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Актуальність теми. У новому тисячолітті Україна перебуває в умовах поступового соціально-економічного зростання, що зумовлює підвищення рівня життя окремих верств населення, веде до стрімкого збільшення автомобільного парку країни. На сьогодні на обліку в Державтоінспекції знаходиться понад 12,5 млн. автотранспортних засобів, і кожного року їх кількість збільшується. Як наслідок, значно посилюється інтенсивність руху на автошляхах, а це, у свою чергу, ставить перед суспільством комплекс нових завдань, спрямованих на створення умов безпечного руху.

Як свідчать дані ГУ ДАІ МВС України, 65% усіх дорожньо-транспортних пригод трапляється з вини водіїв механічних транспортних засобів. Щороку співробітники Державної автоінспекції фіксують близько 3,5 млн. випадків порушення водіями транспортних засобів Правил дорожнього руху (ПДР). 85% від цього числа становлять порушення водіями механічних засобів правил керування: перевищення встановлених обмежень швидкості руху; проїзд на заборонний сигнал світлофора або жест регулювальника; недодержання вимог дорожніх знаків та розмітки проїзної частини шляхів; порушення правил обгону і зустрічного роз’їзду; проїзду перехресть; зупинок транспортних засобів загального користування; початку руху та маневрування; проїзду оперативних транспортних засобів; зупинки і стоянки; розташування транспортних засобів на проїзній частині; руху автомагістралями; пріоритету транспортних засобів загального користування; користування зовнішніми освітлювальними приладами та попереджувальними сигналами; буксирування; перевезення людей; руху тротуарами чи пішохідними доріжками; проїзду пішохідних переходів.

Наведені дані переконливо свідчать про першочергову важливість своєчасного виявлення та безпомилкової адміністративно-правової кваліфікації випадків порушень водіями транспортних засобів правил керування. Разом з тим, варто вказати на значну кількість помилок суб’єктів адміністративно-правової кваліфікації під час юридичної оцінки означених порушень ПДР. За результатами анкетування співробітників Державтоінспекції 40% респондентів вказали на труднощі, пов’язані з кваліфікацією випадків порушень водіями механічних транспортних засобів правил керування, як на найбільшу проблему, з якою вони постійно стикаються під час ведення нагляду за дорожнім рухом. 

Проблеми адміністративно-правової кваліфікації випадків порушення водіями механічних транспортних засобів правил керування у вітчизняній науці комплексно не досліджувались. Сучасні дослідження актуальних питань забезпечення безпеки дорожнього руху (В.І.Касинюк, В.В.Новіков, В.Й.Развадовський, В.В.Єгупенко, В.В.Доненко) або висвітлюють окреслену проблему лише фрагментарно, або не торкаються її зовсім. Відсутність відповідної монографічної літератури свідчить як про складність питання, так і про недостатню увагу до нього з боку вчених-правознавців.

Дана робота підготовлена з урахуванням досліджень, які проводили О.М.Бандурка, С.С.Алєксєєв, Д.М.Бахрах, Ю.П.Битяк, І.І.Веремеєнко, І.П.Голосніченко, С.Т.Гончарук, Є.В.Додін, В.І.Жульов, О.І.Остапенко, Л.В.Коваль, Ю.М.Козлов, В.К.Колпаков, О.В.Кузьменко, А.Т.Комзюк, В.В.Копейчиков, В.М.Марчук, М.Й.Коржанський, Р.А.Калюжний, П.А.Воробей, Н.Р.Нижник, В.О.Навроцький, В.Я.Тацій, І.В.Борисов, В.Н.Кудрявцев, Б.А.Курінов, В.В.Сташис, А.П.Коренєв, М.Я.Маслєнніков,  П.П.Михайленко, та інші.

Недостатня теоретична розробленість проблематики у цій сфері, її беззаперечна наукова значущість та актуальність зумовлюють потребу у проведенні поглибленого дослідження явища адміністративно-правової кваліфікації порушень водіями механічних транспортних засобів правил керування.

Зв’язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Дисертаційна робота виконувалася відповідно до плану науково-дослідної діяльності кафе​дри адміністративного права Національної академії внутрішніх справ України та є складовою частиною загальної науково-дослідницької програми академії, а також плану досліджень Міністерства внутрішніх справ України (п. 6 Пріоритетних напрямів фундаментальних і прикладних досліджень навчальних закладів та науково-дослідних установ МВС України на період 2001-2005 років, затверджених наказом МВС України від 11 травня 2001 року № 635 “Про затвердження Програми розвитку системи відомчої освіти та вузівської науки на період 2001-2005 років”).

Дослідження здійснене згідно з основними напрямками, визначеними Державною програмою забезпечення безпеки руху на автомобільних дорогах, вулицях міст, інших населених пунктів i залізничних переїздах на 2003 - 2007 роки та Програмою боротьби з правопорушеннями на транспорті на 2004-2006 роки.

Мета і задачі дослідження. Мета дослідження полягає у комплексному визначенні теоретичних, нормативних і практичних засад адміністративно-правової кваліфікації порушень водіями механічних транспортних засобів правил керування, наданні пропозицій щодо вдосконалення діючого законодавства про дорожній рух та практики його застосування.

Вказаною метою зумовлена постановка та вирішення наступних конкретних завдань:

 - з’ясувати юридичну та логічну природу поняття адміністративно-правової кваліфікації, шляхом розкриття його змісту та обсягу;

- сформулювати логічно обґрунтовану дефініцію поняття адміністративно-правової кваліфікації та кваліфікації адміністративного делікту;

- виробити методичні рекомендації по вдосконаленню тактики ведення нагляду за дорожнім рухом співробітниками ДАІ;

- підготувати пропозиції по вдоскона​ленню норм вітчизняного законодавства про дорожній рух;

- розробити практичні рекомендації, спрямовані на вдосконалення та спрощення процесу адміністративно-правової кваліфікації випадків порушень водіями механічних транспортних засобів правил керування.

Об’єктом дослідження є правовідносини, що виникають при вчиненні водіями механічних транспортних засобів порушень правил керування.
Предметом дослідження є зміст адміністративно-деліктних норм, якими передбачена відповідальність водіїв за порушення ними правил керування транспортними засобами.

Методологія дослідження. Головним методом дослідження є діалектичний метод, як загальний науковий метод пізнання соціально-правових явищ в їх протиріччях, розвитку та змінах, що дає можливість дослідити проблеми у єдності їх соціального змісту і юридичної форми. У роботі застосовуються також наступні методи і прийоми пізнання:

- формально-логічний (використовується при встановленні логіко-методологічних засад побудови дефініції поняття “адміністративно-правова кваліфікація” та підпорядкованих йому видових понять;

- логіко-семантичний (слугує методологічною основою для внесення пропозицій щодо вдосконалення законодавчої техніки викладення окремих норм вітчизняного законодавства про дорожній рух);

- логіко-юридичний (використовується у критичному аналізі змісту ряду норм адміністративного права, якими врегульовуються суспільні відносини з приводу забезпечення безпеки дорожнього руху, а також з метою обґрунтування доцільності внесення відповідних змін до законодавства про дорожній рух);

- історико-правовий (застосовується при дослідженні генезису окремих норм адміністративного законодавства про дорожній рух);

- порівняльно-правовий (використаний при порівняльному аналізі вітчизняного та зарубіжного законодавства (у тому числі загальноєвропейських стандартів ООН)  про дорожній рух);

- соціологічний (застосування даного методу обумовлено проведенням у рамках дисертаційного дослідження анкетувань та опитувань уповноважених суб’єктів адміністративно-правової кваліфікації, а також окремих категорій учасників дорожнього руху);

- статистичний (використаний при аналізі стану адміністративної практики підрозділів Державтоінспекції та судів; стану та причин аварійності на дорогах країни тощо).

У процесі підготовки дисертації використано результати науково-дослідних розробок і публікацій, у тому числі за участю автора. Емпіричну базу дослідження склали статистичні матеріали МВС України, Департаменту ДАІ МВС України, Міністерства Юстиції України, Держкомстату.

Наукова новизна одержаних результатів полягає в тому, що за характером та змістом розглянутих питань дисертація є першим вітчизняним комплексним дослідженням проблем адміністративно-правової кваліфікації випадків порушень водіями механічних транспортних засобів правил керування.

