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ПРОБЛЕМНЫЕ ВОПРОСЫ УГОЛОВНОЙ ОТВЕТСТВЕННОСТИ ЗА 
ТРАНСПОРТНЫЕ ПРЕСТУПЛЕНИЯ В СОВЕТСКОМ УГОЛОВНОМ 

ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВЕ

АННОТАЦИЯ. В статье рассмотрены вопросы истории развития уголовной ответственности за 
транспортные преступления. Рамки исследования ограничены советским периодом с целью показать 
преемственность трех уголовных кодексов и продемонстрировать появление теоретической и практи-
ческой возможности преодоления накопленных проблем принятием Уголовного Кодекса Российской 
Федерации. Сделан вывод, что уголовная ответственность за транспортные преступления полностью 
соответствовала существовавшей на тот период уголовной политике и достижениям уголовно-право-
вой науки.
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Уголовная ответственность за транспорт-
ные преступления появилась и развива-

лась по мере увеличения транспортных средств 
и усиления общественной опасности дорож-
но-транспортных происшествий.

В фокусе внимания уголовной политики мо-
лодого советского государства находились по-
сягательства на работу транспорта, однако, в 
первоочередная задача состояла в обеспечении 
безопасности на железнодорожном, водном и 
воздушном транспорте.

В советском уголовном законодательстве от-
сутствовала система транспортных преступле-
ний. Уголовный кодекс РСФСР 1922 г. содержал 
отдельные нормы, устанавливающие ответствен-
ность за преступления на транспорте, а в каче-
стве объектов таких преступлений выступали 
жизнь и здоровье граждан, общественный поря-

док, общественная безопасность [5, с. 23].
Специальные уголовно-правовые нормы, 

устанавливающие ответственность за безопас-
ную работу автомобильного транспорта, отсут-
ствовали. Ст. 218 УК РСФСР 1922 г. устанав-
ливала ответственность за нарушение правил 
транспортной безопасности, не выделяя кон-
кретный вид транспорта. При этом продолжался 
бурный рост автомобильной промышленности, 
что вело к увеличению автомобилей на дорогах 
страны. Уголовно-правовое противодействие на-
рушениям безопасной работы автомобильного 
транспорта осложнялось отсутствием соответ-
ствующих преступных составов. 

Не изменилась ситуация и с принятием УК 
РСФСР 1926 г. В зависимости от преступных по-
следствий, суды применяли нормы об уголовной 
ответственности за причинение вреда жизни и 
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здоровья граждан, за нарушения правил право-
порядка на транспорте, за небрежность в испол-
нении служебных обязанностей. Можно согла-
ситься с Коробеевым А.И., это «не обеспечивало 
достаточно эффективной репрессии в отношении 
грубых нарушений правил безопасности движе-
ния на автотранспорте» [2, с. 25]. 

Такое положение было возможно из-за нали-
чия в первых советских уголовных законах юри-
дической аналогии. Специфика социально-по-
литических условий, в которых существовало 
советское государство в первые десятилетия, от-
разилась на технико-юридических особенностях 
советского законодательства. Считалось, что 
невозможно создать уголовный закон, предусма-
тривающий многообразие возможных преступле-
ний, с учетом все новых преступных форм, в ко-
торых действовали враги советского государства 
[1, с. 128].

Соответствующие разъяснения дал Пленум 
Верховного Суда СССР от 26 мая 1932 г. [3], 
установив, что ответственность за автомобиль-
ные аварии лица, работающие на автомобильном 
транспорте, несут по ст. 111 УК РСФСР 1926 г. 
(халатное отношение к службе). Если авария при-
ведет к многочисленной гибели людей, уничтоже-
нию социалистической собственности и другим 
крупным последствиям, применяется аналогия 
уголовного закона и квалификация осуществля-
ется по ст. 59.3в УК РСФСР 1926 г. (нарушение 
работниками транспорта трудовой дисциплины). 
За это преступление предусматривалось лише-
ние свободы на срок до десяти лет, а при явно 
злостном характере, применялась высшая мера 
социальной защиты с конфискацией имущества.

Впоследствии, Постановление Пленума Вер-
ховного Суда СССР от 15 сентября 1950 г. [4] 
разделило субъектов автотранспортных пре-
ступлений на общих и специальных (работников 
транспорта). Первая группа виновных несла от-
ветственность в соответствии с уголовно-право-
выми нормами за преступления против жизни и 
здоровья гражданина, вторая – по специальной 
норме, установленной ст. 59.3в УК РСФСР 1926 г. 

Аналогия уголовного закона компенсирова-
ла пробельность уголовно-правовых норм, что 
нарушало единообразие правоприменительной 
практики, не разделяя преступления, связанные 
с нарушением правил безопасности дорожно-
го движения и эксплуатации автомобильного 
транспорта, и другие преступления, в особен-
ности, когда дело касалось участия водителей, 
не находящихся на службе в автотранспортных 
предприятиях. Правоприменительные органы 
сталкивались с затруднениями, когда деяние со-
вершали Определенные трудности возникли и 
при решении таких вопросов, как квалификация 
действий водители-практиканты, работники ав-
тотранспортных предприятий, лишенные права 
управления транспортным средством или отстра-
ненные руководителем от работы, работников, 

допустивших нарушение правил эксплуатации 
автомобиля.

