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ВСТУП:  
постановка проблеми та її актуальність 
для України

Бурхливий процес розвитку автомобілізації, автоматизації і робо-
тизація у ХХ-ХХІ століттях, підвищення технічних показників екс-
плуатації і руху транспортних засобів, невідповідність державної 
інфраструктури вимогам безпечної мобільності, недостатні культура 
використання дорожньої мережі і усвідомлення своїх психофізіоло-
гічних можливості при виникненні складних аварійно небезпечних 
ситуацій, часто свавільне і навіть злісне недотримання правил до-
рожнього руху (далі – ПДР), які є стандартам ступеня технічної 
культуризації головних учасників дорожнього руху (водіїв, пішоходів 
та ін.), відсутність (на національному рівні) соціально та економічно 
обґрунтованої концепції і сталої практики технологічного впрова-
дження саме запобіжних заходів і заборон транспортним правопору-
шенням, обладнання тощо, вади управління у сфері убезпечення 
дорожнього руху і усвідомлення ролі контролю у додержанні ПДР 
та ін., спричинили і спричиняють, без перебільшення, масово їх по-
рушення, а з ними – сталу структуру дорожньо-транспортних пригод 
(далі – ДТП) з такими наслідками, як смертність і травматизм.

31 серпня 2020 р. була прийнята резолюція ООН «Підвищення 
безпеки дорожнього руху у всьому світі, якою Друге десятиліття 
дій із забезпечення безпеки дорожнього руху (2021–2030 роки) 
оголошено періодом досягнення амбітною мети міжнародне люд-
ської спільноти скорочення смертності і травматизму від дорож-
ньо-транспортних пригод на 50 %. Євроінтеграційний вектор роз-
витку України зобов’язав її прийняти Стратегію і Державну про-
граму підвищення рівня безпеки дорожнього руху на період до 2023 
і 2024 років, у яких ставиться, зокрема, ціль зниження смертності 
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внаслідок ДТП щонайменше на 30 %, що зумовлює визначення 
пріоритетних запобіжних напрямів у сфері дорожнього руху, пошук 
і формування способів її досягнення у відносно короткі строки 
(3–4 роки). З огляду на міжнародний досвід досягнення мети змен-
шення кількості ДТП на 30 %, а також повʼязаних із цим матері-
альних витрат можливе, за рекомендаціями експертів ООН, за умов 
реалізації національної концепції подолання масового недотри-
мання подив, новітніх підходів до розробки програмування комп-
лексу запобіжних заходів, поступового впровадження безпілотно-
го автотранспорту, удосконалення управління і контролю у сфері 
дорожнього руху.

Кримінологічний аналіз структури ДТП в Україні і не тільки 
свідчить, що причинно-наслідковому ланцюгу їх виникнення в біль-
шості з них відіграє людський фактор: часто зухвале, свідоме, звичне 
до правопорушень свавілля головних учасників дорожнього руху – 
водіїв і пішоходів (лихацтво, бравада, безкарність, ігнорування обе-
режності, недисциплінованість через відсутність жорсткого контролю 
за такими проявами людської натури та ін.). Поступове підвищення 
технічної культури використання автотранспорту і автошляхів комп-
лексом неефективних, дороговитратних, неконтрольованих щодо 
їх виконання заходів, безвідповідальність їх виконавців не допомо-
жуть, як показала національна практика впровадження державних 
стратегій, програм, концепції протягом останніх років їх застосуван-
ня, швидко знизити небезпечну динаміку ДТП. Тому у монографії 
наполегливо відстоюється концепція, що наразі потрібний запобіжний 
напрям, який тісно поєднує нормативно репресивні заходи і засоби 
з обов’язковим комплексом спеціально відібраних із зарубіжного і ві-
тчизняного арсеналу заходів, засобів, обладнання тощо, суб’єктністю, 
відповідним ресурсним забезпеченням, які у своїй єдності, сукупнос-
ті, відповідності і зацікавленості здатні переконати у невідворотнос-
ті санкцій за порушення ПДР, невигідність їх вчинення. Це ще не озна-
чає підвищення індивідуальної та суспільної правосвідомості у сфе-
рі забезпечення безпеки дорожнього руху. Це лише здоровий глузд 
при виборі варіанта поведінки. Але згодом він дасть паростки право-
слухняності не лише у розглядуваній сфері.
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Червоною стрічкою вздовж цієї монографії проходить ідея «при-
мусової етики», «репресії оборони» за допомогою культурологічного 
механізму психологічного тиску на свідомість і волю учасників до-
рожнього руху, з яких джерел цей тиск (у межах законності та верхо-
венства права) не виходив. У зв’язку з цим у монографії значна увага 
приділена розгляду найбільш ємних, актуальних, соціально значущих 
питань необхідних для освоєння цього механізму і вирішення хоча 
би частково, завдання, поставленого темою фундаментальної розвід-
ки фахівців відділу кримінологічних досліджень Науково-дослідного 
інституту вивчення проблем злочинності імені академіка В. В. Ста-
шиса НАПрН України «Стратегія запобігання правопорушенням 
у сфері дорожнього руху та експлуатації транспорту в Україні» (реє-
страційний номер УкрІНТЕІ 0120U105615), результати спостережень 
яких інтерпретовані в обґрунтуванні культурології дорожнього руху 
в Україні. 

У монографії досліджуються теоретико-прикладні питання інфор-
маційної моделі стану, регіональних його відмінностей, обʼєктивність 
обліку дорожньо-транспортних подій і пригод в Україні, особливості 
кримінологічної характеристики особи правопорушника і жертв ДТП, 
дорожній рух в умовах воєнних дій на території України, проблеми 
державної політики у сфері убезпечення дорожнього руху, національ-
ні концептуальні підходи до її вирішення, обґрунтування культуро-
логічного запобіжного напряму автотранспортним правопорушенням, 
його структуру та її складових: нормативно-правового, соціального, 
техніко-технологічного, етичного, психологічного, кримінолого-ві-
ктимологічного та іншого характеру. Вносяться пропозиції щодо 
упорядкування таких компонентів культурологічного напряму, як-от: 
дорожній рух, учасники дорожнього руху, транспортний засіб, люд-
ський фактор, комплекс заходів і засобів, субʼєктність комплексу та ін. 
Порушуються також питання перспектив удосконалення програму-
вання та планування з урахуванням вимог культурології дорожнього 
руху в контексті світової практики досягнення Vision Zero смертнос-
ті і травматизму від дорожньо-транспортних пригод.

Автори не намагалися охопити дослідженням усі (а їх безліч) 
проблеми, що потребують вирішення. На сьогодні головна з них – 
зменшення смертності і травматизму від ДТП і саме на цю ціль перш 
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за все спрямований культурологічний запобіжний напрям, можливос-
ті і спроможності якого так чи інакше висвітлювалися і продовжу-
ються висвітлюватися в роботах фахівців НДІ вивчення проблем 
злочинності імені академіка В. В. Сташиса НАПрН України: В. С. Ба-
тиргареєвої, Б. М. Головкіна, Ю. Б. Данильченка, А. В. Калініної, 
М. Г. Колодяжного, М. С. Кисельової, О. В. Новікова, С. В. Панової. 
Помітний внесок у вирішенні проблеми підвищення рівня безпеки 
дорожнього руху в Україні має монографія М. Г. Колодяжного «Стра-
тегія Vision Zero: уроки для Украіни» (2023 р.).

Робота тяжіє до вирішення прикладних проблем безпеки дорож-
нього руху, тому вона не перевантажена дискусійними питаннями, 
науковими поглядами, критичними зауваженнями стосовно інших 
концепцій розв’язання зазначеної проблеми. У цьому зв’язку автори 
не зловживали цитуванням вітчизняних і зарубіжних літературних 
джерел у сфері безпеки дорожнього руху, але й при необхідності 
не ігнорували їх наробки. Автори намагалися наблизити наукові до-
слідження до потреб практики. Сподіваємось що в нас почують фа-
хівці науковці і практики, які причетні до розробки стратегічних на-
прямів і державних програм запобігання автотранспортним право-
порушенням. Конче необхідно зараз і у недалекій перспективі, 
особливо у післявоєнний період, зупинити «криваві війни» на дорогах 
нашої країни.

Автори щиро вдячні шановним рецензентам: Андрію Миколайо-
вичу Бабенку, доктору юридичних наук, професору, директору Інсти-
туту права та безпеки Одеського державного університету внутрішніх 
справ та Максиму Геннадійовичу Колодяжному, кандидату юридичних 
наук, старшому науковому співробітнику, завідувачу відділу кримі-
нологічних досліджень НДІ вивчення проблем злочинності імені 
академіка В. В. Сташиса НАПрН України. 
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Розділ 1.
СТАН, РЕГІОНАЛЬНІ ВІДМІННОСТІ 
ПРОЯВУ, СИСТЕМА ДОРОЖНЬО-
ТРАНСПОРТНИХ ПРАВОПОРУШЕНЬ 
В УКРАЇНІ

1.1. Об’єктивність виміру стану 
дорожньо-транспортних пригод 
в Україні

Стан – це інтегрована кількісно-якісна оцінка дорожньо-тран-
спортних правопорушень у вигляді інформаційної моделі, яка відо-
бражає за певними показниками протиправну реальність, і має пізна-
вальну та управлінську функцію в залежності від цілі його досліджен-
ня. Такими показниками (абсолютними і відносними) в кримінології, 
за якими оцінюється стан зазначених правопорушень, є їх рівень, 
коефіцієнти, структура, динаміка, «географія» і ціна.

Рівень – перша статистична узагальнена кількісна характеристи-
ка стану кримінальних правопорушень у сфері безпеки дорожнього 
руху, що дозволяє зробити початкові висновки і поставити питання 
щодо ступеню, по-перше, масовості прояву даного виду правопору-
шень в Україні; по-друге, регіональних відмінностей їх рівневого 
прояву; по-третє, облікову і реєстраційну об’єктивність показників.

Про сучасний стан правопорушень у сфері забезпечення дорож-
нього руху в Україні свідчать статистичні дані за низку років, оцінки 
цього стану міжнародними спостерігачами – експертами, результати 
наукових досліджень вітчизняних вчених, викладених у численних 
публікаціях (монографіях, статтях, тезах тощо). Виступи політиків, 
ЗМІ та ін. Всі вони доводять, що проблема транспортної аварійності 
і пов’язаними з нею смертністю і травматизмом, залишається в нашій 
країні не вирішеною, гострою, а ситуація у цій сфері – навіть ката-
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строфічною Вражає деліктогенний аспект порушень Правил дорож-
нього руху (надалі – ПДР). За думкою професора Т. О. Гуржія, з якою 
ми цілком згодні, дорожньо-транспортна деліктогенність – головна 
передумова аварійності, смертності й травматизму, важливий крите-
рій оцінки ефективності управлінських заходів, галузевих концепцій, 
програм, планів та загалом державної політики забезпечення безпеки 
дорожнього руху, а врешті-решт – універсальний показник рівня 
правосвідомості учасників дорожнього руху1. Узагальнення юрисдик-
ційної практики судів та ДАІ МВС України, а також патрульної по-
ліції за 2001–2021 роки показує, що протягом вказаного періоду 
працівниками було складено понад 100 млн протоколів про порушен-
ня ПДР. Не менш вражаючими є кількісно-якісні показники кримі-
нальних правопорушень у цій сфері за той же період – близько 400 
тис загиблих та травмованих2. За рівнем тяжкості наслідків дорожньо-
транспортних пригод (надалі – ДТП) Україна посідає одне з перших 
місць у Європі. Так, у середньому в державах – членах Європейсько-
го Союзу (ЄС) на 100 тис жителів коефіцієнт складає 5 % загиблих 
у ДТП, тоді як в Україні такий показник становить (за дани-
ми 2019 р.) 8,22 % осіб. За останні наступні роки суттєвих змін не від-
булося. За підрахунками Світового банку, соціально-економічні втра-
ти України від дорожньо-транспортного травматизму оцінюється 
в 68,6 млрд гривень на рік, що становить близько 1,9 % валового 
внутрішнього продукту, включаючи матеріальні збитки, пов’язані 
з пошкодженням майна та зниженням продуктивності праці та люд-
ські втрати через серйозні травми або смерть внаслідок ДТП3. До-
дамо ще деякі аргументи щодо масовості недотримання учасниками 
дорожнього руху в Україні. Протягом 1975–2005 рр. в країні сталося 
понад 1,2 млн ДТП, в яких загинуло більш ніж 200 тис та травмовано 
близько 1,3 млн осіб. Із 2006 по 2015 рр. у ДТП загинуло 60,3 тис 

1  Гуржій Т. О. Адміністративно-правові проблеми забезпечення безпеки дорож-
нього руху в Україні : монографія. Харків : Тимченко, 2010. С. 57.

2  Вʼюник М. В., Карчевський М. В., Арланова О. Д. Кримінально-правове регу-
лювання в Україні: реалії та перспективи: аналітичні матеріали / упоряд. Ю. В. Баулін. 
Харків : Право, 2020. С. 131.

3  Стратегія підвищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні на період 
до 2024 року : розпорядження Кабінету Міністрів України від 21 жовтня 2020 року 
№ 1360-р. Урядовий курєр. 2020. № 214.
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і травмовано 463 580 громадян. З 2016 по 2018 рр. відповідно, заги-
нуло 10.192 і травмовано 68 104 особи. Упродовж 2019 р. скоє-
но 160 675 ДТП смертність і травмованість від яких склали 3454 
і 32.736 осіб. У 2020 р. було зареєстровано 168.107 ДТП, в яких по-
страждало відповідно, 3541 і 22.599 людей. 2021 рік за останні роки 
став «піковим» по кількісним показникам вчинених ДТП – 190 716, 
із яких 24 521 ДТП із загиблими і травмованими (отримало 
смерть 3 218 осіб і 29 718 – травми). Нескладний підрахунок доводить, 
що за 46 років (31 з яких у незалежній Україні) держава втрати-
ла 280 705 осіб та 1 736 737 громадян отримало тілесні ушкодження 
різного ступеня тяжкості. Цифри, за якими стоять люди, вражаючі! 
Це не просто критична, а, повторюємо, катастрофічна ситуація в Укра-
їні. Ми навели ці сумні показники не заради вразити читача, а з метою 
аргументувати фактами висновок, що масовість свідомого порушен-
ня учасниками дорожнього руху ПДР має вже звичний, злоякісний 
характер, які загрожують (без перебільшення!) національній безпеці 
країни1. 

Структура – наступна складова якісної характеристики стану 
автотранспортних правопорушень, методичний інструмент криміно-
логічного аналізу2 здобування з рівневої сукупності – в залежності 
від цілей дослідження, його масштабу, об’єкта та ін.) – інформації, 
використовуючи при цьому статистичні прийоми узагальнення: гру-
пування, абсолютні та відносні величини, середні величини, графіч-
не відображення та ін.3 

Мета нашого теоретико-прикладного дослідження, як аспекту 
теми фундаментального дослідження «Стратегія запобігання право-
порушенням у сфері дорожнього руху та експлуатації транспорту 

1  Голіна В. В. Зниження рівня правопорушень у сфері забезпечення безпеки до-
рожнього руху та експлуатації транспорту в Україні: амбіційна мета. Злочинність 
і протидія їй в умовах сингулярності: тенденції та інновації : зб. тез доп. наук.-практ. 
конф., присвяч. пам’яті члена Правління Кримінологічної асоціації України, про-
фесора Тетяни Андріївни Денисової (м. Харків, 16 квіт. 2021 р.). Харків: ХНУВС, 2021. 
С. 51–53.

2  Закалюк А. П. Курс сучасної української кримінології: теорія і практика. У 3-х 
кн. Київ : Ін Юре, 2008. Кн. 3 Практична кримінологія. С. 55–59.

3  Правова статистика : підручник / за заг. ред. В В. Голіни. Харків : Право, 2009. 
С. 27–30.
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в Україні», про яку вже йшлося, пошук і обґрунтування найбільш 
оптимальної з запропонованих і впроваджених у «Державну програ-
му підвищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні на період 
до 2023 року»1 наукових концепцій досягнення цієї мети – суттєвого 
зменшення аварійності з тяжкими наслідками. А тому нами дослі-
джується не загальна якісна характеристика кримінальних правопо-
рушень і частково деяких адміністративних деліктів, як їх передумов, 
а структура ДТП, наслідком яких є смерть і травматизм людей. Такий 
підхід, на наш погляд, є, у даному контексті роботи, більш продук-
тивним, оскільки виводить до розуміння не віддалених, а безпосеред-
ніх причин і умов розглядуваних правопорушень, способів вчинення 
ДТП, потужності заходів і засобів щодо зменшення їх прояву.

Кримінологічні і деліктологічний аналіз узагальнених статистич-
них і емпіричних показників транспортних дорожніх правопорушень 
за останні передвоєнні показники свідчать про те, що їх структурна 
характеристика залишається незмінною. За результатами проведено-
го Національною поліцією аналізу стану аварійності на території 
країни встановлені, за їх ствердженням, хоча це не так) основні при-
чини вчинення дорожньо-транспортних пригод із загиблими та/або 
пораненими людьми, а саме:

– порушення правил маневрування – 22%;
– перевищення безпечної швидкості – 34%;
– недотримання дистанції – 8%;
– порушення правил проїзду перехресть – 8%;
– керування транспортним засобом у нетверезому стані – 3,23%;
– виїзд на смугу зустрічного транспорту – 1,35%;
– порушення правил проїзду пішохідних переходів – 6,0%.
Дорожня інфраструктура має певний вплив на показники аварій-

ності. Так, у 2019 році сталося 948 ДТП через незадовільний стан 
доріг, в яких 51 особа загинула та 359 осіб травмовано, з яких на до-
рогах державного значення – 890 ДТП, на дорогах місцевого значен-
ня – 58 дорожньо-транспортних пригод. Крім того, глобальні зміни 
клімату та аномальні снігопади протягом останніх років приводять 

1  Про затвердження Державної програми підвищення рівня безпеки дорожнього 
руху на період до 2023 року : Постанова Кабінету Міністрів України від 21 груд-
ня 2020 року. URL: https://zakon.rada.gov.ua/laws/show/1287–2020-%D0 %BF#Text
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до утворення масштабних автомобільних заторів, довготривалого 
припинення пасажирських і вантажних перевезень, погіршення жит-
тєзабезпечення людей та значних економічних збитків. Деяке порів-
няння.

За 2022 рік ДТП із загиблими та/або травмованими через незадо-
вільний стан доріг та вулиць загалом склали 6 випадків (у 2021 р. – 
171), з яких загинуло 2 особи і травмовано 6 осіб. (у 2021 р. – 1 та 16 
відповідно). 

Велика кількість ДТП та постраждалих від них також впливає 
на економіку та сферу охорони здоровʼя в Україні. За розрахунками 
експертів Світового банку, соціально-економічні втрати України від 
дорожньо-транспортного травматизму оцінюється 68,6 млрд. гривень 
на рік, що становить близько 1,9 % валового внутрішнього продукту 
(у розрахунках 2019 р.), включаючи матеріальні витрати, пов’язані 
з пошкодженням майна та зниженнями продуктивності праці, та люд-
ські втрати через серйозні травми або смерть внаслідок ДТП.

Звертає на себе увагу першочерговість причин пояснення виник-
нення проблеми безпеки дорожнього руху. Виявляється, що осно-
вними причинами появи цієї проблеми є перш за все: відсутність 
обґрунтованої економічної оцінки вартості життя, здоров’я та завда-
ної економіці шкоди від ДТП; сучасної системи збору інформації про 
дорожньо-транспортні пригоди за всіма необхідними ключовими 
показниками; ефективної системи сповіщення про дорожньо-тран-
спортні пригоди та екстреної допомоги постраждалим від них; на-
лежної інформаційної взаємодії та залучення уповноважених органів 
містобудування та архітектури до прийнятих системних рішень щодо 
підвищення рівня безпеки дорожнього руху, зокрема під час розро-
блення та внесення змін до містобудівної документації місцевого 
рівня бачення пріоритетів інтересів видів транспорту під час при-
йняття рішень у сфері організації та безпеки дорожнього руху в час-
тині забезпечення принципів сталого розвитку населених пунктів, 
зокрема, сталої місцевої мобільності, загальна застарілість парку 
автотранспорту, що не дає змоги повністю використовувати переваги 
від систем активної та пасивної безпеки, які пропонуються в останніх 
моделях транспортних засобів; інтенсивність транспортного та пішо-
хідного руху, що значно перевищує пропускну здатність вулично-до-
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рожньої мережі; невідповідність стандартів безпеки дорожнього руху 
сучасним вимогам; недоступність транспортної інфраструктури для 
осіб з інвалідністю та інших маломобільних груп населення.

Крім того, недосконалість механізму та нормативно-правового 
регулювання у сфері безпеки дорожнього руху; системи управління 
та міжвідомчої взаємодії безпосередньо на місці виникнення масш-
табних аварій та інших небезпечних подій, у тому числі під час при-
пинення транспортного сполучення внаслідок ускладнення погодних 
умов.

І врешті-решт, неякісний рівень підготовки водіїв; відсутність 
механізму здійснення ефективного контролю за діяльністю автошкіл; 
виховання суспільства у сфері безпеки дорожнього руху; власної від-
повідальності та дотримання ПДР; заходів з профілактики дитячого 
дорожньо-транспортного травматизму; запровадження та практично-
го застосування новітніх технологій і технічних засобів організації 
дорожнього руху; автоматизованих засобів контролю та регулювання 
дорожнього руху; впровадження сучасних технологій проєктування 
та будівництва об’єктів дорожньо-транспортної інфраструктури1.

Однак, у тій частині тексту Стратегії, де йдеться про основні 
принципи розв’язання зазначеної проблеми, наголошується, що воно 
здійснюється із застосуванням обґрунтованих цільових показників 
шляхом впровадження сучасних вимог і технологій, які системно 
охоплюють усі ключові аспекти безпеки дорожнього руху, зокрема 
поведінку людей (людський фактор)2. Тобто акцент спрямований 
на пошук потужних на даний історичний час заходів і засобів запо-
біжного впливу (тиску, примусу) на основних учасників дорожнього 
руху – водіїв і пішоходів. Ця плідна концептуальна ідея культурології 
дорожнього руху не до кінця була сприйнята і утілена в Державній 
програмі.

Департаментом патрульної поліції МВС України (ДПП) облікову-
ється за причинами 28 різновидів дорожньо-транспортних пригод. 
Як приклад, наведемо статистичні дані ДПП за 2021 рік для того, щоб 

1  Стратегія підвищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні на період 
до 2024 року : розпорядження Кабінету Міністрів України від 21 жовтня 2020 року 
№ 1360-р. Урядовий курєр. 2020. № 214.

2  Там само. 
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вирахувати серед них типові і для інших (попередніх і наступних) ро-
ків найбільш смертельно-травмуючі та зробити певні висновки1.

Табл.1
Дорожньо-транспортні пригоди за причинами

за період з 01.01.2021 по 31.12.2021 рр.

Причини

ДТП з загиблими та/або 
травмованими

Усього 
ДТП

Загинуло 
осіб 

Травмова-
но осіб

порушення правил маневрування 5022 436 6111
перевищення безпечної швидкості 9466 1646 11632
недотримання дистанції 1457 84 1805
порушення правил проїзду 
перехресть 2115 87 2876

керування транспортним засобом 
у стані сп’яніння 843 113 1072

перевищення встановленої швидкості 558 145 689
порушення правил надання 
безперешкодного проїзду 247 20 333

порушення правил проїзду 
пішохідних переходів 1854 123 1846

виїзд на смугу зустрічного руху 575 157 929
порушення правил зупинки і стоянки 
транспортного засобу 59 12 53

невиконання водіями вимог сигналів 
регулювання 259 9 369

порушення правил обгону 250 42 387
перехід пішоходів у невстановленому 
місці 877 188 759

порушення правил утримання 
автодоріг та вулиць 14 1 16

1  Статистика ДТП в Україні. Офіційний сайт Патрульної поліції. URL: https://
patrolpolice.gov.ua/statystyka/
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Причини

ДТП з загиблими та/або 
травмованими

Усього 
ДТП

Загинуло 
осіб 

Травмова-
но осіб

неочікуваний вихід на проїзну 
частину 413 92 337

керування несправним транспортним 
засобом 58 10 79

порушення правил перевезення 
вантажів 10 2 11

перевтома, сон за кермом 80 13 105
порушення правил проїзду 
залізничних переїздів 38 14 31

порушення техніки безпеки 
пасажиром 95 10 88

порушення правил перевезення 
пасажирів 71 7 68

невиконання пішоходами вимог 
сигналів регулювання 71 11 61

порушення ПДР пішоходами у стані 
сп’яніння 65 14 52

порушення правил проїзду 
великогабаритних та великовагових 
транспортних засобів

6 1 8

порушення вимог ПДР погоничем 
тварин 3 4

порушення правил буксирування 6 7
порушення правил користування 
зовнішніми світловими приладами 
транспортних засобів

6 1 7

порушення правил проїзду зупинок 
громадського транспорту 3 3

ВСЬОГО по Україні 24 521 3238 29 738
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Табл.2
Дорожньо-транспортні пригоди за причинами

за період з 01.01.2022 по 31.12.2022 р.

Причини

ДТП з загиблими та/або 
травмованими

Усього 
ДТП

Загину-
ло осіб 

Трав-
мовано 

осіб
перевищення безпечної швидкості 7561 1507 9461
порушення правил маневрування 3846 343 4830
порушення правил проїзду перехресть 1467 52 2111
порушення правил проїзду пішохідних 
переходів 1443 111 1450

недотримання дистанції 843 66 1070
керування транспортним засобом у стані 
сп’яніння 790 91 1031

перехід пішоходів у невстановленому місці 593 155 467
перевищення встановленої швидкості 469 126 614
виїзд на смугу зустрічного руху 418 148 699
невиконання водіями вимог сигналів 
регулювання 236 9 312

неочікуваний вихід на проїзну частину 233 43 201
порушення правил надання 
безперешкодного проїзду 184 15 257

порушення правил обгону 184 33 290
невиконання пішоходами вимог сигналів 
регулювання 48 10 43

порушення ПДР пішоходами у стані 
сп’яніння 47 15 34

перевтома, сон за кермом 46 20 48
порушення техніки безпеки пасажиром 46 5 42
порушення правил зупинки і стоянки 
транспортного засобу 44 8 44

порушення правил перевезення пасажирів 43 13 37
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Причини

ДТП з загиблими та/або 
травмованими

Усього 
ДТП

Загину-
ло осіб 

Трав-
мовано 

осіб
керування несправним транспортним 
засобом 39 4 57

порушення правил проїзду залізничних 
переїздів 16 10 14

порушення правил перевезення вантажів 10 3 9
порушення правил буксирування 7 1 6
порушення правил утримання автодоріг 
та вулиць 6 2 6

порушення правил користування 
зовнішніми світловими приладами 
транспортних засобів

5 1 8

порушення вимог ПДР погоничем тварин 2 0 2
порушення правил проїзду зупинок 
громадського транспорту 2 0 2

порушення правил проїзду 
великогабаритних та великовагових 
транспортних засобів

0 0 0

ВСЬОГО по Україні 18 628 2791 23 145

Традиційно, протягом десятків років, серед 28 цих різновидів 
ДТП, домінують: порушення правил маневрування, а це – початок 
руху, перестроювання транспортного засобу під час руху з однієї 
смуги на іншу, поворот праворуч чи ліворуч, розворот, з’їзд з про-
їжджої частини, рух заднім ходом (п. 1.10. Правил дорожнього руху); 
перевищення безпечної швидкості; недотримання вимог проїзду пере-
хресть і дистанції руху; керування транспортним засобом у стані 
сп’яніння; перевищення встановленої швидкості; порушення правил 
проїзду пішохідних переходів; виїзд на смугу зустрічного руху; не-
виконання водіями вимог сигналів регулювання; перехід пішоходів 
у невстановленому місці та деякі інші. Ми розуміємо, що деякі пере-
раховані правопорушення обумовлені випадковістю, слабим знанням 
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ПДР чи іншими обставинами1. Вони характерні для всіх регіонів 
України. Наведемо приклади по деяким областям України. 

У Львівській області за 9 місяців 2021 р. зареєстрували понад 8,5 
тисяч ДТП. Із них 1 419 пригод із постраждалими, в яких 164 людини 
загинуло2. Основними причинами ДТП вчинених протягом січня-
серпня 2021 року стали: перевищення безпечної швидкості руху – 
39 %; порушення правил маневрування –21 % від усіх ДТП; недотри-
мання безпечної дистанції – 4,5 %; порушення правил проїзду пере-
хресть – 5,5 %, керування транспортним засобом у нетверезому 
стані – 3 %; порушення правил проїзду пішохідних переходів – 7,2 %.

Основні причини ДТП у 2021 р. у Волинській області визначені 
такі: перевищення безпечної швидкості руху – 33 %; порушення пра-
вил маневрування –28 % від усіх ДТП; недотримання безпечної дис-
танції – 17 %; порушення правил проїзду перехресть – 7 %; керування 
транспортним засобом у нетверезому стані – 2 %3. У такий самий 
період у Полтавській області основними причинами ДТП є: переви-
щення безпечної швидкості руху – 38,3 %; порушення правил манев-
рування – 20,7 % від усіх ДТП; недотримання безпечної дистанції – 
6 %; порушення правил проїзду перехресть – 8,8 %; порушення правил 
проїзду пішохідних переходів – 7,1 %; керування транспортним засо-
бом у нетверезому стані – 3,5 %4. Що стосується Харківської області, 
то головною причиною ДТП у 2021 році стало перевищення безпеч-
ної швидкості руху (63,5 %). 

Однак, наведені правопорушення – не просто необережні за на-
слідками дії, а зухвале, умисне, нерідко злісне ігнорування водіями 
та й пішоходами заборон елементарних правил дорожнього руху, 
знання яких часто безпосередньо не залежить від загальної освіти, 

1  Кисельова М. С. Щодо нормативно-правового регулювання порушення правил 
маневрування українськими водіями: кримінологічний аналіз. Транспортна безпека: 
правові та організаційні аспекти: матеріали XVI Міжнар. наук.-практ. конф. (м. 
Кривий Ріг, 19 лист., 2021). Кривий Ріг, 2021. С. 103.

2  Не алкоголь. Якими є основні причини автотрощь на Львівщині та хто 
їх створює. URL : https://tvoemisto.tv/exclusive/ne_alkogol_yaki_osnovni_prychyny_
avtotroshch_na_lvivshchyni_123294.html

3  Кількість ДТП збільшилася – потерпілих поменшало: на Валині за минулий 
рік сталося понад три тисячі автопригод. Статистика. URL : https://www.volynnews.com/
news/all/kilkist-dtp-zbilshylasia-poterpilykh-pomenshalo-na-volyni-za-mynulyy-rik-
trapylosia-ponad-try-tysiachi-avtopryhod-statystyka/

4  У 2021 році у ДТП загинули 128 мешканців Полтавщини – це 42 % від усіх 
загиблих. URL : https://poltava.to/news/64630/
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культури водія, стажу керування транспортним засобом тощо. Ще раз 
повторюємо, що це ті правопорушення, які масово визначаються, 
як правило, не збігом обставин чи власної непередбачуваності учас-
ника дорожнього руху, а – відверто кажучи – свідомим нахабним 
свавіллям, звичним нехтуванням обережності, вульгарною недисци-
плінованістю, відсутністю постійного почуття зовнішнього контролю. 
Спроби пояснити певні їх (правопорушень) прояви, детермінуючою 
дією індивідуальних і навіть підсвідомих чинників, межами людських 
можливостей сприйняття ситуації і реагування на неї, рівнем інтелек-
ту щодо оцінки та переробки інформації від машини і оточуючого 
середовища, а також ступенем передбачуваності настання будь-яких 
подій у невизначеній ситуації, ледве чи носять масовий характер1. 
Не виключено, що зазначені (і не тільки) особливості людської недо-
сконалості можуть бути складовою обумовлення частки необережних 
правопорушень. Однак не вони, а достатньо осмислена, керована 
волею, розрахована на безкарність чи навмання безвідповідальна не-
нормативна поведінка водіїв та інших учасників – користувачів до-
рожнього руху є вчинення ДТП з тяжкими наслідками. Отже, рівень 
«культурної правосвідомості і концентрації волі» визначає і рівень 
культури дорожнього руху. Вважаємо, порушуючи послідовність роз-
гляду проблем у цій роботі, що виклики сучасності, котрі постають 
перед державою зараз і в недалекій перспективі і полягають у суттє-
вому скороченні смертності і травматизму на дорогах країни, можли-
во подолати, якщо пріоритетною директивою у цьому прагненні ви-
значити культурологічний вектор запобігання автодорожнім деліктам 
і кримінальним правопорушенням. Інші – потужні за міцністю впли-
ву на стан у «галузі» мобільності (розвиток економіки, інфраструк-
тури доріг, удосконалення конструкції транспортних засобів, засто-
сування штучного інтелекту та ін.) – запобіжні напрями швидкої 
віддачі не дадуть, потрібен час і колосальні матеріальні витрати.

Невідʼємною характеристикою стану ДТП в Україні є їх динаміка, 
тобто зміна основних параметрів правопорушень у часі. Динаміка 
правопорушень стає індикатором перш за все ураження суспільства 
і його певної мобільної частини «модусом необережності», «епідемі-
єю протиправності» (О. М. Костенко). Крім того, стабільність показ-

1  Зелинський А. Ф. Криминальная психология. Научно-практическое издание. 
Киев : Юринком Интер, 1999. С. 132–137.
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ників структури ДТП переконливо свідчить про те, що тут діють 
постійні, навіть «хронічні» фактори, як справляють на досліджуване 
явище визначальний вплив і формують у рядах динаміки основну 
тенденцію сталості, а запобіжні заходи (за умови їх зацікавленого 
виконання) недостатньо потужні за своєю енергетичною силою.

Табл. 3
Динаміка дорожньо-транспортних

пригод в Україні з загиблими та/або травмованими
за період 2017–2021 роки

Рік  2017 2018 2019 2020 2021
Кількість ДТП 27220 24294 26052 26 140 24 521
Загинуло 3432 3350 3454 3541 3 238
Травмовано 34677 30884 32736 31947 29 738

Види ДТП за причинами. Кількість загиблих і травмованих (З/Т)

Порушення правил ма-
неврування

5201 5252 5676 5522 5022
429

6458
550

6682
594

7128
538

6775
436

6111

Перевищення безпечної 
швидкості

7568 8279 8761 9999 9466
1418

9944
1502

10351
1539

10855
1776

11411
1646

11632

Порушення правил 
проїзду перехресть

2959 1911 2132 2352 2115
124

4176
80

2790
92

3060
104

3059
87

2876
Керування транспор-
тним засобом у стані 
сп’яніння

1819 968 1216 911 843
246

2396
87

1306
106

1616
103

1554
113

1072

Перевищення 
встановленої швидкості

608 575 576 522 558
139

742
162

708
127

751
143

719
145

689

Недотримання 
дистанції

2420 1716 1967 1445 1457
124

3108
108

2344
128

2662
85

1687
84

1805
Перехід пешеходів 
у невстановленому 
місці

1095 1057 1102 992 877
213

962
230

865
216

942
227

821
188

759
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Аналіз наведених у таблиці 3 статистичних даних лише за 5 остан-
ніх (передвоєнних) років показує про певні кількісно-якісні позитив-
ні зрушення у сфері безпеки дорожнього руху, однак інформація щодо 
стану дорожньо-транспортних пригод носить суперечливий характер, 
що обумовлює розгляд проблеми об’єктивності обліку. З одного боку, 
на виступі на форумі «Безпечні дороги: технології та інновації» 
у травні 2021 р. було заявлено, що результатом реалізації Державної 
програми підвищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні смерт-
ність і травматизм на українських дорогах скоротилися у порівнянні 
з 2020 роком, відповідно, на 17,4 % і 14,7 %. Позитивні зміни у дина-
міці тяжких наслідків ДТП пояснюються, зокрема, покращенням 
технічної і технологічної оснащеності Державної служби України 
з надзвичайних ситуацій, яка додатково отримала 197 аварійно-ряту-
вальних машин легкого і середнього типу, внаслідок чого суттєво 
скоротився час прибуття рятувальників на місце ДТП з 35 до 7,5 
хвилин. Це врятувало життя 2 229 постраждалим. Крім того, агентство 
інфраструктурних проєктів (відповідно до постанови Кабінету Міні-
стрів України від 13.01.2023 р. № 29 «Деякі питання оптимізації 
системи центральних органів виконавчої влади Укрінфрапроєкт ре-
організовано шляхом приєднання до Державного агентства віднов-
лення та розвитку інфраструктури України) закупило і передало 
до МВС України 220 камер автофіксації порушень дорожнього руху, 
що зменшило у три рази аварійність на тих ділянках, де вони були 
встановлені Так, дійсно, за даними відомчої статистики у 2020 р. 
смертність і травматизм від ДТП склала, відповідно, 3 541 і 31 974 
осіб, та у 2021 році загинуло і травмовано 3 258 і 29 738 осіб. А з 
іншого боку, у 2020 році було обліковано 168 107 пригод, тоді 
як у 2021 році – майже 190 тис ДТП з тяжкими наслідками. Виникає 
проблема об’єктивності обліку дорожньо-транспортних пригод. За-
вдяки покращенню технічної оснащеності, удосконаленню медичної 
допомоги, нормативно-правовому регулюванню окремих відносин 
у розглядуваній сфері стан в ній повинен покращуватися – скорочу-
ється смертність. Але ж майже незмінною є структура і динаміка тих 
різновидів ДТП, які тягнуть за собою смерть і поранення людей.

Інтегративна оцінка стану дорожньо-транспортних пригод не може 
відбутися без урахування тих втрат, які зазнають держава, суспільство, 
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групи і окремі їх члени від ДТП. Наслідкові збитки від них, виражені 
у грошовому еквіваленті, в кримінології охоплюється поняттям «ціни 
злочинності», «ціни» наслідків від таких пригод.

Взагалі ціна злочинності та її окремих проявів – це ті прямі і по-
бічні, фізичні, матеріальні і нематеріальні (моральні, духовні) втрати 
і витрати, що несе держава і суспільство від ДТП1.

Раніше ми зазначали, що за розрахунками експертів Світового 
банку соціально-економічні витрати України від дорожнього травма-
тизму оцінюються в 68,6 млрд гривень на рік, що становить близь-
ко 1,9 % валового внутрішнього продукту (у розрахунках 2019 року), 
включаючи матеріальні витрати, пов’язані з пошкодженням майна, 
зниженням продуктивності праці та людські втрати через серйозні 
травми або смерть внаслідок ДТП2. 

Додамо: треба ураховувати й ті витрати, які повʼязані з проблема-
ми економічного, демографічного, репродуктивного та іншого харак-
теру. Ціна наслідків ДТП – матеріальний і духовний стан культуро-
логії дорожнього руху в Україні. У всякому разі цей індикатор стану 
у сфері безпеки дорожнього руху змушує державу і суспільство 
приймати рішучі дії щодо її підвищення. Тому слід привітати запла-
новане у Додатку 2 до Державної програми підвищення рівня без-
пеки дорожнього руху в Україні на період до 2023 року завдання: 
розроблення технічного завдання та методики визначення економіч-
них втрат у зв’язку із загибеллю або пораненням (травматизмом) 
людей внаслідок дорожньо-транспортних пригод та завданої націо-
нальній економіці шкоди від ДТП3.

1  Закалюк А. П. Курс сучасної української кримінології: теорія і практика. У 3-х 
кн. Київ : Ін Юре, 2007. Кн. 1 Теоретичні засади та історія української кримінологічної 
науки. С. 175–176; Сметаніна Н. В. Наукові підходи до теорії злочинності у сучасній 
українській кримінології : монографія; за заг. ред. В. В. Голіни. Харків : Право, 2016. 
С. 141–155.

2  Стратегія підвищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні на період 
до 2024 року : розпорядження Кабінету Міністрів України від 21 жовтня 2020 року 
№ 1360-р. Урядовий курʼєр. 2020. № 214.

3  Про затвердження Державної програми підвищення рівня безпеки дорожнього 
руху на період до 2023 року : Постанова Кабінету Міністрів України від 21 груд-
ня 2020 року. URL: https://zakon.rada.gov.ua/laws/show/1287–2020-%D0 %BF#Text
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1.2. Значення регіональних 
відмінностей прояву 
автотранспортних правопорушень 
для визначення домінуючих 
детермінант дорожньо-
транспортних пригод

«Географія злочинності і окремих її проявів» – кількісно-якісний 
показник, який характеризує територіальну поширеність і якісну від-
мінність чи схожість основних її показників.