У результаті проведеного дослідження сформульовано низку положень, які характеризуються науковою новизною і мають важливе теоретичне та практичне значення:

- сформовано підхід до дослідження сутності явища адміністративно-правової кваліфікації, ґрунтований на основі діалектичної єдності філософських категорій загального, особливого та одиничного;

- проведено дослідження основних логічних характеристик поняття адміністративно-правової кваліфікації, яке ґрунтується на розкритті логічних категорій його змісту та обсягу;

- окреслені формально-логічні засади побудови дефініцій понять: “адміністративно-правова кваліфікація” та “кваліфікація адміністративних деліктів”;

- викладено пропозиції щодо внесення змін до чинного КУАП, ПДР, відомчих наказів, спрямовані на спрощення процесу адміністративно-правової кваліфікації порушень Правил дорожнього руху, уникнення неузгодженості та дублювання окремих норм вітчизняного законодавства про дорожній рух, вдосконалення законодавчої техніки їх викладення;

- встановлені основні причини помилок суб’єктів адміністративно-правової кваліфікації при юридичній оцінці діянь водіїв механічних транспортних засобів, які мають формальні ознаки адміністративного делікту, пропонуються шляхи їх подолання;

- вироблені методичні рекомендації, спрямовані на вдосконалення ведення співробітниками ДАІ нагляду за дорожнім рухом.
Практичне значення одержаних результатів полягає у наступному:

а) в галузі науково-дослідницької діяльності – матеріали дисертації є внеском до формування основ подальшого опрацьовування проблем організації та безпеки дорожнього руху;

б) в правотворчості – пропозиції, визначені в дисертації, спрямовані на сприяння практичній реалізації ідеї створення нового Кодексу про адміністративні проступки. Висновки дисертації можуть бути використані при вдосконаленні вітчизняного законодавства про дорожній рух (КУАП, ПДР, накази МВС, якими регламентуються питання нагляду за дорожнім рухом).

в) у правозастосовчій сфері - запропоновані автором рекомендації були використані для вдосконалення практики застосування адміністративно-деліктних норм при нагляді за безпекою дорожнього руху в діяльності УДАІ МВС України у Кіровоградській області: - у практичній діяльності структурних підрозділів успішно використовуються розроблені автором профілактична пам’ятка для водіїв та практичні рекомендації співробітникам ДАІ щодо ведення нагляду за дорожнім рухом; - тези дисертаційного дослідження були використані при розробці проекту Інструкції МВС України щодо вдосконалення боротьби з порушеннями Правил дорожнього руху водіями механічних транспортних засобів.

г) в навчальному процесі положення та висновки дисертації були включені у програми та тематичні плани навчальних курсів з Адміністративного права, Адміністративної відповідальності та Адміністративно-деліктного права. Є можливим їх використання при підготовці відповідних розділів підручників, навчальних посібників, методичних матеріалів, в практичних заняттях ад’юнктів, курсантів та слухачів, тренінгах на факультеті підвищення кваліфікації працівників Державтоінспекції.

д) з метою підвищення кваліфікації працівників практичних підрозділів Державтоінспекції автором здійснена методична розробка “Адміністративно-правова кваліфікація грубих порушень ПДР”, яка була включена до тематики занять з функціональної підготовки особового складу УДАІ МВС України в Кіровоградській області на 2003-2004 рік.
Апробація результатів дисертації. Результати і висновки дисертаційного дослідження були обговорені на засіданні кафедри адміністративного права Національної академії внутрішніх справ України та отримали позитивну оцінку. Її основні положення доповідались на Міжвузівській науково-практичній конференції “Шляхи удосконалення нормативно-правового забезпечення безпеки дорожнього руху та прав його учасників” (1 листопада 2002 року, Донецький інститут внутрішніх справ МВС України); Міжнародній науковій конференції “Методологічні проблеми правової науки” (13-14 грудня 2002 року, Національна академія імені Ярослава мудрого); Науково-теоретичній конференції молодих та майбутніх вчених “Актуальні проблеми права 2003” (9 квітня 2003 року, Національна академія внутрішніх справ України); Регіональному круглому столі “Актуальні проблеми кримінального і кримінально-процесуального законодавства та практики його застосування” (21-22 лютого 2003 року, Хмельницький інститут регіонального управління та права).

Матеріали теоретичного і прикладного спрямування використовуються у навчальному процесі Національної академії внутрішніх справ України в ході проведення семінарських і практичних занять з навчальних курсів “Адміністративне право”, “Адміністративна відповідальність” та “Адміністративно-деліктне право”.

Публікації. Основні положення та висновки, сформульовані в дослідженні, викладені у шести публікаціях, п’ять з яких – у фахових виданнях.

Структура дисертації зумовлена метою і завданнями дослідження. Дисертація складається зі вступу, трьох розділів, що мають 11 підрозділів, висновків, списку використаних джерел (196 найменувань) та додатків на 51 сторінці. Загальний обсяг дисертації складає 242 сторінки, з яких  175 – основна частина.

РОЗДІЛ 1
Логіко-методологічні засади визначення поняття кваліфікації адміністРАтивного делікту


1.1. Історико-теоретичні засади з’ясування змісту поняття адміністративно-правової кваліфікації

З’ясування сутності явища кваліфікації адміністративного проступку, формулювання її чіткого визначення має велике значення для адміністративно-правової теорії, практичної діяльності компетентних органів  по розгляду та вирішенню справ про адміністративні проступки. 

Нажаль, у сучасній адміністративно-правовій літературі вказаній проблемі приділяється недостатньо уваги. В межах же проведених поодиноких досліджень питань кваліфікації адміністративного делікту серед вчених-адміністративістів існує значна розбіжність думок відносно визначення даного поняття, встановлення його правової природи, і це аж ніяк не сприяє впорядкуванню понятійного апарату теорії адміністративного права. 

Ситуація, що склалася, є наслідком недостатньої методологічної бази, яка ґрунтувалася б на загальних засадах філософії та юридичної логіки. Між тим, очевидним є той факт, що навіть найретельніше вивчення кваліфікації адміністративних проступків не може бути визнаним таким, що всебічно і повно розкриває сутність даного явища, якщо воно відбувається при ігноруванні логічного та філософського розуміння структури поняття. Адже наявність досконалих та таких, що відповідають вимогам діалектичної і формальної логіки, доктринальних визначень, безперечно є капіталом будь-якої, у тому числі й адміністративно-правової науки.

Головним недоліком більшої частини досліджень проблем кваліфікації адміністративних проступків видається підхід до її вирішення, для якого характерним є ігнорування категорій загального та акцент на одиничне. Проте, за висловом В.І.Леніна (незважаючи на неоднозначність своєї ролі у світовій історії, В.І.Ленін залишається одним з найбільш цитованих класиків діалектичного матеріалізму): “Окреме не існує інакше як у тому зв’язку, який веде до загального. Загальне існує лише в окремому, через окреме. Всяке окреме тисячами переходів зв’язане з загальним” [120, с. 327]. Тільки у контексті діалектичної єдності філософських категорій загального, особливого та одиничного можна  вести мову про з’ясування сутності будь-якого явища. 
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Враховуючи викладене можна переходити безпосередньо до формулювання дефініції адміністративно-правової кваліфікації, як логічно оформленої загальної думки про це явище [106, с. 456]. Адже, насамперед, саме визначення поняття, а не його обґрунтування чи дослідження, найбільш чітко та конкретно характеризує думки автора, входить до наукового обігу, застосовується у практичній діяльності, у навчальному процесі, критично оцінюється. “Воно (визначення – Авт.), подібно будь-якій науковій абстракції є необхідним щаблем у процесі пізнання конкретних складів адміністративних проступків, теоретичною основою для розкриття змісту та правильного практичного застосування адміністративного законодавства” [154, с. 107].

Узагальнюючи найсуттєвіші, з нашої точки зору, ознаки, що становлять зміст поняття адміністративно-правової кваліфікації, пропонуємо наступне визначення:

Адміністративно-правова кваліфікація - оцінка уповноваженим суб’єктом адміністративного провадження вчиненого посягання, що містить формальні ознаки адміністративного делікту, і яка полягає у співвіднесенні такого діяння з відповідною нормою адміністративного права та у юридичному закріпленні відповідного висновку [51, с. 222].

1.2. Поняття кваліфікації адміністративного делікту: логічні підстави визначення, формулювання дефініції

Другою логічною операцією, за допомогою якої відбувається з’ясування сутності явища адміністративно-правової кваліфікації, є “поділ поняття” [123, с. 32].

