначно решается вопрос относительно квалификации случаев, когда в результате управления транспортным средством лицом, находящимся в состоянии опьянения, причиняются последствия, предусмотренные ч. 2, 4 или 6 ст. 264 УК РФ. По мнению А.И. Коробеева, в такой ситуации совокупность преступлений, предусмотренных ст. 2641 и ч. 2, 4 или 6 ст. 264 УК РФ, отсутствует293. Как поясняет автор: «Дело в том, что ст. 264 УК РФ в тех частях, где речь идет о совершении данного транспортного преступления в состоянии опьянения (ч. 2, 4 и 6), представляет собой так называемую «учтенную совокупность» соответствующих преступлений» 294 . Противоположной точки зрения придерживаются Ю.В. Грачева и А.И. Чучаев, которые считают, что при наступлении последствий, предусмотренных ч. 2, 4 и 6 ст. 264 УК РФ, в результате управления транспортным средством в состоянии опьянения, содеянное должно быть квалифицировано по совокупности соответствующих преступлений295. Точку в этом споре поставил Пленум Верховного Суда, который в приведенном выше постановлении указал, что «в случае если лицо совершает деяние, предусмотренное ч. 2, 4 или 6 ст. 264 УК РФ, и ранее было подвергнуто административному наказанию по ч. 1 или 3 ст. 12.8 или ст. 12.26 КоАП РФ либо имеет судимость за совершение преступления, предусмотренного ч. 2, 4 или 6 ст. 264 или ст. 2641 УК РФ, то содеянное представляет собой совокупность преступлений, предусмотренных соответствующей частью статьи 264 и статьей 2641 УК РФ» (п. 10.8). Обозначенная позиция Пленума Верховного Суда РФ фактически позаимствована из ранее действовавшего постановления Пленума Верховного Суда СССР от 06 октября 1970 г. № 11 «О судебной практике по делам об автотранспортных преступлениях», в п. 12 которого было указано, что «управление транспортным средством лицом, находящимся в состоянии опьянения, совершенное повторно в течение года, соединенное с нарушением правил безопасности движения и эксплуатации транспортных средств и повлекшее последствия, указанные в ст. 211, 252 УК РСФСР и соответствующих статьях УК других союзных республик, надлежит квалифицировать по совокупности преступлений, предусмотренных ч. 1 ст. 211.1, ст. 211 или ст. 252 УК РСФСР.
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