Перш ніж розпочати викладення матеріалу стосовно розглядува-
них правопорушень за регіонами країни, слід зазначити, що статис-
тичні дані і текстові положення досліджуються не стільки з метою 
опису стану цих правопорушень за областями України, скільки вияви-
ти сталість або відмінність основних показників у структурі дорож-
ньо-транспортних пригод. Тим самим ми намагаємося доказати, 
що й на рівні регіональних ДТП діють ті ж самі детермінаційні сили.

Політичний науковий внесок у розробку проблем регіональної зло-
чинності взагалі і автотранспортних порушень зокрема внесли такі 
вітчизняні дослідники, як: А. П. Закалюк1, О. Г. Кулик2, А. М. Бабенко3, 
О. В. Новіков4 та ін. В їх працях наводяться сумарні статистичні дані 
про кількість зареєстрованих кримінальних правопорушень проти без-
пеки руху та експлуатації транспорту (за регіонами) за значний період 
часу: 2001–2013 роки і 2014–2020 роки; визначається рейтинг регіонів; 
вираховується коефіцієнт злочинної інтенсивності кримінальних пра-
вопорушень проти безпеки руху та експлуатації транспорту. Досліджен-

1  Закалюк А. П. Курс сучасної української кримінології: теорія і практика. У 3-х 
кн. Київ : Ін Юре, 2007. Кн. 1 Теоретичні засади та історія української кримінологічної 
науки. С. 159–161.

2  Кулик О. Г. Злочинність в Україні: тенденції, закономірності, методи пізнання: 
монографія. Київ : Юрінком Інтер, 2011. С. 41–48; Кулик О. Г. Злочинність в Україні 
на початку ХХІ століття: монографія. Київ : Юрінком Інтер, 2013. С. 15–22.

3  Бабенко А. М. Запобігання злочинності в регіонах України : концептуально-
методологічний та праксеологічний вимір: монографія. Одеса : ОДУВС, 2014. 
. 192–195.

4  Новіков О. В. Географія кримінальних правопорушень у сфері безпеку руху 
та експлуатації транспорту в Україні. Журнал східноєвропейського права. 2021. № 94. 
C. 104–108.
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ня показало, що рейтинг регіонів за поширенням кримінальних право-
порушень та експлуатації транспорту у 2013–2020 роках виглядає так: 
(1) місто Київ; (2) Дніпропетровська область; (3) Одеська область; 
(4) Київська область; (5) Донецька область; (6) Харківська область; 
(7) Львівська область; (8) Запорізька область; (9) Полтавська область; 
(10) Житомирська область. Найменше було обліковано таких право-
порушень у Тернопільській, Чернігівській, Кіровоградській, Івано-
Франківській та Чернівецькій областях.

Цікавим і практично корисним є розрахунок коефіцієнта зло-
чинної інтенсивності кримінальних правопорушень, приведений 
Новіковим О. В. по регіонам, і зведений ним у таблицю, яку ми на-
водимо. 

Табл. 4
Коефіцієнт злочинної інтенсивності

кримінальних правопорушень проти безпеки
руху та експлуатації транспорту по регіонах за 2020 рік1 2

Регіон України
(без урахування Авто-

номної Республіки 
Крим та м. Севасто-

поль)

Середньо-
річна чисель-
ність наявно-
го населення 
за 2020 рік2

Кількість 
облікованих 
криміналь-
них право-
порушень 
у 2020 році

Коефіцієнт 
злочинної 

інтенсивності 
на 100 тис. 
населення 
України

Вінницька область 1 537 269 594 38,64
Волинська область 1 029 409 502 48,77
Дніпропетровська 
область

3 159 341 1638 51,85

Донецька область 4 116 044 688 16,72

1  Новіков О. В. До питання про регіональні особливості розподілу кримінальних 
правопорушень проти безпеки руху та експлуатації транспорту в Україні. Державна 
політика у сфері убезпечення дорожнього руху: теорія, законодавство, практика : 
матеріали Всеукр. наук.‐практ. конф. (м. Харків, 5 листоп. 2021 р.) : електрон. наук. 
вид. / [уклад.: А. В. Калініна] ; НДІ вивч. проблем злочинності ім. акад. В. В. Ста-
шиса НАПрН України. Харків : Право, 2021. С. 87.

2  Чисельність наявного населення України на 1 січня 2021 року: статистичний 
збірник. Київ: Державна служба статистики, 2021. 48 с. URL: http://database.ukrcensus.
gov.ua/PXWEB2007/ukr/publ_new1/2021/zb_chuselnist%202021.pdf.
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Регіон України
(без урахування Авто-

номної Республіки 
Крим та м. Севасто-

поль)

Середньо-
річна чисель-
ність наявно-
го населення 
за 2020 рік2

Кількість 
облікованих 
криміналь-
них право-
порушень 
у 2020 році

Коефіцієнт 
злочинної 

інтенсивності 
на 100 тис. 
населення 
України

Житомирська область 1 201 853 691 57,49
Закарпатська область 1 251 960 477 38,10
Запорізька область 1 676 958 779 46,45
Івано-Франківська 
область

1 364 603 418 30,63

Київська область 1 784 787 1143 64,04
місто Київ 2 964 770 1610 54,30
Кіровоградська область 926 618 385 41,55
Луганська область 2 128 617 242 11,37
Львівська область 2 504 917 991 39,56
Миколаївська область 1 114 128 572 51,34
Одеська область 2 372 669 1408 59,34
Полтавська область 1 379 253 596 43,21
Рівненська область 1 150 708 631 54,84
Сумська область 1 060 850 469 44,21
Тернопільська область 1 034 629 375 36,24
Харківська область 2 646 148 1055 39,87
Херсонська область 1 022 310 603 58,98
Хмельницька область 1 249 245 383 30,66
Черкаська область 1 185 202 606 51,13
Чернівецька область 899 099 282 31,36
Чернігівська область 983 998 510 51,83

На підставі отриманих даних рейтинг регіонів України за поши-
ренням кримінальних правопорушень проти безпеки руху і експлуа-
тації транспорту у 2020 році у розрахунку на 100 тис. населення цих 
регіонів складав: (1) Київська область; (2) Одеська область; (3) Хер-
сонська область; (4) Житомирська область; (5) Рівненська область; 
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(6) місто Київ; (7) Дніпропетровська область; (8) Чернігівська область; 
(9) Миколаївська область; (10) Черкаська область1.

Поступово, відповідно до статистичних даних Департаменту 
патрульної поліції МВС України, змінюються кількісні показники 
ДТП, але майже незмінними залишаються якісні (структурні) показ-
ники, що представлено таблицями 5 і 6 за 2021 рік.

Табл. 5
Регіональний розподіл дорожньо-транспортних пригод в Україні

за період з 01.01.2021 по 31.12.2021 р.

Регіон
ДТП з загиблими та/або травмованими

усього загинуло травмовано
2020 2021 % 2020 2021 % 2020 2021 %

АР Крим 0
Вінницька 738 591 –19,9 160 130 –18,8 902 696 –22,8
Волинська 728 599 –17,7 114 98 –14,0 842 723 –14,1
Дніпропетров-
ська 2288 2063 –9,8 306 269 –12,1 2738 2382 –13,0

Донецька 1044 1049 0,5 115 114 –0,9 1273 1241 –2,5
Житомирська 985 931 –5,5 159 176 10,7 1194 1155 –3,3
Закарпатська 542 457 –15,7 108 112 3,7 667 554 –16,9
Запорізька 1259 1183 –6,0 171 145 –15,2 1566 1485 –5,2
Івано-Франків-
ська 751 871 16,0 118 118 0,0 916 1122 22,5

Київська 1948 1669 –14,3 305 235 –23,0 2465 2106 –14,6
Київ 2077 2124 2,3 111 114 2,7 2349 2348 –0,0
Кіровоградська 635 619 –2,5 79 64 –19,0 780 785 0,6
Луганська 288 301 4,5 42 47 11,9 384 418 8,9
Львівська 1926 1902 –1,2 278 228 –18,0 2493 2426 –2,7
Миколаївська 998 1073 7,5 103 118 14,6 1283 1320 2,9
Одеська 1843 1445 –21,6 200 147 –26,5 2214 1680 –24,1
Полтавська 1023 1010 –1,3 134 132 –1,5 1298 1271 –2,1

1  Новіков О. В. Географія кримінальних правопорушень у сфері безпеку руху 
та експлуатації транспорту в Україні. Журнал східноєвропейського права. 2021. № 94. 
C. 105–106.
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Регіон
ДТП з загиблими та/або травмованими

усього загинуло травмовано
2020 2021 % 2020 2021 % 2020 2021 %

Рівненська 798 738 –7,5 152 121 –20,4 982 915 –6,8
Сумська 648 737 13,7 85 79 –7,1 791 892 12,8
Тернопільська 552 623 12,9 64 76 18,8 679 826 21,6
Харківська 1813 1591 –12,2 173 211 22,0 2178 1812 –16,8
Херсонська 736 662 –10,1 122 97 –20,5 868 796 –8,3
Хмельницька 699 672 –3,9 117 102 –12,8 881 845 –4,1
Черкаська 768 646 –15,9 130 112 –13,8 948 761 –19,7
Чернігівська 611 592 –3,1 130 124 –4,6 711 729 2,5
Чернівецька 442 373 –15,6 65 69 6,2 572 450 –21,3
Севастополь
ЗАГАЛОМ 26140 24521 –6,2 3541 3238 –8,6 31974 29738 –7,0
ЗА ДОБУ 71 67 –5,63 10 9 –10,0 87 82 –5,7

Як видно з цієї таблиці майже по всім регіонам України помітна 
тенденція зниження динаміки ДТП, крім деяких областей: Івано-
Франківська, Сумська, Тернопільська та ін. Але характерно те, 
що якісних (структурних) змін ДТП, не відбулося.

Так, наприклад, найбільш поширеними причинами автопригод 
з постраждалими, вчинених протягом 2018–2020, є: порушення пра-
вил маневрування – 123 пригоди (22 %); перевищення безпечної 
швидкості руху 111 ДТП (20 %); недодержання дистанції – 48 ДТП 
(9 %); порушення правил проїзду пішохідних переходів – 70 пригод 
(13 %); виїзд на смугу зустрічного руху – 4 ДТП (7,5 %) від усіх ДТП 
з постраждалими, що становить понад 80 % усіх ДТП з тяжкими на-
слідками [18, c. 73]. Саме ця незначна за кількістю, але злоякісна 
за наслідками частка ДТП визначає критичність стану безпеки до-
рожнього руху і в Україні (за нашими даними: 80 % – смертність; 85–
86 % –травмованість1 взагалі.

1  Голіна В. В. Культурологічний вектор у системі напрямів підвищення рівня 
безпеки дорожнього руху в Україні. Актуальні проблеми кримінального права, про-
цесу,  криміналістики та оперативно-розшукової діяльності: тези V Всеукр. 
наук.-практ. конф. (Хмельницький, 25 лют. 2022 р.). Хмельницький, 2022. С. 97–99. 
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Безсумнівно «кількісні і деякі якісні відмінності/особливості 
вчинення дорожньо-транспортних пригод у регіонах України існують 
і їх враховують при складанні і впровадженні місцевих програм під-
вищення рівня безпеки дорожнього руху. Очевидно також і те, що рі-
шучу роль у вчиненні ДТП на місцевих дорогах і вулицях відіграє 
людський фактор – учасники руху. Але слід ще раз звернути увагу 
фахівців, спеціалістів, вчених на те, що цей людський фактор бага-
то років стало проявляє себе свавільно саме при недотриманні правил 
маневрування, перевищення безпечної швидкості, недотримання ви-
мог проїзду перехресть та інших вказаних нами вище. Значить, спра-
ва не стільки у регіонах, не у видах інфраструктури доріг чи взагалі 
економічних проблемах, недоліках конструкції транспортних засобів 
та інші трафаретні пояснення, скільки у незмінності проявів баналь-
ної людської недисциплінованості, відсутності остраху відповідаль-
ності за вчинені протиправні дії. Іноді спостерігаємо, як швидко водії 
і пішоходи проявляють здатність змінювати поведінку при появі па-
трульної поліції. Отже, держава і суспільство повинно зосередитися 
на пошуку (чи використанні вже діючих в зарубіжних країнах) таких 
запобіжних заходів і розширити права суб’єктів запобігання, які 
у комплексі здатні міцно вплинути на свідомість і волю потенційних 
правопорушників дорожнього руху. При людському свавіллі повинні 
діяти потужні примусові заходи нормативно-правового характеру 
із задіянням заходів, що сприяють повноцінній їх реалізації.

1.3. Погляд на особистість 
правопорушника безпеки 
дорожнього руху і жертву крізь 
призму структури автопригод 

У сучасній українській кримінологічній доктрині стосовно розу-
міння поняття і значення для практики запобігання злочинності та її 
проявів, особи/особистості злочинця висловлюються різні – іноді 
протилежні – точки зору. Для подальшого дослідження механізму 
вчинення необережних злочинів, зокрема автопригод із тяжкими на-
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слідками, не, виступаючи у ролі критичних арбітрів позицій авторів, 
не поглиблюючись у дискусійні питання з цього приводу, наведемо 
деякі погляди вчених на означену, відверто кажучи, складну і супер-
ечливу, проблему, занадто теоретизувати яку в межах розглядуваної 
теми вважаємо недоречним.

А. Ф. Зелінський писав, що на відміну від умисних злочинів, нео-
бережна вина вільна (свободна) від зла і злого наміру по відношенню 
до наслідків. У більшості випадків винні за необережні злочини осо-
би не стільки злочинці, скільки жертви випадкового збігу обставин 
і власної непередбачливості. Разом з тим, в умислі і необережності 
багато схожого. Їх об’єднує омана, помилка у виборі способу діяль-
ності і окремих дій. Необережний злочин – результат тактичної по-
милки у виборі окремої дії або операції1. Частково автор правий. Але 
як пояснити масові випадки, скажімо, водійського свавілля, зухвалої, 
навіть, нахабної поведінки, недисциплінованості щодо виконання 
нескладних, однак, категоричних приписів ПДР? Якщо «жертвою 
випадку» є водій транспортного засобу, що сідає за кермо у стані 
алкогольного сп’яніння?

Особистість злочинця ДТП, на думку В. А. Мисливого, має роз-
глядатися через структуру, в якій повинні виокремлюватися такі 
основні характеристики, як соціально-рольові, психофізичні, мораль-
ні, психологічні, вікові та ін. Ігнорування правил (модусу) обереж-
ності, егоїзм, черствість, намагання уникнути дотримання норм мо-
ралі тощо свідчать про відсутність культури у структурі особистості 
і вказує на необхідність розробки культурологічної концепції необе-
режної злочинності2. Найбільш поширеними причинами автопригод 
автор вважає: необачність (40,8 %), легкодумство (30,9 %), недисци-
плінованість (14,9 %), інші негативні відхилення (13,4 %). Проведене 
ним опитування понад 1200 респондентів показало, що 48,0 % з них 
порушують правила безпеки незалежно від ситуації і лише 38,0 % 
опитуваних таких порушень не припускаються. У цілому такий ви-
сновок є домінуючим у працях більшості дослідників. Серед пору-

1  Зелинський А. Ф. Криминальная психология. Научно-практическое издание. 
Киев : Юринком Интер, 1999. С. 133.

2  Мисливий В. А. Злочини проти безпеки дорожнього руху та експлуатації транс-
порту: монографія. Дніпропетровськ : Юрид. акад. Мін-ва внутр. Справ, 2004. С. 197.
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шень, що викликаються цими якостями є ДТП за причинами: пере-
вищення швидкості, виїзд на смугу зустрічного руху, порушення 
правил обгону, маневрування, черговості проїзду перехресть та деякі 
інші1. Ці дослідження проводилися ще у ХХ столітті. Але їх дані 
актуальні і зараз.

Деякі автори зауважують, що розглядувані правопорушення (не 
лише кримінальні) належать до числа найбільш гострих і небезпечних 
форм прояву соціальної безвідповідальності, егоїзму, недисципліно-
ваності, неуважності, байдужості злочинців до суспільства і його 
цінностей. Тому для того, щоби зробити наші дороги безпечними, 
а водіїв відповідальнішими, потрібне докорінне моральне переви-
ховування учасників дорожнього руху. Особи автопригод, зауважує 
автор, за своїми морально-психологічними якостями в цілому нібито 
не відрізняються від звичайних правослухняних громадян. Власне 
й наша позиція початково була саме такою. Проте вивчення значної 
кількості винних осіб дозволяє все ж таки дати визначення особи 
автотранспортного злочинця – це сукупність усталених соціальних 
властивостей та біопсихологічних характеристик людини, що зако-
номірно відбуваються у проявах небезпечної форми безвідповідаль-
ності, недисциплінованості, егоїзму, байдужості до суспільства і його 
благ, що призводять до вчинення зазначених злочинів2. Фактично 
це означає, що злочин (чи делікт) може вчинити будь-який учасник 
дорожнього руху або будь-який член суспільства, а не тільки люди, 
які мають, на думку дослідника, якусь там особливу схильність до де-
віантної поведінки…3.

Може й так… І все ж таки, масове порушення ПДР в Україні (ма-
буть, не тільки в нашій країні) обумовлюється не будь-якими біопси-
хологічними загадковими (і можливо, навіть виправдовуючими!) 
вадами особистості, які треба обов’язково виявляти на індивідуаль-
ному рівні – це ніякого відношення до особистості людини-водія, який 

1  Мисливий В. А. Злочини проти безпеки дорожнього руху та експлуатації транс-
порту: монографія. Дніпропетровськ : Юрид. акад. Мін-ва внутр. Справ, 2004. С. 228.

2  Полтава К. О. Кримінологічна характеристика та запобігання автотранспортним 
злочинам, що повʼязані із загибеллю людей або тяжким тілесним ушкодженням 
в Україні: монографія. Харків : Право, 2014. С. 83.

3  Кримінологія: підручник [Б. М. Головкін, В. В. Голіна, О. В. Лисодєд та ін.]; 
за заг. ред. Б. М. Головкіна. Харків : право, 2020. С. 102.
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умисно ігнорує елементарні правила і заборони, не має. Вперто від-
стоювати «репану правосвідомість» водіїв і пішоходів безглуздо. 
Звичка поводити себе свавільно, усвідомлюючи безкарність пору-
шень – головні, на наш погляд, етичні деталі початкового психологіч-
ного механізму порушення ПДР, частина яких закінчується ДТП 
і кримінальною відповідальністю.

Узагальнення результатів проведеного нами дослідження 810 
архівних кримінальних правопорушень, передбачених статтею 286 
Кримінального кодексу України, розглянутих судами України про-
тягом 2018–2020 років, містить розділ, присвячений кримінологічній 
характеристиці водіїв, засуджених за вчинення ДТП. Виявлено, що за 
статтю переважна більшість (93–94 %) – це чоловіки різних за віко-
вими показниками груп (від 18 до 50 і вище років), маючих вищу 
і середню загальну і спеціальну освіту; працюючі, пенсіонери, про-
фесійні водії на службі, безробітні (від 25 % до майже 59 %), що звер-
тає на себе увагу, хоча, припускаємо, що вони такими лише значать-
ся; як правило, не судимі і не притягалися до адміністративної відпо-
відальності за порушення ПДР; переважна більшість – власники 
транспортних засобів іноземного походження; 100 % з них не мають 
психічних захворювань; відомості стосовно зловживання спиртними 
напоями або наркотичними засобами у матеріалах проваджень від-
сутні; серед мотивів порушення ПДР, які призвели до ДТП, значаться: 
бравада (від 4,2 % до 16,7 %, в залежності від частин 1–3 ст. 286 
КК України; схильність до ризику (від 2,6 % до 16,7 %); ігнорування 
обережності (від 90,6 % до 83,3 %); навмання (від 2,6 % до 16,7 %) 
та ін.; залишилося на місці пригоди до 50 % водіїв більшість з яких 
викликало патрульну поліцію (від 47,9 % до 83,3 %).

Деліктологічна характеристика правопорушників та правопору-
шень, пов’язаних із керуванням транспортними засобами у стані 
сп’яніння надана у науковій праці, підготовленою у межах замовлен-
ня на проведення наукового дослідження УПД ГУНП в Одеській 
області від 31.08.2021 р. № 5/5021. Для поглибленого аналізу «пор-
трету» та характеристики потенційних правопорушників дослідни-
ками було: вивчено 124 архівні справи про адміністративні право-
порушення, передбачені ст. 130 КУпАП, розглянуті у Жовтневому 
районному суді м. Кривий Ріг; проаналізовано судову звітність про 
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осіб, притягнутих до адміністративної відповідальності за 2020 рік; 
проведено соціологічне анкетування 80 респондентів.

Дослідниками установлено, що переважна більшість правопору-
шень, пов’язаних з керуванням транспортного засобу у стані сп’яніння 
за гендерною ознакою, скоюють чоловіки. Більшість правопорушень 
вчиняється особами працездатного віку – від 18 до 40 років (86,3 %). 
Натомість статистика свідчить, що майже ¾ усіх правопорушників 
є особами які тимчасово не працюють. Автори зауважують, що ці 
офіційні відомості не можуть відповідати фактичному стану справ, 
оскільки закон не покладає на особу, яка притягається до адміністра-
тивної відповідальності, обов’язок надавати про себе, правдиву ін-
формацію, тому багато з них дають брехливі дані про рід діяльності1.

Є потреба зупинитися на ще одному несуперечливому на перший 
погляд висновку стосовно криміногенній (?) ролі деяких соціально-
демографічних, професійних ознак у вчиненні ДТП. Так, В. А. Мис-
ливий вважав, що важливе значення для визначення типових рис 
суб’єктів ДТП має соціально-рольовий фактор, тобто професійна 
підготовка та практичний стаж керування транспортними засобами. 
Найчисельнішу групу злочинів представляють особи, які мають во-
дійський стаж 1 до 2 років, отже такий, що виявляється найбільш 
криміногенним. Нездатність правильно і своєчасно оцінити обста-
новку перед ДТП є характерною для водіїв, які не мають достатнього 
досвіду2. За даними К. О. Полтави, характерними соціально-демогра-
фічними ознаками автотранспортних злочинців, діяння яких пов’язані 
із загибеллю осіб або тяжким тілесним ушкодженням, є те, що це 
переважно (98 %) віком від 26 до 35 років (35,5 %). Жінки становлять 
близько 2 % (за нашими даними: від 6,8 % до 8,3 %). Стаж водіння 
транспортним засобом розподіляється таким чином: стаж відсутній – 
у 6 % осіб, до 1 року мали стаж водіння 5 % водіїв, 1–3 роки – 
21 %, 4–10 років – 39 %, 11–20 років – 17 %, понад 20 років – 13 %3. 

1  Вітвіцький С. С., Веселов М. Ю., Пилипів Р. М. Юридична відповідальність 
за керування транспортними засобами у стані сп’яніння: проблеми та шляхи удоско-
налення правового регулювання : монографія. Київ : ВД Дакор, 2022. С. 30.

2  Мисливий В. А. Злочини проти безпеки дорожнього руху та експлуатації транс-
порту: монографія. Дніпропетровськ : Юрид. акад. Мін-ва внутр. Справ, 2004. С. 198.

3  Полтава К. О. Кримінологічна характеристика та запобігання автотранспортним 
злочинам, що повʼязані із загибеллю людей або тяжким тілесним ушкодженням 
в Україні: монографія. Харків : Право, 2014. С. 87.
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Виходить, що найчастіше вчиняють ДТП водії, які мають достатній 
для розумної мобільності стаж – 60 %. Правда і та, що більше 26 % 
водіїв, які вчинили ДТП – це водії які або не мали стажу, або мали 
його від 1 до 3 років, однак віднести їх до «найчисельнішої групи» 
ледве чи коректно. Ми усвідомлюємо, що ці протиріччя обумовлені 
різними роками дослідження, швидко змінюваною обстановкою 
у сфері безпеки дорожнього руху, репрезентативністю вибірки тощо 
і все ж… При проведенні нашого дослідження було виділено п. 26 
узагальнення: «Чи мали Ви можливість уникнути зіткнення, наїзду?», 
майже 100 % водіїв, які притягалися до кримінальної відповідальнос-
ті по ст. 286 КК України, відповіли: «так, мав», тобто здатний був 
правильно оцінити обстановку і уникнути ДТП. Хочемо ще раз на-
гадати, що для вчинення 7–8 видів ДТП ні вік, ні стаж, ні освіта, 
ні марка транспортного засобу, ні його колір, ні регіональні особли-
вості вирішальної ролі у вчиненні ДТП не відіграють. Тому «виправ-
довуючи заяви» на кшталт: «Особливе значення для кримінального 
права та кримінології має сутність психологічних питань щодо того, 
чи здатна була особа правильно оцінити ситуацію як небезпечну, при-
йняти правильне рішення, а також свідомо контролювати здійснення 
прийнятих рішень»1, недоречні. Не заперечуємо, такі випадки мають 
місце (обгін, обмежена оглядовість, оцінка дорожньої обстановки 
тощо), але не вони домінують у структурі ДТП, як ми вже підкрес-
лювали. Чомусь саме про це забувають».

Звернемося до проблеми жертви у сфері безпеки дорожнього руху, 
точніше, деяких характерологічних її рис, які потерпіли від ДТП. Ві-
ктимологічний аспект – складова частина культурології дорожнього 
руху. Справа в тому, що не все у цій сфері зрозуміло про яку саме 
жертву ДТП йдеться.

У вітчизняній віктимології, вірніше, кримінологічній віктимоло-
гії, під жертвою злочину слід розуміти фізичну особу, якій завдано 
моральну, фізичну або майнову (матеріальну) шкоду. Іноді надають 
цьому поняттю і більш широкий зміст (народ націю, суспільства вза-
галі, спільноту людей, яким безпосередньо чи опосередковано за-

1  Мисливий В. А. Злочини проти безпеки дорожнього руху та експлуатації транс-
порту: монографія. Дніпропетровськ : Юрид. акад. Мін-ва внутр. Справ, 2004. С. 201.
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вдано шкоду)1. Відповідно до ч. 1 і 6 ст. 55 «Потерпілий та його 
представник» Кримінального процесуального кодексу України по-
терпілим у кримінальному провадженні може бути фізична особа, 
якій кримінальним правопорушенням надано моральної, фізичної або 
майнової шкоди, а також юридична особа, якій кримінальним право-
порушенням завдано майнової шкоди.

Частина 6 ст. 55 КПК України сповіщає, що якщо внаслідок кри-
мінального правопорушення, настала смерть особи або особа пере-
буває у стані, який унеможливлює подання нею відповідної заяви, 
положення частини першої-третьої цієї статті поширюється на близь-
ких родичів чи членів сім’ї такої особи. Потерпілим визнається одна 
особа з числа близьких родичів чи членів сім’ї, яка подала заяву 
до залучення її до провадження як потерпілого, а за відповідним 
клопотанням – потерпілим може бути визнано кілька осіб.

У сфері забезпечення безпеки дорожнього руху дещо інше ро-
зуміння потерпілого і майже сталим став термін «жертва» ДТП, хоча 
це і не зовсім коректно. У п. 1.10 Правил дорожнього руху визна-
чається поняття дорожньо-транспортної пригоди, якою є подія, 
що сталася під час руху транспортного засобу, внаслідок чого за-
гинули або поранені люди чи завдані матеріальні збитки. Цій нормі 
по суті передувала ст. 215 Кримінального кодексу України 1960 року, 
у частинах 1–3 якої говорилося: Порушення правил безпеки дорож-
нього руху та експлуатації транспорту особою, яка керує транспорт-
ним засобом, що спричинили потерпілому легкі, середньої тяжкості, 
тяжке тілесне ушкодження, смерть потерпілого чи загибель кількох 
осіб2. Норма з такими дефініціями існувала до 2001 року, коли був 
прийнятий новий Кримінальний кодекс України, статтею 286 якого 
зауважувалося дещо інше коло потерпілих від ДТП: «Порушення 
правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту осо-
бою, яка керує транспортним засобом, що спричинило потерпілому 

1  Кримінологічна віктимологія: навч. посібник / Моісеєв Є. М., Джужа О. М., 
Василевич В. В. та ін.; за заг. ред. О. М. Джужі. Київ : Атіка, 2000. С. 37; Віктимологія 
: навч. посібник / В. В. Голіна, Б. М. Головкін, М. Ю. Валуйська та ін.; за заг. ред. 
В. В. Голіни, Б. М. Головкіна. Харків : Право, 2017. С. 73.

2  Кодекси України. № 2, 1999. Кримінальний кодекс України, затверджений За-
коном від 28 грудня 1960 року. Текст відповідає офіційному станом 
на 1 квітня 1999 року. Український інформаційно-правовий центр, 1999. С. 131. 
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середньої тяжкості тілесне ушкодження. Ті ж самі дії, якими вони 
спричинили смерть потерпілого або заподіяли тяжке тілесне ушко-
дження. Діяння, передбачені частиною першою цієї статті, якщо 
вони спричинили загибель кількох осіб1. За Кримінальним кодексом 
України (2001 р) заподіяння через необережність легких тілесних 
ушкоджень не є злочином2. У ст. 124 Кодексу України про адміні-
стративні правопорушення зазначено: порушення учасниками до-
рожнього руху правил дорожнього руху, що спричинило пошкоджен-
ня транспортних засобів, вантажу, автомобільних доріг, вулиць, 
залізничних переїздів, дорожніх споруд чи іншого майна, – тягне 
за собою накладення штрафу в розмірі п’ятдесяти неоподатковува-
них мінімумів доходів громадян або позбавлення права керування 
транспортними засобами строком від шести місяців до одного року3. 
Ні цей кодекс, ані Кримінальний кодекс, ані інші законодавчі акти 
України не вважають за цінність здоровʼя людини. Це перш за все, 
протирічить ст. 3 Конституції України, в якій проголошено, зокрема: 
«Людина, її життя і здоров’я, честь і гідність, недоторканість і без-
пека визнаються в Україні найвищою соціальною цінністю». Крім 
того, у п. 1.10 ПДР вживається поняття «поранення», яке вважаємо, 
включає і легкі тілесні ушкодження. Відповідно до правил судово-
медичного визначення ступеня тяжкості тілесних ушкоджень, за-
тверджених Міністерством охорони здоров’я України від 17 січ-
ня 1995 року, легкі тілесні ушкодження поділяються на дві групи: 
легке тілесне ушкодження, що не спричинили короткочасного роз-
ладу здоров’я чи незначної втрати працездатності (до них відносять-
ся поранення, які лікуються протягом 6 днів: садна, синці тощо); 
легке тілесне ушкодження, що спричинило короткочасний розлад 
здоровʼя чи незначну втрату працездатності (відповідно до Правил 
короткочасним є розлад здоровʼя тривалістю понад шести днів, але 
не більше ніж 21 день (три тижні). Під незначною втратою працез-

1  Кримінальний кодекс України. Станом на 5 травня 2021 р. Відповідає 
офіційному тексту. Харків : Право, 2021. С. 157–158.

2  Кримінальне право України: Особлива частина : підручник / Ю. В. Баулін, 
В. І. Борисов, В. І. Тютюгін та ін.; за ред В. В. Сташиса, В. Я. Тація. 4-е вид. перероб. 
і допов. Харків : Право, 2010. С. 55.

3  Кодекс України про адміністративні правопорушення. Станом на 1 черв-
ня 2021 р. Харків : Право, 2021. С. 92–93.
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датності слід розуміти стійку втрату загальної працездатності 
до 10 %1. Ніхто з юристів не досліджував, що відбувається з люди-
ною, її станом здоровʼя після трьох лікувальних тижнів… Отже, 
особи, які отримали поранення у виді легких тілесних ушкоджень 
і які не є ні злочином, ні деліктом, випадають із характеристики 
стану дорожнього руху, ДТП, а це значний масив травматизму.

Як відмічається в публікаціях, до категорії потерпілих від ДТП 
можна віднести:

– водіїв інших автотранспортних засобів (крім водія, винного 
у вчиненні цього виду злочину), життю і здоров’ю яких спричиняєть-
ся шкода;

– пасажирів, що перебувають у салоні автомобіля (автобуса та ін.) 
чи у відповідному для них місці іншого виду транспортних засобів;

– пішоходів усіх вікових категорій, що або випадково отримали 
смерть чи травму, або внаслідок порушення ними ПДР, внаслідок чого 
відбулася ДТП;

– велосипедистів та інших видів сучасного легкого транспортно-
го засобу (мопеди, мотоколяски, моноколесо, електросамокати, сігвеї, 
гіроскутери та ін.);

– осіб, що керують гужовим транспортом та ін.2

Виникає питання: які категорії потерпілих слід досліджувати 
з метою отримання характерологічних ознак віктимної поведінки, 
що обумовили настання тяжких наслідків ДТП? Вочевидь, що це 
не постраждалі діти, ні особи похилого віку, ні інваліди, ні особи, які 
не порушили ПДР і не створили аварійну ситуацію. Вважаємо, 
що мова про віктимну поведінку осіб, які винні у створенні аварійної 
ситуації, що потягла за собою ДТП з тяжкими наслідками. 

У попередніх дослідженнях віктимної поведінки учасників до-
рожнього руху відмічалося, що приблизно 45 % пішоходів становлять 
особи віком від 18 до 50 років, тобто потенційно свідомі громадяни 
з достатнім для оцінки безпеки життєвим досвідом, здатні за своїми 

1  Кодекс України про адміністративні правопорушення. Станом на 1 черв-
ня 2021 р. Харків : Право, 2021. С. 48, 55.

2  Полтава К. О. Кримінологічна характеристика та запобігання автотранспортним 
злочинам, що повʼязані із загибеллю людей або тяжким тілесним ушкодженням 
в Україні: монографія. Харків : Право, 2014. С. 141.
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розумовими здібностями уникнути аварійних ситуацій. Але значна 
їх частина – це носії негативної поведінки. До потерпілих-правопо-
рушників відносяться пішоходи з явно визначеною віктимністю. 
Дослідження переконливо свідчать, що найчастіше ними допуска-
ються такі правопорушення, як: перетинання дороги у невстановле-
ному місці – 83 %, перехід дороги на заборонний сигнал світлофора – 
25 %, вихід на проїзну частину із-за перешкоди – 15 %. Дослідник 
робить висновок, що порушення потерпілим ПДР виступає як реалі-
зована віктимна поведінка, яка відрізняє ці делікти від правопору-
шень, де поведінка жертви поєднана з ігноруванням норм моралі, 
етики, тощо. Отже, віктимність потерпілого при порушенні ним 
правил безпеки руху є сукупністю негативних властивостей особи 
учасника дорожнього руху (у даному разі винного у ДТП пішохода), 
яка характеризується неналежним ставленням до ПДР або неналеж-
ною поведінкою у зазначеній сфері і створює небезпеку стати жерт-
вою1. А таких, виявляється, чимало, про що свідчать сучасні статис-
тичні дані лише за 2 роки (2020-2021), наведені у таблиці 6. Мало 
що змінюється.

Табл. 6
Дорожньо-транспортні пригоди з загиблими та/або травмованими, 

вчинені з вини пішоходів за 2020–2021 роки в Україні

Регіон
ДТП з загиблими та/або травмованими

усього загинуло травмовано
2020 2021 % 2020 2021 % 2020 2021 %

АР Крим
Вінницька 22 32 45,5 4 7 75,0 19 25 31,6
Волинська 8 13 62,5 1 2 100,0 7 12 71,4
Дніпропетровська 88 77 –12,5 6 7 16,7 87 81 –6,9
Донецька 25 27 8,0 6 7 16,7 20 22 10,0
Житомирська 10 12 20,0 2 4 100,0 8 9 12,5
Закарпатська 1 1 0,0 0 0 1 1 0,0

1  Мойсюк О. М. Віктимологічна профілактика порушень правил безпеки до-
рожнього руху (ст. 215 КК України) : автореф. … канд. юрид. наук.: 12.00.08. 
Київ, 1999. С. 12.
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Регіон
ДТП з загиблими та/або травмованими

усього загинуло травмовано
2020 2021 % 2020 2021 % 2020 2021 %

Запорізька 49 38 –22,4 10 9 –10,0 39 30 –23,1
Івано-Франківська 27 42 55,6 10 10 0,0 18 32 77,8
Київська 22 13 –40,9 3 3 0,0 19 10 –47,4
Київ 49 62 26,5 0 2 ріст 50 62 24,0
Кіровоградська 14 19 35,7 3 1 –66,7 11 18 63,6
Луганська 7 15 114,3 2 2 0,0 5 14 180,0
Львівська 87 105 20,7 16 16 0,0 74 91 23,0
Миколаївська 13 22 69,2 1 2 100,0 12 20 66,7
Одеська 35 56 60,0 4 8 100,0 32 52 62,5
Полтавська 55 46 –16,4 17 9 –47,1 40 36 –10,0
Рівненська 8 10 25,0 2 1 –50,0 8 10 25,0
Сумська 26 22 –15,4 6 5 –16,7 23 17 –26,1
Тернопільська 10 15 50,0 0 1 ріст 10 15 50,0
Харківська 32 25 –21,9 2 1 –50 31 26 –16,1
Херсонська 42 41 –2,4 7 11 57,1 35 30 –14,3
Хмельницька 13 16 23,1 1 0 зниж. 12 16 33,3
Черкаська 28 13 –53,6 3 2 –33,3 27 12 –55,6
Чернігівська 30 36 20,0 10 12 20,0 20 25 25,0
Чернівецька 4 1 –75,0 1 0 зниж. 3 1 –66,7
Севастополь

ЗАГАЛОМ 705 759 7,7 117 122 4,3 611 667 9,2

Дані цієї таблиці ілюструють не тільки зростаючу динаміку таких 
ДТП, помітний «внесок» у список загиблих і травмованих, а й про 
сталість видів віктимної, а вірніше протиправної поведінки самих 
постраждалих.

У низці робіт, присвячених дослідженню проблем віктимології, 
зокрема віктимності, віктимізації, віктимній поведінці, жертві зло-
чинних посягань, окремих категорій жертв, зокрема потерпілих від 
дорожньо-транспортних правопорушень, зверталася увага як на види 
протиправної співзаподіянної поведінки та моральні, соціально-пси-
хологічні якості особи потерпілого і його відношення до вимоги 
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«модусу обережності». Результати досліджень показують, що до 
основних віктимогенних чинників, котрі пов’язані з діями пішоходів 
та й пасажирів, належать:

1) перехід дороги в невстановленому місці;
2) рух упродовж проїжджої частини за наявності тротуару;
3) перехід через дорогу, вулицю перед транспортним засобом, 

що близько рухається;
4) несподіваний вихід через транспортний засіб на проїжджу 

частину дороги;
5) вхід у транспортний засіб і вихід з нього під час руху;
6) неуважність пішохода або пасажира.
Серед детермінуючих чинників цих грубих порушень і ПДР, 

і «модусу обережності», які призвели до ДТП, перелічуються ті, 
які або взагалі, або не мають безпосереднього відношення до ві-
ктимологічної «вини» потерпілого (наприклад, неналежний стан 
доріг, довготривала експлуатація транспортного засобу, недостат-
ній контроль за станом автотранспортних засобів, доріг і технічних 
засобів дорожнього руху та інше подібне). І нарешті посилаються 
на такий чинник, як дослівно – «неправильна поведінка пішоходів»1. 
Ледве чи ця аморфна і нелегітимна формула протиправної, винної 
поведінки пішоходів відповідає вимогам часу – посилення відпо-
відальності пішоходів за створення аварійної ситуації, а часто 
і за співзаподіянням ДТП, під яким, можна погодитися, слід розу-
міти вчинення декількома суб’єктами кримінального правопору-
шення через взаємодію діянь, що з необережності спричинили 
єдиний суспільно небезпечний наслідок, зокрема, смертність та/
або травматизм2.

Ми згодні з думкою, що досить інформативною у структурі осо-
бистості винного у ДТП пішохода чи іншого учасника дорожнього 
руху є група морально-психологічних ознак, оскільки вони часто 
виконують пояснювальну функцію у розкритті природи механізму 
становлення певної особи жертвою від тих чи інших видів злочинних 

1  Кримінологічна віктимологія: навч. посібник / Моісеєв Є. М., Джужа О. М., 
Василевич В. В. та ін.; за заг. ред. О. М. Джужі. Київ : Атіка, 2000. С. 340–341.