З теорії юридичної логіки відомо, що найважливішими характеристиками поняття, які виражають його різні, але пов’язані між собою сторони, є його зміст та обсяг (об’єм) [184, с. 358; 167, с. 36]. Звичайно, це правило стосується також і поняття адміністративно-правової кваліфікації. Лише шляхом розкриття категорій змісту та об’єму може бути сформована його досконала наукова характеристика. Якщо у випадку формулювання дефініції адміністративно-правової кваліфікації ми встановлюємо зміст даного поняття, то методом логічного поділу досягається визначення його обсягу.

Обсяг поняття - це узагальнений в ньому клас предметів, кожний з яких має ознаки, зафіксовані у цьому понятті [41, с. 28]. Виділяючи у якості складових елементів об’єму загального поняття адміністративно-правової кваліфікації підпорядковані йому видові поняття (одним з яких є кваліфікація адміністративного делікту), операція поділу, таким чином, є основою для з’ясування їх логічної природи та юридичного змісту, а також сприяє правильному конструюванню відповідних дефініцій [50, с. 180]. 

У традиційній логіці розрізняють два основні види поділу: дихотомічний та поділ за видозміною ознаки [105, с. 154].

Дихотомічний поділ здійснюється шляхом розчленування обсягу подільного поняття (А) на два протилежних види, один з яких виділяється на підставі наявності певної видової ознаки (b), а інший являє собою доповнення до підмножини (Ab), тобто сукупність всіх елементів множини (А), у яких відсутня ознака (b) [39, с. 22]. Іншими словами, це - такий двохчленний поділ, при якому об’єм родового поняття ділиться на два взаємовиключаючих поняття (А та не-А). Отримані поняття обов’язково знаходяться у відносинах протиріччя. Це означає, що їх обсяги не перетинаються і в сумі вичерпують обсяг родового поняття [186, с. 207].

Проте, попри всю свою простоту, точність та логічну довершеність принцип дихотомії в поділі поняття має і очевидні вади: він є недостатньо конкретним, що обумовлюється невизначеністю негативного члена поділу, та не досить інформативним. Таким чином, він не справляється із  основним завданням логічної операції поділу: забезпеченням систематичного і повного огляду можливих видів предметів певного роду. Використання суто дихотомічного поділу не є достатнім для поділу поняття адміністративно-правової кваліфікації на види, які мають практичне значення. 
Вказані недоліки практично відсутні при застосуванні поділу за видозміною ознаки. У цьому випадку основою поділу виступає певна (видостворююча) ознака, що притаманна кожному з видів, котрі входять до обсягу подільного поняття [122, с. 72]. З нашої точки зору, саме названому способу слід надавати перевагу при послідовному поетапному розчленуванні поняття адміністративно-правової кваліфікації. Проте, це зовсім не означає повного виключення принципу дихотомії в операції поділу. Таку думку підтверджує і позиція І.В.Хоменко, яка зазначає, що застосування цього виду поділу є доречним перш за все на початкових етапах дослідження, коли потрібно просто виділити множину предметів, які цікавлять дослідника і яким притаманна певна ознака [186, с. 208].
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Адміністративно-правова кваліфікація розглядається в цій роботі як вид офіційної правової кваліфікації. Яким би подрібненим не був поділ поняття офіційної правової кваліфікації, скільки етапів би він не мав, та які б поняття не створювалися у його процесі, кожен з елементів його обсягу (підпорядкованих йому класів), незалежно від ступеню узагальнення буде містити ознаки, притаманні родовому поняттю. Однією з таких ознак і є офіційний характер кваліфікації, тож висловлене В.Я.Тацієм зауваження у нашому випадку не є суттєвим.
Частина дослідників, характеризуючи термін “кваліфікація” вказує лише на процес співставлення ознак делікту певного виду, яке передбачене законодавством, з фактичними ознаками, що відносяться до конкретного суспільно-небезпечного (суспільно-шкідливого) діяння [190, с. 3; 29, с. 37]. На нашу думку, не можна розглядати кваліфікацію як процес встановлення ознак того чи іншого делікту у вчиненому діянні (процес формування оцінки), у відриві від результату (самої оцінки).

Справді, кваліфікація - це не одномоментний акт, а послідовне виконання ряду логічних дій, спрямованих на виявлення змісту норми, яка застосовується, ознак діяння, що мають юридичне значення, та встановлення тотожності між ними. Однак, справедливо підкреслюючи динамічний характер кваліфікації, пов’язаний з підшуканням відповідної норми права та підведенням під неї факту, що кваліфікується, автор забуває про те, що лише “в юридичних документах кваліфікація ... виражається у вигляді готової оцінки вчиненого діяння” [117, с. 8].

Повертаючись до сформульованого О.І.Остапенком визначення кваліфікації адміністративного делікту, зазначимо, що воно, з нашої точки зору, є вдалим. В цілому автор досить вірно відображає основні моменти поняття, що аналізується. Та це зовсім не виключає можливість і доцільність певного уточнення даної дефініції.

Зокрема, вона викликає низку наступних зауважень:

По-перше, відсутньою є вказівка на те, що при кваліфікації адміністративного делікту з ознаками проступку, закріпленого адміністративно-правовою нормою, ототожнюються не всі ознаки вчиненого посягання, а виключно юридично значущі. Насправді ж об’єктом кваліфікації адміністративних проступків є не будь-які ознаки та обставини протиправного діяння, що встановлюються у процесі вирішення справи, а лише такі, що передбачаються адміністративним законом чи випливають з його тлумачення. 

З множини ознак юрист відбирає та відмічає ті, які вказуються в нормі матеріального права в якості конструюючих даний склад адміністративного делікту. Тобто, можна констатувати, що більшість фактичних ознак діяння, незважаючи на те, що вони можуть мати суттєве доказове значення, у процесі кваліфікації до уваги не беруться, і ця обставина повинна знайти своє відображення при формулюванні відповідної дефініції.

По-друге, ще раз варто підкреслити спірний характер тези про встановлення у процесі кваліфікації відповідності між фактичними ознаками вчиненого посягання та ознаками складу делікту, який міститься в нормі адміністративного права. Склад адміністративного проступку, як юридична конструкція, створена теорією адміністративного права, виступає в якості знаряддя, інструменту, що використовується при кваліфікації. Кваліфікація ж полягає у встановленні тотожності між фактичними ознаками посягання і ознаками делікту, зафіксованими нормою права.
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Ознаки складу делікту дозволяють зробити висновок про наявність та ступінь суспільної небезпеки, шкідливий характер діяння, конкретизувати його, вирізнити з-поміж інших, а також визначити адекватний скоєному захід державного примусу [56, с. 10; 48, с. 72; 27, с. 197]. Елементи складу адміністративного делікту розрізняються відповідно до того, до якої сторони проступку відносяться утворюючі їх ознаки. Такий поділ, визначаючи послідовність вивчення ознак складу адміністративного проступку під час кваліфікації, дає тим самим змогу впорядкувати процес застосування адміністративно-правових норм. 

Теорія адміністративного права визначає послідовне встановлення ознак складу делікту як рух від об’єктивних (об’єкт, об’єктивна сторона) до суб’єктивних (суб’єкт, суб’єктивна сторона) його ознак. Саме така послідовність видається оптимальною для розгляду проблемних питань, пов’язаних з кваліфікацією порушень Правил дорожнього руху, передбачених ст. 122 КУАП. 

Встановлення ознак об’єкта делікту має важливе практичне значення для юридичної кваліфікації [111, с. 500]. Безпосередньо торкаючись питання визначення об’єкта адміністративного делікту, передбаченого ст. 122 КУАП, слід вказати на відсутність серед вчених-адміністративістів єдиної узгодженої думки з цього приводу. Так, наприклад, П.Н.Бєлий та О.В.Мелашевич у якості об’єкта таких проступків визначають безпосередньо безпеку дорожнього руху [96, с. 390]. Аналогічної думки притримуються також Є.В.Додін та А.М.Пилипчук [60, с. 27]. У свою чергу, російський вчений Б.В.Россінський детермінує об’єкт означених порушень, як “дорожній рух” [165, с. 144].