Анализ исторического развития уголов-
но-правовых норм, устанавливающих ответ-
ственность за транспортные преступления в годы 
действия первых советских уголовных кодексов, 
позволяет сделать следующие выводы. Количе-
ство автомобильного транспорта на дорогах на 
момент принятия первых уголовных кодексов и к 
1960 г. значительно увеличилось. Законодатель, 
с одной стороны, стремился максимально диф-
ференцировать уголовную ответственность за 
транспортные преступления, при этом не отказы-
ваясь от уголовно-правовых норм, распростра-
нявшихся на преступления на различных видах 
транспорта. Транспортные преступления понима-
лись широко, включая в себя посягательства, не 
связанные с безопасностью движения и эксплу-
атации транспортных средств. При привлечении 
к ответственности водителей принимался во вни-
мания их формальный, а не фактический статус. 
Имела место чрезмерно строгая криминализация 
транспортных преступлений, что выражалось в 
наказаниях, преимущественно связанных с лише-
нием свободы, а ст. 59.3в – смертной казни, при-
влечения к уголовной ответственности за некото-
рые преступления с двенадцатилетнего возраста 
[6, с. 35]. 

Думается, указанные законодательные про-
счеты связаны, в первую очередь, с отсутствием 
достаточного количества научных исследований 
по транспортным преступлениям и должного 
уровня разработки данного понятия. Это затруд-
няет выделение совокупности транспортных пре-
ступлений, разделение их на отдельные виды, что 
приводит к невозможности построения системы 
уголовной ответственности за транспортные пре-
ступления. 

На начало действия УК РСФСР 1960 г. уста-
навливалась ответственность за следующие 
автотранспортные преступления: ст. 211 УК - 
нарушение правил безопасности движения и 
эксплуатации автомототранспорта или город-
ского электротранспорта работниками этих ви-
дов транспорта; ст. 212 УК - нарушение правил 
безопасности движения автомототранспорта ли-
цом, не являющимся работником автомототран-
спорта; ст. 213 УК - нарушение действующих на 
транспорте правил. В последующие годы вво-
дились, как новые составы преступлений, так и 
квалифицирующие признаки. Так, Указом Прези-
диума ВС РСФСР от 19.06.68 в ст. 211 введена 
часть 3, расширявшая ответственность за деяние 
«повлекшие гибель нескольких лиц».

Постепенно в отдельные составы выделялись 
деяния, связанные с нарушением безопасности 
движения и эксплуатации транспортных средств. 
Постепенно складывался универсальный подход 
к субъекту исследуемых преступлений, формаль-
ный статус отходил на второй план, а во внимание 
принимался фактический статус водителя. Также 
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складывался единообразный подход к характе-
ристикам транспортных средств, выводя их за 
рамки преступных составов. 

Следует отметить, что на период действия 
УК РСФСР 1960 г. уголовная ответственность за 
транспортные преступления полностью соответ-
ствовала существовавшей уголовной политике и 
достижениям уголовно-правовой науки. Однако, 
предложения со стороны научного сообщества, 
о выделении отдельной главы уголовного за-
конодательства, содержащей уголовно-право-
вые нормы об ответственности за транспортные 
преступления, поддержаны не были. Отсутствие 
системности в построении транспортных престу-
плений сказывалось в том, что ответственность 
за данные деяния содержалась в различных гла-
вах кодекса, соответственно, отвечая за охра-
ну самых разных объектов преступных посяга-
тельств [7, с. 356].

Таким образом, построение действенной си-
стемы уголовно-правовых норм, устанавливаю-
щих ответственность за транспортные преступле-

ния обусловлено ролью транспорта как ключевой 
отрасли народного хозяйства и необходимостью 
его безопасного функционирования. Советский 
законодатель не создал систему транспортных 
преступлений, уголовно-правовые нормы отли-
чалось пробельностью и технико-юридическими 
недостатками. В последние годы существования 
советского государства резко возросло количе-
ство автотранспорта, со всей очевидностью ста-
ли видны негативные последствия недостатков 
правового регулирования уголовной ответствен-
ности за транспортные преступления. В условиях 
действия советского законодательства выделить 
отдельную главу, регулирующую ответственность 
за исследуемые преступления, было достаточ-
но затруднительно, поскольку это привело бы к 
существенным изменениям устоявшейся уголов-
но-правовой системы. Только на современном 
этапе при создании Уголовного Кодекса Россий-
ской Федерации 1996 г. удалось учесть недостат-
ки уголовно-правовых норм, рекомендации и до-
стижения уголовно-правовой науки.
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