2  Бабич А. О. Необережне співзаподіяння при вчиненні кримінального правопо-
рушення: дис…. докт. філософії : 12.00.08. Харків, 2022. С. 195. 
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проявів1. Але при дослідженні морально-психологічних властивостей 
і водія, і пішохода, потрібна, на наш погляд, теоретико-прикладна 
доцільність глибини дослідження психологічних їх рис. Не слід при 
вивченні особи/особистості пішохода (і водія) – правопорушника за-
глиблюватися у «маріїнську западину» психології поведінки людини, 
яка винна у створенні ДТП. Наприклад, сфера несвідомого, знання 
про яку в самій психології далекі від завершення. Чинники віктимної 
вини пішоходів у сучасній практиці запобігання автопригодам широ-
ко відомі і лежать на поверхні. За змістом, пише Б. М. Головкін, ві-
ктимна поведінка учасників дорожнього руху може бути необачною, 
ризикованою, розсіяною, рідше провокативною. У більшості подій 
вона пов’язана із порушенням постраждалими ПДР, або ж полягає 
у взаємній вині (співзаподіяння) обох сторін ДТП. Указана поведінка 
є проявом індивідуальних психофізіологічних особливостей, тимча-
сового психічного стану, негативних звичок, небезпечного минулого 
досвіду, або ж бути результатом помилкового рішення в штатних 
чи екстремальних ситуаціях2.

Отже, для вітчизняних потерпілих-правопорушників правил без-
печного дорожнього руху основними проявами протягом багатьох ро-
ків є все теж поведінкове (у різних формах) свавілля, недисципліно-
ваність, безконтрольність, упевненість у безкарності (постраждалих, 
хоча вони і винні – не судять) тощо. Вік суцільної автомобілізації все 
ще не привчив нас до культуризації пішохідного руху, до контролю 
за своєю поведінкою, до усвідомлення настання юридичної відпові-
дальності. Повага до права, закону не стала і не стає для частини 
наших громадян другою натурою, звичкою, життєвим імперативом. 
Тому нормативно-правове регулювання відносин у сфері забезпечен-
ня безпеки дорожнього руху, обов’язково поєднане з комплексом ін-
ших примусових заходів повинно бути використано для масової де-
віктимізації наших громадян, починаючи з юних років, що повинно 

1  Потерпілий від злочину (міждисциплінарне правове дослідження) / Колектив 
авторів. За заг. ред. Ю. В. Бауліна, В. І. Борисова. Харків : Кроссроуд, 2008. С. 226–
227.

2  Головкін Б. М. Віктимна поведінка жертв злочинів. Проблеми законності. 2016. 
Вип. 135. С. 124–135; Головкін Б. М. Щодо жертв дорожньо-транспортних пригод. 
Безпека дорожнього руху в умовах воєнного стану: матер. Всеукр. наук.-практ. 
онлайн-конференції, (м. Кривий Ріг, 27 травня 2022 року). Кривий Ріг, 2022. С. 41–46. 
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збагатити і посилити культурологічний напрям запобігання автотран-
спортним правопорушенням. Заслуговує на увагу пропозиція вчених 
щодо створення в Україні ювенальної віктимології, яка, до речі, існує 
за кордоном. Ідеї створення видової віктимології активно розробля-
лися і навіть впроваджувалися на початку 2000 років1.

1.4. Оцінка об’єктивності стану безпеки 
дорожнього руху в Україні

У цьому підрозділі роботи ми маємо намір не стільки зупинитися 
на об’єктивності офіційних кількісно-якісних показників правопору-
шень у сфері дорожнього руху, що краще висвітлено у низці наукових 
публікацій, скільки звернути увагу на вплив повноти цих даних на ви-
бір, розробку і впровадження в країні концепції, зменшення можли-
востей і спроможності вчинення ДТП, якою є на сей час культуроло-
гічний вектор їх запобігання, про що йдеться далі.

Обʼєктивність обліку ДТП залежить, як уявляється, перш за все, 
від незацікавленості фіксування показників ДТП від відомчих 
і службових інтересів. Такого державного органу в Україні немає. 
Відомо, що в країні відсутній і державний орган, який би ніс со-
ціальну відповідальність за безпеку дорожнього руху. Крім того, 
немає і єдиної бази даних про стан державної аварійності. Згідно 
з Правилами ведення обліку автотранспортних пригод, затвердже-
них постановою Кабінету Міністрів України від 22.05.2019 р. 
№ 424, ведення обліку ДТП здійснюють в межах своє компетенції 
Міністерство внутрішніх справ України, Міністерство розвитку 
громад, територій та інфраструктури України, Міністерство охо-
рони здоров’я України, Національна поліція України, Державне 

1  Закалюк А. П. Концептуальні проблеми української кримінології (до розро-
блення Концепції розвитку кримінологічної науки в Україні на початку ХХІ ст.). 
Право України. 2001. 9. С. 13; Туляков В. О. Концепція проєкту Закону України «Про 
охорону прав жертв людини». Актуальні проблеми політики. Одеса, 2002. Вип. 13–14. 
С. 386–394; Назимко Є., Пайда Ю., Андріяшевська М. Становлення ювенальної 
віктимології як окремого кримінологічного вчення. Підприємництво, господарство 
і право. 2019. № 7. С. 188–193.
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агентство відновлення та розвитку інфраструктури (раніше Украв-
тодор) та ін. Облік ДТП відбувається на основі отриманих у ре-
зультаті взаємодії державних органів даних та інформації для авто-
матизації процесів проведення оцінки стану аварійності, аналізу 
обстановки, причин й умов, обумовлюючих ДТП1. За дослідженням 
Б. М. Головкіна серед проблем, що виникають у зв’язку 
із об’єктивністю обліку ДТП, особливого значення мають такі як: 
відсутність єдиної уніфікованої форми статистичної звітності 
у сфері забезпечення безпеки дорожнього руху; різні класифікато-
ри звітності у відомчих системах обліку ДТП; що утруднює пере-
вірку достовірності інформації, отриманої від різних відомчих 
джерел; несистематизований перелік класифікаційних ознак, 
за якими відображаються дані статистичного спостереження в ін-
формаційно-телекомунікаційній системі обліку ДТП Національної 
поліції України, що унеможливлює їх порівняння, встановлення 
та вимірювання зв’язків між різними значеннями показників; пере-
вантаженість статистичних форм Національної поліції України 
зайвими даними, що мають другорядне значення для оцінки стану 
безпеки дорожнього руху і водночас неповна реєстрація усіх об-
ставин,  детермінуючих вчинення ДТП; неузгодженість 
взаємоповʼязаних даних у розрізі регіонів і на загальнодержавно-
му рівні; різні відомчі методики проведення аналізу даних, мало-
інформативність відомчих статистичних звітів; недостатність 
статистичної інформації щодо дійсного стану аварійності у зазна-
ченій сфері. Автор, щоб продемонструвати розбіжності статистич-
них відомостей стосовно смертності від ДТП в Україні, отриманих 
з різних джерел інформації за період 2016–2020 рр., наводить 
відповідну таблицю, яку ми у нього запозичуємо2.

1  Правила ведення обліку дорожньо-транспортних пригод: затверджено поста-
новою Кабінету Міністрів України від 22 травня 2019 р. № 424. URL: https://
zakon.rada.gov.ua/laws/show/424–2019-%D0 %BF#Text

2  Головкін Б. М. Щодо обʼєктивності даних про стан безпеки дорожнього руху 
в Україні. Протидія злочинності і корупції: міжнародні стандарти та досвід 
України: зб. тез міжнарод. конф. (м. Харків, 22 вересня 2021 р.). Харків: Юрайт, 2021. 
С. 15–16; Головкін Б. М. Оцінка дорожньо-транспортної аварійності та тяжкості 
її наслідків в Україні. Проблеми законності: зб. наук. пр. Харків: Нац. юрид. ун-т 
імені Ярослава Мудрого. 2022. Вип. 156. С. 52–75.
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Табл. 7
Статистичні розбіжності показників ДТП в Україні 

за період 2016–2020 р.р.

РОКИ 2016 2017 2018 2019 2020
К-ть загиблих від ДТП за даними 
Державної патрульної служби 3410 3432 3350 3454 3541

К-ть загиблих від транспортних 
нещасних випадків за даними 
Держкомстату та Інституту 
демографії та соціальних досліджень 
ім. М. В. Птухи НАН України

4687 4529 3936 4037 3969

Різниця в абсолютних показниках 1277 1097 586 583 428
Різниця у відносних показниках, (у%) 37,4 32,0 17,5 16,9 12,1

Ба, більше! За оцінками ВООЗ фактичний показ смертності від 
ДТП в Україні у 2016 році становить 6089 осіб1. За аналітичним до-
слідженням ініціативи «Vision Zero для України» доведено фальшу-
вання патрульною поліцією України статистичної звітності про ава-
рійність та смертність і травматизм від ДТП2. Коментарі, як здається, 
зайві! І все ж доцільність ще раз звернутися до цієї принизливої для 
нашої країни проблеми – повноти обліку ДТП – на розробку і впро-
вадження концепції запобігання автопригодам. Це тим більше акту-
ально, оскільки у червні 2022 року Україні був наданий статус кан-
дидата на вступ до Європейського Союзу. Євроінтеграція, як глобаль-
ний процес «вживлення» України у співдружність з європейським 
народом і його менталітетом, правосвідомістю, підвищеним почуттям 
особистої і колективної відповідальності, зумовлює орієнтацію осно-
вних сфер матеріального і духовного буття нашої країни до міжна-
родних стандартів вирішення проблем, які у них виникають. Це сто-
сується і такої світової проблеми, яка забезпечення безпеки дорож-

1  Global status report on road safety 2018: summary. Geneva: World Health 
Organization, 2018. С. 225.

2  Головкін Б. М. Щодо обʼєктивності даних про стан безпеки дорожнього руху 
в Україні. Протидія злочинності і корупції: міжнародні стандарти та досвід 
України: зб. тез міжнарод. конф. (м. Харків, 22 вересня 2021 р.). Харків: Юрайт, 2021. 
С. 17.
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нього руху з його тяжкими наслідками – смертністю і травматизмом, 
що потребує концептуального оновлення підходів до запобігання 
транспортним правопорушенням1.

Деякі вчені вважають, що сучасною аксіомою став той факт, 
що розробка будь-якої дієвої стратегії зменшення злочинності та її 
окремих проявів базується насамперед на певній інформаційній мо-
делі що якомога повніше має охоплювати кількісно-якісні показники 
тих чи інших явищ кримінальної дійсності та закономірного розвитку 
й відтворення всіх злочинних проявів або їх певних видів, що мають 
місце у реальній дійсності. Тобто для складання уявлення стосовно 
конкретних заходів стратегії зменшення можливостей вчинення, ска-
жімо, дорожньо-транспортних правопорушень доцільно щоб інфор-
маційна модель відігравала роль своєрідного інструментарію для 
визначення найбільш ефективних напрямів впливу на такий негатив-
ний прояв дійсності2.

На думку А. П. Закалюка, загальними вимогами щодо наукового 
дослідження, зокрема кримінологічного, є вимоги повноти, предмет-
ності і представницькість. Перша вимога щодо повноти інформації 
фактично стосується всіх її видів. Інформація у дослідженні має бути 
оптимально повною, тобто повно охоплювати елементи предмета 
дослідження, щоб задовольнити цілі останнього. «Повний» означає 
таку сукупність, скажімо, обліку, який складається з усього необхід-
ного, має належну кількість когось, чогось. Водночас вимога повноти 
є оптимальною, тобто інформація має охоплювати елементи пред-
мета дослідження в обсязі не меншому і не більшому, ніж це зумов-
лено потребами дослідження. Особливо важлива вимога повноти є для 
нормативної, управлінської, літературної, статистичної інформації, 
яка має бути досліджена максимально повно3.

Ледве чи хтось буде заперечувати у цілому, що реалізація вимоги 
повноти обліку ДТП – це, по-перше, свідчення прагнення держави 

1  Голіна В. В. Запобігання транспортним правопорушенням в Україні в контексті 
євроінтеграції. Південноукраїнський правничий часопис. 2022. Вип. № 4. С. 61–64.

2  Зменшення можливостей вчинення злочинів: стратегічний підхід: монографія; 
кол. авт. / за заг. ред В. В. Голіни. Харків : Право, 2020. С. 124–125.

3  Закалюк А. П. Курс сучасної української кримінології: теорія і практика. У 3-х 
кн. Київ : Ін Юре, 2008. Кн. 3 Практична кримінологія. С. 120.
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до об’єктивності оцінки стану у сфері безпеки дорожнього руху, 
що впевненні – незабаром відбудеться і, по-друге, вже як її наслідок – 
скорочення дії чинників тих сфер, де формується «тіньова» автотран-
спортна злочинність1.

З приводу вимоги повноти інформації стосовно оцінки стану без-
пеки дорожнього руху виникають деякі питання щодо інформаційної 
потреби повноти для практичного запобігання транспортним право-
порушенням. Поняття «інформаційна потреба» охоплює як обсяг 
інформації, так і її зміст, тобто має кількісну і якісну визначеність. 
Його застосування і в теорії і на практиці спрямовано на оптимізацію 
використання інформації і його мінімізацію. Інформаційна потреба 
повноти – це вимога до її розумного і достатнього збору з урахуван-
ням конкретної цілі і реального прикладання2. Тому для оцінки стану 
безпеки дорожнього руху, рейтингу держави за рівнем її забезпечен-
ня, структури і детермінації ДТП, конкретних дорожніх пригод тощо, 
цілком достатньо наявної, хоча і неповної облікової інформації. Не-
випадково експерти ВООЗ, Світового банку та інші міжнародні ін-
ституції у своїх звітах, аналізуючи стан безпеки дорожнього руху 
в Україні і виходячи з офіційних даних, наголошують на тому, 
що в Україні на сьогодні рівень смертності і травматизму внаслідок 
ДТП є достатньо високим, а рівень організації безпеки дорожнього 
руху залишається вкрай низьким3. Ми вважаємо, оцінюючи тенденції 

1  Оболенцев В. Ф. Латентна злочинність: проблеми теорії та практики впровад-
ження. Харків : СПД ФО Вапнярчук Н. М., 2005. С. 67–73; Голіна В. В. «Тіньова» 
злочинність. Науковий вісник Сіверщини. Серія Право: науковий журнал / Академія 
Державної пенітенціарної служби. Чернішів : Академія ДПтС. 2017. № 1(1). С. 134–
143; Христич І. О. Стан кримінальних правопорушень у сфері безпеки дорожнього 
руху та експлуатації транспорту в умовах пандемії COVID – 19. Юридичні гарантії 
захисту конституційних прав і свобод людини в умовах СOVID-19: матеріали Всеукр. 
наук.-практ. конф. (м. Харків, 22 черв. 2021 р.). Харків : Право, 2021. С. 113–115; 
Христич І. О. Латентність правопорушень у сфері безпеки дорожнього руху 
та експлуатації транспорту в Україні. Публічне право. 2022. № 4(48). 2022. С. 181–189.

2  Жалинский А. Э., Костицкий М. В. Эффективность профилактики преступле-
ний и криминологическая информация. Львов : Вища школа. Изд-во при Львов. 
ун-те, 1980. С. 118–119.

3  Стратегія підвищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні на період 
до 2024 року : розпорядження Кабінету Міністрів України від 21 жовтня 2020 року 
№ 1360-р. Урядовий курʼєр. 2020. № 214.
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структури ДТП, з огляду на збільшення транспортних засобів в кра-
їні і воєнну обстановку та інше, що стан – катастрофічний1. 

Не впливають вони суттєво і на розробку концепцій запобігання 
автотранспортним правопорушенням, оскільки при формулюванні 
концептуальних положень кримінологи беруть до уваги домінуючі 
тенденції у стані явища, хоча кількість його і не повна, однак репре-
зентативна, достатньо представляє генеральну сукупність – дані 
офіційної статистики.

Неповнота обліку ДТП відбивається, крім вже вищезазначеного 
нами, на неадекватності і недостатності залучених ресурсів і, част-
ково, обсяг і потужність запобіжних заходів і засобів, на соціально-
економічних витратах держави та інше. Врешті-решт, об’єктивність 
обліку ДТП, правдивість оцінки стану безпеки дорожнього руху, 
урахування всіх його руйнівних наслідків – проблема моральна, про-
блема відповідальності держави за безпеку своїх громадян. Як етич-
на складова, він є також невідʼємним елементом культурології без-
пеки дорожнього руху.

1.5. Війна і стан безпеки 
дорожнього руху

Вміння завчасно протистояти злочинності та її проявам є однією 
із найважливіших умов ефективності боротьби з нею, а тому держава 
повинна мати дієвий набір заходів, завдяки якому була би досягнута 
мета – убезпечення суспільства. Сфера безпеки дорожнього руху 
не є виключенням. В умовах правового режиму воєнного стану цей 
вектор діяльності не втрачає своєї актуальності, а навпаки, набуває 
ще більшої гостроти, адже рівень дорожньо-транспортного травма-
тизму в Україні залишається стабільно високим.

1  Голіна В. В. Культура і закон у запобіганні правопорушенням у сфері безпеки 
дорожнього руху в Україні. Питання боротьби зі злочинністю / редкол.: Б. М. Головкін 
та ін. Харків: Право, 2021. Вип. 41. С. 56; Вітвіцький С. С., Веселов М. Ю., 
Пилипів Р. М. Юридична відповідальність за керування транспортними засобами 
у стані сп’яніння: проблеми та шляхи удосконалення правового регулювання : 
монографія. Київ : ВД Дакор, 2022. С. 6–9.
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Ученими зазначається, що у період воєнного стану на стан 
дорожньої безпеки впливає низка факторів як об’єктивного, так 
і суб’єктивного характеру1. До таких факторів можна віднести (від-
повідно до трикутника «особа-механізм-дорога»): 

1) стан автотранспортних шляхів (у тому числі й можливість на-
явності на них вибухонебезпечних предметів, пошкодження дорож-
нього покриття через обстріли чи бої та ін.), на які також впливають 
елементи дорожньої інфраструктури, у першу чергу ті, що залежать 
від електро- постачання (як, наприклад, освітлення проїжджої части-
ни, світлофори), а також поява нових, викликаних потребами воєн-
ного стану (зокрема, блокпостів, укріплень), оснащення шляхів до-
рожніми знаками, нанесення дорожньої розмітки та ін.; 

2) кількість транспортних засобів на дорогах, у тому числі й по-
ява військової техніки, та їх технічний стан (зокрема, відсутність 
належного контролю за підтриманням технічних умов використання 
транспортного засобу); 

3) культуру учасників дорожнього руху (як водіїв, так і пішоходів) 
та ін.2 

На продовження наведеного, висловимо свої судження щодо чин-
ників небезпеки на дорогах України, що звʼявилися через війну. По-
перше, переїзд людей в інші регіони через воєнні дії, що спричинило 
зростання ДТП на трасах державного значення та у західних областях 
України через скупчення людей і автотранспорту. На це вплинув 
і людський фактор, адже люди не знали місцевості, внутрішніх «тра-
дицій» водіння у конкретному регіоні. По-друге, відключення систем 
автоматичного регулювання дорожнього руху, зокрема камер відеос-
постереження для контролю за швидкістю у регіонах, близько роз-
ташованих до лінії зіткнення. Відсутність вагомого запобіжника 
у безпеці дорожнього руху, одразу відобразилася на дотриманні ПДР, 
точніше його повному ігноруванні. По-третє, тимчасова зміна деяких 
правил дорожнього руху, а саме: заборона використання на всій те-
риторії України відеореєстраторів у транспортних засобах із метою 

1  Калініна А. В. Запобігання дорожньо-транспортним пригодам в умовах 
воєнного стану. Питання боротьби зі злочинністю: зб. наук. праць/ редкол.: 
В. С. Батиргареєва (голов. ред.) та ін. Харків : Право, 2022. Вип. 44.. С. 109.

2  Там само. С. 109.
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нерозголошення відомостей про переміщення та хід виконання за-
вдань сил оборони, витік яких може допомогти ворогу, а так само 
фото- і відеозйомки доріг загального користування; обʼєктів загально-
го призначення; об’єктів інфраструктури; блокпостів; укріплень; 
розташування, зосередження чи переміщення військових частин 
(підрозділів) сил оборони; можливість керувати транспортними засо-
бами категорії С, С1 на території України особами, які мають посвід-
чення водія категорії В; дозвіл використовувати протерміновані 
права як у паперовому, так і в електронному вигляді. По-четверте, 
відсутність зовнішнього освітлення у прифронтових регіонах, а також 
відключення вуличного освітлення в інших регіонах країни з метою 
заощадження електроенергії через обстріли енергетичної інфраструк-
тури. Внаслідок цього суттєво зросла кількість летальних ДТП із пі-
шоходами: з 10 по 23 жовтня 2022 року на вулицях українських міст 
загинув 51 пішохід, з них 38 – у темний час доби. Загалом кількість 
ДТП із загиблими пішоходами в цей період зросла на 25 %1.

Так, війна внесла свої корективи у стан безпеки дорожнього руху. 
З одного боку, у перші місяці війни посилився превентивний контр-
оль, наприклад, це: 1) посилення контрольно-пропускного режиму 
на автошляхах населених пунктів, зокрема тих, що межують 
з районами бойових дій шляхом розміщення блокпостів; 2) установ-
лення додаткових загороджувальних конструкцій на окремих ділянках 
автомобільних доріг у населених пунктах, що межують із районами 
бойових дій (у першу чергу з превентивною метою блокування (упо-
вільнення) руху військової техніки держави-агресора, що вплинуло 
й на дотримання вимог допустимої швидкості водіями автотранспор-
ту); 3) скорочення часу перебування на дорогах цивільного транспор-
ту через введення комендантської години2. З другого боку, знизився 
запобіжний контроль, безпосередньо повʼязаний з техніко-техноло-
гічною складовою культурологічного напряму. Від початку повно-

1  Безпека дорожнього руху в Україні під час війни: перемоги та нові 
виклики. URL : https://u-cycle.org.ua/news/bezpeka-dorozhn-oho-rukhu-v-
ukraini-pid-chas-viyny-peremohy-ta-novi-vyklyky/

2  Шрамко С. С., Калініна А. В. Злочинність в Україні: яка вона є під час війни 
і якою може бути у післявоєнний час. Питання боротьби зі злочинністю. зб. наук.
пр. Харків: Право, 2022. Вип. 44. С. 103.
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масштабного вторгнення російських військ на територію України 
з метою приховування пересування Збройних сил України було ви-
мкнено більшість систем фіксації порушень ПДР. Деякий час патруль-
ною поліцією обмежено використовувалися засоби із інтегрованою 
системою контролю швидкості транспортних засобів. Про те як 
впливає на поведінку учасників дорожнього руху відсутність запо-
біжного контролю безсумнівно знають усі. 

Наразі ми спостерігаємо, що смертність та травматизм на дорогах 
фактично стали другим фронтом. Відповідно до звітності Департа-
менту патрульної поліції України у 2022 році зафіксовано на 24 % 
менше дорожньо-транспортних пригод із загиблими та/або травмо-
ваними ніж у 2021 році, також на 25 % знизився і рівень злочинів, 
передбачених статтею 286 КК України («Порушення правил безпеки 
дорожнього руху або експлуатації транспорту особами, які керують 
транспортними засобами»). Ураховуючи стан, у якому перебувала 
країна перші місяці після повномасштабного вторгнення і той факт, 
що частина території України була окупована, наведене у відсотках 
зниження видається лише абстрактною цифрою.

Насьогодні до цих даних щодо оцінки стану безпеки дорожнього 
руху в Україні приєдналися як сукупність різних за природою ви-
никнення, зовнішніх, пов’язаних з воєнним станом обставин, так 
і внутрішніх, а саме сумніви стосовно реальної зміни у кращий бік 
психології водіїв та інших учасників дорожнього руху. По-перше, 
значно скоротилася повнота і достовірність інформаційної бази сто-
совно ДТП. У низці регіонів країни: Донецька, Запорізька, Луганська, 
Миколаївська, Харківська, Херсонська області рівень аварійності 
суттєво знизився через тимчасову окупацію та ведення постійних 
бойових дій. По-друге, на дорогах значно зменшилася частка водіїв 
та інших найбільш активних учасників дорожнього руху вікової ка-
тегорії від 18 до 45 років. Можна логічно припустити, що більшість 
з водіїв, а також тих, хто можливо міг би отримати посвідчення водія, 
опинилися у лавах ЗСУ або разом з транспортним засобом (чи без 
них) виїхало за межі України у 2022 році. По-третє, зменшення вза-
галі кількості і особливо уразливих категорій населення країни, ма-
сова еміграція, безробіття, занепад бізнесу і виробництва, обмеження, 
обумовлені воєнним станом, матеріальний фактор, скорочення марш-
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рутних рейсів та інших зовнішніх перепон безсумнівно вплинуло 
на інтенсивність руху автотранспорту на дорогах і частоту виникнен-
ня ДТП1.

Висловлені міркування підтверджуються також даними з офіцій-
них статистичних відомостей за 2023 рік. Так, у 2023 р. в Україні 
сталося 23 642 ДТП із загиблими та/або травмованими, що на 26,9 % 
більше, ніж у 2022 р. Загинуло у 2023 р. більше на 9,4 %, аніж у 2022 р. 
(3053 та 2791 відповідно), а травмовано більше на 27,5 % (29 502 
проти 23 145)2.

Якщо звернутися до статистичного розподілу найбільш пошире-
них ДТП з загиблими та травмованими учасниками дорожнього руху 
у 2022 році, то із 18 628 зареєстрованих випадків найбільша питома 
вага припадає на перевищення безпечної швидкості руху (40,5 %), 
порушення правил маневрування (20,6 %), порушення правил проїзду 
перехресть (7,9 %), порушення правил проїзду пішохідних переходів 
(7,7 %), керування транспортними засобами у стані спʼяніння (4,2 %). 
Що стосується 2023 року, то розподіл 23 642 ДТП із загиблими та/або 
травмованими виглядає так: перевищення безпечної швидкості руху 
(38,9 %), порушення правил маневрування (21,9 %), порушення правил 
проїзду перехресть (8,5 %), порушення правил проїзду пішохідних 
переходів (6,9 %), недотримання дистанції (4,8 %), керування тран-
спортними засобами у стані спʼяніння (3,9 %). 

Наприклад, працівники патрульної поліції (опитано 2 822 респон-
дентів – працівників патрульної поліції по всій території України, 
окрім окупованої її частини, протягом 2023 року) найчастіше фіксу-
ють такі прояви порушення ПДР3: перевищення швидкості – 63,4 %; 
ігнорування вимог дорожніх знаків – 55,9 %; порушення ПДР пішо-
ходами – 52,2 %; порушення правил проїзду перехрестя, пішохідних 
переходів – 46,1 %; керування транспортними засобами у стані 
спʼяніння – 36 %; порушення правил маневрування – 26 %. Пересічні 
громадяни помічають найчастіше або вважають найбільше пошире-

1  Калініна А. В. Запобігання дорожньо-транспортним пригодам в умовах 
воєнного стану. Питання боротьби зі злочинністю: зб. наук. праць/ редкол.: 
В. С. Батиргареєва (голов. ред.) та ін. Харків : Право, 2022. Вип. 44.. С. 107–112.

2  Статистика ДТП в Україні за 202з рік. URL : https://patrolpolice.gov.ua/statystyka/
3  Опитуваним було запропоновано надати декілька варіантів відповідей.
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ними такі порушення ПДР1: перевищення швидкості – 71,5 %; пору-
шення ПДР пішоходами – 56,3 %; порушення правил проїзду пере-
хрестя, пішохідних переходів – 43,5 %; порушення правил маневру-
вання – 43,1 %; керування транспортними засобами у стані 
спʼяніння – 29,7 %. Як ми бачимо, відповіді респондентів майже 
співпадають із топ-причинами смертності та травматизму на дорогах. 
Отже, воєнні дії на території України не суттєво вплинули на розподіл 
поширених причин ДТП.

Загалом, наведені цифри переконливо вказують на щорічно сталий 
для нашої країни характер, що свідчить про домінуючу детермінанту 
цих ДТП – свідомість, волю, емоції водіїв, криміногенним проявам 
яких сприяють, зокрема, відсутність сприйняття ними невідворотнос-
ті наступу юридичної відповідальності. Отже, домінуючим чинником 
вчинених ДТП є людський фактор. Європейською асоціацією вироб-
ників автомобілів наводяться дані, що у ЄС 90 % усіх дорожньо-тран-
спортних пригод сьогодні повʼязані з людською помилкою2. Україна 
не є винятком. 

Розглянемо яким став розподіл ДТП в регіонах України піс-
ля 24.02.2022 р. Загалом серед регіонів по кількості ДТП з постраж-
далими у 2022 році лідирує Львівська область, де у 2022 році стало-
ся 1 797 ДТП. До першої п’ятірки регіонів та міст, де трапилося 
найбільше ДТП увійшли: Дніпропетровська область (1 737), місто 
Київ (1487), Київська (1 267) та Одеська (1 157) області. 

У 2023 році кількість ДТП із постраждалими в Україні сягнула 
показників до повномасштабного вторгнення. Так, за перші три мі-
сяці 2023 року було зафіксовано 4 538 аварій, що співвідносно з ана-
логічним періодом 2021 року, коли було зафіксовано 4 457 аварій 
із постраждалими. Лідером антирейтінгу за кількістю є Дніпропе-
тровська область, де за сім місяців 2023 року було зафіксовано май-
же 1,2 тис. інцидентів. Загалом наразі на Дніпропетровщину припа-
дає 9 % від загальної кількості таких дорожньо-транспортних пригод. 

1  Опитування, в якому взяли участь понад 2 тис. респондентів, проводилося 
фахівцями відділу кримінологічних досліджень НДІ ВПЗ імені академіка В. В. Ста-
шиса НАПрН України упродовж 2023 р. 

2  Road safety facts. URL: https://roadsafetyfacts.eu/what-role-do-road-users-and-
infrastructure-play-in-improving-safety/
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Друге місце у цьому рейтингу посідає Львівщина (трохи мен-
ше 1,1 тис.), третє – Київ (1 045 ДТП з постраждалими)1.

Почасти наведена географія повʼязана із переміщенням осіб все-
редині країни. За інформацією Мінсоцполітики у відповідь на запит 
Ґвара Медіа в Україні станом на 20 листопада 2023 р. налічуєть-
ся 4,915 млн внутрішньо переміщених осіб (далі – ВПО). Серед ліде-
рів Донеччина, Харківщина, Дніпропетровщина, Київ та Київщина, 
Лідером за кількістю ВПО є Донеччина – тут зареєстровано 549 300 
переселенців. Дещо менше на Харківщині – 527 335 ВПО та в Дні-
пропетровській області (близько 480 тисяч осіб), далі йдуть Київ 
та Київська область, які прихистили понад 408 тисяч ВПО та май-
же 335 тисяч відповідно2.

Стає очевидним, що амбітну мету, визначену у Стратегії підви-
щення рівня безпеки дорожнього руху в Україні на період 
до 2024 року, – зниження рівня смертності внаслідок дорожньо-тран-
спортних пригод щонайменше на 30 % до 2024 року, а також знижен-
ня ступеня тяжкості наслідків дорожньо-транспортних пригод для 
учасників дорожнього руху та зменшення соціально-економічних 
втрат від дорожньо-транспортного травматизму досягти не вдасться. 
Це підтверджується і відповіддю Державного агентства відновлення 
та розвитку інфраструктури України на запит Науково-дослідного 
інституту вивчення проблем злочинності ім. академіка В. В. Сташиса 
НАПрН України щодо стану виконання Державної програми підви-
щення рівня безпеки дорожнього руху в Україні за період до 2023 року, 
що у 2022 році, у зв’язку з обмеженням фінансування, військовою 
агресією та інших об’єктивних обставин, заходи, розпочаті у 2021 році, 
були не завершені. У 2023 році заходи і засоби, заплановані Держав-
ною програмою, не фінансувалися і не виконувалися.

Все наведене вище ще більше актуалізує питання формування 
культури поводження на дорогах та підвищення рівня правосвідомос-
ті всіх учасників дорожнього руху. Це можливе шляхом упроваджен-
ня культурологічного напряму підвищення рівня безпеки дорожнього 

1  12,6 тис. ДТП з травмованими і загиблими за неповний 2023 рік. URL : https://
opendatabot.ua/analytics/dtp-causes-7-2023

2  В яких регіонах України найбільше переселенців. URL : https://gwaramedia.com/
u-iakykh-rehionakh-ukrainy-naybilshe-pereselentsiv-ostanni-dani/
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руху в Україні. Він полягає у посиленні правового тиску (стягнень, 
санкцій, конфіскації тощо) на правосвідомість і на культуру поведін-
ки учасників дорожнього руху. Усвідомлення суттєвих втрат матері-
ального і нематеріального характеру при порушенні ПДР, невідворот-
ність покарання, суспільний осуд та виключення за порушення нор-
мативних заборон і приписів здатні підвищити відповідальність 
та переглянути учасників дорожнього руху свій «модус необережнос-
ті».
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Розділ 2. 
ДЕРЖАВНА ПОЛІТИКА УКРАЇНИ 
У СФЕРІ ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ БЕЗПЕКИ 
ДОРОЖНЬОГО РУХУ 
ТА КОНЦЕПТУАЛЬНІ ПІДХОДИ 
ДО ЇЇ ДОСЯГНЕННЯ

2.1. Державна політика України 
на шляху сталої та розумної 
мобільності: проблеми реалізації

Державна політика України у сфері безпеки дорожнього руху 
представляє собою комплекс прийнятих загальнодержавних рішень 
чи взятих зобов’язань щодо забезпечення стану захищеності життя 
і здоров’я українського народу, його життєво важливих інтересів, 
що виникають у процесі використання автомобільних транспортних 
засобів між учасниками дорожнього руху, шляхом реалізації сукуп-
ності політичних, правових, організаційних, економічних, медичних 
та соціальних заходів1. 

Ключові напрями убезпечення дорожнього руху містяться у нор-
мативно-правових актах, що відображають стратегічні, перспективні, 
короткострокові та довгострокові плани досягнення мети. Такими 
документами є Державна програма підвищення рівня безпеки до-
рожнього руху в Україні (приймається на три роки) (далі – Державна 
програма) та Стратегія підвищення безпеки дорожнього руху в Укра-
їні (приймається на 4 роки) (далі – Стратегія). 

1  Шрамко С. С. До питання впровадження державної політики у сфері безпеки 
дорожнього руху в Україні. Державна політика у сфері убезпечення дорожнього руху: 
теорія, законодав- ство, практика : матеріали Всеукр. наук.-практ. конф. (м. Харків, 5 
листоп. 2021 р.) : електрон. наук. вид. ; НДІ вивч. проблем злочинності ім. акад. 
В. В. Сташиса НАПрН України. – Харків : Право, 2021. С. 110–113.
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Метою Державної програми є зниження рівня аварійності та тяж-
кості наслідків дорожньо-транспортних пригод, створення безпечних 
і комфортних умов руху транспортних засобів на вулично-дорожній 
мережі, а також удосконалення системи державного управління без-
пекою дорожнього руху. Для досягнення цієї мети ставилися завдан-
ня і заходи, а також визначалися очікувані результати від реалізації 
останніх. У цілому вони зводяться до таких: підвищення рівня без-
пеки дорожнього руху, зниження негативних наслідків (соціальних 
та економічних втрат і збитків) від аварійності на дорогах держави; 
підвищення ефективності державної системи управління безпекою 
дорожнього руху; покращення стану вулично-дорожньої мережі та до-
рожньої інфраструктури; зменшення кількості місць концентрації 
дорожньо-транспортних пригод та небезпечних для руху ділянок 
доріг; підвищення ефективності системи підготовки водіїв транспорт-
них засобів та інших учасників дорожнього руху; дотримання правил 
дорожнього руху його учасниками, їх правової свідомості та відпо-
відальності; забезпечення належного рівня надання допомоги потер-
пілим у дорожньо-транспортних пригодах1.

Що цікаво, у Державній цільовій програмі підвищення рівня без-
пеки дорожнього руху в Україні на період до 2016 року, затвердженої 
постановою Кабінету Міністрів України від 25 березня 2013 р. № 294, 
наголошувалося, що виконання передбачених програмою заходів 
у повному обсязі дасть змогу підвищити рівень безпеки дорожнього 
руху та зменшити до 2016 року кількість загиблих унаслідок ДТП 
з 11,1 до 7,5 осіб на 100 тис населення. А у Державній програмі під-
вищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні на період 
до 2020 року, затвердженої постановою Кабінету Міністрів України 
від 25 квітня 2018 р. № 435, передбачалося зменшення кількості за-
гиблих унаслідок ДТП на 100 тис населення з 8 осіб у 2016 році до 4 

1  Державна цільова програма підвищення рівня безпеки дорожнього руху 
в Україні на період до 2016 року : затв. постановою Кабінету Міністрів України 
від 25 березня 2013 р. № 294. URL: https://zakon.rada.gov.ua/laws/ show/294–2013- 
%D0 %BF#Text; Державна програма підвищення рівня безпеки дорожнього руху 
в Україні на період до 2020 року: затв. постановою Кабінету Міністрів України 
від 25 квітня 2018 р. № 435. URL: https://zakon.rada.gov.ua/laws/show/435–2018- 
%D0 %BF#Text; Державна програма підвищення рівня безпеки дорожнього руху 
в Україні на період до 2024 р. Офіційний вісник України. № 1. 04.01.2021.
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осіб у 2020 році. У той же час станом на 2020 р. кількість загиблих 
унаслідок ДТП становила 8,5 осіб на 100 тис населення. Отже, цією 
Державною програмою не було досягнуто мети щодо зниження 
на 30 % рівня смертності внаслідок ДТП. 

Що стосується Стратегії, то у цьому документі так само ставить-
ся мета – зниження рівня смертності внаслідок ДТП, ступеня тяжко-
сті наслідків ДТП для учасників дорожнього руху та зменшення 
соціально-економічних втрат від дорожньо-транспортного травма-
тизму; запровадження ефективної системи управління безпекою 
дорожнього руху для забезпечення захисту життя та здоров’я на-
селення. Основні напрями досягнення стратегічної мети, зводяться 
до: державного управління у сфері забезпечення безпеки дорожньо-
го руху; ведення обліку та проведення аналізу даних стосовно до-
рожньо-транспортних пригод; безпека на дорогах та дорожньої 
інфраструктури; безпечності транспортних засобів; медичного за-
безпечення безпеки дорожнього руху; безпеки перевезення пасажи-
рів та вантажів комерційним автомобільним транспортом; безпечної 
поведінки учасників дорожнього руху; забезпечення дотримання 
правил дорожнього руху1.

Слід зазначити, що частина заходів й напрямів Державної про-
грами та Стратегії залишається без змін, але їх визначення із року 
в рік вдосконалюється і стає менш декларативним. Разом із тим 
у кожному наступному документі або у пояснювальних записках 
до них не має жодної статистики щодо результативності виконуваних 
заходів, аналізу витрат за кожним пунктом та прорахунків. Це може 
свідчити про те, що впровадження державної політики у сфері без-
пеки дорожнього руху зосереджено передусім на визначенні заходів 
й напрямів діяльності, а не результатах її реалізації, а головне її кри-
тичної оцінки. І наведений приклад стосовно недосягнення станом 
на 2020 р. мети зменшення кількості загиблих унаслідок ДТП на 30 % 
доводить це2.

1  Стратегія підвищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні на період 
до 2024 року. Урядовий кур’єр. № 214. 04.11.2020.

2  Шрамко С. С. Впровадження в Україні державної політики щодо зниження 
тяжкості наслідків дорожньо-транспортних пригод. Вісник Асоціації кримінального 
права, 2022. Вип. 2(18). С. 172–185.



58

Отже, серед актуальних питань, що виникають у процесі дослі-
дження безпеки дорожнього руху, першочергове значення має оцінка 
ефективності заходів, спрямованих на зниження травматизму 
та смертності на дорогах. Це природно, адже оцінка досягнутих ре-
зультатів на відповідність установленим критеріям сприятиме підви-
щенню функціональної ефективності системи, у нашому випадку 
системи убезпечення дорожнього року.

Аналіз ситуації на дорогах України дозволив виокремити напрями, 
що сприятимуть суттєвому зниженню ДТП із тяжкими наслідками, 
а саме: зміни у психології учасників дорожнього руху до загального 
розуміння необхідності дотримання вимог безпеки у сфері дорожньо-
го руху та підвищення дорожньої культури; прищеплення «модусу 
обережності» особам, що знаходяться на об’єктах транспортної інф-
раструктури; облаштування транспортної інфраструктури з урахуван-
ням безпекових стандартів; визначення ризиків і підрахунку втрат від 
ДТП; вдосконалення юридичної відповідальності за неправомірні дії 
учасниками дорожнього руху. 