Зі свого боку, вважаємо за потрібне зауважити: об’єкт конкретного адміністративного делікту, будучи підвидом (окремим випадком) загального поняття об’єкта адміністративного делікту, являє собою логічний приклад конкретизації останнього за рахунок уточнення його окремих визначальних ознак. Одночасно, як і будь-яке видове, а, відповідно, і більш вузьке за обсягом, поняття “об’єкт конкретного адміністративного делікту”  володіє усіма, без винятку, детермінуючими ознаками понять, яким воно прямо чи опосередковано підпорядковується (“об’єкт адміністративного делікту”, “об’єкт адміністративного делікту, скоєного на транспорті”) [52, с. 13-18]. Як цілком слушно зауважують В.І.Борисов та С.В.Гізимчук: “...безпосередній об’єкт делікту при наявності особливих, відмінних ознак, тим не менш, повинен лежати у площині родового об’єкта та зазнавати при посяганні однорідного збитку [23, с. 46]”.

 Оскільки щодо наукового сприйняття сутності найближчого родового поняття “об’єкт адміністративного делікту, скоєного на транспорті” та ще більш загального -  “об’єкт адміністративного делікту” принципових розбіжностей серед теоретиків адміністративного права не існує (як вже вказувалося у першому розділі цієї роботи, усі вчені, незалежно від свого індивідуального бачення природи вказаних понять, розуміють під останніми суспільні відносини), то єдино вірним та логічно обґрунтованим висновком з цього є теза про те, що і об’єктом будь якого конкретного адміністративного делікту завжди є конкретні суспільні відносини, проти яких спрямовані посягання суб’єкта, і які охороняються санкціями чітко визначених адміністративно-правових норм [59, с. 43; 54, с. 186-187]. 
Виходячи з викладеного, вважаємо за потрібне підтримати точку зору тих науковців, які у якості об’єкта будь-якого адміністративного делікту, передбаченого ст. 122 КУАП, розглядають суспільні відносини з приводу забезпечення безпеки дорожнього руху, а не власне дорожній рух чи його безпеку [57, с. 47; 104, с. 377, 380-392]. 
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Таким чином, при скоєнні адміністративного делікту з формальним складом зміст наміру завжди полягає в усвідомленні суспільно-шкідливого характеру вчинюваного діяння та у бажанні його вчинити. Відповідно, такий намір є прямим. Тільки прямий намір є притаманним умисним деліктам з формальним складом. Такі адміністративні делікти не можуть бути вчинені з непрямим наміром, вольовий зміст якого у вигляді свідомого допущення не можна пов’язувати з уже вчинюваним діянням.

Оскільки, як вже зазначалося, у випадку адміністративно-правової кваліфікації порушень ПДР, відповідальність за які передбачена 122 КУАП, її суб’єкт має виходити з презумпції усвідомлення водієм транспортного засобу протиправного характеру вчинюваного ним діяння, то вчинення водієм транспортного засобу адміністративного делікту, передбаченого ч.ч. 1-3 ст. 122 КУАП, є можливим лише у формі  прямого наміру. 

Натомість, визначення форми вини у матеріальних складах, яким безперечно є склад делікту, передбаченого ч. 4 ст. 122 КУАП, відбувається шляхом встановлення наявності елементів свідомості (інтелектуальний момент) й волі (вольовий момент) особи відносно вчиненого нею адміністративно-деліктного діяння та його суспільно-шкідливих наслідків. 

У якості інтелектуального моменту вини адміністративно-правова теорія та адміністративне законодавство (ст. 10, 11 КУАП)  визначають наявність або відсутність усвідомлення особою протиправного характеру вчинюваного нею діяння а також передбачення його шкідливих наслідків. Вольовий же момент полягає у суб’єктивному ставленні особи до заподіяних її діями чи бездіяльністю суспільно-шкідливих наслідків (бажання, свідоме допускання, легковажний розрахунок на їх відвернення). 

Виходячи з цього, вчинення адміністративного делікту, передбаченого ч. 4 ст. 122 КУАП може бути як умисним, так і необережним. При визначенні конкретної форми вини, з якою може бути вчинений проступок, передбачений вказаною частиною ст. 122 КУАП, знову ж таки, слід враховувати обставину завідомої обізнаності водія механічного транспортного засобу з діючими Правилами дорожнього руху та настанням юридичної відповідальності у разі їх порушення. Тож, у даному випадку обов’язковим є усвідомлення водієм протиправного характеру вчинюваного ним порушення. А це, в свою чергу, виключає протиправну недбалість, як можливу форму скоєння адміністративного делікту, передбаченого ч. 4 ст. 122 КУАП.


Висновки до Розділу 1: 

У якості підсумкових положень проведеного дослідження щодо визначення логіко-методологічних засад формулювання дефініції поняття адміністративно-правової кваліфікації та дефініцій підпорядкованих йому видових понять (зокрема, поняття кваліфікації адміністративного делікту) можна визначити наступне:

· З’ясування сутності явища поняття адміністративно-правової кваліфікації є можливим лише за умови його розгляду в контексті діалектичної єдності філософських категорій загального, особливого та одиничного; 

· Дослідження основних логічних характеристик поняття адміністративно-правової кваліфікації здійснюється шляхом розкриття логічних категорій його змісту та обсягу;

· Зміст поняття адміністративно-правової кваліфікації становить собою сукупність суттєвих ознак, що слугують підставою для об’єднання предметів думки у певний клас, і знаходить своє відображення у формулюванні відповідних дефініцій родового, видових та одиничних понять;

· Логічна побудова дефініції поняття адміністративно-правової кваліфікації, а також підпорядкованих йому понять, здійснюється через рід та видову відмінність;
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· Відповідно, кваліфікація адміністративного проступку, передбаченого ст. 122 КУАП, визначається як: вид адміністративно-правової кваліфікації, у процесі якої встановлена тотожність фактичних ознак посягання всім ознакам адміністративного делікту, передбаченого ст. 122 КУАП.

РОЗДІЛ 2
Кваліфікація грубих порушень правил керування механічними транспортними засобами 

Торкаючись теми кваліфікації грубих порушень правил дорожнього руху, передбачених ст. 122 КУАП, варто вказати на необхідність уточнення самого терміну “грубі порушення Правил дорожнього руху”. Як ще у 70-х роках минулого століття відмітив В.Е.Квашис, попри постійне вживання вказаного терміну у різноманітних актах державного управління, жоден з них не містить бодай приблизного переліку порушень ПДР, які вважаються грубими [92, с. 10]. Така відсутність нормативного закріплення переліку грубих порушень ПДР залишається актуальною і для сучасного вітчизняного законодавства про дорожній рух. 

Дана ситуація пояснюється, перш за все, значною нестабільністю КУАП. Постійне внесення змін до КУАП, віднесення тих чи інших видів порушень ПДР до розряду більш або менш суспільно-шкідливих, яке відбувається шляхом їх законодавчого “перенесення” з диспозиції однієї статті Кодексу до диспозиції іншої, віднесення того чи іншого виду порушень ПДР до розряду злочинів та навпаки – все це практично унеможливлює закріплення у вітчизняному законодавстві сталого переліку грубих порушень Правил дорожнього руху.       

Проте, така ситуація зовсім не означає недоцільності з’ясування переліку грубих порушень ПДР відповідно до стану вітчизняного законодавства на даний момент. Як зазначають І.І.Веремеєнко, Н.П.Анісімов, А.В.Дюжаєв та С.І.Бертуш, вирішення питання про виділення грубих порушень ПДР дозволить сконцентрувати зусилля співробітників правоохоронних органів на виявленні та припиненні найбільш небезпечних для дорожнього руху проступків [28, с. 5].

За умови невизначеності переліку грубих порушень ПДР практично неможливою стає реалізація вимог більшості відомчих нормативних актів (Інструкцій, Наказів МВС України), якими встановлюються загальні тенденції у боротьбі з грубими порушеннями Правил дорожнього руху, а також визначаються заходи по їх припиненню.

Так, наприклад, наказ МВС України № 91 від 25 лютого 1994 року “Про виконання Закону України від 23 грудня 1993 року “Про внесення змін і доповнень до деяких законодавчих актів України щодо відповідальності за порушення правил, норм і стандартів, що стосуються забезпечення безпеки дорожнього руху”, визначаючи порядок здійснення проведення перевірки стану правозастосовчої діяльності підрозділів Державтоінспекції, у якості одного з пріоритетних питань, яке підлягає з’ясуванню в ході такої перевірки, визначає наявність спрямування адміністративної практики підрозділу ДАІ на припинення грубих порушень ПДР (п. 9.3.3.). Звичайно ж, за відсутності чітко окресленого кола грубих порушень ПДР, будь-яка ідея про спрямування адміністративної практики на їх припинення є не більше, ніж фікцією.