Директор Департаменту соціальних детермінант здоров’я ВООЗ 
Е. Круг зазначив, що більшість країн досягли безпечності на дорогах 
завдяки запровадженню важливих індивідуальних заходів: підвищен-
ня безпеки інфраструктури шляхом встановлення бар’єрів, тротуарів 
і велосипедних доріжок; підвищення стандартів правил експлуатації 
транспортних засобів; прийняття та забезпечення дотримання зако-
нодавства, що стосується перевищення швидкості, керування авто-
мобілем у стані сп’яніння, використання ременів безпеки (шоломів 
та ін.)1.

Що стосується ситуації на дорогах, то у 2022 р. в Україні залиша-
лися незмінними основні види недотримання правил дорожнього руху, 
що обумовлюють смертність і травматизм. Із 18 628 зареєстрованих 
випадків найбільша питома вага припадає на: перевищення безпечної 
швидкості – 40,5 %, порушення правил маневрування – 20,6 %, по-
рушення правил проїзду перехресть і пішохідних переходів – 7,9 %, 
порушення правил проїзду пішохідних переходів (7,7 %), керування 
транспортними засобами у стані сп’яніння до 4,2 % та ін. 

1  Krug E. It’s time to end deaths on our roads. URL : https://www.who.int/news-room/
commentaries/detail/it-s-time-to-end-deaths-on-our-roads
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Сімнадцятого березня 2021 р. набрав чинності Закон України «Про 
внесення змін до деяких законодавчих актів України щодо посилення 
відповідальності за окремі правопорушення у сфері безпеки дорож-
нього руху» № 1231-IX від 16 лютого 2021 р., який ставив за мету 
створення безпечних умов для учасників дорожнього руху, збережен-
ня життя і здоров’я громадян та підвищення ефективності впливу 
на дисципліну учасників дорожнього руху з чітким визначенням 
правових санкцій за вчинені правопорушення та забезпечення на-
лежного рівня реалізації прийнятих рішень в адміністративних спра-
вах у сфері безпеки дорожнього руху. Цим Законом внесено зміни 
до Кодексу України про адміністративні правопорушення, Криміналь-
ного кодексу України, а також законів України «Про дорожній рух» 
та «Про Національну поліцію»1. Зокрема, Законом встановлено, 
що «керування транспортними засобами особами в стані алкогольно-
го, наркотичного чи іншого сп’яніння або під впливом лікарських 
препаратів, що знижують їх увагу та швидкість реакції, а також пе-
редача керування транспортним засобом особі, яка перебуває в стані 
такого сп’яніння чи під впливом таких лікарських препаратів, а так 
само відмова особи, яка керує транспортним засобом, від проходжен-
ня відповідно до встановленого порядку огляду на стан алкогольного, 
наркотичного чи іншого сп’яніння або щодо вживання лікарських 
препаратів, що знижують увагу та швидкість реакції, – тягнуть за со-
бою накладення штрафу на водіїв у розмірі однієї тисячі неоподатко-
вуваних мінімумів доходів громадян з позбавленням права керування 
транспортними засобами на строк один рік і на інших осіб – накла-
дення штрафу в розмірі однієї тисячі неоподатковуваних мінімумів 
доходів громадян». КК України доповнений статтею 2861 «Порушен-
ня правил безпеки дорожнього руху або експлуатації транспорту 
особами, які керують транспортними засобами в стані сп’яніння»2. 

1  Роз’яснення щодо окремих положень Закону України «Про внесення змін 
до деяких законодавчих актів України щодо посилення відповідальності за окремі 
правопорушення у сфері безпеки дорожнього руху» № 1231-IX від 16 люто-
го 2021 року. URL : https://zakononline.com.ua/documents/show/493818___669478

2  Прийнято Закон «Про внесення змін до деяких законодавчих актів України 
щодо посилення відповідальності за окремі правопорушення у сфері безпеки до-
рожнього руху». rada.gov.ua. URL: https://www.rada.gov.ua/news/Povidomlennya/203384.
html
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Чи досягли зазначені зміни поставленої мети? Відповідно до ін-
формації стосовно практики застосування розглядуваного Закону, 
отриманої за запитом народного депутата України ІХ скликання 
Г. Мамки, простежується негативна динаміка щодо керування тран-
спортом у стані сп’яніння та перевищення встановлених обмежень 
швидкості руху більше ніж на 20 км/год. Так, якщо порівняти статис-
тику складених протоколів за керування транспортом у стані сп’яніння, 
то їх кількість за період з березня по грудень 2021 року зросла по-
рівняно із аналогічним періодом 2020 р.: 108 896 у 2021 р. та 104 917 
у 2020 р.1 Якщо звернутися до статистики ДТП в Україні з загиблими 
та/або травмованими за причиною «керування транспортним засобом 
у стані спʼяніння», то у 2020 р. зареєстровано 911 випадків, у 2021–
843, у 2022–7902. Тобто помітного зменшення, у звʼязку з криміналі-
зацією діяння, не сталося. Виникає запитання, що саме може впли-
нути на позитивну динаміку стану безпеки дорожнього руху? 

Наведемо результати вивчення судової практики розгляду справ 
про кримінальні правопорушення, передбачені частинами 2 та 3 
ст. 286 КК України (414 справ за ч. 2 ст. 286 КК України та 12 справ 
за ч. 3 ст. 286 КК України, кваліфікованими ознаками яких є запо-
діяння смерті одному чи декільком особам, 2018–2020 рр.). Так, 
встановлено, що застосовано ст. 75 КК України та подальше звіль-
нення від відбування покарання із встановленням іспитового строку 
у 82,4 % розглянутих вироків за ч. 2 ст. 286 КК України та у 16,7 % 
вироків за ч. 3 ст. 286 КК України. Додаткове покарання позбавлен-
ня права керування ТЗ застосовано у 54 % випадках за ч. 2 ст. 286 
КК України та 42 % випадках за ч. 3 ст. 286 КК України. За всіма 
вивченими справами суд виходив із того, що невиконання водієм 
ПДР перебували у причинно-наслідковому зв’язку з настанням ДТП. 
Справедливо зауважує І. Б. Медицький, що існуюча тенденція 
не співвідноситься із категорією «ціни» автотранспортних злочинів 
для суспільства та не сприяє досягненню декларованої у ст. 50 

1  Мамка Г. Штрафи за нетверезе керування. Що не так? URL : https://
yur-gazeta.com/dumka-eksperta/shtrafi-za-netvereze-keruvannya-shcho-ne-tak-.html

2  Статистика ДТП в Україні. URL : https://patrolpolice.gov.ua/statystyka/ (дата 
звернення: 11.09.2023).
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КК України мети покарання1. Тут варто згадати про принцип невід-
воротності покарання як ефективного знаряддя запобігання кримі-
нальним правопорушенням. 

У 2021 р. в узагальненні практики розгляду ВРП скарг на суддів, 
які звільняли пʼяних водіїв від покарання, зазначається, що керуван-
ня транспортом у стані спʼяніння є не лише надзвичайно небезпечним 
порушенням, але і потужним джерелом корупції. Аналіз судової 
практики доводить, що у сотнях випадків водії уникають покарання 
саме завдяки сумнівним діям суддів, а припинити таку порочну прак-
тику можливо лише завдяки усвідомлення суддями невідворотності 
покарання за очевидне «відмазування» пяних водіїв. Р. Маселко в уза-
гальненні на підставі даних патрульної поліції та результатів розгля-
ду справ у судах у 2018–2020 рр. вирахував, що щороку близько 50 000 
водіїв, яких спіймали з ознакам спʼяніння не зазнають будь-якого 
покарання. Отже, це формує у водіїв впевненість у можливості уни-
кати відповідальності та дозволяє їм сідати пʼяними за кермо, споді-
ваючись на можливість «вирішити питання» якщо спіймають2.

За результатами опитування громадян України3 про стан дотри-
мання правил дорожнього руху (опитано понад 2 тис. респондентів) 
зниженню аварійності на автошляхах сприятиме4: дотримання прин-
ципу невідворотності покарання (44,8 %), збільшення розміру штрафів 
для порушників ПДР (36,7 %), введення кримінальної відповідаль-
ності за більшу кількість порушень ПДР (33,3 %) та ін. На думку 
працівників патрульної поліції (взяли участь у опитуванні 2 822 
респондентів) зниженню аварійності на автошляхах сприятиме: до-
тримання принципу невідворотності покарання (33,4 %), більш суво-
рі покаранні за порушення ПДР (51,5 %) та ін.

1  Медицький І. Б. Посилення відповідальності за кримінальні правопорушення 
проти безпеки дорожнього руху: оцінка законопроектних ініціатив. URL : http://surl.li/
llcup (дата звернення: 11.09.2023).

2  Маселко Р. Суддівська (без)відповідальність. узагальненні практики розгляду 
ВРП скарг на суддів, які звільняли пʼяних водіїв від покарання. URL : https://dejure.
foundation/suddicvska-bezvidpovidalnist (дата звернення: 11.09.2023).

3  Опитування проводилося фахівцями відділу кримінологічних досліджень НДІ 
ВПЗ імені академіка В. В. Сташиса НАПрН України упродовж 2023 р.

4  Опитуваним було запропоновано надати декілька варіантів відповідей.
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Дослідниками неодноразово зверталася увага на те, що в дорож-
ньо-транспортних пригодах три чинники: людина, дорога і транспорт-
ний засіб визначаються як основні компоненти. Серед них людина – 
найбільш поширений і непередбачуваний чинник. Зазначене підштов-
хнуло науковців і практиків до активного дослідницького пошуку, 
зокрема, таких запобіжних заходів впливу на учасників дорожнього 
руху, які змінили б їх правосвідомість. Таким чином виникає актуаль-
не завдання: винайти (обґрунтувати) стратегію «швидкого реагуван-
ня», тобто комплекс конкретних заходів, засобів, дій, які суттєво об-
межують учасникам дорожнього руху можливість вчинення деліктів 
і кримінальних правопорушень. Мова йде про культурологічний на-
прям підвищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні, який 
специфічними заходами соціального, правового, технічного, культу-
рологічного, кримінологічного, організаційно-управлінського харак-
теру спроможний за стислий час силою психологічного тиску і стра-
ху перед значними матеріальними та особистісними втратами при-
мусити перш за все водіїв дотримуватися правил дорожнього руху1. 
І хоча наведена вище статистика поки що не підтверджує ефективність 
законодавчого тиску на водіїв, цей напрям заслуговує на впроваджен-
ня у практику. Адже культурологічний напрям – це і про прищеплен-
ня поваги й відповідальності за свої дії учасникам дорожнього руху. 
Під час опитування громадян на запитання щодо їх думки стосовно 
причин порушення ПДР пішоходами 49,6 % респондентів указали 
на низьку культури поведінки; 51,6 % – на відчуття безкарнос-
ті; 50,9 % – на легковажність; 40,6 % – на неуважність; 40,6 % – на не-
знання ПДР. На запитання щодо думки стосовно причин порушення 
ПДР водіями на низьку культуру вказали 46,3 % респондентів, 
ще 67,4 % – на нехтування дотримання ПДР; 47,3 % – на відчуття без-
карності; 38,4 % – на легковажність; 32,7 % – на неуважність. Щодо 
ролі правосвідомості (правової культури) громадян в убезпеченні 
дорожнього руху, то 73 % опитуваних відповіли, що значна. Разом 
із тим, 44,2 % респондентів зазначили, що стан правосвідомості (пра-
вової культури) учасників дорожнього руху недостатній; на дум-

1  Голіна В. В., Шрамко С. С. Концептуальні основи культурологічного напряму 
підвищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні. Питання  боротьби 
зі злочинністю: зб. наук. пр. Харків : Право, 2021. Вип. 42. С. 113–121.
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ку 25,7 % – потребує покращення; вважають достатнім 23,3 % 
і лише 6,6 % – високим. Серед працівників патрульної поліції роль 
правосвідомості (правової культури) громадян в убезпеченні дорож-
нього руху 60 % визнали значною, а стан правосвідомості (правової 
культури) учасників дорожнього руху на думку 50 % цієї категорії 
респондентів є недостатнім.

Досліджуючи етіологію необережної злочинності, С. І. Нежурбі-
да виявив її тісний зв’язок з певними типовими структурними еле-
ментами характеристики особистості порушника ПДР. Так, дослідник 
із комплексу суспільно-рольових, моральних, психологічних, вікових, 
психофізичних властивостей й ознак такої поведінки виділяє, перш 
за все, культуру водія. Аналіз типових характеристик таких право-
порушників дав підстави наголосити про необхідність розробки 
культурологічної концепції необережної злочинності1. Інші дослід-
ники під час дослідження особливостей психологічного механізму 
необережної поведінки виявили, що «суб’єкт необережного злочину 
у момент вчинення діяння не сприймає свою поведінку як соціально 
небезпечну». Отже, зміщуються акценти запобіжної діяльності у сфе-
рі безпеки дорожнього руху з «впливу на свідомість потенційних 
правопорушників» на здійснення таких заходів, що «ґрунтуються 
на виявлених закономірностях утворення дорожньо-транспортних 
пригод»2. Видається, що мова фактично йде про заходи в межах стра-
тегії зменшення можливостей вчинення злочинів. Подібний підхід 
закладений у концепцію Vision Zero, автори якої виходили з тверджен-
ня, що людина недосконала і їй властиво помилятися, а автотран-
спортна система має буди досконалою. 

Заходи концепції Vision Zero складаються із напрямів, які в комп-
лексі убезпечують рух, наприклад, упровадження новітніх технологій 
у транспортні засоби, безпека, управління і контроль, інфраструктура. 

1  Нежурбіда С. І. Злочинна необережність: концепція, механізм і шляхи протидії 
: автореф. дис. канд. юрид. наук. Київ, 2001. С. 15–20

2  Багіров С. Р. Врахування психологічного змісту необережності у державній 
політиці щодо запобігання злочинам проти безпеки дорожнього руху. Державна 
політика у сфері убезпечення дорожнього руху: теорія, законодавство, практика : 
матеріали Всеук. наук.-практ. конф. (м. Харків, 5 листоп. 2021 р.) / [уклад. 
А. В. Калініна] ; НДІ вивчення проблем злочинності ім. В. В. Сташиса НАПрН 
України. Харків : Право, 2021. C. 19–22.
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Що цікаво, найбільшу роль в зниженні аварійності зіграло плануван-
ня та посилення відповідальності за водіння у нетверезому стані. Хоча 
Vision Zero спочатку мислилася як спосіб реалізації конкретних за-
ходів у сфері транспорту і міського планування (наприклад, зони 
з низькими обмеженнями швидкості, лежачі поліцейські, перехрестя 
з круговим рухом, бар’єрний поділ доріг), вона також зацікавила й 
представників автомобільної промисловості, які, у свою чергу, праг-
нули підвищити безпеку людей, впроваджуючи технічні інновації 
(наприклад, виявлення втоми водія або датчики, що відстежують 
ситуацію за межами автомобілів).

У зарубіжних публікаціях зазначається, одним із ефективних за-
ходів щодо убезпечення дорожнього руху є такі, що зосереджені 
на чинниках, пов’язаних з транспортними засобами або інфраструк-
турою. Знову звернемося до опитування з безпеки дорожнього руху, 
що наразі проводиться. Так, на думку громадян зниженню аварійнос-
ті на автошляхах України окрім вищенаведених сприятиме: створен-
ня безпечної дорожньої інфраструктури (підземні переходи, огорожі, 
мінімум перехресть, відсутність зустрічних смуг) (52,3 %); ознайом-
лення з ПДР починаючи з дошкільного віку (41,8 %). Що стосується 
працівників патрульної поліції, то на таке саме запитання вони ви-
словилися так. Зниженню аварійності на автошляхах України сприя-
тиме: створення безпечної дорожньої інфраструктури (підземні пере-
ходи, огорожі, мінімум перехресть, відсутність зустрічних смуг) 
(58,1 %), ознайомлення з ПДР починаючи з дошкільного віку (32,7), 
якісна підготовка водіїв у автошколах (39,7 %); збільшення присут-
ності працівників патрульної поліції на автошляхах (31,7). 

Не дивлячись на суперечливість позицій, наведені результати 
опитування все же показують, що для зниження аварійності на авто-
шляхах України однаково важливими є заходи впливу на свідомість 
потенційних правопорушників, а саме культурологічний напрям, 
заходи, зосереджені на чинниках, пов’язаних з інфраструктурою, 
а також юридична відповідальність за неправомірні дії учасниками 
дорожнього руху. зазначене зобов’язує державу та її інституції акцен-
тувати увагу на запобіжних напрямах, що пропонуються науковцями 
та підтверджуються на практиці. 
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Досліджуючи світовий досвід досягнення безпеки на дорогах 
та аналізуючи ефективні заходи, що привели до позитивного резуль-
тату у цій сфері, М. Г. Колодяжний доходить висновку: посилювати 
безпеку дорожнього руху в Україні необхідно не лише шляхом по-
силення відповідальності, хоча і це потрібно здійснювати, але періо-
дично і в певних межах. На його думку, в України треба застосовува-
ти європейську модель щодо реалізації саме стратегічних напрямів 
державної політики, що спрямовані на посилення безпеки доріг, 
інфраструктури, транспортних засобів, удосконалення медицини 
катастроф та ін.1 

В кримінології для визначення наслідків злочинної (протиправної) 
поведінки у їх вартісному вираженні та подальшої розробки ефектив-
них запобіжних заходів досліджується ціна злочинності. Здійснення 
аналізу втрат і вигід від ДТП є поширеною практикою в розвинутих 
країнах оскільки такий показник використовується при розподілі 
фінансових ресурсів та оцінці державних інвестиційних проєктів. 
Наприклад, підраховано, що грошова цінність людських втрат, 
не втрачених національними економіками країн-членів ЄС за рахунок 
запобігання цих смертей на дорогах, становить приблизно 156 млрд 
євро2. За підрахунками Світового банку соціально-економічні втрати 
України від дорожньо-транспортного травматизму оцінюються в май-
же 70 млрд грн на рік. Це складає приблизно 2 % ВВП3. Загибель 
людей внаслідок ДТП завдає Україні досить значні матеріально-люд-
ські збитки. Лише кількість потенційних років втраченого життя 
(YPLL) внаслідок передчасної смерті в Україні у 2020 р. скла-
ло 98 039,22 років, а кількість працездатних років – 82 677. У мате-

1  Колодяжний М. Г. Правопорушення у сфері дорожнього руху: карати 
чи профілактувати? Безпека дорожнього руху в умовах воєнного стану: матеріали 
Всеукр. наук.-практичної онлайн-конференції (в авторській редакції), (м. Кривий 
Ріг, 27 травня 2022 року). Кривий Ріг, 2022. С. 66–68

2  Скільки коштує життя, втрачене на дорозі, й навіщо держава повинна це по-
рахувати? URL: https://zn.ua/ukr/internal/skilki-koshtuje-zhittja-vtrachene-na-dorozi-j-
navishcho-derzhava-povinna-tse-porakhuvati.html

3  Ми хочемо знизити смертність на дорогах внаслідок ДТП щонайменше на 30 % 
до 2024 року, – Владислав Криклій. URL: https://www.kmu.gov.ua/news/mi-hochemo-
zniziti-smertnist-na-dorogah-vnaslidok-dtp-shchonajmenshe-na-30-do-2024-roku-
vladislav-kriklij (дата звернення: 12.09.2023).
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ріальному вимірі збитки від непрожитого життя дорівнюються май-
же 308 млн доларів США1.

У Стратегії підвищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні 
на період до 2024 року, схваленої розпорядженням КМ Украї-
ни 21 жовтня 2020 р., серед основних причин високого рівня смерт-
ності та травматизму внаслідок дорожньо-транспортних пригод 
на першому місці стоїть відсутність обґрунтованої економічної оцін-
ки вартості життя, здоровʼя та завданих економіці збитків від дорож-
ньо-транспортних пригод2. Під соціально-економічними втратами від 
ДТП розуміються усі втрати, які виникають внаслідок ДТП, а саме: 
медичні витрати (витрати на стаціонарне та амбулаторне лікування, 
соціальне забезпечення, допомогу по інвалідності, санаторна реабі-
літація); людські втрати: нематеріальна вартість втраченої якості 
життя та втрачених років життя; адміністративні втрати (виїзд швид-
кої і транспортування травмованих, робота поліції, пожежної служби, 
виплати страхових компаній, судові витрати); майнові збитки: по-
шкодження транспортних засобів, дорожньої інфраструктури, ванта-
жів та особистого майна; інші втрати, такі як втрата часу через по-
рушення руху громадського транспорту внаслідок ДТП, неможливість 
користування транспортом і витрати на поховання.

За рекомендацією Світового Банку використовується методика 
оцінки економічних втрат від ДТП, відповідно до якої смертельний 
випадок оцінюється близько 70 ВВП на одну особу, а випадок тяжко-
го травмування – 17 ВВП. За такими підрахунками Директоратом 
з безпеки на транспорті Міністерства інфраструктури України оціне-
но, що вартість соціально-економічних втрат України (без урахуван-
ня матеріальних витрат, пов’язаних з пошкодженням майна та зни-
женням продуктивності праці) від ДТП та їх наслідків тільки за 2019 
рік становить близько 4,79 млрд. доларів США (3,18 % ВВП України)3.

1  Batyrgareieva V. S., Shramko S. S., Samoilova O. M. Mortality and injury in Ukraine 
as a result of traffic accidents in measuring of public health: to the analysis of social – legal 
and criminological problem. Wiadomości Lekarskie. Vol. LXXIV, Issue 11 Part 2, 
November 2021. P. 2870–2876.

2  Стратегія підвищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні на період 
до 2024 року. URL: https://zakon.rada.gov.ua/laws/show/1360–2020-%D1 %80#Text (дата 
звернення: 12.09.2023).

3  Стан справ аварійності на транспорті в Україні за 2019 рік. Київ : Директорат 
з безпеки на транспорті Міністерства інфраструктури України, 2020. С. 9 
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В Україні з 27 січня 2021 року діє Методика з визначення соціаль-
но-економічних втрат від дорожньо-транспортних пригод 
(М 42.1-37641918-779:2020), розробником якої є Державне агентство 
автомобільних доріг України (УкрАвтоДор). Ця Методика застосову-
ється для оцінки соціально-економічних втрат від дорожньо-тран-
спортних пригод при розрахунку економічного ефекту від реалізації 
інвестиційних проектів Укравтодору, при підготовці бюджетного за-
питу, проектів короткострокових та довгострокових державних цільо-
вих програм, планів фінансування будівництва, реконструкції, капі-
тального та поточного ремонтів1. 

Вочевидь проблема для визначення реальних соціально-економіч-
них втрат криється в недосконалій системі збирання, обліку, обробки 
та аналізу даних про ДТП, що тягне за собою низькоякісну аналітику, 
малоінформативність офіційних звітів, складнощі з верифікацією 
даних. Б. М. Головкін звертає увагу на те, що зараз в Україні немає 
єдиного державного органу, відповідального за безпеку дорожнього 
руху, що призводить до розпорошення відповідальності за стан до-
рожньо-транспортної аварійності, травматизму і смертності2. Про 
недосконалість систем моніторингу дорожньо-транспортних пригод 
та неналежну якість статистичної інформації говориться і у Націо-
нальній транспортній стратегії України на період до 2030 року3.

Як ми бачимо, дослідження соціально-економічних наслідків 
та реальна оцінка соціально-економічних втрат від ДТП є важливою 
умовою для впровадження ефективних запобіжних заходів. Крім 
цього, зважаючи на те, що оцінка соціально-економічних втрат вна-
слідок ДТП в Україні досягає величезних масштабів, то від інвестицій 
у безпеку дорожнього руху можна очікувати значних вигід, не гово-
рячи вже про збережені життя. Аналіз витрат і результатів запрова-
джених заходів щодо забезпечення безпеки дорожнього руху, прове-

1  М 218-03450778-695:2011 Методика визначення соціально-економічних втрат 
від дорожньо-транспортних пригод. URL : http://online.budstandart.com/ua/catalog/
doc-page?id_doc=64471 (дата звернення: 07.07.2023)

2  Головкін Б. М. Оцінка дорожньо-транспортної аварійності та тяжкості 
її наслідків в Україні. Проблеми законності. 2022. Вип. 156. С. 52–75

3  Національна транспортна стратегія України на період до 2030 року : схвалена 
розпорядженням Кабінету Міністрів України від 30.05.2018 р. No 430-р. URL: https://
zakon.rada.gov.ua/laws/show/430–2018-%D1 %80#Text (дата звернення: 07.07.2023).



68

дений іноземними дослідниками, демонструє, що вигоди від інвес-
тицій у безпеку дорожнього руху перевищують втрати внаслідок 
ДТП1. Це, зокрема, стосується і зниження кількості летальних ви-
падків на дорогах. За підрахунками вартості ДТП в 31 європейській 
країні, лише грошова оцінка запобігання летального випадку варію-
ється від 0,7 до 3,0 млн євро. Оцінка запобігання тяжкої травми скла-
дає від 2,5 % до 34,0 % від суми одного летального випадку, а оцінка 
запобігання однієї легкої травми – від 0,03 % до 4,2 % від суми одно-
го летального випадку. Загальні же втрати від ДТП нараховують 0,4–
4,1 % ВВП цих країн2. 

На наше переконання, висвітлені різні за характером напрями за-
побіжного впливу при впровадженні у практичну площину дадуть 
позитивні результати. І тут знову постає питання про єдність теорії 
та практики: наскільки мають бути наполегливими дослідники щоби 
практично реалізувати свої пропозиції. 

У контексті висловленого можна зробити висновок, що державна 
політика у сфері безпеки дорожнього руху, зокрема, щодо зниження 
тяжкості наслідків ДТП, має достатнє нормативно-правове закріплен-
ня. У стратегічних і програмних документах містяться конкретні за-
ходи та напрями убезпечення дорожнього руху, але не має жодної 
статистики щодо результативності виконуваних заходів, аналізу ви-
трат за кожним пунктом та прорахунків, а також їх критичної оцінки.

2.2. Огляд сучасних національних 
концепцій запобігання 
правопорушенням у сфері безпеки 
дорожнього руху

Ми розуміємо слово «концепція» як термін, яким позначається 
теоретико-прикладний кримінологічний задум, замисел вирішення 

1  Daniels St., Martensen H., Schoeters A., Berghe W., Papadimitriou E., Apostolos 
Ziakopoulos A. A systematic cost-benefit analysis of 29 road safety measures. Accident 
Analysis & Prevention. Vol. 133, 2019, 105292. https://doi.org/10.1016/j.aap.2019.105292.

2  Wijnen W., Weijermars W., Schoeters A., Berghe W., Bauer R. and etc. An analysis 
of official road crash cost estimates in European countries. Safety Science. Vol. 113. 2019. 
P. 318–327. https://doi.org/10.1016/j.ssci.2018.12.004.
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проблеми забезпечення безпеки дорожнього руху. Однак ми навмис-
но уникаємо марних дискусій стосовно наукової обґрунтованості тих 
чи інших концептуальних ідей, а прагнемо зосередитися на двох ас-
пектах запропонованих концепцій: відповідність концептуальному 
задуму запобіжних заходів і засобів і можливість та спроможність 
досягти за короткий період часу цілі суттєвого скорочення смертнос-
ті і травматизму в Україні, як це потребує критичний стан їх в Укра-
їні, а також вимоги Європейського Союзу.

Ідея формування у громадян, зокрема як учасників дорожнього 
руху, «модусу обережності» у сфері дорожнього руху, у вітчизняній 
кримінологічній науці безпосередньо чи перспективно розроблялись 
у роботах академіка О. М. Костенка і знайшли свою остаточну за-
вершеність у сформульованій ним культурно-репресивній концепції, 
згідно з якою «епідемія протиправності» у цій сфері (мабуть не тіль-
ки в ній) залежить: 1) радикально – від рівня соціальної культури 
громадян і 2) паліативно (півзахід, тимчасовий захід) – від репресив-
них заходів, тобто за формулою – «культура плюс репресія». Саме 
соціальна культура, економічна, правова, трудова, екологічна, мораль-
на та інші її різновиди, забезпечує радикальним чином формування 
у громадян почуття необхідності дотримуватися правил обережності 
і не дозволяє їм переступати межі безпеки поведінки і створювати 
дорожньо-транспортні події. Роль стягнень/покарань, як засобів про-
тидії транспортним правопорушенням, полягає в тому, щоб загрозою 
наступу можливих, а бажано невідворотніх несприятливих наслідків 
особистого і матеріального характеру змусити свавільну людину під-
датися впливу нормативних приписів, обмежень, заборон1. Задум 
використання благодатного впливу культури і закону на підвищення 
рівня правосвідомості саме діючих і майбутніх водіїв та інших учас-
ників дорожнього руху (пішоходів дорослих, дітей, велосипедистів 
тощо) теж підтриманий у працях інших вчених (С. І. Нежурбіда, 
В. А. Мисливий, Т. О. Гуржій та ін.) і отримав назву культурологічний 
напрям запобігання автодорожнім пригодам. Однак конкретизації 
питань теоретико-прикладної культурології дорожнього руху в працях 

1  Костенко О. М. Культура і закон – у протидії злу: монографія. Київ : Атіка, 2008. 
С. 128, 134, 160, 212, 276. 
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вчених не розглядалися1. Дійсно, свідомість, правосвідомість, воля, 
емоції, настрій тощо – це такі соціально біопсихологічні властивості 
людини, що, як показує не проста і багато в чому суперечлива історія 
становлення особистості, здатна позитивно і негативно змінюватися 
під тиском зовнішніх чинників (виховання, спілкування, наслідуван-
ня, пропаганди, моди, культури, права, етичних складових та ін.). Але 
для цього потрібні час, обстановка, ресурси, кадри тощо. Тобто, по-
трібна велика і складна робота, щоб досягти суперкультурного водія 
і пішоходів. І це ще не факт, що не буде порушень ПДР. Тому, при усій 
привабливості концепції еволюційного окультурювання громадян, 
навіть, нації, вона при сьогоднішніх показниках смертності і травма-
тизму в Україні є малоефективною і навіть нереальною. Якщо відпо-
відально поставитися до дійсного, а не паперового досягнення 
мети 30 % зменшення цих показників, про що дуже складно говорити 
в умовах воєнного стану і бойових дій, необхідні не довготривалі 
і дещо сумнівні, а негайні радикальні заходи і засоби, які здатні за ко-
роткий час спочатку «приборкати» свавілля і зухвалість на дорогах 
і вулицях країни, а потім знайти заходи і засоби забезпечити сталість 
в ній безпеки дорожнього руху2.

Протягом останніх 10-ти років в Україні схвалено розпоряджен-
нями Кабінету Міністрів України декілька концепцій, а на їх основі 
стратегій і програм підвищення рівня безпеки дорожнього руху 
в Україні на період (вказується такий період). Іронізуючи, хоча 
це і прикро, можна сказати, що для історії створення в країні безпеки 
дорожнього руху зʼявилась можливість видати книгу про те, як у нас 
розробляються, схвалюються і не виконуються ні стратегії, ні про-
грами, ні концепції… Однак є підстави звернути увагу розробників 
і фахівців на невідповідність концептуальних положень основним 

1  Нежурбіда С. І. Злочинна необережність: концепція, механізм і шляхи протидії 
: автореф. … канд. юрид. наук : 12.00.08. Київ, 2001. С. 15; Мисливий В. А. Злочини 
проти безпеки дорожнього руху та експлуатації транспорту: монографія. 
Дніпропетровськ : Юрид. акад. Мін-ва внутр. справ, 2004. С. 197.

2  Голіна В. В. Культурологія безпеки дорожнього руху – визначальний фактор 
її підвищення. Державна політика у сфері убезпечення дорожнього руху: теорія, 
законодавство, практика : матеріали Всеук. наук.-практ. конф. (м. Харків, 5 ли-
стоп. 2021 р.) / [уклад. А. В. Калініна] ; НДІ вивчення проблем злочинності ім. 
В. В. Сташиса НАПрН України. Харків : Право, 2021. С. 40–42.
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чинникам виникнення проблеми «недостатності рівня забезпечення 
безпеки дорожнього руху в Україні» тим заходам і напрямам, за до-
помогою яких розробники і субʼєкти її впровадження прагнуть до-
сягти мети зниження рівня аварійності та тяжкості наслідків ДТП, 
створення безпечних і комфортних умов для учасників дорожнього 
руху, а також установлення системи державного управління ним. Ві-
зьмемо для прикладу концепцію Державної цільової програми підви-
щення рівня безпеки дорожнього руху в Україні на період до 2016 року 
від 8 серпня 2012 року № 771. Вона певний час діяла, а постановою 
Кабміну України від 5 березня 2014 втратила чинність. Однак, хоча 
ця Концепція і втратила свою силу, але змістовно, текст і положення 
з певними словесними варіаціями і перестановками пріоритетів у за-
побіжній діяльності залишилися і «кочують» із одного документа 
(стратегії, програми) у наступний. Наче їх штампують. У Концепції 
зазначається, що адміністративні важелі впливу на забезпечення без-
пеки дорожнього руху, зокрема підвищення розмірів штрафів за по-
рушення правил дорожнього руху, поступово втрачають свою ефек-
тивність, що досвід країн ЄС у практиці зниження показників аварій-
ності потребує здійснення комплексу заходів з підвищення безпеки 
дорожнього руху, основою яких є проведення аналізу факторів, котрі 
зумовили виникнення ДТП, та відхід від позицій першочергового 
звинувачення водія чи пішохода. Така концептуальна точка зору була 
покладена в основу довготривалої стратегії безпеки дорожнього руху 
в Швеції – країні, яка зараз є лідером серед країн, котрі намагаються 
у недалекій перспективі досягти Vision Zero (нульової смертності 
і травматизму на дорогах). Її сутність полягає в тому, що остаточна 
відповідальність за настання ДТП (мова, мабуть іде про соціальну, 
а не суто юридичну відповідальність водія) перекладається/розподі-
ляється між тими, зокрема, хто: «проектує транспортну систему, 
управляє транспортними потоками, виробляє транспортні засоби, 
приймає законодавство у цій сфері. При цьому за такого підходу ніх-
то не знімає відповідальності з водія та не звільняє його від обов’язків 
дотримуватися правил дорожнього руху»1.

1  Колодяжний М. Г. Стратегія Vision Zero: уроки для України: монографія. Харків: 
Право, 2022. С. 56.
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Отже, першочергове звинувачення у вчиненні ДТП з тяжкими 
наслідками залишається незмінним, а от за аварійність, недостатність 
належного контролю, недосконалість транспортних засобів, які 
за свою сучасною конструкцією не сприяють уникненню ДТП, дійсно 
повинні нести соціальну відповідальність інші суб’єкти, що так 
чи інакше причетні до використання доріг і транспортних засобів 
тощо. У зв’язку з цим розробники розглядуваної концепції, що «зні-
мають» відповідальність водія чи пішохода, помилкова. І це видно 
далі за текстом концепції. Серед причин виникнення проблеми та об-
ґрунтування її розв’язання програмним методом у першу чергу на-
зиваються (дослівно): 

– низький рівень дорожньої дисципліни учасників дорожнього 
руху та усвідомлення небезпеки наслідків її порушень, зокрема недо-
тримання встановленої швидкості руху та правил маневрування, іг-
норування використання ременів безпеки, порушення режимів праці 
та відпочинку водія;

– неналежний рівень практичного забезпечення невідворотнос-
ті покарання за порушення правил дорожнього руху та усвідомлення 
цього учасниками дорожнього руху;

– низький рівень використання сучасних методів підготовки 
та підвищення кваліфікації водіїв, навчання правил дорожнього руху 
громадян;

– низький рівень використання засобів контролю та регулюван-
ня дорожнього руху;

– недостатність системи оповіщення про ДТП та надання допо-
моги потерпілим. 

Далі йдуть такі шляхи, як: удосконалення державного управління 
у сфері безпеки дорожнього руху, належне фінансування запобіжних 
заходів, налагодження порядку ведення обліку ДТП та деякі інші. 
Як бачимо, вирішальну роль у вчиненні ДТП відіграє не просто люд-
ський фактор, а фактор, повʼязаний зі свавіллям, недисциплінованіс-
тю, агресивною поведінкою, лихацтвом та іншою подібною поведін-
кою, а не з недоліками управління, обліку ДТП, фінансування та ін. 
Логічно, що запобіжні заходи мають бути спрямовані насамперед 
на цей домінуючий фактор у детермінаційному дорожньо-транспорт-
ному ланцюгу. Однак вони були віднесені до категорії другорядності 
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на кшталт: підвищення рівня вантажних перевезень; сприяння про-
веденню науковий досліджень у сфері безпеки дорожнього руху 
та впровадженню їх результатів у практику; активізація міжнародно-
го співробітництва та обміну досвідом щодо забезпечення безпеки 
дорожнього руху та ін. 

Безсумнівно, ці заходи важливі і у перспективі подальших зусиль 
необхідні, але в цей час не вони мають бути першочерговими за сво-
єю здатністю зупинити свавільну масову навалу – «епідемію проти-
правності» у сфері безпеки дорожнього руху.

Нас можна докорити, що ми займаємося зайвою критикою доку-
мента, який відійшов у історію та й до того ж втратив чинність ще при 
його реалізації. Все це так, однак ті ж самі вади і недоліки, які при-
таманні цьому документу по суті й навіть текстуально відтворилися 
у наступних державних стратегіях і програмах підвищення рівня 
безпеки дорожнього руху. До того ж слід додати, що, наприклад, 
у 2018–2020 роках схвалені стратегії і програми, грандіозні плани 
та завдання фактично не виконувалися1.

В якості теоретико – прикладної методики (концепції) запобіган-
ня ДТП пропонується превентивно-репресивна її модель. Вона перед-
бачає реалізацію комплексу заходів і засобів політичного, правового, 
економічного, соціально-психологічного, інформаційного, культурно-
виховного, науково-технічного, віктимологічного, кримінологічного 
та іншого характеру2.

По суті, змісту і духу цей концептуальний підхід був докладений 
у чисельних стратегіях, комплексних програмах, планах запобігання 
злочинності і окремим її проявам за роки її незалежності, у тому числі 
і у сфері запобігання автотранспортним правопорушенням. Однак вони 

1  Кабмін суттєво підвищив прогноз смертності на дорогах. Як це пояснюють? 
URL: https://hmarochos.kiev.ua/2021/02/08/kabmin-suttyevo-pidvyshhyv-prognoz-
smertnosti-na-dorogah-yak-tse-poyasnyuyut/; Голіна В. В. Стратегічні напрями 
підвищення рівня безпеки дорожнього руху та експлуатації транспорту в Україні. 
Причорноморські публічно-правові читання: матеріали Міжнар. наук.-практ. конф. 
(м. Миколаїв, 10–12 верес. 2021 р.). Миколаїв : Вид. Дім «Гельветика». 2021. Ч. 2. 
С. 106–107.

2  Наприклад, див.: Бородин С. В. Борьба с преступностью: теоретическая модель 
комплексной программы. Москва : Наука, 1980. С. 13–40; Теоретические основы 
пердупреждения преступности. Москва : Юрид. лит., 1977. С. 58–78.
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або не виконувалися, або, якщо і частково (за сумнівною звітністю 
відповідних органів) здійснювалися, помітного впливу не справили.

Широкомасштабна, декларативна, ресурсно незабезпечена запобіж-
на модель себе не виправдала. У сфері забезпечення безпеки дорожньо-
го руху в Україні для зниження, не перебільшуючи, тотальної «епідемії» 
порушення ПДР необхідні спеціальні, творчо відібрані примусово-шо-
кові програмні заходи, які здатні за 3–5 років зменшити інтенсивність 
прояву свавілля і недисциплінованості на дорогах. Це можливо, була 
би суспільна зацікавленість і державна непохитна воля.

Людство стоїть на порозі суцільної роботизації, автоматизації, ви-
користання штучного інтелекту, новітніх змін у суспільному житті. 
На думку О. Е. Радутного, «одним з тектонічних рушіїв суспільних про-
цесів сьогодення виступає початок глобального перерозподілу всього»1.

Концепція запровадження у сферу безпеки дорожнього руху штуч-
ного інтелекту як потужному фактору запобігання дорожнім пригодам 
відповідає футурологічним мріям про безпечні дороги, якщо вони 
у такому виді як зараз будуть, в чому є сумнів. Ідея обмеження учас-
ті людського фактору у керуванні транспортними засобами перспек-
тивна, у чомусь футурологічна і ера роботизації цієї сфери не за го-
рами. Штучний інтелект створює реальні передумови для зниження 
впливу людського фактору на причини аварійності. Адже з кримі-
нально-правової і кримінологічної точок зору, при суттєвому обме-
женні ролі водія транспортного засобу, можна припустити значне 
її позбавлення від протиправної поведінки, помилкових рішень, 
психофізіологічних станів, які призводять до настання злочинних 
наслідків і взагалі правопорушень у сфері дорожнього руху. Тому 
безпілотний автотранспорт може стати фактором, що сприятиме до-
корінному зниженню аварійності у світі2. У наукових публікаціях 
розглядаються технічні, технологічні, нормативно-правові, етичні 
та інші, як конструктивного, так і кримінально-правового характеру, 

1  Радутний О. Е. Право та окремі аспекти світу атомів та бітів (робототехніка, 
штучний інтелект, цифрова людина). Питання боротьби зі злочинністю: зб. наук. 
пр. / ред. кол. Б. М. Головкін (голов. ред.) та ін. Харків : Право, 2021. Вип. 41. С. 14.

2  Мисливий В. А. Штучний інтелект як фактор запобігання дорожньо-
транспортної злочинності. Використання технологій штучного інтелекту у протидії 
злочинності: матеріали наук.-практ. онлайн-семінару (м. Харків, 5 листоп. 2020 р.). 
Харків : Право, 2020. С. 68.
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зокрема юридичної відповідальності при порушенні ПДР, що, на наш 
погляд, може мати місце на початку використання штучного водія, 
але згодом ледве чи виникне таке питання. Україна не стоятиме осто-
ронь прогресу у сфері забезпечення безпеки дорожнього руху. Однак 
реалізація цієї концепції у широкому масштабі в Україні потребує 
часу, вирішення соціальних, правових, технічних питань і завдань, 
що можливо у далекій перспективі1. Не треба відкидати і таку важ-
ливу проблему як готовність і спроможність держави впроваджувати 
ту чи іншу концепцію запобігання дорожньо-транспортним порушен-
ням і не тільки ДТП, а взагалі до перекриття можливостей їх вчинен-
ня. Тому потрібна концепція «швидкого розгортання»: масова, прак-
тично зрозуміла, потужно «озброєна» впливовими на учасників до-
рожнього руху приписами і завданнями, що здатні за відносно 
короткий період (3–5 років) і за реальної підтримки держави, суспіль-
ства, бізнесу, груп за інтересами, громадськості дійсно, а не на папе-
рі знизити смертність і травматизм на дорогах/вулицях нашої країни. 
Такою концепцією є культурологія дорожнього руху.

2.3. Запобігання дорожньо-
транспортним правопорушенням 
як складова національної соціальної 
політики в Україні (у контексті 
євроінтеграції)

Починаючи з червня 2022 року Україні був наданий статус канди-
дата на вступ до Європейського Союзу (надалі – ЄС). Євроінтеграція, 
як процес «вживлення» України у співдружність з європейським на-
родом і його менталітетом, правосвідомістю, зумовлює орієнтацію 
основних сфер матеріального і духовного життя нашої країни до між-
народних стандартів вирішення проблем, які у них виникли і виника-

1  Голіна В. В. Теоретико-прикладні підходи до запобігання дорожньо-транспор-
тним правопорушенням в Україні. Актуальність та особливості наукових досліджень 
в умовах воєнного стану : збірник матеріалів ІІІ Міжнародної науково-практичної 
інтернет-конференції з нагоди відзначення Дня науки – 2023 в Україні (м. 
Київ, 23 травня 2023 року). Київ: ДНДІ МВС України. 2023. С. 92–94.
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ють. Це стосується і такої світової проблеми, як забезпечення безпеки 
дорожнього руху з його ДТП, що потребує концептуального оновлення 
підходів до запобігання транспортним правопорушенням, які, на від-
міну від інших суспільно небезпечних діянь, на загальносоціальному 
і індивідуальному рівнях мають свою специфіку, пов’язану з такими 
їх складовими, як: учасники дорожнього руху, коло яких може розши-
рюватися, сучасні різновиди транспортних засобів, у тому числі воєн-
на техніка в умовах російсько-української війни, дорожня інфраструк-
тура, навколишнє оточуюче середовище, контрольованість дорожньо-
го руху, невідворотність юридичної відповідальності тощо.

Резолюцією ООН від 31 серпня 2020 року «Підвищення безпеки 
дорожнього руху у всьому світі» друге Десятиліття дій із забезпечен-
ня безпеки дорожнього руху (2021–2030 роки) оголошено періодом 
досягнення проміжної мети – стале зниження смертності і травматиз-
му від ДТП на 50 %. Досягнення цієї цілі – не кон’юнктурне завдання 
або політична маніфестація, а реальність, яку можливо досягти (при-
клади є: Швеція, Ірландія та інші країни) за оцінкою експертів ООН, 
за дотримання таких умов:

– реалізація національних концепцій підвищення рівня безпеки 
дорожнього руху;

– комплексного підходу під час розробки заходів вирішення про-
блеми безпеки дорожнього руху;

– поступове запровадження безпілотного транспорту;
– удосконалення управління і контролю у сфері зазначеного руху1.
Якість державних концепцій, впроваджених у стратегіях і про-

грамах підвищення рівня безпеки дорожнього руху нами піддана вище 
помірній критиці, розуміючи, що розробка таких концепцій без огля-
ду на європейські концепції вже неможлива. Однак зауважимо, 
що державні такі концепції ще не стали національними відповідно 
до Закону України «Про національну безпеку України» від 21 черв-
ня 2018 р. № 2469-VII, згідно зі ст. 1, якого громадська безпека і по-
рядок визначені як захищеність життєво важливих для суспільства 
та особи інтересів, прав і свобод людини і громадянина, забезпечен-
ня яких є пріоритетним завданням діяльності сил безпеки, інших 

1  Голіна В. В. Запобігання транспортним правопорушенням в Україні в контексті 
євроінтеграції. Південноукраїнський правничий часопис. 2022. Вип. № 4. С. 60–61.
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державних органів, органів місцевого самоврядування, їх посадових 
осіб та громадськості, які здійснюють заходи щодо реалізації і за-
хисту суспільства від впливу загроз. Національна безпека передбачає 
захист суспільства держави, громадян від широкого кола зовнішніх 
і внутрішніх загроз, різних по своїй природі, тобто наявних та по-
тенційно можливих явищ і чинників, що створюють небезпеку жит-
тєво важливим інтересам України1. Національну безпеку можна ро-
зуміти, зокрема, і як таку, що охоплює усі прошарки нації у всьому 
її різноманітті, і як сукупність найважливіших ключових, фундамен-
тальних уявлень про цілі, завдання та перспективи розвитку особи 
(індивіду), суспільства і держави2.

Зразок, так би мовити, широкого комплексного підходу до вирі-
шення нагальних проблем, що винили у сфері безпеки транспортно-
го, у тому числі автотранспорту, включаючи проблеми впровадження 
безпілотного транспорту і модернізацію управління та контролю руху, 
викладено у Стратегії сталої та розумної мобільності – європейський 
транспорт на шляху майбутнього3, розробленій Європейською комі-
сією на перспективу до 2050 року і прийнятою у Брюсселі 9 груд-
ня 2020 року. У преамбулі цієї Стратегії – «Наше бачення», зокрема 
наголошується, що загалом ми, тобто людство, повинні перенести 
існуючу парадигму поступової зміни у сфері безпеки руху до фунда-
ментальної трансформації: ця стратегія визначає дорожню карту для 
того, щоб вивести європейський транспорт на правильний шлях для 
сталого та розумного майбутнього. Щоб втілити наше бачення в ре-
альність він визначає 10 флагманських напрямів із планом дій, який 
керуватиме нашою роботою в наступні роки. Флагмани – це ключові 
завдання, головні імперативи на довгому шляху трансформаційного 

1  Про Національну безпеку: Закон України від 21.06.2018 № 2469-VIII. URL: 
https://zakon.rada.gov.ua/laws/show/2469–19#Text

2  Попова Т. В., Ліпкан В. А. Стратегічні комунікації (словник) / за заг. ред. 
В. А. Ліпкана. Київ : ФОП О. С. Ліпкан, 2016. С. 245; Голіна В. В. Запобігання 
злочинності в Україні як національна ідея соціальної політики. Діджиталізація 
і безпека: матеріали Міжнар. наук.-практ. конф. (м. Харків, 19 листоп. 2020 р.) / Нац. 
юрид. ун-т ім. Ярослава Мудрого ; за ред. А. П. Гетьмана і Б. М. Головкіна. Харків : 
Право, 2020. С. 85–86.

3  Неофіційний переклад з англійської цього документу зроблений к.ю.н., ст. наук. 
співроб. М. Г. Колодяжним і опублікований в його монографії «Стратегія Vision Zero: 
уроки для України». Харків : Право, 2022.
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процесу у сфері транспорту, з якими (для нашого майбутнього про-
грамування і планування) слід ознайомитися. Флагман 1. – «Підви-
щення використання транспортних засобів з нульовими викидами, 
відновлюваного та низьковуглецевого палива та відповідної інфра-
структури». Флагман 2. – «Створення аеропортів і портів з нульовими 
викидами». Флагман 3. – «Зробити міжміську та міську мобільність 
більш стійкою та здоровою». Флагман 4. – «Екологізація вантажного 
транспорту». Флагман 5. – «Ціноутворення на вуглець і кращі стиму-
ли для користувачів». Флагман 6. – «Реалізація підключеної та авто-
матизованої мультимодельної мобільності» (мова може йти, зокрема, 
про відповідальність за автоматизовані транспортні засоби). Флаг-
ман 7. – «Інновації, дані та штучний інтелект для розумної мобіль-
ності». Флагман 8. – «Зміцнення єдиного ринку». Флагман 9. – «Зро-
бити мобільність справедливою для всіх», тобто мобільність повинна 
бути доступною для людей з обмеженими можливостями. Флагман 10. 
«Підвищення безпеки на транспорті», в якому пояснюється, що без-
пека транспортної системи є першочерговим і ніколи не повинна 
ставитися під загрозу і ЄС має залишатися світовим лідером у цій 
галузі. Постійні зусилля з міжнародними, національними та місцеви-
ми органами влади, зацікавленими сторонами та громадянами є клю-
човими, якщо ми хочемо досягти нашої мети – нульового числа 
смертей від мобільності. Комісія відмічає, що такі фактори, як швид-
кість під час водіння, вживання алкоголю і наркотиків, а також від-
волікаючі фактори сильно корелюють як з причинами, так із тяжкіс-
тю ДТП. У цьому зв’язку комісія розглядає, які дії є виправданими 
для вирішення цих проблем. Захист вразливих учасників дорожнього 
руху буде пріоритетом, а також кращий збір і аналіз даних.

Модернізація існуючої інфраструктури високого ризику має також 
залишатися пріоритетом для інвестицій в інфраструктуру, приділяю-
чи особливу увагу старінню та нерозвиненим сегментом мережі. 
Заходи щодо надання більшого простору різноманітним формам ак-
тивної мобільності і допоможуть запобігти смерті та серйозним 
травмам уразливих учасників дорожнього руху. Етапами на шляху 
до стійкої мобільності є:

– мультимодельна трансєвропейська транспортна мережа облад-
нана для сталого та розумного транспорту з високошвидкісним 
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з’єднання, запрацює до 2030 року для базової мережі та до 2050 року 
для комплексної мережі;

– до 2050 року кількість загиблих від усіх видів транспорту 
ЄС буде близько до нуля.

Комісія акцентує увагу на тому, що здійснення різноманітних на-
прямів та комплексу заходів вимагатиме певної відданості та під-
тримки з боку всіх суб’єктів, що мають відношення до забезпечення 
транспортної безпеки. Транспорт має продемонструвати європейський 
хист і винахідливість та працьовитість – стоячи на передовій у до-
слідженнях, інноваціях та підприємницькій діяльності1.

Навіть поверхового огляду достатньо, щоб переконатися, що прі-
оритет у запобіганні саме ДТП віддається діям і заходам, спрямованим 
на створення умов, які максимально унеможливлюють дорожньо-
транспортну протиправність учасників руху.

Євроінтеграція потребує від нашої держави, суспільства, громадян 
приєднатися до вимог зазначеної стратегії і теж змінити парадигму 
забезпечення безпеки у сфері дорожнього руху, майбутнє якого 
у Vision Zero. Слід додати, що складність впровадження стратегії 
цілком обмежене спроможністю України виконати усі категоричні 
приписи стратегії. Програмувати і планувати необхідно поетапно, 
не намагатися перескочити через етап. Стратегія проти показних, 
вважай, фальсифікованих досягнень.

2.4. Проблема виокремлення 
автотранспортної злочинності 
у структурі чинного і проекті 
нового Кримінального кодексів 
України

Автотранспортна злочинність, як кримінологічне поняття, являє 
собою ніщо інше, як сукупність кримінальних правопорушень, 

1  Стратегія сталої та розумної мобільності – європейський транспорт на шляху 
майбутнього. Європейська комісія. Брюссель, 9 грудня 2020 року / Колодяж-
ний М. Г. Стратегія Vision Zero: уроки для України: монографія. Харків: Право, 2022. 
С. 261–265.
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що вчиняються у сфері забезпечення безпеки дорожнього руху. Про-
блема її виокремлення у самостійний розділ кримінального законо-
давства вже має свою історію: від низки статей, розміщених у главі 
X Кримінального кодексу України 1960 року «Злочини проти громад-
ської безпеки, громадського порядку та народного здоровʼя» до ство-
рення окремої класифікаційної групи злочинів у розділі XI «Злочини 
проти безпеки руху та експлуатації транспорту» Кримінального ко-
дексу України 2001 року і до новел проекту нового Кримінального 
кодексу, за яким кримінальні правопорушення у сфері безпеки до-
рожнього руху фактично поглинуті необережними злочинами проти 
життя та здоровʼя людини, що викликає заперечення і вимушує звер-
нутися знову до цієї проблеми.

У Розділі XI «Кримінальні правопорушення проти безпеки руху 
та експлуатації транспорту» чинного Кримінального кодексу України 
(надалі – КК) об’єднані в одну групу транспортні правопорушення, 
головною ознакою яких, за пануючою кримінально-правовою думкою, 
є єдиний родовий об’єкт. Таким об’єктом стають суспільні відносини, 
що забезпечують безпеку дорожнього руху та експлуатацію транспор-
ту всіх механічних видів. У зв’язку з цим, під транспортними право-
порушеннями розуміються передбачені кримінальним законом сус-
пільно небезпечні діяння, що посягають на безпеку руху та експлуа-
тацію усіх видів механічного і міського електричного транспорту, 
а також магістрального трубопровідного транспорту1. Серед них – 
транспортні кримінальні правопорушення проти безпеки руху та екс-
плуатації транспорту, які вчиняються саме у сфері безпеки дорожньо-
го руху. Викликає сумніви твердження, що родовий об’єкт цих право-
порушень, скажімо, у сфері безпекового функціонування різних 
за призначенням магістральних трубопроводів, які законодавцем 
чомусь віднесені до виду транспорту, єдиний. Транспорт, як засіб 
перевезення, пересування людей, вантажів, інших речей, і транспор-
тування, як спосіб переміщення промислових нафто-, газо-, конден-
сатопродуктів і т.п. дещо різні поняття. Відсутній єдиний родовий 
об’єкт із таким кримінальним правопорушенням, як незаконне за-

1  Кримінальне право України: Особлива частина : підручник / Ю. В. Баулін, 
В. І. Борисов, В. І. Тютюгін та ін.; за ред В. В. Сташиса, В. Я. Тація. 4-е вид. перероб. 
і допов. Харків : Право, 2010. С. 336.
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володіння транспортним засобом (ст. 289 КК України), під яким, 
згідно із сумнівною приміткою до цієї статті, слід розуміти вчинення 
умисно з будь-якою метою протиправне вилучення будь-яким спосо-
бом транспортного засобу у власника чи користувача всупереч їх волі. 
Вочевидь, і з цим погоджуються науковці і практики, що тут родовим 
об’єктом є відносини власності, юридичним вираженням яких є пра-
во власності, а не відносини, що регулюють та забезпечують безпеку 
руху.

Спірне питання стосовно єдності родового об’єкта кримінальних 
правопорушень, які, на наш погляд, штучно об’єднані в одну групу 
Розділом XI КК України, соціально-правовий і кримінологічно зна-
чущий стан і тяжкість наслідків від них, світова і національна амбіт-
на мета скорочення і навіть ліквідація у перспективі до 2050 року 
смертності і травматизму на дорогах, пропозиції de lege ferenda у про-
екті нового КК України про скасування статей 286 і 2861 КК Украї-
ни 2001 року та інші структурні трансформації, які не викликані 
ні матеріальним, ні процесуальним законодавством, ні взагалі соці-
ально-правовими умовами життя чи труднощами на практиці, став-
лять на порядок денний розгляд питання щодо виокремлення у меж-
ах Розділу XI чинного КК України самостійного підрозділу, вільного 
від зайвих статей, про кримінальні правопорушення у сфері безпеки 
саме дорожнього транспортного руху.

Проєктом нового Кримінального кодексу України і, зокрема, його 
запропонованої Особливої частини побудована історично незвично 
для національного кримінального законодавства, починаючи, мабуть, 
з Руської Правди. У Розділі 5.7 Особливої частини кодексу під назвою 
«Злочини та проступки проти безпеки руху та експлуатації транспор-
ту», у підрозділах 1 «Злочини» і 2 «Проступки» традиційні для сфери 
забезпечення безпеки дорожнього руху і найбільш небезпечні для 
України кримінальні правопорушення, а саме статті 286 і 2861 
КК України, відсутні. У цьому розділі злочином вважається: «Блоку-
вання транспортної комунікації» (ст. 5.7.6 проєкту нового кодексу; 
решта – проступки; «Агресивне водіння» (ст. 5.7.8); «Перешкоджан-
ня руху транспортного засобу» (ст. 5.7.10); «Протиправні діяння осо-
би, яка є учасником дорожньо-транспортної події (ст. 5.7.11); «Керу-
вання транспортним засобом особою, яка перебуває у стані сп’яніння» 
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(ст. 5.7.12); «Допуск до керування транспортним засобом особи, яка 
не має права ним керувати» (ст. 5.7.13).

Смертність і ступінь травматизму від ДТП віднесені у проєкті 
КК до статей 4 і 5 «Необережне заподіяння смерті»; 4.2.9 «Заподі-
яння тяжкої шкоди здоров’ю з необережності»; 4.2.16 «Заподіяння 
значної шкоди здоров’ю з необережності». Розділу 4.1. «Злочини 
проти життя людини і 4.2 «Злочини та проступки проти здоровʼя 
людини». Виходить, що загибель і каліцтво, як наслідки дорожньо-
транспортних пригод, часто дуже резонансних і політично значущих 
для суспільства, по суті, прирівняно до побутових кримінальних 
правопорушень. Ми не ставимо перед собою і читачем цієї роботи 
ціль піддати глибокій критиці проєкту нового Кримінального кодек-
су України, але все ж слід зауважити, що розробниками його руйнів-
но порушені класичні принципи побудови структури норм – єдність 
гіпотези, диспозиції, санкції і вимог «простоти і ясності закону» 
(Ч. Беккаріа), бо закони пишуться, перш за все, для пересічних гро-
мадян, які ними користуються і за порушення яких несуть відпові-
дальність. Крім того, втрачається запобіжна функція кримінального 
закону та ін. Чинний КК України потребує вдосконалення, але не ре-
волюційного перевороту. 

Значна розповсюдженість (а вона буде зростати) автотранспорт-
ної злочинності, специфіка їх мотивації, причин й умов, конкретних 
дорожніх ситуацій і їх вчинення, особи злочину, кола постраждалих, 
тяжкі наслідки, несприятливі тенденції її стану, величні плани по-
збавити людство від цього зла – все це та інше зумовлює доцільність 
виділення з усього масиву злочинів у сфері безпеки дорожнього руху 
та експлуатації транспорту групу однорідних за родовим об’єктом 
злочинів, давши їм назву «автотранспортна злочинність»1. У звʼязку 
з цим ми пропонуємо Розділ XI чинного КК України викласти у та-
кій редакції: Розділ XI КК «Кримінальні правопорушення проти 
безпеки руху та експлуатації транспорту» із виокремленням підроз-
ділу «А» «Кримінальні правопорушення проти безпеки дорожнього 
руху чи експлуатації транспорту (автотранспортна злочинність). 

1    Полтава К. О. Кримінологічна характеристика та запобігання автотранспор-
тним злочинам, що повʼязані із загибеллю людей або тяжким тілесним ушкодженням 
в Україні: монографія. Харків : Право, 2014. С. 43.
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У цьому підрозділі слід об’єднати злочини і проступки (діючого 
КК і деякі діяння з проєкту КК) які дійсно мають єдиний родовий 
об’єкт – суспільні відносини у сфері безпеки дорожнього руху. Про-
понуємо також виокремлення підрозділу «Б» – «Кримінальні право-
порушення в інших сферах безпеки руху та експлуатації транспорт-
них засобів»1.

1  Голіна В. В. Деякі спірні питання виокремлення і розміщення кримінальних 
правопорушень проти безпеки дорожнього руху та експлуатації транспорту за чинним 
КК України та Проєктом нового КК України (de lege ferenda). Кримінальне право 
України перед викликами сучасності і майбуття: яким воно є і яким йому бути? : 
мат-ли Міжнар. наук. конф. (м. Харків, 21–22 жовт. 2022 р.). Харків, 2022. С. 320.
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Розділ 3. 
ТЕОРЕТИКО-ПРИКЛАДНІ ЗАСАДИ 
КУЛЬТУРОЛОГІЇ БЕЗПЕКИ 
ДОРОЖНЬОГО РУХУ В УКРАЇНІ

3.1. Обґрунтування культурологічної 
концепції запобігання 
правопорушенням у сфері 
дорожнього руху та експлуатації 
транспорту

Оскільки йдеться про обґрунтування концепції культурологічно-
го напряму запобігання правопорушень у сфері безпеки дорожнього 
руху як, на наш погляд, найбільш реального і одночасно радикально-
го за потужною силою впливу на людський фактор засобу скорочен-
ня смертності і травматизму від ДТП, слід піддати власному тракту-
ванню самого поняття «культурологія». Буквально «культурологія» 
(лат. сultura – обробка, виховання, освіта, розвиток; грец. logos – сло-
во, вчення) є системою знань про сутність, закономірність, існування 
і розвитку, людське значення і способи підвищити культуру. У пере-
носному значенні культура – це догляд, поліпшення тілесно-душевно-
духовних схильностей і здібностей людей, людини1. Культурологія 
як наука виникла на перетині історії, філософії, антропології, соці-
альної психології, естетики, етики, права, соціології, етнографії, 
мистецтвознавства та ін. дисциплін. Такій міждисциплінарний харак-
тер культурології сприяє не лише формуванню комплексу наукових 
уявлень про культуру як спосіб життя людини, а й використанню 
деяких її ідей і напрацювань для вирішення нагальних теоретико-при-
кладних завдань протидії та запобігання необережним, у тому числі 
автотранспортним правопорушенням. Останні тісно пов’язані з таки-

1  Подольська Є. А., Лихвар В. Д., Іванова К. А. Культурологія: навч. посібник. 
Вид 2-ге перероб. та доп. Київ : Центр навчальної літератури, 2005. С. 38–39.
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ми її категоріями, як: менталітет (ментальність), що зумовлює моти-
ви поведінки та вчинки людей; мораль, моральна культура, котрі 
є мірою соціальної особистості та її готовності втілювати засвоєний 
моральні цінності суспільства у різноманітті своєї діяльності, а також 
поведінці; правова культура людини, яка свідчить про ступінь інтео-
ризації в її правосвідомості змісту права, відповідність поведінки 
нормативно-правовим приписам та ін.

Бурхлива автомобілізація після Другої світової війни, трагічні 
наслідки аварійності, тривожна динаміка ДТП та багато інших не-
гативних (разом із позитивними досягненнями) явищ викликали ряд 
проблем забезпечення безпеки дорожнього руху різноманітними за-
ходами і засобами. Проведені у різних країнах світу дослідження 
аварійності показали, що смертність, травматизм людей (водіїв, пі-
шоходів та ін.), матеріальні втрати залежать від різних причин й умов, 
пов’язаних з недосконалістю регулювання сфери безпеки дорожньо-
го руху та експлуатації транспорту. Але першим і домінуючим детер-
мінаційним фактором стає людський фактор, а також все те, що спри-
яє його протиправному прояву (недосконалість дорожньої інфраструк-
тури, слабкість нормативно-правової врегульованості відносин 
у зазначеній сфері, конструктивні недоліки транспортних засобів 
і кола їх визначення, вади управління і контролю тощо). Начальною 
стає проблема культуризації дорожнього руху, обмеження свавілля 
водіїв і підвищення рівня обережності пішоходів та інших учасників 
дорожнього руху та, експлуатації транспорту. Зароджується культу-
рологія дорожнього руху (широке поняття) і культурологічний запо-
біжний транспортним правопорушенням напрям1.

Перш за все, завдання полягало у створенні одноманітності правил 
дорожнього руху. Головним документом у цій групі міжнародно-пра-
вових актів є Конвенція ООН про дорожній рух 1968 р. (підписана 
Україною у 1968 р. і ратифікованою у 1974 р.); Конвенція ООН про 
дорожні знаки та сигнали 1968 р. У ній роз’яснюється особливості 
дорожньої розмітки. Усе це не тільки докладно викладено і описано 
у дев’яти додатках до цієї Конвенції, а й указано, по суті, шляхи імп-

1  Голіна В. В., Шрамко С. С. Концептуальні основи культурологічного напряму 
підвищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні. Питання  боротьби 
зі злочинністю: зб. наук. пр. Харків: Право, 2021. Вип. 42. С. 114–115.
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лементації їх у національні законодавства. І дійсно, вони послугува-
ли основою для розробки Закону України «Про дорожній рух» і фор-
мування основних положень Правил дорожнього руху в Україні1. 
Різні аспекти культурології дорожнього руху, достатньо повно ви-
кладені М. Г. Колодяжним у його книзі «Стратегія Vision Zero: уроки 
для України», про яку раніше згадувалося.

Важливі спостереження у ході дискусій і рекомендації містяться 
у документах Пʼятого Конгресу ООН із запобігання злочинності і по-
водженню з правопорушниками (нині – Конгрес ООН із запобігання 
злочинності і кримінального правосуддя) (Лондон, 1–12 верес-
ня 1975 р.). У підрозділі 5.1.4. «Злочинність, пов’язана з дорожнім 
рухом» сформульовані деякі (вибірково) висновки, які актуальні і за-
раз і які, до речі, знайшли відображення у Стратегії сталої та розумної 
мобільності – Європейський транспорт на шляху майбутнього2. Окре-
мі витяги з цих матеріалів Конгресу:

– велике значення має швидке, засноване на певній визначеній 
та однаковій процедурі, затримання і покарання правопорушників, 
тобто це означає посилений контроль і невідворотність юридичної 
відповідальності, примусову культуризацію осіб, що порушують при-
писи ПДР;

– існують різні категорії осіб, що порушують ПДР: особи, які 
вчиняють правопорушення випадково, а також незначні правопору-
шення і особи, котрі постійно, звично порушують ПДР, яким власти-
ві психологічні аномалії, зокрема, невисокий інтелект, ризикованість 
поведінки тощо;

– багато які дорожні пригоди викликаються факторами, які не ма-
ють безпосереднього відношення до транспортних засобів або їх воді-
їв, наприклад, такими як погане планування доріг і вулиць: небезпечні 
перехрестя; місця для переходу вулиць, що не знаходяться під контр-
олем і слизька поверхня дороги та ін. Тобто – інфраструктура руху. 

1  Колодяжний М. Г. Стратегія Vision Zero: уроки для України: монографія. Харків: 
Право, С. 43.

2  Стратегія сталої та розумної мобільності – європейський транспорт на шляху 
майбутнього. Європейська комісія. Брюссель, 9 грудня 2020 року / Колодяж-
ний М. Г. Стратегія Vision Zero: уроки для України: монографія. Харків: Право, 2022. 
С. 229–265.
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Дискусія з приводу вирішення проблеми підвищення безпеки руху 
дійшла до 2 головних висновків:

а) у відношенні системи кримінального правосуддя: незначні до-
рожні правопорушення не слід розглядати як кримінальні, а, конче, 
до них слід підходити менш суворо; забезпеченню дотримання ПДР 
не повинні перешкоджати національні кордони; поліції рекомендова-
но ширше застосовувати технічні засоби контролю і фіксації фактів 
вчинення правопорушень; слід, за можливістю, уникати короткостро-
кових строків покарання і шукати для нього альтернативи та інші 
рекомендації, які були покладені у культурологічну концепцію запо-
бігання транспортним правопорушенням;

б) слід організовувати за межами системи кримінального право-
суддя, проведення різних програм підвищення культури водіїв; ви-
робники транспортних засобів повинні покращувати пристосування, 
що забезпечують безпеку, і розробляти нові безпекові пристрої; слід 
заохочувати і поширювати використання пристроїв, забезпечуючи 
безпеку водіїв і пасажирів і розглянути це питання на законодавчому 
рівні; обов’язково законодавчо обмежити швидкість, що безумовно 
скоротить число ДТП; слід також передбачити більш вимогливі екза-
мени щодо отримання водійських прав, зокрема, приділивши більшу 
увагу психологічним факторам; слід запровадити періодичні інспек-
ції транспортних засобів1.

Ці, та деякі інші рекомендаційні положення Пʼятого Конгресу 
ООН втілилися і продовжують здійснюватися у практиці запобігання 
автотранспортним (і не тільки!) правопорушенням.

У вітчизняній теорії і практиці формування культурологічного 
напряму запобігання необережній, тому числі автотранспортної зло-
чинності відноситься до 70–80-х років ХХ століття. З огляду на за-
рубіжні кримінологічні дослідження та їх рекомендації, політичні 
документи, у галузі безпеки дорожнього руху Генеральної Асамблеї 
ООН, наукові праці, практичний досвід країн ЄС, відповідне законо-

1  Конгрессы ООН по предупреждению преступности и уголовному правосудию 
[сб. материалов] : в 3 кн. / Нац. акад. правовых наук Украины ; НИИ изуч. пробл. 
преступности им. акад. В. В. Сташиса ; кол. сост. : В. В. Голина, М. Г. Колодяжный 
; под общ. ред. В. В. Голины. Киев : Ред. журн. «Право Украины»; Харків : Пра-
во, 2013. Вип. 22. Кн. 1. 2013. С. 132–133.
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давство, технічний прогрес щодо розв’язання цієї складної проблеми 
відобразилося у вдосконаленні нормативно-правового регулювання 
відносин у сфері дорожнього руху, інтенсивних цільових досліджен-
нях, наукових конференціях та публікаціях, державних концепціях, 
стратегіях, програмах, тощо1.

Кримінологічні дослідження етіології необережної автотран-
спортної злочинності свідчать про її кореляційний зв’язок з певними 
типовими структурними елементами кримінологічної характеристики 
особистості порушника ПДР. Із комплексу суспільно-рольових, мо-
ральних, психофізіологічних властивостей (без занурення у сферу 
несвідомого) ознак свавільної, недисциплінованої, бравадної і на-
віть просто звичної водійської поведінки виділяють, перш за все, 
загальну культуру водія. Звичне ігнорування правил обережності 
(про неї і не думають!), егоїзм, еготизм, намагання уникнути загально-
прийнятних норм моралі, совісті, відповідальності вказують на від-
сутність культури у структурі особистості і обумовлюють розробки 
культурологічного напрямку впливу на таку особистість. На думку 
прибічників культурно-репресивної концепції запобігання необереж-
ним злочинам, про що ми писали вже вище і повторюємо ще раз для 
розуміння культурологічної концепції, соціальна культура людини 
формується за допомогою соціального просвітництва і соціальної 
практики і відбувається цей процес протягом тривалого часу, навіть 
життя. Таким чином, нормативно-правовий вплив на стан злочинності 
та інших правопорушень як був, так і залишається основним засобом 
протидії. Можливо, що це так і є. В ідеалі, як ідея гуманізму. Напев-
но, у перспективі, якщо людство залишиться органічною істотою, 
а не біокібергами, ці, образно кажучи, превентивні лінії перетнуться, 
наслідком чого наступає соціальний порядок, який забезпечить «при-
родну протидію злочинності, у тому числі й необережній» (О. М. Кос-
тенко), тобто за формулою: культура – закон – порядок. А що, якщо 
зараз найбільш ефективна формула: закон – культуризація – порядок 

1  Голіна В. В. Формування культурологічного напряму запобігання автотран-
спортним правопорушенням: кримінологічний аспект. Актуальні  проблеми 
національного законодавства: збірник матеріалів Всеукраїнської науково-практичної 
конференції, (м. Кропивницький, 20 квіт. 2023 р.). Ч.1. Кропивницький, 2023. С. 109–
110.
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на дорогах? До культури треба примушувати, привчати. Історичний 
національний досвід є. «Приборкання» кричущого свавілля на до-
рогах – ось що потрібно державі, суспільству, людству взагалі зараз, 
а не в далекому майбутньому.

Для теоретиків і практиків у сфері вирішення проблеми скорочен-
ня і навіть ліквідації смертності і травматизму від ДТП надзвичайно 
актуальним стає завдання: винайти (обґрунтувати) концепцію запо-
біжного «швидкого реагування», тобто комплекс спеціальних кон-
кретних недорогих заходів і засобів, здатних за силою впливу і напо-
легливістю суттєво і стало обмежити для одних учасників дорожнього 
руху можливість вчинення правопорушень, для інших – спроможність 
їх вчинення. Такою концепцією без фанатичної псевдонаукової впер-
тості і «непохитності» позиції, вбачається культурологічний напрям 
(стратегія, програма, план, задум) запобігання дорожнім правопору-
шенням в Україні.

Отже, сутність культурологічного запобіжного напряму, без за-
йвих слів, як неодноразово ми підкреслювали в наших публікаціях 
досліджуючи фундаментальну проблематику, полягає у зворотній 
кумулятивній дії жорстких – усеохоплюючих сферу дорожнього 
руху – і невідворотних санкцій за порушення ПДР, тобто, примусу 
так би мовити, а по суті так воно і є, до «технічної», безпекової куль-
туризації, «інтеріоризації» її у правосвідомість та формуванню у по-
колінь водіїв та пішоходів правомірної поведінки відповідно до вимог 
нормативно-правових приписів. Отже, мова йде при гібридну кон-
цепцію примусу і культури звички дотримуватися нескладних правил 
руху за допомогою психологічної та емоційної дії страху відповідаль-
ності, матеріальних втрат, особистісних принижень та ін. Політична 
воля держави і суспільства щодо запровадження реальної, а не фор-
мальної турботи про безпеку людини на дорогах, жорсткий норма-
тивно-правовий контроль за дотриманням ПДР, а також неминучість 
юридичної безальтернативної відповідальності і виправдовування, 
змусять, як показує всесвітній досвід, змусить (може не відразу а про-
тягом певного часу) скерувати свою поведінку у бік законослухня-
ності.

Отже, культурологічний напрям запобігання аварійності, як суво-
ра диктатура законодавчих і нормативно-правових приписів у сфері 
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забезпечення безпеки дорожнього руху в Україні, це не тільки поси-
лення санкцій/стягнень за протиправність дій винних. Це напрям 
інтегрує спеціально для нього обрані, найбільш на даний час ефек-
тивні для наших національних ментальних умов (не слід цю особли-
вість народу ігнорувати), перевірені світовою практикою обмеження 
можливостей вчинення автотранспортних правопорушень, заходів, 
засобів, приладів, обладнання, соціального, правового, технічного, 
технологічного, культурологічного, організаційно-управлінського, 
кримінологічного, етичного та іншого характеру. Саме вони, поєдна-
ні загальною метою і державною зацікавленістю, утворюють культу-
рологічний напрям, або концепцію безпеки дорожнього руху.

Іноді деякі науковці виявляють безпідставну стурбованість вжи-
ванням терміну «репресивність напряму». Дійсно, в національній 
свідомості репресія асоціюється з політикою тоталітаризму, нацизму, 
фашизму, коли знищувалися цілі народи, придушувалася будь-яке 
інакомислення, свобода, панувало беззаконня, неправосуддя, охоплю-
вав острах нізащо бути репресованим і знищеним. Нічого подібного 
культурологічний напрям запобігання ДТП не мав і не має. Однак 
процес запобігання злочинам і деліктам пов’язаний з певними об-
меженнями свободи, стримуванням свавільної волі правопорушника 
і культурологічний запобіжний напрям привчає його до дисципліно-
ваності, порядку, остраху перед законом. У свій час, а по суті завжди, 
і дещо під іншим кутом зору, Ч. Беккарія писав: треба для запобіган-
ня злочинам зробити так, щоб люди боялися порушувати закони, 
оскільки страх перед законом є благодатним…1. Суворі, а інакше 
і не може бути, з погляду на стан аварійності в Україні, адміністра-
тивні стягнення і кримінально-правові покарання – це ті на сьогод-
нішній день актуальні і переконливі інструменти, за допомогою яких, 
ураховуючи наші національні особливості, тільки і можна, образно 
кажучи, підняти і навіть певним способом «стандартизувати» куль-
туру правосвідомості учасників дорожнього руху. А це означає, що, 
наприклад, правосвідомістю вона має охоплювати тверде знання 
спеціальних і систематизованих техніко-правових норм у сфері до-
рожнього руху та експлуатації транспорту, нормативно-правових 

1  Беккаріа Ч. О преступлениях и наказаниях / вступ. ст. Н. И. Панова; пер. с італ. 
М. М. Ісаєва. Київ: Ін Юре, 2014. С. 150. 



91

заборон (недопущення: перевищення безпечної і встановленої швид-
кості руху, керування транспортним засобом у стані сп’яніння, небез-
печне маневрування, проїзд на червоний сигнал світлофора тощо)1. 
І не просто треба усвідомлювати загрозу неминучої відповідальнос-
ті за порушені правила безпеки дорожнього руху, а під страхом не-
відворотності суворого стягнення чи покарання привчити себе до не-
ухильного дотримання цих правил, тобто до культури водіння тран-
спортом і використання дороги/вулиці. Отже, закон своєю об’єктивною 
суворістю змушує, стимулює підкорятися вимогам, соціально-техніч-
ній культуризації дотримання правил безпеки руху. Алегорично водії, 
інші учасники руху стають нібито «заручниками» закону і культури2. 

3.2. Структура культурологічного 
напряму культурології дорожнього 
руху

Культурологічний напрям запобігання автотранспортним право-
порушенням, як теоретико-прикладного концептуального задуму 
практичного скорочення смертності і травматизму на дорогах, перед-
бачає певну структуру сукупності заходів, засобів, приписів, заборон, 
вимог, поряд та інше, а загалом запобіжних «зовнішніх і внутрішніх 
барʼєрів, які стримують кримінальний вибір з боку особистості»3. 
У структурі можуть виділятися невідкладні, постійно-діючі, терміно-
ві, разові, перспективного характеру. Структура – це і диференціація 
сукупності запобіжних актів і їх, на даний момент, єдність. Як ми вже 
зазначали раніше, культурологічний запобіжний вектор інтегрує спе-

1  Міленін О. Л. Особливості правосвідомості учасників дорожнього руху. Вісник 
Національного університету внутрішніх справ. Харків. 2000. № 12. С. 72.

2  Голіна В. В. Культура і закон у запобіганні правопорушенням у сфері безпеки 
дорожнього руху в Україні. Питання боротьби зі злочинністю / редкол.: Б. М. Головкін 
та ін. Харків: Право, 2021. Вип. 41. С. 59.

3  Рущенко І. П. Теорія соціальних «барʼєрів» і пояснення «привілейованої» 
злочинності. Девіантологічні читання в Харківському національному університеті 
внутрішніх справ (2008–2012 рр). 100 кращих тез та доповідей: зб. уклад. і заг. ред. 
І. П. Рущенко ; вступ. слово С. М. Гусарова, В. І. Московця. Харків : Золота миля, 2013. 
С. 37.
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ціально для нього обрані, найбільш ефективні «соціальні барʼєри», 
обмеження, перевірені (можливо) світовою практикою і вітчизняним 
досвідом (якщо такий є) сукупність заходів нормативно-правового, 
соціального, організаційно-управлінського, культурологічного, тех-
нічного, етичного та інших за якістю їх дії та призначеності у про-
цесі запобігання. Саме їх єдність і утворює той запобіжний напрям, 
що отримав назву культурологічного, структурним ядром є норматив-
но-правові відносини, які виникають/виникли у сфері забезпечення 
безпеки дорожнього руху.