Проведений нами аналіз норм чинного КУАП, законодавства про дорожній рух, відомчих нормативних актів, офіційних даних про адміністративну практику ДАІ МВС України, статистичних збірників оперативної інформації про кількість дорожньо-транспортних пригод в Україні дозволяє віднести до категорії грубих порушення ПДР, відповідальність за вчинення яких передбачена ч.ч. 1, 2, 4 та 5 ст. 121; ст. 121-1; ч.ч. 1, 3 та 4 ст. 122; ст. 122-1; ст. 122-2; ст. 122-3; ст. 123; ст. 124-1; ч. 1, 2 ст. 126; ч. 1, 2 ст. 130; ч. 4 ст. 133 КУАП.
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 З метою упорядкування та систематизації наступних висновків доцільним видається послідовний розгляд окремих адміністративно-деліктних діянь, закріплених у диспозиції ч. 1, 3 та 4 ст. 122 КУАП, в порядку їх викладення законодавцем.


2.1. Кваліфікація випадків перевищення водіями транспортних засобів встановлених обмежень швидкості руху, а також випадків проїзду на заборонний сигнал світлофора або жест регулювальника

Постійна зміна ситуації, миттєвий розвиток подій та необхідність у прийнятті потрібного рішення в умовах часового “цейтноту” – ось приблизний перелік визначальних рис, що детермінують сучасні умови керування водіями транспортними засобами. В умовах сталого збільшення масштабів автомобілізації (за останні 5-7 років кількість механічних транспортних засобів на шляхах України зросла у декілька разів і на 2002 рік становила понад 200 одиниць транспорту на тисячу жителів [163, с. 26; 62, с. 1; 69, с. 1]), а також постійного технічного вдосконалення нових моделей транспортних засобів, що веде до невпинного зростання показників динаміки їх руху, на передній план виходить проблема встановлення законодавцем оптимального режиму руху механічних транспортних засобів на шляхах країни. 

Однією з найважливіших характеристик інтенсивності дорожнього руху транспортних засобів є їх значна швидкість [89, с. 83]. Не потребує зайвого доведення той факт, що швидкість руху будь-якого транспортного засобу знаходиться у оберненому пропорційному співвідношенні до здатності водія цього засобу належним чином відреагувати на непередбачуваний розвиток подій та запобігти настанню негативних наслідків небезпечної ситуації [26, с. 8-9; 143, с. 10-14]. Критична межа цього співвідношення, за якою можливість створення аварійної ситуації набуває реальних обрисів, зафіксована законодавцем у діючих Правилах дорожнього руху у вигляді чітко визначених обмежень максимальної швидкості руху механічних транспортних засобів.

При цьому варто вказати, що дані обмеження обумовлюються не тільки технічними параметрами певного транспортного засобу, перевищення яких під час руху може вивести з ладу елементи його конструкції, а також не тільки суто фізичною нездатністю пересічного водія здійснювати управління таким засобом на швидкості, яка перевищує граничні показники, а й рядом супровідних обставин, різних за своїм характером та природою, як-то: стаж водія, вид керованого ним т/з, дорожні умови тощо. Наявність саме цих обставин дає привід законодавцю вести мову не про встановлення певного, єдиного для всіх випадків, максимально дозволеного рівня швидкості руху транспортних засобів, а про створення гнучкої системи обмежень, пристосованої до всього розмаїття умов та ситуацій, якими характеризується дорожній рух сьогодення.

Будучи невід’ємною складовою все зростаючого темпу повсякденного життя, висока швидкість руху механічних транспортних засобів, є одночасно  постійним фактором ризику як для безпеки учасників дорожнього руху, так і для безпеки осіб, які безпосередньої участі в ньому не приймають. Перевищення ж водіями транспортних засобів встановлених обмежень швидкості руху збільшує цей ризик у кілька разів, переводячи його з категорії вірогідності у категорію реальності [125, с. 176; 142, с. 91].

За період з 1.01.2001 по 1.01.2003 рр. внаслідок перевищення водіями механічних транспортних засобів обмежень максимальної швидкості руху сталося 7019 дорожньо-транспортних пригод: 3478 ДТП - у 2001 році та 3541 ДТП – у 2002 році (табл. Б.1.1 – Б.1.2) [64, 65]. Протягом 2002 року питома вага ДТП, вчинених через перевищення швидкості становила близько 40%, що є другим показником з-поміж усіх вчинених водіями транспортних засобів порушень ПДР, які стали причиною аварій на дорогах країни. Число жертв ДТП, які сталися через перевищення водіями встановлених обмежень швидкості руху, у 2001 році становила, відповідно: 924 загиблих (тобто кожен четвертий їх учасник) та 4123 поранених (див. табл. Б.1.3). 
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Так, наприклад, 8 вересня 2000 року командир взводу ОБ ДПС ДАІ та старший інспектор ДПС ДАІ в м. Кіровограді в умовах обмеженої видимості розташувалися на відстані 200 м від дорожнього знаку “Обмеження швидкості руху до 30 км/год” (у зоні дії знаку) і проводили вимірювання швидкості руху транспортних засобів за допомогою приладу “Бар’єр 2-М”, при цьому вказаний дорожній знак знаходився поза межами поля їх зору. В результаті названими співробітниками ДАІ був складений адміністративний протокол відносно громадянина Ц., який відповідно до показників приладу, рухався на автомобілі зі швидкістю 58 км/год. Ними було також зроблено відповідну відмітку у талоні до посвідчення водія громадянина Ц. про порушення ним Правил Дорожнього Руху.

Як показала наступна службова перевірка за скаргою громадянина Ц. на неправомірну кваліфікацію інспекторами ДАІ його дій за ч. 1 ст. 122 КУАП, прилад “Бар’єр 2-М”, згідно своїх технічних характеристик міг зафіксувати швидкість руху транспортного засобу ще до його входження в зону обмеження швидкості, а інспектор не міг бачити, де саме знаходився вказаний засіб на момент вимірювання його швидкості. За результатами перевірки справа про адміністративне правопорушення громадянина Ц. була припинена через відсутність у діях останнього складу адміністративного делікту. Зазначені співробітники ДАІ були притягнені до дисциплінарної відповідальності [11].
Згідно з технічними даними приладів “Бар’єр-2М” та “Бар’єр–2 2М” максимальна відстань їх дії становить 300 м. Виходячи з цього, працівник ДАІ, який об’єктивно не в змозі бачити момент в’їзду транспортного засобу в зону обмеження швидкості руху, використовуючи вказані прилади для проведення виміру швидкості т/з повинен розташовуватися в зоні дії наступних дорожніх знаків: “Обмеження максимальної швидкості” та “Кінець обмеження максимальної швидкості”, “Зона обмеження максимальної швидкості” та “Кінець зони обмеження максимальної швидкості”, “Початок населеного пункту” та “Кінець населеного пункту”,
 “Житлова зона” та “Кінець житлової зони”, “Пішохідна зона” та “Кінець пішохідної зони” - на відстані не ближче 300 м від розташування цих знаків. 
Зазначимо також, що існуючі обмеження максимальної швидкості не гарантують повного забезпечення безпеки дорожнього руху. Тому кожен водій зобов’язаний самостійно обирати оптимальну швидкість руху керованого ним транспортного засобу, враховуючи при цьому його технічний стан, а також погодні умови, дорожню обстановку, особливості вантажу, що перевозиться, та інші фактори, які здатні вплинути на безпеку експлуатації цього засобу [31, с. 5; 180, с. 35]. 

Проте, рух транспортних засобів зі швидкістю, яка не відповідає реальним дорожнім умовам, але не перевищує встановлених обмежень, за ч. 1 ст. 122 КУАП кваліфікуватися не може. У разі настання суспільно-шкідливих наслідків або суспільно-небезпечних наслідків такого роду діяння може кваліфікуватися за ст. 124 КУАП або ж за ст. 286 КК України. При відсутності ж матеріальних наслідків, таке діяння не містить складу адміністративного делікту або злочину.

Варто вказати, що за чинним законодавством адміністративним деліктом вважається вже сам рух транспортного засобу зі  швидкістю понад встановлену межу, зазначену у диспозиції ч. 1 ст. 122 КУАП, фактична ж швидкість цього засобу ні на кваліфікацію скоєного, ані на розмір адміністративного стягнення у даному випадку не впливають. Такий підхід вітчизняного законодавця до визначення нормативних підстав адміністративної відповідальності водіїв за перевищення ними встановленої швидкості руху транспортних засобів видається дещо обмеженим. 
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Отже, використана законодавцем у диспозиції ч. 1 ст. 122 КУАП семантична конструкція “проїзд на заборонний сигнал світлофору”, фактично охоплює собою усі можливі прояви такого діяння, включаючи також і випадки ігнорування водіями заборонного сигналу світлофорів, призначених для регулювання руху через залізничні переїзди. Іншими словами, в’їзд водіїв на залізничний переїзд на заборонний сигнал світлофора завжди є лише окремим випадком проїзду на заборонний сигнал світлофора.