Нормативно-правова складова. Базовою складовою культуроло-
гічного запобіжного напряму є їх репресивний аспект. На думку 
А. Ф. Зелінського, необережний злочин – наслідок тактичної помил-
ки, хибного розрахунку у виборі окремої дії або операції. Психоло-
гічна вина суб’єкта злочину зводиться врешті-решт до безвідпові-
дальної поведінки у конкретній ситуації1. Таке узагальнення для усіх 
різновидів необережної злочинності викликає сумніви. Попередні 
і наші емпіричні дослідження переконливо свідчать (за деякими ви-
ключеннями), що особи, які вчиняють ДТП мають деякі негативні 
особистісні якості чи властивості: індивідуалізм, егоїзм, черствість, 
небажання солідаризуватися з інтересами людей, суспільства, держа-
ви, а також зневага до обережності (поспіх, неувага, легкодумство, 
байдужість, недисциплінованість, амбіційність, звичка до швидкого 
руху внаслідок і конструкції транспортного засобу і відсутності по-
стійного жорсткого контролю тощо). За спостереженням К. О. Пол-
тави, одним із домінуючих сучасних культурно-технічних стандартів, 
що формують уявлення про соціальну успішність водія, є висока 
швидкість водіння, яка є найбільш значущою характеристикою як осо-
би, що керує автомобілем, так і самого транспортного засобу. Специ-
фіка масової культури в частині створеного й експлуатованого ЗМІ 
образу автомобіля як засобу розваги і «самоствердження і переваги 
несе криміногенний потенціал і вимагає впровадження заходів, які 
пригнічують ці хибні ментальні уявлення2. Як висловився німецький 

1  Зелинський А. Ф. Криминальная психология. Научно-практическое издание. 
Киев : Юринком Интер, 1999. С. 133, 134.

2  Полтава К. О. Кримінологічна характеристика та запобігання автотранспортним 
злочинам, що повʼязані із загибеллю людей або тяжким тілесним ушкодженням 
в Україні: монографія. Харків : Право, 2014. С. 172. 
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кримінолог Г. Кайзер, здатність до безаварійної їзди або властивість 
окремого водія бути причетним до аварії значною мірою залежить від 
бездоганності того, що називають соціально-культурною особистістю. 
Припускаємо, що це так, хоча постать водіїв, як соціально-культурних 
особистостей, є не зовсім зрозумілою. Наприклад, наші криміноло-
гічні дослідження стосовно соціально-демографічної характеристики 
водіїв-правопорушників доводять, що більшість із них – це люди 
з середньою і вищою освітою; мабуть, безкультурні їздять на вело-
сипедах… Шуткуємо, але якщо серйозно, то підвищити загальну 
культуру водіїв до рівня «соціально значущої» ледве чи взагалі мож-
ливе за короткий строк. Та й не треба. Сутність полягає не в освіті, 
культурі, а у неконтрольованій суспільством звичці, свавіллі. Культу-
рологічний напрям потребує дотримання «технічної» водійської, 
стандартної культури, тобто при керуванні транспортним засобом 
проявляти, так би мовити, посильну обережність під тиском страху 
зазнати значні, якщо не більші, втрати. Репресія (у цьому контексті 
і без політичних ремінісценцій) – це посилення вимог до дотримання 
ПДР, а також ускладнення деяких процедур отримання, у тому числі 
повторного водійського посвідчення, проходження медичного обсте-
ження, посилення технічного контролю, усунення корупційних обо-
рудок у цій сфері та інше подібне. Наприклад, в одному з соціологіч-
них опитувань водіїв, було поставлено, зокрема питання: «Що заважає 
стримувати особу від керування транспортним засобом у стані 
сп’яніння?» Майже 47 % відповіло «неефективність механізму реалі-
зації дієвих санкцій за подібні правопорушення1. Нормативно-право-
ве посилення цього механізму – не репресія, а вимога часу. 

Сучасна українська нормативно-правова складова убезпечення 
безпеки дорожнього руху, з огляду на досягнення у цій сфері зарубіж-
ного досвіду і вимог ЄС, проходить етап нарощування та упорядку-
вання своїх регулятивних функцій (виховна, стимулююча, сигналіза-
ційна, правозастосовча, запобіжна та ін.). Як відмічається у наукових 
публікаціях, присвячених окремим питанням порушення винними 
ПДР (наприклад, питання правового регулювання юридичної відпо-

1  Вітвіцький С. С., Веселов М. Ю., Пилипів Р. М. Юридична відповідальність 
за керування транспортними засобами у стані сп’яніння: проблеми та шляхи удоско-
налення правового регулювання : монографія. Київ : ВД Дакор, 2022. С. 33.
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відальності за керування транспортним засобами у стані сп’яніння) 
але актуально і для всіх інших видів, розв’язання цієї проблеми ви-
магає комплексного міждисциплінарного підходу, починаючи від 
моніторінгу соціальних процесів, формування суспільної правосві-
домості, моралі, завершуючи економічними, медичними (терапевтич-
ними) та технічними нормами-заходами. Натомість, вихідною умовою 
дієвості всіх цих взаємопов’язаних заходів була, залишається і буде 
залишатися досконалість і всебічність правового регулювання. Осо-
бливе значення у системі регулювання суспільних відносин у сфері 
ПДР набуває її репресивне начало – юридична відповідальність1. Далі 
йдуть пропозиції її удосконалення2.

Сильним поштовхом розвитку культурологічного напряму запо-
бігання автотранспортним правопорушенням став Закон України «Про 
внесення змін до деяких законодавчих актів України щодо посилення 
відповідальності за окремі правопорушення у сфері безпеки дорож-
нього руху» від 16 лютого 2021 р. № 1231-ІХ, яким внесені законо-
давчі новели і доповнення до діючого адміністративного і криміналь-
ного законодавства, що підсилюють репресивний тиск на правопо-
рушників ПДР. Вважаємо, що саме цим законодавством (можливо теж 
ще недосконалим) закладається важлива складова основи культуро-
логічного напряму запобігання автотранспортним правопорушен-
ням – впливу сили остраху перед покаранням на правосвідомість 
і волю, а взагалі на протиправну поведінку учасників дорожнього 
руху.

Такий страх, як почуття побоювання, тривоги може мати безпо-
середній характер – наступ несприятливих наслідків порушення ПДР 
(стягнення, покарання тощо), так і опосередковано – перед норматив-
но-правовими вимогами та ускладненнями різних за призначенням 
процедур, пов’язаних зі сферою безпеки руху. Декілька прикладів. 
Так, у 2022 році був запропонований проект Закону України «Про 
внесення змін до Кодексу України про адміністративні правопору-
шення щодо запровадження адміністративної відповідальності у сфе-

1  Вітвіцький С. С., Веселов М. Ю., Пилипів Р. М. Юридична відповідальність 
за керування транспортними засобами у стані сп’яніння: проблеми та шляхи удоско-
налення правового регулювання : монографія. Київ : ВД Дакор, 2022. С. 104.

2  Там само, С. 129–134.
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рі підготовки та допуску водіїв до керування транспортними засо-
бами, яким пропонувалося Главу 10 КУпАП доповнити статтями 127 
і 1274: «Порушення порядку підготовки, перепідготовки і підвищення 
кваліфікації водіїв транспортних засобів»; «Порушення порядку дер-
жавної акредитації закладів, що проводять підготовку, перепідготов-
ку і підвищення кваліфікації водіїв транспортних засобів, атестації 
їх спеціалістів та порядку приймання іспитів для отримання права 
керування транспортними засобами, оформлення або видачі посвід-
чення водія. Ці статті мають частини, але ми їх не наводимо. (реєстр. 
№ 7354 від 06.05.2022 р.). Головним науковим управлінням апарату 
Верховної Ради України цей проєкт був підданий критиці.

У ЗМІ зʼявилося повідомлення про реєстрацію у Верховній Раді 
України проекту закону щодо доручення прокурора в адмінсправах 
про нетверезе водіння. Фактично зараз, під час розгляду судом справ 
про адміністративні правопорушення, передбачених статтею 130 
КУпАП, судді беруть на себе роль прокурора, замість того, щоб за-
лишатися нейтральною особою, що, у свою чергу, ставить під сумнів 
справедливість їх рішень та дає підстави громадянам України звер-
татися за захистом власних справ до Європейського суду з прав лю-
дини. Така ситуація дає ЄСПЛ виносити рішення не на користь 
України, аргументуючи це порушенням п. 1 ст. 6 Конвенції про захист 
прав людини і основоположних свобод у зв’язку з небезсторонністю 
суду з огляду на відсутність сторони обвинувачення під час прова-
дження справи в суді1.

Нормативно-правового врегулювання з метою впливу на свідо-
мість і волю водіїв і кандидатів у водії потребує низка питань як ре-
пресивного, так і стимулюючого правомірну поведінку учасників 
дорожнього руху, а саме: повернути норму про технічний огляд 
транспортних засобів фізичних осіб; збільшити вартість послуг стра-
хових компаній для тих автовласників, які за попередній період до-
пустили порушення ПДР і притягались до юридичної відповідаль-
ності за це; посилення адміністративної відповідальності за ряд по-
рушень ПДР, адміністративний штраф за які в Україні є набагато 
меншим порівняно з країнами ЄС, зокрема, про перевищення вста-

1  Шатрова І. Долучити прокурора в адмінсправах про нетверезе водіння. Голос 
України. 18 жовтня 2023 р. С. 2.
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новлених обмежень швидко1сті руху транспортних засобів; проїзд 
на червоний сигнал світлофору; користування під час руху автомобі-
ля засобами зв’язку без гаджетів hands free та ін. 

Соціальна складова Поведінка людей у суспільстві, за загальним 
уявленням, упорядковується за допомогою впливу на їх свідомість, 
волю, емоції, інтереси різноманітних соціальних правил, заборон, 
приписів, гасел, заохочень, стимулів і навіть моди. В Японії, напри-
клад, за твердженням кримінолога К. Уеда, загальносоціальна прак-
тика запобігання злочинам (загальна профілактика) полягає насампе-
ред у орієнтації суспільства на створення країни без злочинності, що, 
вважаємо, потребує потужних державних зусиль і підтримки самого 
суспільства2. У посланні Генерального секретаря ООН з нагоди Всес-
вітнього дня памʼяті жертв дорожньо-транспортних пригод від 5 лис-
топада 2020 року нагадується, що ДТП є серйозною проблемою 
з точки зору охорони здоровʼя і розвитку; щодня людство втрачає 
на дорогах світу близько 3,7 тис. своїх членів, у тому числі молодих 
людей віком від 5 до 29 років. Тому це послання містить заклик до сві-
тової спільноти – підтримати резолюцію Генеральної Асамблеї ООН, 
в якій проголошується мета щодо скорочення смертності і травматиз-
му на дорогах до 2030 року на 50 %, до 2050 року – знизити кількість 
загиблих від усіх видів транспорту в ЄС близько до нуля (Vision Zero)3. 
Йдеться, таким чином, про створення у суспільстві атмосфери засу-
дження порушень ПДР, зневаги до правопорушників, всебічної під-
тримки досягнення Vision Zero на дорогах, особливо з боку молоді. 
Так, наприклад, у 2007 році міжнародною неурядовою організацією 
«Всесвітня асамблея молоді» була прийнята Декларація молоді з без-
пеки руху, в якому, окрім іншого, проведений заклик різних соціаль-
них інститутів та суб’єктів (громадські організації, приватні компанії, 

1  Колодяжний М. Г. Стратегія Vision Zero: уроки для України: монографія. Харків: 
Право, 2022. С. 192–193.

2  Уэда К. Преступность и криминология в современной Японии: Пер. с японск. 
Москва : Прогресс, 1989. С. 95. 

3  Послание Генерального секретаря по случаю Всемирного дня памяти жертв 
жертв дорожно-транспортных происшествий (Организация Объединенных Наций, 15 
ноября 2020 р.). URL: https://www.un.org/sg/ru/content/sg/statement/2020-11-15/
secretary-generals-message-the-world-day-of-remembrance-for-road-traffic-victims-scroll-
down-for-french-version
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ЗМІ, світ розваг, відомі особистості) з метою запровадження конкрет-
них кроків на шляху посилення уваги до безпеки дорожнього руху1.

Стратегією і Державною програмою, як вже згадувалось, перед-
бачається до 2024 року знизити смертність від ДТП на 30 %. Однак 
поставити таке завдання і орієнтувати суспільство, його правосвідо-
мість, мораль, зацікавленість на досягнення цієї цілі – не одне і те ж, 
про що свідчать показники стану аварійності в Україні. Складається 
враження, що людей більш цікавлять резонансні події, «жарені» фак-
ти. До іншого вони байдужі. Хотілося, щоб це було не так. Суспіль-
ство, його активна частина, має бути «зарядженим» енергією ідеї 
нульової смертності на дорогах. Отже, рішучою умовою підвищення 
рівня безпеки дорожнього руху в Україні є всеукраїнська активна 
підтримка всім народом, у тому числі і водіями, державної політики 
зменшення «епідемії» дорожньої протиправності.

Етична складова. Смертність і травматизм від дорожньо-тран-
спортних пригод, щоб там не казали, у переважній більшості своєї 
пов’язані з елементарним, навіть зухвалим недотриманням безпосе-
редніми учасниками дорожнього руху, особливо водіями сучасних 
швидкісних автомобілів, ПДР. Масове їх порушення за даними офі-
ційної статистики, нагадаємо, за період з 2011–2021 рр. в Україні, 
складає 2,5 млн пригод, з яких 328,5 тис ДТП з постраждалими (за-
гинуло 48 тис, травмовано 407,0 тис. осіб)2. Смертельно-травмуючи-
ми ДТП, як і раніше, залишаються внаслідок порушень: правил ма-
неврування, безпечної швидкості; недотримання дистанції; правил 
проїзду перехресть; керування транспортними засобами у стані 
сп’яніння; невиконання водіями вимог сигналів світлофорів та деякі 
інші. Нами наводяться ці правопорушення ПДР, щоб не взагалі, 
а ще раз привернути увагу фахівців, що усі вони, як правило, як по-
стійна структурна константа, навіть хроніка, вчиняються не внаслідок 
неуважності, забутливості, перевтомлення, відволікання, хворобли-
вого стану тощо, а найчастіше, як показують особисті наші спосте-

1  Колодяжний М. Г. Стратегія Vision Zero: уроки для України: монографія. Харків: 
Право, 2022. С. 45.

2  Головкін Б. М. Оцінка дорожньо-транспортної аварійності та тяжкості 
її наслідків в Україні. Проблеми законності: зб. наук. пр. Харків: Нац. юрид. ун-т 
імені Ярослава Мудрого. 2022. Вип. 156. С. 52–72.
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реження як водіїв автомобіля, навмисно, злісно, свавільно, навіть 
всупереч особистій і пасажирів безпеці. Порушення ПДР, як прояв 
недисциплінованості, зовнішньої безконтрольності, відсутність вну-
трішніх гальм, відбуваються свідомо і, разом з тим, звично, оскільки 
такі правопорушення стають нормою, вчиняються систематично 
і безкарно. Безкарність – першопричина багатьох порушень ПДР. 
Як показують наукові дослідження і мотиви недотримання правил 
у більшості своїй банальні, шаблонні, свавільні і носять побутові, 
дозвільні чи ділові дрібниці, а тому, на наш погляд, глибоко занурю-
ватися у психологію автотранспортного масового (підкреслюємо!) 
правопорушника, чекаючи поки психологія розкриє нам таємниці 
душі негідника-лихача, ледве чи доцільно, оскільки фундаментальні 
і сталі психологічні якості на кшталт соціальної деформації і анти-
суспільної настанови для автотранспортного правопорушника, будь 
то водій чи пішохід, не характерні. Масовість вчинків виключає ха-
рактерність психологічних ознак.

Дорожньому свавіллю людського фактору і, перш за все водіїв 
транспортних приватних засобів, слід протиставити насамперед куль-
турологічний запобіжний напрям, впливова сила якого полягає, на-
гадуємо ще раз, у примусу їх до культури сталого дотримання ПДР, 
до тієї культури водіння, яка в них закладена етикою належної по-
ведінки використовуючи для цього і такі її категорії як страх, совість, 
сором, або абревіатурно – три «С».

Страх (острах, боязнь, побоювання, ослаблення) – емоція чи уста-
лене почуття небезпеки, викликаного чеканням імовірності отримання 
неприємностей репресивного характеру, наступ яких часто виключно 
залежить від власних неправомірних дій. Історія людства переконливо 
свідчить, що страх перед законом, санкціями завжди відігравали роль 
важливого регулятора людської поведінки. У ст. 1 КУпАП зазначається, 
що його завданням, окрім охоронних функцій, є «зміцнення законнос-
ті, запобігання правопорушенням, виховання громадян у дусі точного 
і неухильного додержання Конституції і законів України, поваги 
до прав, честі і гідності інших громадян, до правил співжиття, сумлін-
ного виконання своїх обов’язків, відповідальності перед суспільством»1. 

1  Кодекс України про адміністративні правопорушення. Станом на 1 черв-
ня 2021 р. Харків : Право, 2021. 384 с.
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«Технічна культуризація» свавільної свідомості і волі головних учас-
ників дорожнього руху (не виключено, що ця «свавільність» проявля-
ється на дорогах і за кермом транспорту) через острах невідворотнос-
ті притягнення за правопорушення до юридичної відповідальності є, 
на наше переконання, додатковою гарантією дотримання ними ПДР. 
Слід тільки пояснити, що йдеться не про посилення санкцій статей 286 
і 2861 КК України (їх карність достатня), а більше жорстке реагування 
на деліктогенні вчинки (наприклад, щодо порушення правил маневру-
вання, перевищення швидкості, ускладнення процедур отримання 
водійських посвідчень, більш ретельна підготовка кандидатів у водії, 
підвищення вимог при медичному огляді, обмеження отримання во-
дійських прав особам, які зловживають спиртними напоями і наркоти-
ками, технологізація фіксацій дорожніх порушень та ін.). Досвід країн – 
членів ЄС без перебільшення доводить, що ефективним засобом прин-
ципового сталого скорочення ДТП є, зокрема, політика примусу 
до культури дотримання відповідних правил людьми, які у переважній 
більшості поза їздою не виходять за межі законослухняності. Але щоб 
такий благодатний острах перед законом заволодів масами, треба час 
і постійно діючі складові культурологічного напряму. Розумну мобіль-
ність потрібно нагнітати у суспільну свідомість і методами примусу 
до тих, хто ігнорує «модус обережності».

Совість (сумління) – усвідомлення і почуття моральної відпові-
дальності за винні дії перед самим собою, людьми, суспільством. 
Совість характеризує здатність особистості здійснювати самоконтроль 
своєї поведінки, бути внутрішнім імперативом до вимог моральності 
у будь-якій сфері життєдіяльності, відчувати докори совісті, коли 
усвідомлюємо, що у своїх діях не відповідаємо або не хочемо відпо-
відати зобов’язанням і обовʼязкам1. Нехтування совістю – характерна 
риса поведінки учасників дорожнього руху. Зрозуміти свою можливу 
причетність до сумної цифри смертності і травматизму при порушен-
ні ПДР може, без зайвого пафосу, сприяти підвищенню рівня безпеки 
на дорогах країни. Совість необхідно смикати. У зв’язку з цим до-
цільно, як вважаємо, при отриманні посвідчень на право керування 

1  Лерш Ф. Структура особи. Переклад з німец. І. Іващенко. Київ : Пульсари, 2015. 
С. 240. 
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транспортним засобом водій повинен давати офіційно і нормативно 
затвердження письмове зобов’язання (щось на кшталт присяги) су-
воро дотримуватися зазначених в ньому норм ПДР із застереженням 
їх втрати тимчасово чи на тривалі строки в залежності від виду пра-
вопорушення.

Сором – один з проявів моральності, самосвідомості особистості, 
моральне почуття, в якому людина визначає осуд своїм діям, мотивам 
вчинків і моральним якостям, взятим, але недотриманим обов’язкам1. 
Сором – емоція, пов’язана з усвідомленням особою аморальності 
своїх вчинків-правопорушень. Ця емоція посилюється при освітлен-
ні її поведінки і деяких подробиць скоєного ДТП у ЗМІ, публікаціях, 
статтях тощо. Тому висловлюються пропозиції заносити інформацію 
про ДТП, можливо, інші правопорушення у єдиний реєстр. Можливо 
переживання сорому слугуватиме в якості своєрідного психологічно-
го тиску на свідомість і емоції гіпотетичних порушників ПДР.

Отже, досягнення позитивних психологічних змін хоча б у частки 
учасників дорожнього руху за допомогою компонентів «примусової» 
етики – однієї зі складових культурологічного напряму запобігання 
автодорожнім подіям можливо за умови реалізації заходів і засобів 
інших його складових2. 

Технічна складова. Однією із сучасних тенденцій забезпечення 
безпеки дорожнього руху і запобігання автотранспортним право-
порушенням стає об’єктивізація фіксації фактів таких порушень, 
що передбачає обмеження у цій процедурі ролі людського фактору. 
Максимальне використання новітніх систем відеоспостереження, 
технічних засобів і пристроїв, конструктивних і інфраструктурних 
ноу-хау щодо транспортних засобів і запобіжного обладнання ву-
лиць/доріг тощо – визначальна риса і культурологічного напряму 
та, мабуть, майбутнє культурології безпеки дорожнього руху. Пере-
ваг використання таких та ще досконаліших у перспективі техноло-

1  Словарь по этике / Под ред. И. С. Кона. 4-е изд. Политиздат. 1981. С. 329.
2  Голіна В. В. Етична складова, або три «С» культурологічного напряму 

запобігання транспортним правопорушенням в Україні. Нова архітектура безпеко-
вого середовища : матеріали Всеукр. наук.-практ. конф. (м. Харків, 23 груд. 2022 р.). 
Нац. юрид. ун-т ім. Я. Мудрого, НДІ ВПЗ ім. акад. В. В. Сташиса НАПрН України 
та ін. Харків: Нац. юрид. ун-т ім. Я. Мудрого, 2022. С. 63–66.
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гій у правоохоронній діяльності набагато більше, аніж деякі нега-
тивні прояви їх застосування1.

Відверто кажучи, цей напрям стратегії зменшення можливостей 
вчинення і транспортних правопорушень не зупинити, оскільки назад 
шляхів немає. Життя стає все мобільніше, хоча і не завжди розумні-
шим. Усвідомлення неупередженості, а значить невідворотності на-
ступу юридичної відповідальності, автоматичної фіксації порушення 
ПДР внаслідок наявності по всій країні спеціальних технічних і тех-
нологічних приладів, пристроїв для придушення дорожнього свавіл-
ля в чому б воно не проявилося, демонстрація їх ефективності в ЗМІ 
та інше, має, за нашою версією, дисциплінувати, культуризувати во-
діїв і кандидатів у водії.

Стратегію підвищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні 
на період до 2024 року у рубриці «забезпечення дотримання Правил 
дорожнього руху» передбачено «удосконалення функціонування 
системи фіксації адміністративних правопорушень у сфері безпеки 
дорожнього руху в автоматичному режимі з метою ефективності 
впливу на стан безпеки дорожнього руху та запобігання порушенням 
Правил дорожнього руху»2. У Додатку 2 до Державної програми під-
вищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні на період до 2023 р. 
заплановано за 3 роки придбати і установити (наводимо вибірково):

– придбання комплексів автоматичної фіксації порушень ПДР 
у загальній кількості 237 одиниць;

– модернізація центру обробки даних системи фіксації адміні-
стративних правопорушень у сфері забезпечення безпеки дорожньо-
го руху в автоматичному режимі;

– запровадження та використання технології RFJD шляхом роз-
ширення функціональних можливостей засобів автоматичного контр-
олю та регулювання дорожнього руху у тому числі пристроїв системи 
фіксації адміністративних правопорушень у сфері забезпечення без-
пеки дорожнього руху в автоматичному режимі;

1  Колодяжний М. Г. Стратегія зменшення можливостей учинення злочинів: 
зарубіжні реалії, перспективи запровадження в Україні : монографія. Харків : Пра-
во, 2018. С. 144.

2  Стратегія підвищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні на період 
до 2024 року : розпорядження Кабінету Міністрів України від 21 жовтня 2020 року 
№ 1360-р. Урядовий курʼєр. 2020. № 214.
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– обладнання (у тому числі засобів захисту інформації) для ство-
рення центрального сегмента системи радіочастотної ідентифікації;

– забезпечення здійснення контролю водіїв на національному 
та регіональному рівні шляхом: спеціальних технічних приладів для 
встановлення стану алкогольного та наркотичного сп’яніння; тран-
спортних засобів з інтегрованою системою контролю швидкості ру-
хомих транспортних засобів, зчитування та розпізнавання номерних 
знаків з подальшою перевіркою в базах даних, систем відслідкову-
вання автомобілей патрульної поліції з можливістю управління цією 
системою та ін.1

Слід відмітити, що технічна складова Державної програми, значна 
за кількістю заходів, залишається поки що не виконаною. На запит 
Науково-дослідного інституту вивчення проблем злочинності ім. 
академіка В. В. Сташиса НАПрН України щодо стану виконання 
Державної програми підвищення рівня безпеки дорожнього руху 
в Україні за період до 2023 року Державне агентство відновлення 
та розвитку інфраструктури України від 8.08.2023 р. повідомило таке 
(наводиться інформація частково).

На виконання заходів і завдань Державної програми Укрінфра-
проєктом у 2021 році (відповідно до Постанови Кабінету Міністрів 
України від 13.01.2023 р. № 29 «Деякі питання оптимізації системи 
центральних органів виконавчої влади Украінфрапроєкт реорганізо-
вано шляхом приєднання до Державного агентства відновлення 
та розвитку інфраструктури України» (надалі Агентство відновлення) 
на підставі технічних завдань, наданих Міністерством внутрішніх 
справ України (МВС), Державною службою з надзвичайних ситуацій 
(далі -ДСНС), Державної служби України з безпеки на транспорті 
(ДСБТ) проведено відповідні закупівлі обладнання та послуг на за-
гальну суму 749 171 854,51 грн, у тому числі по технічним завданням 
МВС на суму 649 429 71 грн, ДСНС – 95 561 124,8 грн, ДСБТ – 
4 538 300, 0 грн.

1  Голіна В. В. Зниження рівня правопорушень у сфері забезпечення безпеки до-
рожнього руху та експлуатації транспорту в Україні: амбіційна мета. Злочинність 
і протидія їй в умовах сингулярності: тенденції та інновації : зб. тез доп. наук.-практ. 
конф., присвяч. пам’яті члена Правління Кримінологічної асоціації України, про-
фесора Тетяни Андріївни Денисової (м. Харків, 16 квіт. 2021 р.). Харків: ХНУВС, 2021. 
С. 51–53.
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Завдання та заходи Програм, що здійснені у 2021 р. на підставі 
технічних завдань МВС і безпосередньо мають відношення саме 
до контролю за рухом: придбання комплексів автоматичної фіксації 
порушень ПДР (абзац третій захід 1 завдання 7 Додатку 2 до Про-
грами); модернізація центру обробки даних системи фіксації адмінп-
равопорушень у сфері забезпечення безпеки дорожнього руху в авто-
матичному режимі та акредитованого центру сертифікації ключів (абз. 
четвертий захід 1 завдання 7 Додатка 2 Державної програми). Це все. 
Інші закупівлі обладнання і придбання камер відносяться до відомчих 
потреб МВС, МОЗ, ДСНС і ДСБТ, які їм необхідні для виконання 
поточної роботи, але вони не здібні вплинути ні на копійку на стан 
безпеки саме дорожнього руху. Тобто технічна складова концепції, 
закладені у Державну програму, не відповідає культурологічному 
напряму запобігання (у першу чергу) автотранспортним правопору-
шенням. У 2022 році, у зв’язку з обмеженням фінансування, військо-
вою агресією та інших об’єктивних обставин, заходи, що були роз-
початі у 2021 році, були не завершені. У цьому році заходи і засоби, 
заплановані Державною програмою, не фінансувалися і не виконува-
лися. Що стосується 2023 року то відповідно до Закону України «Про 
Державний бюджет України на 2023 рік» виділено 686 699,7 тис. грн., 
які призначено на завершення робіт на об’єктах дорожньої інфра-
структури (завдання 3 Додатку до Державної програми) і реконструк-
цію Міжнародного аеропорту «Львів» ім. Данила Галицького. Отже, 
за різних об’єктивних обставин повною відсутністю і частковим фі-
нансуванням у 2023 році завдання і заходи не виконані у належному 
виді, а тому не можливо оцінити ефективність і результативність 
запланованого. Такі сьогоденні реалії. Слід наголосити, що без по-
тужної системи технічної складової культурологічного напряму до-
сягти прогресу у сфері безпеки дорожнього руху не можливо.

Організаційно-управлінська складова. У вітчизняній та зарубіжній 
літературі і законодавстві загального визначення державного управ-
ління, а тим більше управління у сфері забезпечення безпеки дорож-
нього руху немає. В адміністративно-правовій науці поширеним 
є поняття, відповідно до якого державне управління – це самостійний 
вид державної діяльності, що має організуючий виконавчо-розпо-
рядний підзаконний характер, особливої групи державних органів 
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(посадових осіб) щодо практичної реалізації функцій та завдань 
держави в процесі повсякденного і безпосереднього управління еко-
номічним, соціально-культурним та адміністративно-політичним 
будівництвом1. Соціальний характер сфери забезпечення безпеки 
дорожнього руху передбачає важелі здійснення керівництва/управ-
ління, що означає примат адміністративного регулювання, до якого 
відноситься, зокрема, проблема системної організації управління 
безпекою дорожнього руху (Т. О. Гуржій, О. К. Безсмертний, В. М. Без-
часний, Т. О. Проценко, В. Й. Развадовський, А. О. Собакарь та ін.2 
Так, наприклад, деякі науковці поняття державного управління без-
пеки дорожнього руху розуміють як особливу частину управління 
розвитком суспільства, яке здійснюється органами виконавчої влади, 
діяльність яких спрямована на захист конституційних прав і свобод 
людини і громадянина щодо безпечного переміщення під час здій-
снення дорожнього руху, а також підготовки до такого переміщення3. 
Метою управління є оптимізація діяльності і поведінки об’єкта управ-
ління, а тому воно наповнене організаційним змістом. Саме через 
організацію, через застосування різних методів впливу, упорядкуван-
ня досягається потрібний на даний час їх стан4.

Так, у Положенні про Державне агентство відновлення та розви-
тку інфраструктури України, затвердженого постановою Кабінету 
Міністрів України від 10 вересня 2014 р. № 439 (в редакції постанови 
Кабміну України від 21 лютого 2023 р. № 193) зазначається, що до 
його організаційно-управлінських функцій відносяться, зокрема, такі 
види діяльності, як (вибірково): реалізація державної політики у сфе-
рі автомобільного транспорту; розробляє і здійснює заходи щодо за-
безпечення безпеки дорожнього руху відповідно до державних про-
грам та законодавства, проводить аналіз стан їх здійснення; забез-
печує реалізацію, проводить моніторинг стану виконання державних 

1  Адміністративне право : підручник / Ю. П. Битяк (кер. авт. кол.), В. М. Гаращук, 
В. В. Богуцький та ін. ; за заг. ред. Ю. П. Битяка, В. М. Гаращука, В. В. Зуй. Харків 
: Право, 2010. С. 8.

2  Гуржій Т. О. Адміністративно-правові проблеми забезпечення безпеки дорож-
нього руху в Україні : монографія. Харків : Тимченко, 2010. С. 11.

3  Развадовський В. До постановки проблеми про визначення сутності поняття 
державного управління безпекою дорожнього руху. Право України. 2003. № 6. С. 92.

4  Там само, С. 92.
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програм, замовником та/або виконавцем яких призначено це Агент-
ство відновлення; здійснює заходи з виконання наукових та науково-
дослідних робіт, розвитку науки та інноваційної політки з питань, 
що належить до компетенції Агентства; здійснює відповідно до ком-
петенції підготовку та виконання програм забезпечення безпеки до-
рожнього руху та багато інших організаційно-управлінських функцій1.

Не вступаючи у полеміку з приводу проблеми визначення понят-
тя державного управління у сфері безпеки дорожнього руху, зазна-
чимо, що нас, як дослідників, цікавить ця складова культурологічно-
го напряму з точки зору вдосконалення її запобіжної можливості 
у складі інших його складових. Це означає усунення низки негативних 
чинників які заважають, а точніше послабляють категоричність не-
відворотності юридичної відповідальності, що є ґрунтом для форму-
вання у суспільстві і у певній його частині нігілістичних настроїв, 
стереотипів аномії2.

Отже, деструктивний вплив недоліків і прорахунків у сфері забез-
печення безпеки дорожнього руху є достатньо дослідженим. Вони 
добре відомі органам влади й управління на всіх організаційно-управ-
лінських рівнях. Добавимо до вже сказаного, що серед значної їх кіль-
кості маються ті, які безпосередньо пов’язані з причинами й умовами 
аварійності на дорогах. Перш за все, це стосується якості водійської 
підготовки, зокрема, моральної відсталості одноетапної «схеми» на-
вчання водіїв; укомплектування застарім обладнанням та відсутністю 
розвинутої матеріально-технічної бази; недостатньої кількості прак-
тичних занять, що не сприяє набуттю стійких (і можливо розумних) 
навичок безпечного водіння у складних транспортних потоках; від-
сутності моніторингу ефективності водійської підготовки; відсутнос-
ті обліку і систематичності інформації про ДТП, що вчинені вихован-
цями тієї чи іншої автошколи і навіть конкретних інструкторів; недо-
сконалості системи допуску водіїв до керування транспортними 

1  Затверджено постановою Кабінету Міністрів України від 10 вересня 2014 р. 
№ 439 (в редакції постанови Кабінету Міністрів України від 21 лютого 2023 року 
№ 193). Офіційний вісник України від 26.09.2014. 2014 р. № 73, том 3, стор. 2327.

2  Данильченко Ю. Б. Криміногенні чинники організаційно- управлінського ха-
рактеру як детермінанти автотранспортних правопорушень. Вісник Кримінологічної 
асоціації України: зб. наук. пр. Харків, 2021. № 2 (25). С. 101.
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засобами; відсутності у закладах середньої освіти спеціальних про-
грам з викладання основ безпеки дорожнього руху; відсутності на-
лежної пропаганди безпечного водіння та, врешті-решт, невідповід-
ності сучасним вимогам медичного забезпечення безпеки дорожньо-
го руху в Україні. До речі, як свідчать результати спеціальних 
досліджень, близько 20 % смертності від ДТП залежать від несвоє-
часності першої допомоги1. Вважаємо, що організаційно-правові 
заходи можуть бути ефективними лише за умови єдності з іншими 
складовими культурологічного запобіжного напряму.

В одній із своїх робіт В. В. Коваленко помітив, що державне 
управління –це особливий характер відносин між державою і грома-
дянами, об’єднаними в спільноти, або окремими індивідуумами. Воно 
є формою суспільної згоди між державою і громадянами щодо відпо-
відних цінностей, приписів та механізмів, у відповідності до яких 
забезпечується життєдіяльність суспільства [107, c. 6–7]. Саме «до 
суспільної згоди» у сфері забезпечення безпеки дорожнього руху 
і підштовхує його учасників мовою єдності закону і культури культу-
рологічний напрям запобігання автотранспортним пригодам.

Кримінолого-віктимологічна складова. Актуальними для створен-
ня потужного за силою випливу культурологічного запобіжного на-
пряму і практично необхідними для цілеспрямованої дії на свідомість 
учасників дорожнього руху є дослідження щонайменше трьох його 
(напряму) компонентів: мотивів порушення саме ПДР, які потім при-
звели до ДТП; типології правопорушників; віктимології дорожнього 
руху. Наукове і практичне значення найбільш типових мотивів по-
рушення ПДР потрібно не лише для вирішення питання щодо 
суб’єктивної сторони складу кримінального правопорушення і інди-
відуалізації покарання, а й для установлення діапазону потреб, за-
ради яких і вчиняються первинні протиправні дії правопорушника. 
Значущість потреб, їх ділова і моральна оцінка визначають рівень 
правосвідомості і культури винного. Отримати ці правдиві мотиви 
не просто. У матеріалах архівних кримінальних проваджень, а також 
після кримінального інтерв’ю з водіями/пішоходами даних немає 

1  Гуржій Т. О. Адміністративно-правові проблеми забезпечення безпеки дорож-
нього руху в Україні : монографія. Харків : Тимченко, 2010. С. 270–296. 
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і установити їх складно, але необхідно для цілеспрямованого здій-
снення запобіжної практики.

З проблемою типології злочинців, винних у вчиненні ДТП, склад-
ніше. Взагалі типологія – це процедура наукового мислення й емпі-
ричного пізнання; розподіл злочинців за їх істотних ознаках; фіксація 
того головного, без чого не може бути особистість злочинця тощо. 
Типологія не тільки констатує те, що типово властиво певним групам 
злочинців, але й проектує можливі дії особистості у майбутнє. Типо-
логія злочинців створюється із метою зʼясування причин злочинної 
поведінки, тому важливим є врахування суб’єктивного критерію, 
тобто мотивів1. Тому слід погодитися з поглядом, що така і подібні 
типології водіїв правопорушників, як-от: «водій-екстреміст», «во-
дій-осьовик», «водій-законник», можливо й оригінально відобража-
ють їх класифікацію за прийомами керування транспортним засобом, 
але навряд чи є корисними при механічному перенесенні такого ти-
пажу особистості, замість відшукання дійсно наукової кримінологіч-
ної класифікації/типології2. Однак накопичення знань про особистіс-
ні типові риси винних у ДТП продовжується і проблему типології 
водіїв-правопорушників закривати ще зарано3. Дійсно, наукова (поки 
ще не досягнута в кримінології) типологія правопорушників ДТП 
посилить вимоги до відбору кандидатів у водії, що потребує норма-
тивно-правового регулювання і організаційно-управлінських рішень.

Віктимологія культурологічного напряму запобігання дорожніх 
подій і пригод «закликає» до співуважності щодо процесу руху 
не тільки водіїв, а й інших учасників дорожнього руху, які за різними 
причинно-умовними обставинами стають жертвами ДТП, За даними 

1  Кримінологія: підручник / В. В. Голіна, Б. М. Головкін, М. Ю. Валуйська та ін.; 
за ред. В. В. Голіни, Б. М. Головкіна. Харків : Право, 2014. С. 98–99; Велика українська 
кримінологічна енциклопедія. У 2 т. Том 2: М-Я / редкол.: В. В. Сокуренко (голова), 
О. М. Бандурка (співголова) та ін.; наук. ред. О. М. Литвинов. Харків : Факт, 2021. 
С. 699.

2  Мисливий В. А. Злочини проти безпеки дорожнього руху та експлуатації транс-
порту: монографія. Дніпропетровськ : Юрид. акад. Мін-ва внутр. справ, 2004. С. 198.

3  Профілактика злочинів : підручник / О. М. Джужа, В. В. Василевич, О. Ф. Гіда 
та ін. За заг. ред. О. м. Джужи. Київ : Атіка, 2011. С. 513–520; Полта-
ва К. О. Кримінологічна характеристика та запобігання автотранспортним злочинам, 
що повʼязані із загибеллю людей або тяжким тілесним ушкодженням в Україні: 
монографія. Харків : Право, 2014. С. 72–84.
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Євросоюзу найчастіше гинуть/травмуються у ДТП водії та пасажири 
автомобілів (44,2 %), на другому – пішоходи (19,2 %), на третьому – 
мотоциклісти та їх пасажири (16,0 %) та ін. Отже, майже половина 
загиблих у ДТП (48 %) складають вразливі учасники дорожнього руху: 
пішоходи, мотоциклісти, велосипедисти, мопедисти. Зменшення 
ризику настання тяжких наслідків ДТП є одним із пріоритетних за-
вдань політики Європейської комісії у сфері безпеки дорожнього руху. 
В Україні набір даних, за якими обліковуються ДТП, включають по-
казники щодо ДТП з постраждалими, у тому числі ті, що вчинені 
за участі пішоходів і з вини пішоходів, а також за участю дітей 
(до 18 років) і з вини дітей. Отже, в Україні пішоходи і діти, що за-
галом складають 47 % від загиблих і травмованих. За статистичними 
даними встановлено, що кожний десятий пішохід загинув або трав-
мувався з власної вини. Інші категорії учасників дорожнього руху 
(крім дітей) не обліковуються окремо, хоча є підстави припускати, 
що водії і пасажири автомобілів найбільш представницька категорія 
загиблих і травмованих у ДТП1. Виникає низка важливих питань 
стосовно розуміння понять жертва/постраждалий від ДТП; віктим-
ність саме учасника дорожнього руху і процес його віктимізації; види 
прояву віктимості перед і безпосередньо при русі; особливості ві-
ктимологічної характеристики пішоходів, пасажирів та інших учас-
ників дорожнього руху; запобігання віктимної поведінки різних 
учасників дорожнього руху тощо. Цим та іншим різноманітним про-
блемам сучасної віктимології у тому числі віктимології безпеки до-
рожнього руху, присвячена значна вітчизняна наукова література2.