За умови формально-логічного підходу до розуміння змісту ч. 1 ст. 122 КУАП та ч. 1 ст. 123 КУАП (а вказаний підхід, як вже неодноразово зазначалося, є обов’язковим при здійсненні юридичної кваліфікації), суб’єкт адміністративно-правової кваліфікації неодмінно опиниться в ситуації, коли будь-які випадки в’їзду водіїв на залізничний переїзд на заборонний сигнал світлофора повинні кваліфікуватися також і за ч. 1 ст. 122 КУАП.

Таке  дублювання норм адміністративного права є певним недоліком законодавчої техніки, який потребує свого обов’язкового виправлення. Адже відповідність нормативно-правових актів вимогам юридичної техніки є однією з умов належного правового забезпечення безпеки дорожнього руху [172, с. 18; 124, с. 37]. Оптимальним шляхом вирішення вказаної проблеми є законодавча конкретизація диспозиції ч. 1 ст. 122 КУАП у тій її частині, де йдеться про проїзд на заборонний сигнал світлофора. Дана конкретизація має бути спрямованою на чітке розмежування випадків проїзду на заборонний сигнал світлофора, призначеного для регулювання руху транспортних засобів і пішоходів, та проїзду на заборонний сигнал світлофора, призначеного для регулювання руху через залізничні переїзди.

Усе вищесказане стосується також в’їзду транспортних засобів на залізничний переїзд на заборонний жест регулювальника, передбаченого ч. 1 ст. 123 КУАП. Вказане діяння є, по суті, лише окремим випадком порушень вимог п. 8.8 ПДР, адміністративно-правова кваліфікація яких відбувається за ч. 1 ст. 122 КУАП.

З нашої точки зору, доцільним є внесення до існуючої редакції ч. 1 ст. 122 КУАП відповідних змін, які б закріплювали проступки, передбачені ч. 1 ст. 123 КУАП, як певного роду виняток із загального правила про притягнення водіїв до адміністративної відповідальності за проїзд на заборонний сигнал світлофора. Таким може бути, наприклад викладення відповідної частини диспозиції ч. 1 ст. 122 КУАП у наступній редакції: “... проїзд на заборонний сигнал світлофора або жест регулювальника, крім випадків, передбачених ст. 123 КУАП, ...”.

Дослідження адміністративної практики органів Державтоінспекції свідчить про наявність значної кількості помилок серед суб’єктів попередньої адміністративно-правової кваліфікації у процесі здійснення ними юридичної оцінки діянь, що мають формальні ознаки адміністративного делікту, передбаченого ч. 1 ст. 122 КУАП (проїзд на заборонний сигнал світлофора або жест регулювальника).

Основна маса помилок співробітників ДАІ, скоюваних при правовій оцінці вказаних діянь, полягає у кваліфікації за ч. 1 ст. 122 КУАП випадків продовження водіями слідування заданим маршрутом після увімкнення жовтого сигналу світлофора або підняття регулювальником руки вгору у разі неможливості зупинити транспортний засіб не вдаючись до екстреного гальмування (особливо це стосується проїзду перехресть). Така поведінка водія транспортного засобу регламентована п. 8.11 та п. 16.8 ПДР і складу адміністративного делікту у собі не містять. 

Причиною переважної більшості помилок при адміністративно-правовій кваліфікації у даному випадку є неправильний вибір інспектором ДАІ позиції для ведення нагляду за правилами проїзду місць, обладнаних засобами світлофорного регулювання. Непоодинокими є випадки, коли співробітник ДАІ робить висновок про наявність у діях водія транспортного засобу складу адміністративного делікту, передбаченого ч. 1 ст. 122 КУАП (проїзд на заборонний сигнал світлофора), знаходячись на значній відстані від місця події. Дана обставина значно ускладнює, а іноді й унеможливлює, сприйняття суб’єктом попередньої адміністративно-правової кваліфікації повної та об’єктивної картини подій.

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

Одним з найбільш дієвих та ефективних шляхів запобігання вчиненню водіями такого адміністративного делікту, як передбачений ч. 1 ст. 122 КУАП проїзд на заборонний сигнал світлофора, є розташування співробітника ДАІ, що здійснює нагляд за дорожнім рухом, в межах видимості водіїв, які перетинають перехрестя, обладнане засобами світлофорного регулювання.    


2.2. Кваліфікація порушень правил обгону, зустрічного роз’їзду, проїзду перехресть та зупинок транспортних засобів загального користування 
Відповідно до визначення, наданого законодавцем у п. 1.10 ПДР, обгін являє собою: “випередження одного або кількох транспортних засобів, пов’язане з виїздом на смугу зустрічного руху”. Рух транспортного засобу по одній смузі зі швидкістю більшою, ніж рух іншого т/з по сусідній смузі обгоном не вважається. Порядок виконання обгону та умови, за яких обгін є забороненим, регламентуються п.п. 14.1-14.6 ПДР; порядок зустрічного роз’їзду - п. 13.4 Правил.

Аналіз нормативних підстав для заборони обгону транспортних засобів змушує вказати на окремі недоліки наведеного вище законодавчого визначення поняття “обгін”, а також окремих положень п. 14.6 ПДР. 

Конструюючи означену дефініцію, законодавець акцентує увагу на виїзді на смугу зустрічного руху, як на визначальному та невід’ємному елементі даного маневру. Одночасно у п. 14.6 ПДР встановлюється заборона обгону на дорогах, що мають дві і більше смуги для руху в одному напрямку. За чинними ПДР здійснюваний на дорозі з кількома смугами, призначеними для руху в одному напрямку, маневр, який полягає у виїзді на сусідню смугу, випередженні т/з, які рухаються паралельно, та продовженні руху по цій смузі, завжди є випередженням. 

Для глибшого розуміння змісту проблеми слід звернутися до першопричин встановлення законодавцем ряду обмежень на обгін транспортних засобів, як-то: заборона обгону ближче ніж за 50 м перед пішохідним переходом у населеному пункті і 100 м - поза населеним пунктом; на перехресті (крім обгону двоколісних транспортних засоби без бокового причепа); на залізничних переїздах і ближче ніж за 100 м перед ними. Головною причиною таких заборон беззаперечно є суттєве обмеження кута зору водія транспортним засобом, що рухається попереду. В результаті такого обмеження видимості водій у процесі обгону може не помітити або не встигнути відреагувати належним чином на рух інших учасників дорожнього руху або поїзда, здійснюваний перпендикулярно проїзній частині дороги у відведених для цього місцях. Як наслідок - виникає реальна загроза для безпеки учасників дорожнього руху.   

Порівнюючи обгін, а також описаний нами маневр, який полягає  у випередженні одного т/з іншим шляхом виїзду на суміжну смугу дороги, що має кілька смуг для руху в одному напрямку (і який за чинними ПДР обгоном не є), неважко помітити істотну подібність механізму їх здійснення. Зокрема, обидва маневри здійснюються шляхом виїзду зі “своєї” смуги руху, у обох випадках відбувається випередження попутних транспортних засобів. Так само, у обох названих випадках поле зору водія обмежується транспортних засобом, який рухається попереду. Відповідно, практично однаковим при здійсненні цих маневрів є і фактор ризику зіткнення з іншими учасниками дорожнього руху або поїздом, що рухаються перпендикулярно проїзній частині дороги у спеціально відведених для цього місцях. 

Важко заперечити той факт, що випередження, здійснюване шляхом виїзду на сусідню смугу попутного руху, яке відбувається ближче ніж за 50 м перед пішохідним переходом у населеному пункті і 100 м - поза населеним пунктом; на перехресті (крім випередження двоколісних транспортних засоби без бокового причепа); на залізничних переїздах і ближче ніж за 100 м перед ними, являє собою таку ж загрозу для безпеки дорожнього руху, як і аналогічні порушення правил обгону.
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Як при порушенні правил проїзду зупинок транспортних засобів загального користування, так і при вчиненні діяння, передбаченого диспозицією ч. 3 ст. 122 КУАП, водієм ігноруються законодавчі вимоги щодо уповільнення швидкості руху керованого ним т/з (у разі необхідності - аж до повної його зупинки) при проїзді місць, призначених для руху пішоходів через проїзну частину дороги. У обох цих випадках порушуються правила ПДР щодо надання переваги у русі певній чітко окресленій категорії учасників дорожнього руху – пішоходам. Проти безпеки дорожнього руху саме цієї категорії його учасників спрямована основна загроза у переважній більшості випадків порушення водіями т/з будь-яких вимог Розділу 18 ПДР “Проїзд пішохідних переходів і зупинок транспортних засобів”. Так само однаковим при здісненні обох названих проступків є і ступінь цієї загрози для безпеки дорожнього руху, як пішоходів (у значно більшій мірі), так і інших його учасників.

Теза про однаковий рівень суспільної шкідливості порушень правил проїзду зупинок громадського транспорту та порушень правил проїзду пішохідних переходів підтверджується також окремими рішеннями законодавця. Так, останні зміни до чинної редакції ст. 122 КУАП були внесені 2 роки тому Законом України “Про внесення змін до Кодексу України про адміністративні правопорушення щодо відповідальності за порушення правил дорожнього руху” від 5 квітня 2001 року і стосувалися впровадження абсолютно ідентичних санкцій за вчинення адміністративних проступків, передбачених ч. 1 та ч. 3 цієї статті (в обох випадках - штраф у розмірі від 0,5 до 1 неоподатковуваних мінімумів доходів громадян) [78].

На нашу думку, існуюче закріплення у різних частинах статті 122 КУАП двох деліктів, які є практично однорідними за механізмом їх здійснення, предметом посягання, а також за ступенем та характером шкоди, завдаваної ними суспільним відносинам у сфері дорожнього руху, не має під собою достатнього обґрунтування. І законодавче встановлення однакових санкцій, передбачених за вчинення цих проступків, є ще одним аргументом на користь висловленої точки зору. 

З огляду на це, доцільним є винесення норми, якою передбачена адміністративна відповідальність за порушення правил проїзду зупинок громадського транспорту, за межі ч. 1 ст. 122 КУАП та наступне її включення до змісту ч. 3 указаної статті. Окрім вдосконалення законодавчої техніки конструювання статей чинного КУАП, такий крок законодавця дозволить уникнути цілком ймовірної ситуації, коли збільшення або зменшення санкцій ч. 1 або ч. 3 ст. 122 КУАП приведе до того, що за практично однакові за рівнем своєї суспільної шкідливості проступки будуть встановлені заходи адміністративного примусу різного ступеню жорсткості (до речі, саме така не зовсім прийнятна ситуація існувала до набрання чинності вже згадуваним Законом України “Про внесення змін до Кодексу України про адміністративні правопорушення щодо відповідальності за порушення правил дорожнього руху” від 5 квітня 2001 року).

Позицію щодо необхідності внесення указаних змін до редакції ч. 1 та ч. 3 ст. 122 КУАП розділяє більшість суддів міських та районних судів, які прийняли участь у проведеному в рамках цього дослідження анкетуванні - 76%. Причому 48% опитаних мотивували таку думку практично однаковим рівнем суспільної шкідливості порушень правил проїзду зупинок транспортних засобів загального користування та порушень правил проїзду пішохідних переходів. Решта – 28% пояснюють свою позицією однорідністю механізму вчинення та предмета посягання вказаних адміністративних деліктів. Категорично проти віднесення до ч. 3 ст. 122 КУАП норми, якою передбачена відповідальність водіїв за порушення ними правил проїзду зупинок транспортних засобів загального користування, висловилися лише 20% респондентів (Додаток Е). 


2.3. Кваліфікація порушень правил маневрування та правил проїзду оперативних транспортних засобів

Правила початку руху та маневрування транспортних засобів містяться у Розділі 10 ПДР і являють собою  нормативні вимоги щодо безпечного здійснення водіями механічних транспортних засобів початку руху (п. 10.1 ПДР) та наступних маневрів: виїзд на дорогу з прилеглих територій та з’їзд з неї (п. 10.2); перестроювання (п. 10.3, 10.4, 10.8); поворот (п. 10.4-10.6); розворот (п. 10.4, 10.6, 10.7); рух по смузі гальмування або розгону (п. 10.8); рух заднім ходом (п. 10.9, 10.10); надання безперешкодного проїзду т/з, які користуються перевагою в русі (10.11 ПДР).

Порушення правил початку руху та маневрування транспортних засобів є однією з найпоширеніших причин виникнення дорожньо-транспортних пригод на дорогах країни. За період з 1.01.2000 по 1.01.2003 рр. внаслідок порушення водіями механічних транспортних засобів вимог Розділу 10 ПДР сталося більше 10 тисяч ДТП. Згідно зі статистичними даними УДАІ МВС України кожен сьомий учасник таких ДТП гине та щонайменше одна особа дістає поранення (за період з 1.01.2000 по 1.01.2002 було зафіксовано близько 1 тис. загиблих та 8 тис. поранених внаслідок порушення водіями т/з правил маневрування). За кількістю пригод та числом жертв означене порушення поступається лише відволіканню від управління т/з і стоїть поруч із таким проступком, як перевищення встановлених обмежень швидкості руху транспортних засобів (див. табл. Б.1.3). 

З приводу існуючих нормативних підстав для адміністративно-правової кваліфікації порушень водіями т/з правил початку руху та маневрування варто висловити наступне зауваження. 

З нашої точки зору, використання законодавцем при побудові диспозиції ч.1 ст. 122 КУАП, а також при формулюванні назви розділу 10 ПДР терміну “зміна напрямку руху” є не досить виправданим. Загальна мета застосування вказаного терміну цілком зрозуміла – як у тексті ч. 1 ст. 122 КУАП, так і у назві розділу 10 ПДР “Початок руху та зміна його напрямку” він вживається для визначення загального поняття, до обсягу якого у якості видових понять включаються будь-які окремі випадки маневрування, передбачені Розділом 10 ПДР. Проте, слід звернути увагу на одну суттєву деталь: практично поза межами обсягу загального поняття “зміна напрямку руху” знаходиться поняття такого маневру, як “перестроювання”.
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З нашої точки зору, з метою уникнення деякої неузгодженості Наказу МВС України № 482 від 30 червня 1998 року із вимогами Правил дорожнього руху, а також окремих положень Постанови Кабінету Міністрів України від 12 лютого 2000 року № 291 та ДСТУ 3849-99, якими регламентується умови та порядок використання спеціальних звукових та світлових сигналів, зі змісту Наказу МВС України № 482 слід виключити будь-яке посилання на спеціальні транспортні засоби. За цієї умови найбільш правильною буде наступна форма законодавчого викладення тієї частини Наказу № 482, де йдеться про надання права безперешкодного руху транспортним засобам з увімкненими спеціальними сигналами: “водій транспортного засобу зобов’язаний ... надавати переважне право для проїзду оперативним транспортним засобам з увімкненими синіми або червоними проблисковими маячками та спеціальними звуковими сигналами”.
При дослідженні діючих ПДР звертає на себе увагу також певна неузгодженість назви Розділу 3 “Рух транспортних засобів із спеціальними сигналами” та змісту п. 3.5 вказаних Правил. Нагадаємо, що п. 3.5 Розділу 3 ПДР регламентується порядок руху повз транспортні засоби з увімкненим проблисковим маячком синього або червоного кольору чи спеціальним звуковим сигналом, які знаходяться у статичному положенні (нерухомому стані). 

Існуюча назва Розділу 3 ПДР не може охоплювати усі випадки використання оперативними та спеціальними транспортними засобами спеціальних сигналів, які закріплені у окремих його пунктах, а тому доцільною є її заміна на більш загальну та універсальну. Такою, на наш погляд, може стати наступна редакція назви Розділу 3: “3. Застосування спеціальних сигналів”.


2.4. Кваліфікація порушень водіями правил проїзду пішохідних переходів та порушень, передбачених ч. 1-3 ст. 122 КУАП, що спричинили створення аварійної обстановки

За ч. 3 ст. 122 КУАП кваліфікуються випадки порушення водіями транспортних засобів положень Розділу 18 ПДР (Проїзд пішохідних переходів і зупинок транспортних засобів), якими регламентується порядок проїзду пішохідних переходів, а також встановлюється перевага в русі сліпих пішоходів, що подають сигнал тростиною білого кольору, спрямованою вперед.