1  Головкін Б. М. Щодо жертв дорожньо-транспортних пригод. Безпека дорож-
нього руху в умовах воєнного стану: матер. Всеукр. наук.-практ. онлайн-конференції, 
(м. Кривий Ріг, 27 травня 2022 року). Кривий Ріг, 2022. С. 42–44.

2  Мойсюк О. М. Віктимологічна профілактика порушень правил безпеки до-
рожнього руху (ст. 215 КК України) : автореф. … канд. юрид. наук.: 12.00.08. 
Київ, 1999. 16 с.; Христенко В. Е. Психологія жертви : Учеб пособие. Харків : Кон-
сум, 2001. С. 22–39; Курс кримінології: Загальна частина: Підручник : У 2 кн. / 
О. М. Джужа, П. П. Михайленко, О. Г. Кулик та ін. ; за заг. ред. О. М. Джужи. Київ : 
Юрінком Інтер, 2001. Кн. 1 / Відп. ред. Я. Ю. Кондратьєв. 126–130; Закалюк А. П. Курс 
сучасної української кримінології: теорія і практика. У 3-х кн. Київ : Ін Юре, 2007. 
Кн. 2. Кримінологічна характеристика та запобігання вчиненню окремих видів 
злочинів. С. 680–692; Корнякова Т. В. Віктимологічне моделювання у системі заходів 
забезпечення кримінологічної безпеки суспільства : монографія / Т. В. Корнякова, 
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На наш погляд, культурологічний напрям запобігання автотран-
спортним правопорушенням повинен сконцентрувати дослідницьку 
увагу на тих пішоходах, що своєю неправомірною поведінкою при-
чинно обумовили вчинення ДТП. За даними науковими досліджен-
нями, до потерпілих-правопорушників відносяться пішоходи з явно 
віктимною поведінкою. Вони найбільш і найчастіше допускають 
такі правопорушення ПДР, як: перехід дороги у невстановленому 
місці, перехід дороги/вулиці на заборонений сигнал світлофора, 
вихід на проїзну частину із-за перешкоди тощо. Порушення потер-
пілим ПДР, тобто деліктна поведінка, виступає як реалізована ві-
ктимна поведінка. Ці правопорушення вчиняються пересічними 
громадянами свідомо, ігноруючи за звичкою, недисциплінованістю, 
безконтрольністю елементарні основи дорожнього руху – дотриман-
ня ПДР. Це, по суті, є тим же проявом свавільності, що і у водіїв-
правопорушників. Лише один статистичний приклад. У 2021 році 
внаслідок 877 випадків порушення правила переходу дороги у не-
встановленому місці загинуло 188 і травмовано 759 осіб; внаслі-
док 65 порушень пішоходами ПДР у стані сп’яніння отримали 
смерть 14 і травмувалися 52 особи; внаслідок 413 випадків неспо-
діваного виходу на проїзну частину дороги смерть і травми зазнали, 
відповідно, 92 і 337 осіб; внаслідок невиконання пішоходами вимог 
сигналів світлофора (71 випадок) спричинено 11 смертей і 61 трав-
му. А загалом із 1 366 ДТП, які виникли з віктимної свавільної по-
ведінки пішоходів, загинуло 305 і постраждало від травм май-
же 1 210 осіб. І така сумна статистика відбувається десятиліттями. 
За допомогою нормативно-примусових та обов’язково інших скла-
дових (ще раз на цьому акцентуємо увагу наших опонентів) культу-
рологічний напрям покликаний вгамувати своєрідне «пішохідне 
самогубство». Заходи і засоби віктимології дорожнього руху, яка 
набирає запобіжний потенціал в Україні, можуть мати духовно-про-
філактичний, захисний, організаційно-управлінський, обмежуваль-

О. Л. Соколенко, Г. С. Юзіков ; за заг. ред. проф. Т. В. Корнякової. Дніпро, 2016. 
С. 10–14; Кримінологічна віктимологія: навч. посібник / Моісеєв Є. М., Джужа О. М., 
Василевич В. В. та ін.; за заг. ред. О. М. Джужі. Київ : Атіка, 2000. 338–341; 
Віктимологія : навч. посібник / В. В. Голіна, Б. М. Головкін, М. Ю. Валуйська та ін.; 
за заг. ред. В. В. Голіни, Б. М. Головкіна. Харків : Право, 2017. 298–300.
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ний, нормативно-правовий, просвітницький та інший характер, про 
що більш детально викладено у низці публікацій1.

Інформаційно-пропагандистська складова. Це словосполучення 
означає поширення і роз’яснення ідей, учень, концепцій, поглядів, 
теорії, відомостей, ідейний вплив на широкі маси населення чи окремі 
групи з певною соціально-політичною метою. У багатьох країнах сві-
ту, як відмічалося V Конгресом ООН по запобіганню злочинності і по-
водженню з правопорушниками (нині – Конгрес ООН із запобігання 
злочинності і кримінального правосуддя), серед стратегій запобігання 
злочинності та її проявів помітне місце займають пропагандистські 
кампанії, які запроваджуються за допомогою засобів масової інфор-
мації (ЗМІ). В залежності від цілей розрізняються наступні види 
пропагандистських кампаній: а) інформація про заходи запобігання 
злочинності та її окремим проявам; б) інформація про роботу поліції: 
роз’яснення ролі поліції щодо запобігання злочинності і особливості 
проявів її окремих видів; в) інформація про правові питання для того, 
щоб громадяни знали і підкорялися закону. Конкретними формами 
пропагандистських кампаній є: змагання між житловими районами 
стосовно сприяння порядку і забезпечення безпеки; вікторини і зма-
гання по запобіганню окремим видам злочинності, які проводяться 
у освітніх закладах; розповсюдження інформації щодо технічного 
прогресу стосовно засобів безпеки; кампанії за безпеку на дорогах; 
антиалкогольна і антинаркотична просвіта та ін.2 В основі механізму 
реалізації інформаційно-пропагандистських кампаній, як різновиду 
стратегії подолання свавільної правосвідомості учасників дорожнього 
руху, лежить стимулюючий метод переконання, за яким мовчазно 
стоїть метод примусу. Переконання формує правосвідомість, вну-
трішню готовність членів суспільства і, зокрема, водіїв, пішоходів 
та інших учасників дорожнього руху до прийняття й виконання 

1  Див. наприклад, Потерпілий від злочину (міждисциплінарне правове 
дослідження) / Колектив авторів. За заг. ред. Ю. В. Бауліна, В. І. Борисова. Харків : 
Кроссроуд, 2008. С. 265–287; Мойсюк О. М. Віктимологічна профілактика порушень 
правил безпеки дорожнього руху (ст. 215 КК України) : автореф. … канд. юрид. 
наук.: 12.00.08. Київ, 1999. С. 12–14; Запобігання злочинності (теорія і практика): 
навч. посібник / В. В. Голіна. Харків : Нац. юрид. акад. України, 2011. С. 42–47.

2  Кримінологія: підручник [Б. М. Головкін, В. В. Голіна, О. В. Лисодєд та ін.]; 
за заг. ред. Б. М. Головкіна. Харків : право, 2020. С. 132–133.
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загальнообов’язкових правил, якими є Правила дорожнього руху. 
Переконання, як засіб забезпечення його безпеки, становить сукуп-
ність заходів в засобів демонстративного, виховного і заохочувального 
характеру, здатних формувати в учасників дорожнього руху (тобто, 
практично у всіх громадян) звички добровільно виконувати нескладні 
вимоги правових норм, у цій сфері1. Ми згодні з думкою про те, що ро-
бота з пропаганди у правовій і не правовій формах проводяться на всіх 
рівнях діяльності суб’єктів, забезпечуючих безпеку дорожнього руху, 
що, до речі, закріплено у ст. 5–6 Закону України «Про дорожній рух», 
в яких зазначається керівництво і проведення робіт по пропаганді 
безпеки дорожнього руху2, однак складається враження, що про цей 
стратегічний напрям запобігання автотранспортним правопорушен-
ням забули. З метою його активізації і актуалізації дослідники цієї 
проблеми пропонують: впровадження нових форм пропаганди без-
пеки дорожнього руху шляхом інтенсифікації рекламної продукції 
в міському пасажирському транспорті, на дорогах і вулицях, інтер-
нет-ресурсах, телебаченні, радіо, бігбордах, метро та ін.; формування 
постійного впливу представників ЗМІ, творчих колективів і організа-
цій, що обʼєдналися на основі спільності інтересів для покращення 
діяльності національної поліції України, удосконалення умов руху; 
законодавчо закріпити механізм визначення кількісних і якісних 
критеріїв оцінки реалізації пропагандиських заходів у сфері забез-
печення безпеки дорожнього руху, що буде стимулювати проведення 
такої роботи реально; визначення порядку фінансування діяльності 
з пропаганди такої безпеки; імплементація зарубіжного досвіду та ін.3

Отже, інформаційно-пропагандистська складова культурологіч-
ного напряму запобігання аварійності повинна поставити мету через 
свої засоби і заходи зменшити свавілля людського фактору, що, об-
разно, а може й ні, кажучи, є придушенням своєрідної агресивної 

1  Давидова Н. В. Метод переконання як механізм забезпечення пропаганди без-
пеки дорожнього руху. Науковий вісник Ужгородського національного університету. 
Серія Право. Вип. 50. Т. 3. Ужгород, 2018. С. 145–147.

2  Про дорожній рух : Закон України (зі змінами та доп.) від 30.06.1993 № 3353-XII. 
URL: https://zakon.rada.gov.ua/laws/show/3353–12#Text

3  Давидова Н. В. Адміністративно-правове забезпечення пропаганди безпеки 
дорожнього руху в Україні : дис. … канд. юрид. наук: 12.00.07. Дніпро, 2019. С. 119–
120.
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поведінки. Агресивне водіння транспортного засобу, насолода швид-
кістю його руху, переживання почуття ризику тощо потребує інфор-
маційно-пропагандиських «барʼєрів». За спостереженням українських 
учених – психологів, серед факторів виникнення, зокрема, насильства, 
агресивної поведінки, можливо і серед учасників дорожнього руху, 
є інтенсивність впливу ЗМІ на людську свідомість, що часто виперед-
жає рівень психічного розвитку сучасної людини1. Цьому явищу, 
на нашу думку, слід протиставити наочну агітацію і пропаганду.

Примірний набір конкретних заходів, засобів, заборон, приписів 
тощо для кожної зі складових культурологічного запобіжного напря-
му надано авторами у Додатку цієї книги.

3.3. Дорожній рух як інтегрований 
процес публічної безпеки 
і громадського порядку

Поняття – це мислення, логічне відображення у дефініції осно-
вних рис і властивостей того чи іншого фрагменту (предмета, об’єкта) 
реальності, будь-яка з виділених ознак якого повинна, на наш погляд, 
не лише визначати його природу, сутність, призначення, відмінність 
від інших понять, а й привертати увагу дослідників і практиків до тих 
компонентів, що і утворюють у своїй сукупності зазначену реальність. 
Саме таке поняття «дорожній рух» ми намагаємося надати у цьому 
підрозділі монографії.

Словосполучення «дорожній рух» – ключовий термін проблеми 
забезпечення його безпеки, що не має законодавчого визначення, не-
зважаючи на те, що на його базі формулюються не менш важливі 
поняття, як «сфера дорожнього руху», «безпека дорожнього руху», 
«учасники дорожнього руху», «дорожньо-транспортна пригода», 
«правила дорожнього руху», «правопорушення проти безпеки до-
рожнього руху» та ін. У преамбулі до Закону України від 30 черв-

1  Сердюк П. П. Пропаганда насильства і жорстокості як фактор насильницької 
та організованої злочинності. Криминогенная ситуация на юге Украины: особенности 
и проблемы сдерживания: сб. науч. статей / Под ред. М. Ф. Орзиха, В. Н. Дремина. 
Библиотека журнала «Юридический вестник». Одесса: Фенікс, 2003. С. 171.
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ня 1993 р. (з наступними змінами та доповненнями) містяться деякі 
пояснення щодо сутності і призначеності дорожнього руху: цей Закон 
визначає правові та соціальні основи дорожнього руху з метою за-
хисту життя та здоров’я громадян, створення безпечних і комфортних 
умов для учасників дорожнього руху та охорони навколишнього при-
родного середовища1. У спеціальному підрозділі 1.10 ПДР, затвер-
джених постановою Кабінету Міністрів України від 10 жов-
тня 2001 року також відсутнє, при наявності визначення інших клю-
чових понять і термінів, тлумачення словосполучення «дорожній 
рух». У наукових публікаціях відмічається, що невизначеність по-
няття «дорожній рух» має негативний вплив щодо організації ефек-
тивної взаємодії суб’єктів забезпечення безпеки дорожнього руху, 
зокрема запобігання автотранспортним правопорушенням. Однак 
і автори такого зауваження та й інші науковці-дослідники даної про-
блеми, уникають конкретизації цього поняття2. 

Дорожній рух – реальність людського буття, як могутня галузь 
господарства країни, є інтегрованою динамічною системою специ-
фічного фрагмента соціуму, яким охоплюються щонайменше такі його 
компоненти, як «дорога – транспортний засіб – учасники дорожнього 
руху – безпека – контроль –запобігання». Виходячи з цього своєрід-
ного ланцюгу, вважаємо, що у понятті «дорожній рух» мають бути 
закладені основні ознаки системних компонентів, які відображати-
муть його природу, сутність, призначення і значення для практики 
та матимуть методологічну вказівку для побудови стратегій підви-
щення рівня безпеки дорожнього руху. Подібна нашій думка вислов-
лювалася, щоправда, в іншому контексті в наукових публікаціях 
і раніше: поняття дорожнього руху має бути таким, щоби можна було 
зрозуміти, що ті проблеми, які виникають у цій сфері, слід вирішува-
ти інтегрально3. Це положення відповідає культурології безпечних 
доріг.

1  Про дорожній рух : Закон України (зі змінами та доп.) від 30.06.1993 № 3353-XII. 
URL: https://zakon.rada.gov.ua/laws/show/3353–12#Text

2  Див. наприклад, Бурбело Б. Ю., Головін А. П., Саєнко Є. І. Безпека дорожньо-
го руху: механізм адміністративно-правового регулювання взаємодії субʼєктів забез-
печення: монографія. Луганськ : РВВ ЛДУВС, 2011. С. 10.

3  Гуржій Т. О. Адміністративно-правові проблеми забезпечення безпеки дорож-
нього руху в Україні : монографія. Харків : Тимченко, 2010. С. 78–79.
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Автомобільна дорога, вулиця (дорога) – один із головних компо-
нентів вищезазначеної структури дорожнього руху. Згідно з п.1.10 ПДР 
дорога – це частина земної території з усіма розташованими на ній 
спорудами та засобами організації руху, призначена для руху транспор-
ту і пішоходів та обмежена по ширині зовнішнім краєм тротуару 
чи краєм смуги відводу. Цей термін включає також спеціально побудо-
вані тимчасові дороги, крім довільно накатаних доріг (колії). Тран-
спортна колія – елемент дороги, призначений для руху рейкових тран-
спортних засобів. Отже, визначальними ознаками дороги (вулиці, колії) 
є те, що це географічна земна площа з більш-менш унормованими 
правилами, нормами, стандартами і відповідною інфраструктурою 
(спорудами, засобами організації руху, контролем та засобами запобі-
гання ДТП), що натепер призначена виключно для наземного горизон-
тального переміщення, різних за видами рушійної сили (енергії) засо-
бів управління, конструкцій, керування та/або перевезення транспорт-
них засобів, людей (учасників дорожнього руху), вантажу. Природа 
сучасного транспортного (автомобільного, інших транспортних засобів) 
переміщення така, що вимагає, як записано у Законі України «Про до-
рожній рух», безпечності і комфортності. Значить, вимога саме без-
печності дороги, першочергово, повинна як ознака знайти відображен-
ня у понятті дорожнього руху. Комфортність – ознака не лише дороги. 
Дорожня інфраструктура, як свідчать дослідження, впливає на показ-
ники аварійності, про що йшлося у попередніх розділах монографії.

Відповідно до п. 1.10 ПДР дорога/вулиця, автомагістраль призна-
чені для руху саме транспортного засобу і людей/пішоходів та осіб, 
як беруть участь безпосередньо у процесі руху. Визначення кола пере-
сувних засобів, як за своїм призначенням використовують дорогу для 
руху, є обов’язковою ознакою поняття дорожнього руху.

Транспортний засіб. Проблема вад законодавчого визначення по-
няття «транспортний засіб» (п. 1.10 ПДР, примітка до ст. 286 КК Укра-
їни) активно обговорюється у наукових публікаціях1. Ми підтримує-

1  Мисливий В. А. Штучний інтелект як фактор запобігання дорожньо-
транспортної злочинності. Використання технологій штучного інтелекту у протидії 
злочинності: матеріали наук.-практ. онлайн-семінару (м. Харків, 5 листоп. 2020 р.). 
Харків : Право, 2020. С. 69–70; Кніженко О. О. Види законодавства щодо визначен-
ня транспортного засобу. Транспортна безпека: правові та організаційні аспекти: 
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мо зусилля вчених знайти (з урахуванням досягнень науково-техніч-
ного прогресу) і розкрити суттєві ознаки транспортного засобу, 
за допомогою яких можна ідентифікувати його серед інших механіз-
мів, обладнання, пристроїв, приладів, трансформерів тощо. У свою 
чергу, наголосимо на таке. З приводу віднесення то чи іншого існую-
чого заводського (а також саморобного) і майбутнього апарату до за-
собів, рух яких регулюється/повинен регулюватися ПДР, слід зроби-
ти акцент на термін «перевізний» засіб. Далеко не будь-який механізм 
(з огляду на природу енергії руху), можна віднести до транспортного 
засобу. Але такий механізм, керований людиною чи штучним інте-
лектом, для якого дорога/вулиця, а не щось інше (скажімо, водне, 
повітряне, космічне середовище) є головною умовою функціонуван-
ня і рух якого пов’язаний з певним набором ризиків для людей, мож-
ливо зарахувати до транспортного засобу у сфері саме дорожнього 
руху. При цьому підкреслимо, що йдеться не про механічний тран-
спортний засіб, під яким, відповідно до роз’яснення колегії суддів 
Другої судової палати Касаційного кримінального суду у складі Вер-
ховного Суду, розуміється будь-який транспортний засіб, що рухаєть-
ся за допомогою двигуна незалежно від робочого об’єму1. Стверджу-
ється, про більш широке наповнення терміну «транспортний засіб». 
У недалекому майбутньому (а це вже футурологія культурології до-
рожнього руху в перспективі) різноманітні за призначенням транс-
формери під час використання ними доріг повинні підкорятися ПДР, 
а особи, що ними керують чи оперативно супроводжують, мають 
нести відповідальність за їх порушення і настання нормативно перед-
бачених наслідків. Напрошується висновок, що транспортний засіб – 
це різноманітний за рушійною силою спеціальний механізм (техніка, 
апарат, пристрій, бойові машини), що конструктивно створений, об-
ладнаний та керований людиною/оператором штучного інтелекту, 
призначений для дорожнього руху і перевезення із забезпеченням 
необхідного комфорту і безпеки людей, вантажів, а також здійснення 

матеріали ХІ Міжнар. наук.-практ. конф. (м. Кривий Ріг, 19 листоп. 2021 р.). С. 108–
110. 

1  Що підпадає під термін «транспортний засіб» : постанова ВС (Судебно-юри-
дична газета). URL: https://sud.ua/ru/news/sud-info/127209-scho-pidpadaye-pid-termin-
transportniy-zasib-postanova-vs
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виробничих та інших робіт. До речі, й персональні електричні тран-
спортні механізми (пристрої), як от: електросамокати, сігвеї, гірос-
кутери, моноколеса та ін. потрібно віднести на законодавчому рівні 
до дорожньо-транспортних засобів із поширенням на них та їх водіїв 
ПДР.

Проблемним є питання стосовно віднесення і правового регулю-
вання нових категорій учасників дорожнього руху. Учасник дорож-
нього руху – особа, яка бере безпосередню участь у процесі руху 
на дорозі як пішохід, водій, пасажир, погонич тварин, велосипедист, 
а також особа, яка рухається в кріслі колісному (п. 1.10 ПДР). Цен-
тральною фігурою переліку учасників дорожнього руху є, безперечно, 
водій, який має визначений нормативно-правовий статус залежно від 
категорії транспортного засобу (розділ 2 ПДР). За чинним законодав-
ством водій – особа, яка керує наземним транспортним засобом і має 
посвідчення водія (посвідчення тракториста-машиніста, тимчасовий 
дозвіл на право керування транспортним засобом) відповідної кате-
горії. Водієм також є особа, яка навчає водінню, перебуваючи безпо-
середньо у транспортному засобі (п. 1.10 ПДР). Отже, водій – особа, 
тобто конкретна людина, яка пройшла певний курс теоретичної 
і практичної підготовки щодо технічного обладнання техніки, орга-
нізації дорожнього руху та його безпеки, керування транспортним 
засобом, отримала документ (дозвіл, посвідчення), що наділяє його 
правами, обов’язками та відповідальністю у разі їх порушення. Саме 
навмисне чи з необережності їх недотримання водієм складає, так 
званий «людський фактор» – вирішальний чинник дорожньої аварій-
ності. І, образно кажучи, вершниками «людського фактору» – свідо-
мості (правосвідомості) є свавілля, тобто навмисне, грубе, зухвале 
безвідповідальне порушення ПДР, наслідком саме їх настає ДТП. 
Отже, виникає питання про скорочення впливу цього фактору на де-
ліктність, що передує ДТП. Радикальним заходом досягнення цієї 
мети, як вважають, є законодавче визнання штучного інтелекту без-
пілотника-авто учасником дорожнього руху – електронним водієм, 
особою з властивими їх правами, обов’язками, відповідальністю. 
Олюднення електронних роботів, механізмів, зрівняння їх правового 
статусу з правовим статусом людини-водія ще не на часі. Особливо 
це стосується кримінально-правової відповідальності при ДТП. 
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На наш погляд, це питання має вирішуватися у правовій площині 
цивільного права. Ця ідея закладена у Резолюції Європарламенту 
від 16 лютого 2017 року, в якій йдеться про наділення у перспективі 
роботів особливим правовим статусом, у межах якого найбільш про-
сунуті роботи можуть створюватися як електронні особи і нести від-
повідальність за завдану ними шкоду, якщо вони приймають рішення 
автономно або іншим чином самостійно взаємодіють з третіми осо-
бами1. Тоді учасником дорожнього руху повинен бути не стільки авто-
безпілотник, скільки власник, фірма, оператор, які й несуть цивільну 
відповідальність за заподіяну ним шкоду. Навіщо кримінально-право-
ва відповідальність? Навіщо наділяти роботів вадами людської пси-
хіки?

У зв’язку з цими пропонуємо викласти п.1.10 ПДР «Учасник до-
рожнього руху» у такій редакції: «Учасник дорожнього руху – особа, 
яка бере участь у процесі руху на дорозі як пішохід, водій, пасажир, 
погонич тварин, велосипедист, особи, які рухаються в кріслі колісно-
му, а також власник/оператор авто-безпілотника».

Ознакою сучасної людини є мобільність, потяг до швидкості пере-
міщення. По суті, зазначені субʼєкти дорожнього руху є пішоходами, 
тобто особами, які використовують легкі електричні рухомі механіз-
ми для особистого мобільного (пришвидшеного) пересування. Реко-
мендуємо визнати цих суб’єктів дорожнього руху його учасниками 
і позначити їх терміном – «особа мобільна», доповнивши статті 14 
і 19 Закону України «Про дорожній рух», а також п.1.10 ПДР поняттям 
такого змісту: «Особа мобільна – особа, яка рухається самостійно 
по дорозі (вулиці) на легкому електричному транспорті, керування 
яким не передбачає посвідчення водія». Передбачається, що знання 
і навички безпечного керування таким транспортним засобом повинні 
набуватися підлітками в період шкільного навчання (старші класи) 
і зараховуватися як обов’язкова навчальна дисципліна. Досягнення 
деяких країн світу щодо Vision Zero свідчать, що особи цих транспорт-

1    European Parliament resolution of 16 February 2017 with recommendations to the 
Commission on Civil Law Rules on Robotics (2015/2103(INL)) (Резолюція Європейського 
парламенту від 16 лютого 2017 року з рекомендаціями Комісії з норм цивільного 
права щодо робототехніки). URL: https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/
TA-8-2017-0051_EN.html
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них засобів доволі часто не приділяють належної уваги дотримання 
ПДР. Так, за даними федерального управління (Destatis) у 2021 р. 
поліція зареєструвала 2 155 ДТП за участю самокатів, у результаті 
яких загинули або були травмовані люди. До того ж понад 80 % по-
страждалих – водії скутерів. Саме вони винні майже у трьох із чоти-
рьох аварій із травмами1. Це стосується дорослих, які беруть напрокат 
чи стають власниками різнотипних легких електронних транспортних 
засобів, та припускається, що вони більш-менш обізнані з вимогами 
і навичками їх керування і дотримання ПДР. Крім того, їх обов’язково 
знайомлять з відповідними Інструкціями щодо дотримання безпеки 
руху. Актуальним залишається і питання створення належної дорож-
ньої інфраструктури для таких апаратів у містах, архітектура забудів-
лі і фронт вулиць відносяться до епохи гужового транспорту.

Дорожній рух – це не лише матеріальний носій певної дорожньої 
інфраструктури, рухаючих транспортних та інших засобів, людей 
з їх соціопсихофізіологічними рисами, властивостями, настроями, 
інтересами, переживаннями, уважністю, страхом, совістю тощо, а й 
духовний стан сприйняття та готовності до додержання ними вимог 
специфічних суспільних відносин у цій сфері, які ми називаємо, 
запозичуючи вираз Ш. Монтеск’є стосовно сили закону, «духом до-
рожнього руху», що безпосередньо пов’язаний, зокрема, з свідоміс-
тю, правосвідомістю і культурою його учасників (ст. 15 Закону 
України «Про дорожній рух», пп. 1.3, 1.4, 1.5 та ін. ПДР). Саме си-
лою духу зумовлюється рівень безпеки дорожнього руху. У свою 
чергу ця сила обумовлюється і підтримується, по-перше, створенням 
у методології правової платформи із забезпечення транспортної 
безпеки на автошляхах, місце і ролі документів ЄС, імплементація 
яких впливає на безпеку учасників дорожнього руху, рівня авто-
транспортної злочинності; по-друге, виділення певних етапів запро-
вадження положень ключових директив і рекомендацій ЄС, що сто-
сується безпеки дорожнього руху; по-третє – і це ми вважаємо 
за головне (автори книги) ступеня готовності українського суспіль-
ства до сприйняття вимог стандартів і приписів стосовно зацікав-

1  Писанська Н. Німеччина: електроскутер став головним болем для міської вла-
ди. Голос України, 2021 9 грудня. URL: http://www.golos.com.ua/article/348338
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леності у безпечних дорогах1. У концепції культурологічного на-
пряму закладені і ці запобіжні ідеї. 

У Розділі 1 монографії вже зверталася увага на те, що стійкість 
деяких структурних показників автотранспортної протиправності 
напряму залежить тільки від навмисного, свідомого і вольового не-
дотримання ПДР, яке, за деякими виключеннями, залежить тільки від 
самоконтролю і зовнішнього контролю, тобто від правосвідомості 
учасників дорожнього руху і не потребує від них, скажімо, водіїв 
і пішоходів особливих знань, загальної освіти, навичок, стажу керу-
вання транспортним засобом чи спритності при переміщенні дорогою 
(вулицею). При цьому є достатніми елементарна культура руху, усві-
домлення своїх і транспортних конструктивних можливостей, загро-
зи настання ДТП, просте почуття обережності. Як писав Чезаре 
Беккаріа, «дух ослабляється, якщо закон не потурбується про його 
укріплення»2. Зароджується ідея посилення нормативно-правового 
впливу на протиправну масову епідемію транспортних правопору-
шень, що не означає ігнорування інших заходів. Адже суть культуро-
логічного запобіжного напряму не у фанатичному застосуванні якоїсь 
«репресивної пандемії», а у обмеженні і навіть ліквідації за концеп-
цією Vision Zero проявів свавілля і розваги на дорогах. Йдеться, таким 
чином, про примусову технічну культуризацію, культурофікацію 
за рахунок психологічного стимулюючого тиску страхом, що потім 
перейде у звичку, щодо можливих обмежень і втрат особистісного 
(позбавлення волі, полишення водійських прав, комфорту переміщен-
ня, погіршення здоровʼя, осуд оточуючих, душевний дискомфорт 
та ін.), публічного (падіння рейтингу, «пляма судимості», моральні 
переживання, совість, сором тощо), майнового (великі штрафи, від-
шкодування збитків, пошкодження транспорту, можлива його конфіс-
кація і т.п.) та іншого характеру. Все це логічно має впливати на сві-
домість і волю насамперед водіїв, а точніше – кандидатів у водії. Про 
це необхідно говорити, наводити приклади, проводити репортажі 

1  Батиргареєва В. С. Убезпечення учасників дорожнього руху в Україні: 
до методології створення сучасної правової платформи в умовах євроінтеграції. 
Питання боротьби зі злочинністю: зб. наук. пр. Харків: Право, 2023. Вип. 45. С. 70.

2  Беккаріа Ч. О преступлениях и наказаниях / вступ. ст. Н. И. Панова; пер. с італ. 
М. М. Ісаєва. Київ: Ін Юре, 2014. 240 с.
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з місця ДТП для створення у суспільстві атмосфери громадського 
осуду свавільників на дорогах. Ввести правило, щоби, повторимося, 
при підготовці водіїв і видачі водійського посвідчення кандидат у во-
дії під підписку давав щось на кшталт присяги чи обов’язку не по-
рушувати ПДР. «Дорожній дух» безпеки руху має запанувати на до-
рогах/вулицях нашої країни. Нехай не одразу, не за 3–5 років, але 
у найближчій перспективі.

Небезпека – суттєвий атрибут дорожнього руху. Цілковито без-
печного дорожнього руху на даний історичний час розвитку цивілі-
зації не має. Люди, як учасники руху, є найвищою соціальною цінніс-
тю. Ступень унормованості дій людей у процесі використання до-
рожнього руху максимально має бути спрямована на його безпечність. 
Ось чому в цьому контексті слід наполягати не на повній нейтраліза-
ції існуючих загроз у цій сфері, а про досяжну мінімізацію їх шкід-
ливого впливу на безпеку дорожнього руху. І сутність його з позицій 
сьогодення полягає в тому, щоби заходами підвищення рівня безпеки 
дорожнього руху поступово досягти сталого зниження смертності 
і травматизму як наслідків ДТП. Цю гуманістичну ідею теж необхід-
но закласти у визначення поняття дорожнього руху.

Дорожньо-транспортна пригода – подія, що сталася під час руху 
транспортного засобу або його експлуатації, внаслідок якої загинули 
або були поранені люди чи завдані матеріальні збитки (п.1.10 ПДР). 
ДТП починається і розвивається з деліктів. Безделіктних криміналь-
них правопорушень не буває. ДТП – лише кримінально-правова 
частка масових адмінделіктів. Це визначення ДТП дещо ширше, аніж 
його кримінального-правовий аналог. Термін «поранені люди» озна-
чає будь-який фізичних вплив транспортного засобу на організм 
людини (легкі тілесні ушкодження, які не спричинили і спричинили 
короткочасний розлад здоровʼя або незначну втрату працездатності). 
Однак законодавець КК України 2001 року криміналізував лише події, 
що потягли більш тяжкі наслідки (смерть і травматизм, починаючи 
від середньої тяжкості ушкоджень – ст. 286–2861 КК України), що ви-
кривлює стан безпеки дорожнього руху. 

Дорожній рух передбачає відповідальний самоконтролюючий 
і контрольований процес. Рівень самоконтролю і контролю зовніш-
нього у сфері безпеки дорожнього руху визначає також і стан його 
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безпеки, а от, й пріоритетні – на даний час – напрямки діяльності 
держави, суспільства, громадян із запобігання автотранспортним 
правопорушенням. На сьогодні, як і роками раніш, стверджувати, 
що остаточно створена в Україні система органів державного контр-
олю, що автоматично підвищує і самоконтроль учасників дорожньо-
го руху, завчасно. Дублювання функцій, непослідовність контрольних 
заходів, низька ефективність процедур контролю, недоліки підготов-
ки контролюючих осіб, корупція – це неповний перелік проблем, 
що гальмують механізм зовнішнього контролю і притягнення до юри-
дичної відповідальності1. Проблема достатнього забезпечення куль-
турологічного запобіжного напряму системою державних органів 
забезпечення безпеки дорожнього руху – актуальна, складна, багато-
аспектна і потребує самостійного додаткового дослідження практики 
його застосування в сучасних умовах воєнного часу.

Отже, дорожній рух – це більш-менш унормований самоконтро-
люючий і контрольований, з належною інфраструктурою процес 
наземного територіального горизонтального пересування та/або пере-
везення визнаних законом транспортних засобів, людей, вантажів 
та інших речей, стан/рівень безпеки для життя здоровʼя людини, 
оточуючого середовища визначає пріоритетні напрями діяльності 
держави щодо запобігання дорожньо-транспортним правопорушен-
ням.

Це визначення поняття дорожнього руху потребує авторського 
коментаря.

По-перше, унормованість означає, що в країні існують на законо-
давчому рівні і діють соціальні і правові основи (засади) дорожнього 
руху як специфічного виду людської об’єктивно-субʼєктивної небез-
печної діяльності. Показники якості безпеки дорожнього руху визна-
чаються ступенем усвідомленості його учасниками залежності без-
пеки як від духу внутрішньо-контрольованого добровільного дотри-
мання ПДР, так і від належної, навіть жорсткої системи зовнішнього 
контролюючого тиску, примусу з його погрозами реального і невід-
воротного настання стягнень, обмежень, покарання та інших пере-

1  Собакарь А. О. Інституційні засади державного контролю за безпекою дорож-
нього руху в Україні. Науковий вісник Національного університету ДПС України 
(економіка, право). 2 (61), 2013. С. 15–16.



122

конливих наслідків при їх порушенні. Це означає, що досягти поліп-
шення стану безпечності на дорогах/вулицях стає можливим через 
посилення культурологічного запобіжного напряму, заснованого 
на кримінологічній теорії запобігання злочинності та її окремим про-
явам. Інші запобіжні шляхи – довготривалі, ресурсно обтяжливі для 
країни і головне – у найближчій (а це роки!) перспективі нездійснен-
ні. Однак практичні запитання щодо достатності й ефективності по-
дібної унормованості у сфері забезпечення безпеки дорожнього руху 
виникають вже сьогодні. Саме цим, далеко не всім, нагальним про-
блемам теоретико-прикладного характеру, і присвячена монографія.

По-друге, дорожній рух і його животворний дух (святість доро-
ги) – живий, мінливий суспільний організм зі своїми істотними озна-
ками, законами, правилами, етикою функціонування. Саме в його лоні 
відбуваються різноманітні ДТП та інші правопорушення. Серед ба-
гатомільйонної деліктної протиправності загрозливою її складовою 
є криміналізована протиправність – злочини, передбачені Розділом 
ХІ Кримінального кодексу України. Їх розповсюдженість (регіональ-
на) сталість деяких структурних показників, специфічність причин, 
умов, мотивів, засобів їх вчинення, особливості характерологічних 
рис винних, несприятливі тенденції в динаміці і структурі, помітна 
складність їх запобігання, а взагалі відчуття їх правової самостійнос-
ті – усе це, та, можливо, інші аргументи, зумовлюють виділення, як ми 
писали раніше, з усього розділу ХІ КК України групи однорідних 
злочинів, пов’язаних виключно саме з автотранспортом, і виокрем-
лення їх у цьому розділі окремим підрозділом, надав назву: «Кримі-
нальні правопорушення проти безпеки дорожнього руху та експлуа-
тації транспорту», що очистить цю групу «злочинів руху» від зайвих 
(за родовим об’єктом) кримінальних правопорушень, які викривлю-
ють саме стан аварійності.

По-третє, безпека на дорогах – це, з практичного боку, поступове 
скорочення ризиків дорожньо-транспортної аварійності об’єктивно-
субʼєктивного (останнього більше!) характеру. Забезпечення безпеки 
дорожнього руху часто розуміється як здійснення відомчої суміші 
різних за призначенням і нерідко другорядних заходів, а точніше за-
вдань (за звичним підходом задоволення відомчих потреб, які від-
волікають кошти, призначені для інших цілей), котрі складаються 
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у громіздкі стратегії, концепції, плани та які (відверто) ніхто і не зби-
рається точно виконувати. Однак національну (підкреслюємо) прак-
тику програмування і планування треба поширювати, узгоджуючи 
їх із менталітетом нашого народу, історією країни, інфраструктурою 
доріг, прискореним темпом приєднання до ЄС та ін. Необхідно ство-
рювати (а не переписувати з зарубіжних аналогів) національні, не-
великі за набором заходів і засобів державні/регіональні/місцеві 
програми/плани поступового підвищення рівня безпеки у сфері до-
рожнього руху, які б інтегрували саме для цього спеціально, а головне 
професійно відібраних, запобіжно значущих, реально здійснювані 
заходи і засоби складових культурологічного напряму. Відбір їх по-
винен, на наше розуміння, здійснювати професійні кримінологи, які 
за своїм фахом панорамно бачать цю проблему. Обовʼязковими еле-
ментами тактики культурологічної стратегії тиску на свідомість і волю 
учасників дорожнього руху є довготривала, а може і постійна інфор-
маційна війна у вигляді організації масової вседержавної кампанії 
щодо загальної орієнтації громадян на підтримку ідеї позбавити 
суспільство, державу від автотранспортної смертності, травматизму, 
матеріальних збитків і витрат. Образно кажучи, мова йде про ство-
рення тим самим (дух!) «Біблії дорожнього руху» з її насправді вели-
кою заповіддю – «Не убий!».

Кримінологічний аналіз сутності дорожнього руху свідчить про 
те, що вона є єдністю матеріальних і духовних його складових. До-
рожній рух – це не тільки контрольований (і не дуже) механічний 
процес пересування, перевезення, переміщення його учасників і ван-
тажів, що потребує постійної турботи держави про удосконалення 
безпечності цього процесу, а й соціальне явище, в лоні якого форму-
ється духовне ставлення людей, суспільства, міжнародної спільноти 
до якості його стану з точки зору безпечності, комфорту, рівня відпо-
відальності, стандартів, норм, правил, вимог громадського порядку. 
Максимальне урахування і розвиток цієї складової дорожнього руху 
і є головною ціллю культурологічного напряму запобігання автотран-
спортним правопорушенням1. 

1  Голіна В. В. Підхід до визначення поняття дорожнього руху як складова 
публічної безпеки і правопорядку. Забезпечення публічної безпеки і порядку в умовах 
воєнного стану : матеріали Всеукр. наук.-практ. конф. (м. Кропивницький, 1 лип-
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3.4. «Людський фактор» в контексті 
культурологічного напряму 
запобігання автотранспортним 
правопорушенням

У наукових публікаціях, присвячених проблемам забезпечення 
безпеки дорожнього руху і, зокрема, питанням детермінації автотран-
спортним правопорушенням, поряд з такими сталими поняттями 
як суб’єкт злочину, злочинець, особа злочинця та ін., почало вжива-
тися словосполучення «людський фактор».