Визначення поняття “пішохідний перехід” надається законодавцем у п. 1.10 діючих Правил дорожнього руху і є наступним: “пішохідний перехід - ділянка проїзної частини або інженерна споруда, призначена для руху пішоходів через дорогу. Пішохідні переходи позначаються дорожніми знаками 5.35.1-5.37.2, дорожньою розміткою 1.14.1-1.14.3, пішохідними світлофорами. За відсутності

дорожньої розмітки межі пішохідного переходу визначаються відстанню між дорожніми знаками або пішохідними світлофорами, а на перехресті за відсутності пішохідних світлофорів, дорожніх знаків та розмітки - шириною тротуарів чи узбіч.

Регульованим вважається пішохідний перехід, рух по якому регулюється світлофором чи регулювальником, нерегульованим - пішохідний перехід, на якому немає регулювальника, світлофори відсутні або вимкнені чи працюють у режимі миготіння жовтого сигналу”. 
 Об’єктивна дійсність функціонування дорожньо-транспортних систем усіх, без винятку, країн світу свідчить про неможливість повного розмежування у просторі руху транспортних та пішохідних потоків. Не дивлячись на розвиток транспортних мереж та насичення автомобілями міської агломерації з одного боку, та на невпинне зростання кількості відносно ізольованих пішохідних комунікацій (метро, підземні та надземні переходи) – з іншого, піше пересування є й буде невід’ємною складовою частиною дорожнього руху. 

Виходячи з цього беззаперечного факту, неможливо оминути увагою підвищений ризик виникнення дорожньо-транспортних пригод та їх непоправних наслідків, яким характеризується рух пішоходів шляхами країни. Згідно зі статистичними даними ГУ ДАІ МВС України чільне місце серед дорожньо-транспортних пригод займає наїзд на пішохода – близько 16 тис. випадків щороку (Додаток З.1). Це становить трохи менше половини від загальної кількості ДТП, які сталися протягом вказаного терміну. Лише за період з 1.01.2000 по 1.01.2002рр. внаслідок таких ДТП загинуло 11114 осіб: 5130 – у 2000 році; 5984 – у 2001 році; 74384 особи отримали поранення різного ступеню тяжкості (табл. З.1.1., З.1.2). Таким чином, відсоток жертв наїзду на пішохода складає біля 45 % від усієї кількості постраждалих від ДТП. 
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На наш погляд, оптимальним варіантом розв’язання окресленої проблеми має стати законодавче виключення порушень водіями транспортних засобів правил проїзду зупинок т/з загального користування з переліку проступків, передбачених ч. 1 ст. 122 КУАП та наступне їх віднесення до деліктів, передбачених ч. 3 вказаної статті. Практичне вирішення цього питання полягає у внесенні до ст. 122 КУАП наступних змін:  

- у ч. 1 виключити слова “зупинок транспортних засобів загального користування,”.

- у ч. 3 після слів “пішохідних переходів” додати: “та зупинок транспортних засобів загального користування”.
В разі настання наслідків у вигляді створення аварійної обстановки такі адміністративні проступки, як: перевищення водіями транспортних засобів встановлених обмежень швидкості руху більш як на 20 кілометрів на годину, проїзд на заборонний сигнал світлофора або жест регулювальника, порушення правил обгону і зустрічного роз’їзду, проїзду перехресть, зупинок транспортних засобів загального користування, початку руху, зміни напрямку руху, проїзду спеціальних транспортних засобів; недодержання водіями  вимог дорожніх знаків, розмітки проїзної частини шляхів або безпечної дистанції, порушення правил зупинки і стоянки, розташування транспортних засобів на проїзній частині, руху автомагістралями, пріоритету транспортних засобів загального користування, користування зовнішніми освітлювальними приладами, попереджувальними сигналами, буксирування механічних транспортних засобів, перевезення людей або руху тротуарами чи пішохідними доріжками; ненадання водіями транспортних засобів переваги в русі пішоходам на нерегульованих пішохідних переходах, а так само інші порушення правил проїзду пішохідних переходів – кваліфікуються за ч. 4 ст. 122 КУАП. 

Під створенням аварійної обстановки, як правило, розуміють порушення правил дорожнього руху, яке потягло за собою виникнення реальної загрози спричинення шкоди людям, пошкодження транспортних засобів, вантажу, дорожніх споруд та іншого майна [43, с. 23; 96, с. 394; 60, с. 28; 160, с. 39]. 

Більш конкретизованим є законодавче визначення вказаного поняття, яке міститься у диспозиції ч. 4 ст. 122 КУАП. Відповідно до наданої законодавцем дефініції, створенням аварійної обстановки слід вважати такі дії водія механічного транспортного засобу, які: “примусили інших учасників дорожнього руху різко змінити швидкість, напрямок  руху  або  вживати  інших  заходів  щодо забезпечення особистої безпеки або безпеки інших громадян”. Аналогічним чином це поняття визначають законодавці ряду країн пострадянського простору: (ст. 113-1 КУАП Республіки Білорусь, ст. 121-2 КУАП Молдови та ін.).

На відміну від складів адміністративних деліктів, передбачених ч. 1-3 ст. 122 КУАП, які є формальними, склад проступку, передбаченого ч. 4 цієї статті КУАП, може вважатися закінченим лише за умови настання певних шкідливих наслідків – створення аварійної обстановки.
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Висновки до Розділу 2: 

Підсумовуючи вищевикладене, пропонуємо перелік заходів, спрямованих на розв’язання висвітлених у цьому підрозділі проблем нормативної регламентації адміністративної відповідальності водіїв механічних транспортних засобів за вчинення ними проступків, передбачених ч. 1 ст. 122 чинного КУАП, а також на здійснення безпомилкової кваліфікації таких проступків її суб’єктами:

1.

Викласти ч. 1 ст. 122 КУАП у наступній редакції: 

“Проїзд водіями транспортних засобів на заборонний сигнал світлофора або жест регулювальника (крім випадків, передбачених ст. 123 цього Кодексу), порушення правил обгону або зустрічного роз’їзду, проїзду перехресть, початку руху, маневрування, проїзду оперативних транспортних засобів – 

тягнуть за собою ... .”.
2. Викласти ч. 3 ст. 122 КУАП у наступній редакції: 
“Порушення водіями транспортних засобів правил проїзду пішохідних переходів або зупинок транспортних засобів загального користування – 

тягнуть за собою ... .”.

3. Назву ст. 122 КУАП викласти у наступній редакції: “Невиконання водіями транспортних засобів сигналів регулювання дорожнього руху, порушення правил обгону і зустрічного роз’їзду, проїзду перехресть та інших правил дорожнього руху”.

4. Доповнити чинний КУАП ст. 122-4. наступного змісту: 

Стаття 122-4. Перевищення водіями транспортних засобів встановлених обмежень швидкості руху

Перевищення встановлених обмежень швидкості руху транспортних засобів на величину від 10 до 20 кілометрів на годину - 

тягне за собою ... .

Перевищення встановлених обмежень швидкості руху транспортних засобів на величину від 20 до 40 кілометрів на годину - 

тягне за собою ... .

Перевищення встановлених обмежень швидкості руху транспортних засобів на величину понад 40 кілометрів на годину - 

тягне за собою ... .

5. У ст. 221 КУАП “Районні (міські) суди (судді)” після слів “… статтями 1222”, додати 1224, далі за текстом;

6. Доповнити абзац 1 пункту 1 частини 1 ст. 255 КУАП “Особи, які мають право складати протоколи про адміністративні правопорушення”, після слів “... 1221, 1222” додати 1224 , далі за текстом;

7. Внести наступні зміни до чинної редакції ПДР:

-

частину  п. 1.10 ПДР, у якій роз’яснюється значення терміну “обгін”, викласти у наступній редакції:


“обгін - випередження одного або кількох транспортних засобів, що рухаються, пов’язане із виїздом з займаної смуги”;

-

абзац “е” п. 14.6 виключити;

-

у зв’язку з цим п. “є” 14.6 вважати п. “е” 14.6;

-

назву Розділу 3 викласти у наступній редакції: 

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

� Під знаками “Початок населеного пункту” та “Кінець населеного пункту” маються на увазі знаки, передбачені п.п. 5.45-5.46 Додатку 1 до чинних ПДР, які означають початок та кінець забудови населеного пункту, в якому діють вимоги цих Правил щодо регулювання порядку дорожнього руху в населених пунктах.