«Фактор» означає рушійну силу процесу, що відбувається чи може 
відбутися від її дії, або одну із його необхідних умов, вирішальну при-
чину якогось процесу, явища, котрі визначають його характер чи одну 
із його характерних рис. Не зважаючи на те, що і сьогодні в криміно-
логії існують різні тлумачення цього терміну, все ж домінуючою є дум-
ка, що під криміногенним фактором розуміється явище чи процес, які 
несприятливо впливають на людину, її свідомість, волю, емоції, фор-
муючи її протиправну мотивацію або знижуючи «поріг обережності». 
Залежно від природи походження (появи), знаходження, динаміки 
прояву криміногенні фактори можуть поділятися на екзогенні (зовніш-
ні) і ендогенні (внутрішні), обʼєктивні і суб’єктивні, які не залежать 
або залежать, хоча б частково, від свідомості і волі людини/людей. 

У своїй полемічній публікації В. А. Мисливий відмічає, що се-
ред 300 різних причинних факторів, котрі впливають на виникнення 
дорожньо-транспортних правопорушень, «найбільш уразливим серед 
них є «людський фактор», який повʼязують із водієм транспортного 
засобу, адже протиправна поведінка людини стає вирішальною при-
чиною кримінального правопорушення1. Однак, крім цього вірного 

ня 2022 р.). Донецький держ. ун-т внутр. справ, 2022. С. 91–94; Голіна В. В. Актуальні 
питання убезпечення безпеки дорожнього руху: правові та кримінологічні аспекти. 
Питання боротьби зі злочинністю: зб. наук. пр. Харків: Право, 2022. Вип. 44. 
С. 10–15.

1  Мисливий В. А. Штучний інтелект як фактор запобігання дорожньо-
транспортної злочинності. Використання технологій штучного інтелекту у протидії 
злочинності: матеріали наук.-практ. онлайн-семінару (м. Харків, 5 листоп. 2020 р.). 
Харків : Право, 2020. С. 68.
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ствердження, його зміст, елементи уразливості його структури і сама 
структура «людського фактору» не розкривається. Уявляється, що ав-
тор вживає це словосполучення з метою протиставити його, як анти-
под, штучному інтелекту (безпілотнику), який не має мотиво-проти-
правних екзо-ендогенних чинників. За його розсудом (і небезпідстав-
но) ера автороботизації створить реальні передумови для досягнення 
цілі зниження впливу людського фактору на причини аварійності. Але 
ця футурологія культурології дорожнього руху на перетворення якої 
в українську дійсність буде потрібен час і кошти. Сьогоденна ж прак-
тика підвищення рівня безпеки дорожнього руху в контексті євроін-
теграції потребує більш реальних заходів, якими держава може роз-
поряджатися. Якщо серед детермінуючих ДТП рушійним є людський 
фактор, то треба визначитися з поняттям «людський фактор».

Деякі автори вважають, що основним чинником високого рівня 
смертності і травматизму від ДТП є постійно і стало діючий людський 
фактор, а точніше (за їх словами) свавілля, безкультурна поведінка 
на дорогах, недисциплінованість, безвідповідальність учасників до-
рожнього руху1. Багато цікавих наукових досліджень сфери дорож-
нього руху буквально рясніють від узагальнених даних вивчення 
архівних кримінальних проваджень і адміністративних протоколів 
про порушення і порушників ПДР, але це не має суттєвого – відпо-
віді на мотиви навмисного недотримання ПДР учасниками дорож-
нього руху у тих численних випадках, коли розвиток подій виключно 
залежить від свідомості і волі водія, пішохода та ін. Ми цілковито 
згодні з тими вченими, які вважають, що перед кримінологами, пси-
хологами, соціологами та іншими вченими стоїть нелегке завдання, 
що визначення сили та усталеності тих мотивів, які спонукають осо-
бу до необережного правопорушення/злочину2. У законі не міститься 
поняття мотиву правопорушення. Дослівно (від лат. motum) мотив 
є те, що зумовлює чи породжує (причина!) певний наслідок. Отже, 
мотив правопорушення (делікта, проступку, злочину) – внутрішнє, 

1  Полтава К. О. Кримінологічна характеристика та запобігання автотранспортним 
злочинам, що повʼязані із загибеллю людей або тяжким тілесним ушкодженням 
в Україні: монографія. Харків : Право, 2014. С. 6.

2  Козирев М. П. Мотивація в психологічній структурі злочину. Науковий вісник 
Львівського державного університету внутрішніх справ. № 1. 2012. С. 170.
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як правило, контрольоване свідомістю спонукання, яке викликає 
в особі рішучість вчинити якусь дію і вона керується ним про її здій-
сненні1. В особи (водія, пішохода та ін.) – широкий різнобічний діа-
пазон спонукань щодо порушення ПДР, які призвели до ДТП. Однак 
виявляється, так би мовити, не первісні, а вторинні мотиви порушен-
ня ПДР: перевищення безпечної швидкості руху, порушення вимог 
маневрування, недотримання дистанції, порушення правил проїзду 
перехресть, перевищення встановленої швидкості керування тран-
спортним засобом у стані сп’яніння, порушення правил проїзду пі-
шохідних переходів, виїзд на смугу зустрічного руху, перехід пішо-
ходів у невстановленому місці, що і створюють переважну більшість 
ДТП, а пояснення винного про причини їх (наслідків ДТП) наступу, 
а це не одне і те ж. Дослідження 810 архівних кримінальних прова-
джень про кримінальні правопорушення, передбачених ст. 286 
КК України, розглянутих судами країни протягом 2018–2020 років, 
підтверджують нашу думку. В залежності від частин статті 286 (час-
тини 1–3) КК України мотивами наступу зазначених у цих частинах 
статті наслідків були (відповідно за частинами): бравада 
(4,2 %, 5,3 %, 16,7 %); схильність до ризику (2,1 %, 3,4 %, 8,3 %); ігно-
рування обережності (90,0 %, 87,0 %, 83,3 %). Зробимо припущення, 
що поряд з іншими ці мотивоформуючі властивості осіб – учасників 
дорожнього руху є типовими складовими психічного каркасу люд-
ського фактору. Ці постфактум пояснюючі і не зовсім правдиві (а 
правдивої відповіді ні слідчі, ні судді не намагалися отримати, бо мо-
тив не є елементом суб’єктивної сторони складу злочину) відповіді 
все ж свідчать про тенденцію зростання «хронічного» свавілля на до-
рога, яке посилилося за роки війни. Розглядаючи низку питань мето-
дологічного характеру стосовно перспектив нормалізації умов без-
пеки дорожнього руху у післявоєнний період в Україні, В. С. Батир-
гареєва наголошує, що послідовний етап повного повернення 
і розвитку процесу регуляції на близьку перспективу можливо лише 
за допомогою заходів нормативно-правового характеру відновлення 
інфраструктури дорожньої мережі при «високій правосвідомості 

1  Механізм преступного поведения / отв. ред. В. М. Кудрявцев. Москва : Нау-
ка, 1981. С. 46–48.
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учасників дорожнього руху»1. Правосвідомість, як свідчить історія 
людства, може швидко змінюватися під потужним випливом 
об’єднуючої ідеї, теорії або посилюючим тиском зовнішнього контр-
олю. Варіації можуть бути різними в залежності від соціальних об-
ставин і рішучості ідеологів. Правосвідомість більшості безпосеред-
ніх учасників дорожнього руху сьогодення (та й раніш), «розслабле-
на» традиційним свавіллям і почуттям безконтрольності 
і безвідповідальності. З метою зміни правосвідомості пропонуються, 
з урахуванням воєнних дій, жорсткі заходи нормативно-правової 
спрямованості та інші за природою призначення засобів, а саме: по-
силення контрольно-пропускного режиму не лише на прикордонних 
територіях, а й на автошляхах населених пунктів, особливо тих, 
що межують з районами бойових дій; використання додаткових за-
городжувальних конструкцій на автошляхах; відновлення автоматич-
ної фіксації порушень ПДР; введення особливого порядку застосу-
вання обмеження права на керування транспортним засобом, а саме – 
можливе тимчасове вилучення (відчуження) транспортного засобу 
у водіїв, що перебувають у стані сп’яніння; проведення інформаційно-
просвітницької роботи державними і правоохоронними органами 
щодо профілактики ДТП та ін. Робиться висновок: свідоме ставлення 
водіїв до дотримання правил дорожнього руху, їх культура водіння 
і уміння орієнтуватися у стресових ситуаціях – основа убезпечення 
дорожнього руху2. Тобто в першу чергу, це вплив на людський фактор.

Щоправда, в наукових публікаціях, іноді науково некоректно, від-
стоюється інша позиція. Окремі автори, посилаючись на теоретичні 
напрацювання відомих вчених (В. М. Дрьомін, В. М. Карчевський 
та ін.), заявляють, що підвищити безпеку дорожнього руху в Україні 
необхідно не лише «найпростішим» (?) способом посилення юридич-
ної відповідальності, «хоча і це потрібно здійснювати, але періодич-
но і в певних межах». Досягти високих результатів у сфері безпеки 

1  Батиргареєва В. С. Методологія кримінологічного вивчення правопорушень 
у сфері дорожнього руху та експлуатації транспорту в Україні. Питання боротьби 
зі злочинністю. зб. наук.пр. Харків: Право, 2022. Вип. 44. С. 25.

2  Калініна А. В. Запобігання дорожньо-транспортним пригодам в умовах 
воєнного стану. Питання боротьби зі злочинністю. редкол.: В. С. Батиргареєва (го-
лов. ред.) та ін. Харків: Право, 2022. Вип. 44. С. 110–112.
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дорожнього руху неможливо без розвитку економіки та солідного 
фінансування усієї цієї сфери. У свою чергу напрям щодо збільшення 
санкцій за адміністративні та кримінальні правопорушення у вказаній 
сфері слід «втілювати у життя обдумано й узгоджувати їх з темпами 
економічного зростання з тим, щоб вони не були відірвані від соці-
альних реалій та сприймались більшістю наших громадян 
із порозумінням»1. 

Дійсно, і В. М. Дрьомін і М. В. Карчевський (також і інші автори) 
справедливо вважають, що, перш за все, правові заборони не здатні 
змінити ані соціальний статус людей у суспільстві, ані їх відношення 
один до одного, ані систему колективних цінностей. Влада, яка роз-
раховує на внесення каральних заходів у запобіганні злочинності, 
приречена на невдачу2. Крім того, примітивізація запобігання зло-
чинності в Україні, яка виражається, окрім іншого, у збільшенні за-
борон і санкцій у нормах чинного законодавства, теж повинна бути 
відкинута3. Ці висловлення вчених ми запозичили з роботи М. Г. Ко-
лодяжного4.

Ці висловлювання вчених-класиків кримінології XVIII–XIX ст. 
(Ч. Беккарія, І. Бентама, Е. Феррі та ін.) лише засвідчують, що для 
запобігання злочинності і її проявів, одного покарання чи його по-
силення без підтримки запобіжних недостатньо. Сила покарання/
санкції, обмеження, примусу в їх невідворотності, яка досягається 

1  Колодяжний М. Г. Правопорушення у сфері дорожнього руху: карати 
чи профілактувати? Безпека дорожнього руху в умовах воєнного стану: матеріали 
Всеукр. наук.-практ. онлайн-конф. (Кривий Ріг, 27 трав. 2022 р.). Кривий Ріг, 2022. 
С. 68; Колодяжний М. Г. Перспективи формування нульової толерантності щодо 
порушення правил дорожнього руху. Нова архітектура безпекового середовища 
України: матеріали Всеукр. наук.-практ. конф. (Харків, 23 груд. 2022 р.). Нац. юрид. 
ун-т ім. Я. Мудрого, НДІ ВПЗ ім. акад. В. В. Сташиса НАПрНУкаїни та ін. Харків: 
Нац. юрид. ун-т ім. Я. Мудрого, 2022. С. 94.

2  Дремин В. Н. Социальная аномия как криминологический феномен. Актуальні 
проблеми політики: зб. наук. пр. / керівник авт. кол. С. В. Ківалов; відп. за вип. 
Л. М. Кормич. Одеса : Фенікс, 2011. Вип. 12. С. 230–241

3  Карчевський М. В. Обчислювальне кримінологічне обґрунтування: поняття, 
можливості та перспективи використання. Вісник ЛДУВС ім. Е. О. Дидоренка. 2022. 
Вип. 4. С. 112–120.

4  Колодяжний М. Г. Оцінка ефективності репресивної та кримінологічної моде-
лей убезпечення дорожнього руху. Вісник Луганського державного університету 
внутрішніх справ імені Е. О. Дідоренка. 2023. № 2. С. 116. 
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за допомогою застосування додаткових примусових засобів, що у сво-
їй сукупності і утворюють склад культурологічного напряму, голо-
вним об’єктом запобіжного впливу якого і є так званий людський 
фактор.

На індивідуальному рівні дослідження людський фактор – це кон-
кретна кримінологічна характеристика безпосереднього учасника 
дорожнього руху (в основному водія транспортного засобу і пішохо-
да) риса або їх певна сукупність – не обов’язково криміногенного 
характеру – якої стала рушійною силою порушення ПДР, що й обу-
мовили виникнення в даній ситуації ДТП. Кримінологічну характе-
ристику людського фактору складають індикатори стану людини, 
її соціально-демократичні, правові, морально-психологічні власти-
вості. Часто певний їх набір набирає криміногенної якості – зухвало-
го свавілля, агресивності, недисциплінованості, сталої звичної проти-
правності у сфері дорожнього руху. Прояв цих властивостей відбува-
ється, як правило, свідомо і свідчить, перш за все, про слабкість або 
взагалі відсутність належного внутрішнього і зовнішнього контролю, 
які всебічно посилюються у зарубіжній практиці запобігання тран-
спортним правопорушенням (самоконтроль з використанням різних 
приборів, пристроїв, індикаторів; автоматичної фіксації фактів по-
рушення ПДР; обладнання, що обмежує водійський норов тощо), 
котре стрімко наростає і безкомпромісно (на заводському рівні) ак-
тивно впроваджується у практику. Ці цивілізовані обмеження водій-
ського свавілля – людського фактору чомусь викликають у деяких 
вчених асоціацію з політичними репресіями. Саме потужний зовніш-
ній контроль – це своєрідне, «усевидюще око» – обов’язково, ми впев-
нені, активізує внутрішній контроль за своїми діями, обачність, увагу, 
критичне ставлення до протиправних дій інших учасників дорожньо-
го руху, дисциплінованість, створення таким чином «безпечного во-
дія», як ідеальної моделі і як зразка водійської законослухняності, 
перебуває у руслі етичної складової культурологічного напряму – 
контроль змушує прислухатися до почуття страху, совісті, сорому 
і відповідальності, на що ми та й інші автори неодноразово звертали 
увагу в своїх публікаціях, частково наведених у цій книзі. Так, напри-
клад, наукові дослідження показують, що серед чинників, які най-
більш стримують водіїв (нажаль, не всіх) від такого порушення ПДР 
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як керування транспортним засобом у стані сп’яніння, є страх, а точ-
ніше побоювання, за своє здоров’я та життя (68,8 %); можливість бути 
протягнутим до юридичної відповідальності (біля 49 %). На запитан-
ня, що заважає стримувати особу від такого керування, перше місце 
зайняла відповідь: недостатня жорсткість санкцій до правопорушни-
ків (46,3 %) і неефективність механізму реалізації дієвих заходів щодо 
подібних правопорушників1. Законодавець і практики мають прислу-
хатися до «гласу» самих водіїв. Виходить, що людський фактор слід 
обмежувати і такими механізмами, які складно віднести до репресії2. 
Але якщо і відносити, то, як вважав Е. Феррі, до «репресивної 
оборони»3, яка поділяється культурологічною концепцією запобіган-
ня правопорушенням у сфері забезпечення безпеки дорожнього руху.

На узагальненому рівні людський фактор, зрозуміло, не конкрет-
на особа водія, пішохода, велосипедиста, мотоцикліста та інших 
учасників дорожнього руху, а модель типових рис свідомості, волі, 
емоцій, інтересів, психофізіологічних реакцій, памʼяті, почуттів, по-
треб, навіть певних відхилень тощо, що мотивують або пояснюють 
протиправну поведінку, але не виправдовують її. Ці риси, властивос-
ті з певними відмінностями в силі їх конкретного прояву притаманні 
всім людям, однак для деяких з них (а це значна доля) з поєднанням 
з транспортним засобом чи дорожньою інфраструктурою стають до-
мінуючим людським фактором у вчиненні ДТП.

Недисциплінованість, безконтрольність, безвідповідальність, 
корупційність, формальне ставлення до покладених на них обовʼязків, 
імітація бурхливої діяльності, а по суті бездіяльність, схильність 
до фальсифікації показників у сфері дорожнього руху та інші нега-
тивні риси, звички, хитрощі тощо притаманні не тільки тим, хто без-
посередньо, а й опосередковано причетні до забезпечення безпеки 

1  Вʼюник М. В., Карчевський М. В., Арланова О. Д. Кримінально-правове регу-
лювання в Україні: реалії та перспективи: аналітичні матеріали / упоряд. Ю. В. Баулін. 
Харків : Право, 2020. С. 33.

2  Голіна В. В. «Людський фактор» – вирішальний чинник дорожньо-транспортних 
пригод: спроба осмислення поняття. Кримінально-правові, кримінологічні 
та кримінально-виконавчі заходи попередження злочинності. Кримінально-правові, 
кримінологічні та кримінально-виконавчі заходи попередження злочинності: мат-ли 
Міжнар. наук.-практич. конф. (м. Одеса, 25 листоп. 2022 р.). С. 162–164.

3  Ферри э/ Уголовная социология / Сост. и предисл. В. С. Овчинского. Москва : 
ИНФРА-М, 2005. С. 644.
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дорожнього руху (відповідальні за належну інфраструктуру дороги, 
стан транспортних засобів, інспектора патрульної поліції, розробни-
ки шаблонних програм і методик, фальсифікатори показників обліку 
дорожньо-транспортних подій, медичного огляду кандидатів у водії, 
слабкий професіоналізм інспекторів водіння та інші суб’єкти). Тому 
поняття «людський фактор» у контексті культурологічного запобіж-
ного напряму слід, на наш погляд, поширити і на цих суб’єктів, хоча 
вони і не вчинили правопорушень ПДР, але повинні нести відпові-
дальність, передбачену законом. Дисциплінарна, адміністративна, 
а може й кримінальна відповідальність таких суб’єктів – теж своєрід-
на культуризація повноважень і обов’язків1. Так, наприклад, необ-
ґрунтована мета знизити рівень смертності на дорогах України 
на 30 %, що зазначено Стратегією підвищення рівня безпеки дорож-
нього руху в Україні на період до 2024 року у Державній програмі 
з тією ж назвою, але на період до 2023 року, зробила заручниками 
тисячі правоохоронців, державних службовців, науковців щодо її до-
сягнення, хоча б і не повністю. Тому для відповідальних її виконавців 
залишатиметься один перевірений на практиці вихід із доволі склад-
ної ситуації – фальсифікація офіційної статистики про чисельність 
жертв ДТП2. Думаємо, що до цього не дійде, бо виконати завдання, 
заплановані на 2023 р., через воєнні дії неможливо. Людський фактор 
у широкому розуміння – добре гальмуючий механізм позитивних змін 
розвитку України взагалі і стану аварійності в ній зокрема. А тому, 
на думку В. А. Мисливого, незмінним та ефективним важелем впли-
ву на такий людський фактор та убезпечення дорожнього руху має 
належати законодавчому забезпеченню безпеки дорожнього руху3. 

1  Данильченко Ю. Б. До проблеми окремих питань детермінаційного комплексу 
у сфері порушень правил дорожнього руху та експлуатації транспорту. Актуальні 
проблеми криміналістичного та експертного забезпечення діяльності правоохорон-
них органів та суду в Україні: матеріали наук.-практ. конф. (м. Харків, 28 трав. 2021 р.). 
Харків: НДІ ППСН, 2021. С. 6–7.

2  Колодяжний М. Г. Стратегія Vision Zero: уроки для України: монографія. Харків: 
Право, 2022. С. 185. 

3  Мисливий В. А. Безпека дорожнього руху: законодавчій вимір. Державна 
політика у сфері дорожнього руху: теорія, законодавство, практика: зб. матеріалів 
всеукраїнської наук.-практ. конф. (Харків, 5 лист. 2021 р.) / НДІ вивчення проблем 
злочинності імені академіка В. В. Сташиса, ГО «Всеукраїнська асоціація 
кримінального права». Харків. 2021. С. 77.
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3.5. Особливості комплексного підходу 
до розробки і впровадження 
культурологічного напряму 
запобігання автотранспортним 
правопорушенням

Як ми неодноразово підкреслювали, обґрунтовували, наполягали 
і наполягаємо у своїх наукових публікаціях, тезах, у приватних дис-
кусіях, виступах на конференціях на тому, що культурологічний на-
прям запобігання автотранспортним правопорушенням не зводиться 
лише до посилення санкцій (штрафів, позбавлення прав керування 
транспортом, позбавлення волі та ін.) за їх вчинення. Таке розуміння 
культурологічного напряму помилкове і навіть шкідливе для запо-
біжної практики, оскільки нічого конкретного не пропонується крім 
загальних гасел підняття економіки.

Кримінологічний по суті культурологічний напрям інтегрує спе-
ціально для нього вибрані розробниками стратегій і державних про-
грам безпеки дорожнього руху конкретні сформульовані, маючих 
безпосереднє відношення до досягнення мети реального, а не папе-
рового скорочення кількості ДТП у відносно короткий строк, заходи, 
головна ціль реалізації яких – слугувати потужною підтримкою 
впровадження нормативно-правових-регулюючих усі сфери дорож-
нього руху – технічних, організаційно-управлінських та інших при-
писів, нормативів, заборон тощо, що спроможні у своєму поєднанні 
серйозно вплинути на свідомість, волю учасників дорожнього руху 
і тих, хто його забезпечує, орієнтувати їх на сталу і розумну мобіль-
ність, тобто на те, що ми називаємо «технічна культуризація», яка 
з часом стане імперативом безпечного руху. Інакше кажучи, культу-
рологічний напрям являє собою комплекс, який складається з набору 
різних заходів і засобів, технологічного обладнання, конструктивних 
удосконалень та багато іншого, що створюють концептуальну єдність-
комплекс.

Комплексність заходів і суб’єктів їх виконання потребує щонай-
менше окреслення сфери і форм конкретних дій кожного суб’єкта 
з урахуванням його функціональних можливостей в межах повно-
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важень, спроможності за своїми матеріальними і людськими ресур-
сами належного здійснювати заплановане і нести за це відповідаль-
ність. Отже, комплексний підхід у контексті культурологічного на-
пряму потребує по-перше, обʼєднання зусиль низки суб’єктів 
запобіжної, а не іншою за профілем діяльності і зосередження сил 
і засобів на найважливіших позиціях; по-друге, чіткої диференціації 
дій для кожного суб’єкта і постійного контролю за виконанням за-
вдань та плідної координації; по-третє, визначення достатнього міні-
муму заходів і завдань, з урахуванням яких і повинна формуватися 
система стримуючого впливу на свавілля і безтурботність широкого 
кола учасників дорожнього руху1.

Отже, комплексний підхід до організації і управління процесом 
запобігання окремим правопорушенням, зокрема і у сфері безпеки до-
рожнього руху, не викликає сумнівів. Термін «комплекс» (від лат. 
complexus – звʼязок, сполучення, поєднання) перекладається сучасною 
мовою, як сукупність предметів і явищ, що складають єдине ціле. У на-
укових та інших публікаціях, офіційних документах дуже охоче вжи-
вається цей термін стосовно стратегій, програм, планів запобігання 
злочинності. Вважається, що їх комплексність є однією з умов успішної 
боротьби з різними проявами людської деструктивної поведінки. Що-
правда, іноді критично відмічалося, що комплексні програми з точки 
зору їх розробки і побудови розуміються дуже спрощено – як перелік 
завдань і приписів, що не володіють цілеспрямованістю, єдністю за-
мислу, домінуючим об’єктом запобіжного впливу. Все це пояснювало-
ся наслідком недостатньо чіткого розуміння принципу комплексності 
як методологічного і організаційно-управлінського інструменту побу-
дови запобіжних стратегій, програм, планів специфічного призначення, 
у тому числі, додамо, і для сфери безпеки дорожнього руху з метою 
скорочення порушень ПДР і смертності та травматизму від ДТП. Про-
стий контейнерний набір запобіжних (на думку розробників) заходів 

1  Голіна В. В., Лукашевич С. Ю., Колодяжний М. Г. Державне програмування 
і регіональне планування заходів запобігання злочинності в Україні: монографія / 
за заг. ред. В. В. Голіни. Харків : Право, 2012. С. 121; Комплексное изучение системы 
воздействия на преступность (методологические и теоретические основы) / под ред. 
П. П. Осипова. Ленинград : изд-во ЛГУ, 1978. С. 25; Голіна В. В. Запобігання транс-
портним правопорушенням в Україні в контексті євроінтеграції. Південноукраїнський 
правничий часопис. 2022. Вип. № 4. С. 61, 63–64.
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і засобів ще не є комплексом. Комплексність, якщо вона лежить в осно-
ві стратегічного програмування і планування передбачає обов’язковість 
домінуючого об’єкта/об’єктів запобіжного впливу, специфічний – від-
повідний саме йому – достатній набір завдань і заходів для ефективно-
го запобіжного впливу, помірність їх кількісно-якісних показників, 
адекватність суб’єктів цілі запобігання автотранспортним правопору-
шенням (суб’єктність), їх командна відповідальність щодо досягнення 
поставленої цілі та ін. Відсутність одностайного розуміння комплек-
сного підходу, комплексності, змістовної кількісно-якісної її характе-
ристики і використання як методологічного принципу для розробки 
нормативно-правових актів та програмних документів країни робить 
актуальним для теорії і практики дослідження низки важливих питань 
проблеми комплексності.

За останні роки у світовій практиці запобігання окремим проявам 
злочинності підвищився науково-практичний інтерес до проблеми 
комплексного підходу до розробки і впровадження відповідного 
комплексу заходів і засобів, що привернуло увагу теоретиків і прак-
тиків до адекватного розуміння сутності цього методологічного прин-
ципу, змістовного його навантаження при створенні комплексних 
стратегій і державних програм, зокрема і у сфері забезпечення без-
пеки дорожнього руху в Україні. У роботах А. П. Закалюка, Л. М. Да-
виденко, О. М. Литвинова, М. Г. Колодяжного та інших науковців 
поняття комплексності розглядається лише як одна з умов успішного 
програмування і планування завдань і приписів або як синонім по-
няттю системного підходу, що не вірно. Однак у роботах цих та інших 
авторів змістовної характеристики комплексного підходу, а тим біль-
ше вимог до наповнення комплексності конкретним змістом, а це сто-
сується і структури діючої Державної програми підвищення рівня 
безпеки дорожнього руху в Україні на період до 2023 року (надалі 
Державна програма), немає.

Мета цього підрозділу полягає у дослідженні змістовної кількісно-
якісної характеристики комплексності і наданні певних рекомендацій 
практикам при її використанні під час розробки програм запобігання, 
зокрема автотранспортним правопорушенням.

Необхідність дотримання методологічного принципу комплексно-
го підходу до дослідження і вирішення теоретико-прикладних соці-
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альних проблем у загальному вигляді його розуміння не викликає 
заперечень. Однак поняття комплексності і особливо її змістовне 
наповнення при розробці конкретного практичного завдання, скажімо, 
підвищення безпеки у сфері дорожнього руху, потребує певних уточ-
нень і подальшого розвитку.

У 70–90-х роках ХХ століття актуальною для вітчизняної науки, 
зокрема кримінології, була проблема прикладного застосування кри-
мінологічних надбань при розробці і практичному впровадженні – 
різних за територіальним масштабом і призначенням – програм і пла-
нів загальносоціального і спеціально-кримінологічного запобігання 
злочинності та окремих її проявів, обов’язковою ознакою яких була 
комплексність запобіжних напрямів і заходів. У наукових публікаціях 
висловлювалися судження, що при комплектуванні програм і планів 
запобігання злочинності поєднуються запобіжні ресурси багатьох 
його суб’єктів з метою максимально ефективного міждисциплінар-
ного впливу на криміногенні об’єкти – її причини та умови1. Комп-
лексне планування являло собою систему обов’язкових для всіх 
відповідних суб’єктів приписів економічного, культурного, ідеологіч-
ного, організаційного, правового та іншого характеру, спрямованих 
безпосередньо чи опосередковано на запобігання і викорінення зло-
чинів, правопорушень і негативних явищ. Ці плани розглядалися 
як складова частина державного планування економічного і соціаль-
ного розвитку, що утруднювало у разі їх впровадження концентрацію 
запобіжних зусиль на запобіганні конкретних злочинних проявів 
і криміногенних явищ. Комплексний підхід до боротьби зі злочинніс-
тю обумовлений і тим, що ця боротьба має міждисциплінарний ха-
рактер, що передбачає не лише правові, але й рекомендації, розробле-
ні кримінологією, психологією, педагогікою, криміналістикою, тех-
нічними науками та іншими галузями знань (при цьому наводилася 
модель (проєкт) комплексної програми боротьби зі злочинністю2. 
Комплексний підхід, як підхід багатоцільовий, потребує: а) визна-
чення «древа цілей» і серед них – головну ціль; б) обґрунтування 

1  Клочков В. В., Шляпочников А. С., Кудрявцев В. Н. и др. Теоретические осно-
вы предупреждения преступности. Москва: Юрид. лит., 1977. С. 191–197.

2  Бородин С. В. Борьба с преступностью: теоретическая модель комплексной 
программы. Москва: Наука, 1990. С. 27, 254.
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можливого і спроможного на заданий час її досягнення; в) окреслен-
ня кола набору тих адекватних до цілі заходів і засобів, які реально 
здатні з найбільшою оптимальністю забезпечити реалізацію задуму 
і ці заходи і засоби та інший ресурс є у наявності у суб’єктів запо-
біжної діяльності; г) установлення належних субординаційних і ко-
ординаційних взаємозв’язків, відповідальності і самооцінки1. Дослі-
джуючи теоретичні засади кримінологічного планування щодо запо-
бігання злочинності та її злочинним проявам, А. П. Закалюк серед 
вимог називає комплексність і пояснює, що цим поняттям управлін-
ським рішенням охоплюється у разі можливостей не лише вирішення 
основних питань проблемної ситуації, а й інших, що сприяють 
її розв’язуванню, а також забезпечуючих (ресурсних) заходів2. Серед 
принципів функціонування системи протидії злочинності О. М. Лит-
винов називає комплексність кримінологічного впливу на обʼєкти 
протидії злочинності, як синтез рекомендацій3.

У цілому правильне розуміння науковцями поняття і ознак комп-
лексності відповідало вимогам часу, але широке, навіть десь в чому 
філософське його розуміння і тлумачення, як тільки міждисциплінар-
ного принципу, мали своїм наслідком створення, починаючи з «Дер-
жавної програми боротьби зі злочинністю» від 25 червня 1993 року, 
занадто перевантажених – за цілями, завданнями, об’єктами запо-
біжного впливу, суб’єктами, заходами, кінцевими результатами тощо – 
різних за назвою, однак майже тотожних за змістом і комплексами 
приписів програм, планів, стратегій запобігання злочинності, які, 
по-перше, неможливо було достатньо ресурсно забезпечити, по-друге, 
по суті був відсутній центральний керівний орган, відповідальний 
за виконання цих завдань і заходів і, по-третє, сформульовані завдан-
ня часто носили неконкретний, іноді другорядний характер, які «духу» 
комплексу не відповідали; по-четверте, бракувало професіоналізму 

1  Комплексное изучение системы воздействия на преступность (методологиче-
ские и теоретические основы) / под ред. П. П. Осипова. Ленинград : изд-во ЛГУ, 1978. 
С. 21, 24, 25.

2  Закалюк А. П. Курс сучасної української кримінології: теорія і практика. У 3-х 
кн. Київ : Ін Юре, 2007. Кн. 1 Теоретичні засади та історія української кримінологічної 
науки. 424. С. 412, 415.

3  Литвинов О. М. Соціально-правовий механізм протидії злочинності в Україні: 
монографія. Харків : Вид-во Харк. нац. ун-ту внутр. справ, 2008. С. 63.
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виконавців і ресурсного забезпечення. Можливо з цих та деяких інших 
причин такі так звані комплексні програми, які обстоюють дехто 
з вчених, а за ними і розробники сучасних стратегій запобігання 
окремим видам злочинів, не спрацьовують. За останні роки жодна 
зі схваленим Кабміном України стратегій скорочення рівня смертнос-
ті і травматизму від ДТП не були (хоча б наполовину, частково) ви-
конані, а питання відповідальності за це ніхто і не ставив. Виходить, 
що комплексні стратегії, програми, плани – це фікція, формальність, 
чергове окозамилювання. Складається враження, що справа комплек-
сного планування і програмування зайшла у глухий кут. Але не слід 
поспішати з таким категоричним висновком, особливо коли мова йде 
про комплексне планування заходів і засобів запобігання певним ви-
дам злочинних проявів. Вихід з кута може бути на шляху використан-
ня у сфері безпеки дорожнього руху культурологічного превентивно-
го напряму, в якому комплексність завантажується специфічним на-
бором заходів, приписів, засобів, знаряддя, що підкоряється 
виключно домінуючій для цього напряму запобіжній ідеї.

Культурологічний напрям запобігання автотранспортним право-
порушенням (делікти, кримінальні правопорушення), як ми неодно-
разово роз’яснювали, що це є загальною назвою такого комплексно-
го планування за відповідною програмою запобіжних заходів, «удар-
ною» силою якого на першому етапі його (комплексу) впровадження 
в нашій країні, якій повільно, а все ж відбувається, є нарощування, 
перш за все, нормативно-правового тиску, примусу (іноді ми вжива-
ємо у цьому розумінні термін «репресія», але не глибше і не більше) 
на людський фактор, поєднаних, крім того з, посилюючим його впли-
вову дію, специфічним набором заходів, засобів, технічного облад-
нання. Примусовість, або репресивність не означає, як декому зда-
ється, «панування репресії», тобто посилення застрашливих, жахли-
вих санкцій, що передбачені законодавством деяких країн світу (не 
визначені розміри штрафу, довічне позбавлення волі і навіть страта). 
«Технічна культуризація» учасників дорожнього руху досягається, 
за свідченням світової практики, за рахунок постійного психологіч-
ного емоційного тиску на їх свідомість і волю остраху/страху як за 
неминучі суттєві втрати матеріального і нематеріального характеру 
при порушенні ПДР, так і обмежуючих/утруднюючих процедур із від-
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новлення прав і свобод у постделіктний чи посткримінальний період. 
Культурологія дорожнього руху не є продуктом наукової фантазії, 
міфології, примхи, а навпаки є необхідним наслідком пошуку націо-
нальних шляхів до вирішення проблеми скорочення рівнів смертнос-
ті і травматизму на дорогах України. Саме такий шлях, ще раз по-
вторюємо, обрав законодавець усіх країн Європи, починаючи з 60–
70-х років ХХ століття, коли гостро постала проблема ДТП. Так, 
зокрема, Кримінальним кодексом ФРН була криміналізована значна 
частина автотранспортних правопорушень, які за нашим законодав-
ством віднесені або до адміністративних деліктів, або взагалі не нор-
матизовані. За останні 70 років законодавство Великої Британії про-
йшло власний шлях еволюції переважно в бік посилення юридичної 
відповідальності за порушення ПДР1.

Перший етап (60–70 роки ХХ ст.) скорочення тяжких наслідків 
аварійності на дорогах засобами нормативно-правового, репресивно-
го характеру європейські і деякі азіатські країни вже пройшли (до 
речі, цього не враховують критики культурологічного напряму) або 
ще проходять (наприклад, Польща) з різними, але ж позитивними 
результатами. Наступне десятиліття (2021–2030 роки), спираючись 
на позитивні зміни у сфері безпеки дорожнього руху внаслідок рішу-
чого впровадження культурологічного запобіжного напряму, повинно 
стати для Європи переломним моментом – зниження смертності 
і травматизму від ДТП на 50 %.

Культурологічний напрям запобігання автотранспортним право-
порушенням потребує, на наш погляд, специфічного комплексного 
підходу, який передбачає, зокрема, таке. 

1. Визначення домінуючого об’єкта запобіжного впливу, яким 
на сьогодні, при важливості й інших, є водій транспортного засо-
бу – «людський фактор». Раніше нами неодноразово зазначалося, 
що серед 28 різновидів ДТП, котрі обліковуються щорічно Депар-
таментом патрульної поліції Національної поліції України, тради-
ційно пов’язані з такими порушенням ПДР, як: порушення правил 
маневрування (початок дорожнього руху, перестроювання тран-
спортного засобу, повороти ліворуч – праворуч, розворот та деякі 

1  Колодяжний М. Г. Стратегія Vision Zero: уроки для України: монографія. Харків: 
Право, 2022. С. 76.
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інші дії (п. 1.10 ПДР), перевищення безпечної і встановленої швид-
кості руху, недотримання вимог проїзду перехресть і дистанції руху, 
керування транспортним засобом у стані сп’яніння, порушення 
правил проїзду пішохідних переходів. Ми ще раз звертаємо увагу 
на ці порушення ПДР заради того, щоб підкреслити: всі вони, без-
сумнівно, є свідомим, вольовим, емоційним, часто зухвалим ігно-
руванням обережності, бравадою, лихацтвом, агресивним водінням, 
сп’янінням і просто звичкою некритичного ставлення до своєї по-
ведінки. Узагальнення у 2022 році результатів нашого досліджен-
ня 810 кримінальних правопорушень, передбачених ч. 1–3 ст. 286 
КК України, розглянутих судами України протягом 2018–2020 років, 
підтверджують цей висновок. Лише деякі з отриманих нами даних: 
більше ¼ водіїв порушили правила початку дорожнього руху та змі-
ну його напряму (п. 10.1 ПДР); за перевищення безпечної швидкості 
руху, що потягли наслідки, передбачені ч. 1 ст. 286 КК України – 
15,9 %, ч. 2 ст. 286 КК України – 30,2 %, ч. 3 ст. 286 КК України – 
58,3 % (п. 12.1 ПДР), ДТП було вчинено внаслідок перевищення 
встановленої швидкості руху у населених пунктах, відповідно 
до частин ст. 286 КК України: 3,1 %, 32,5 %, 33,3 % (п. 12.4 ПДР), 
смертність і травматизм настали внаслідок порушення правил пере-
їзду пішохідних переходів, відповідно, ч. 1–3 ст. 286 КК України – 
14,3 %, 17,4 %, 33,3 % (п. 18.1 ПДР). Такі чи приблизно такі показ-
ники наводилися іншими дослідниками. Зі слів засуджених мотива-
ми порушень ПДР були: бравада, схильність до ризику, ігнорування 
обережності, рух навмання, захоплення швидкістю і потужністю 
транспортного засобу та ін. Образно кажучи, криміногенний делікт 
(наприклад, перевищення швидкості) з «мовчазної згоди» транспорт-
ного засобу, який не обладнаний приборами попередження водіїв 
про небезпечний рух або автоматичного його регулювання, пере-
творюється у кримінальне правопорушення, якщо таке відбувається. 
Впевнений, що таке обладнання вже є і незабаром стане обов’язковим 
для будь-якого транспортного засобу. 

Отже, за виключенням деяких особливостей людської натури, 
поведінка водія достатньо осмислена, вольова, внутрішньо для цього 
виду правопорушень слабко контрольована, часто розрахована на від-
сутність зовнішнього контролю, а відтак і загрози притягнення 
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до юридичної відповідальності. Наступ наслідків ДТП мислиться 
(якщо взагалі така думка виникає) абстрактно.

Виходячи зі сказаного, домінуючим об’єктом запобіжного впливу 
мусять стати свідомість, воля і емоції водія. Інші детермінуючі ДТП 
фактори, наприклад, дорожня інфраструктура – важливий фактор 
і його ігнорувати не можна. Однак на першому етапі підвищення 
рівня безпеки дорожнього руху в Україні запобіжний вплив слід зо-
середити на людському факторі. Швидко вплинути на психіку водія 
з метою підняти, так би мовити, його культуру водіння транспортним 
засобом можливо тільки заходами і засобами культурологічного век-
тору системи запобігання автотранспортним правопорушенням. 
На цьому етапі примусова технічна культуризація учасників дорож-
нього руху, як це підтверджується європейськими країнами, можлива 
під постійним і тривалим тиском нормативно-правової загрози не-
минучості наступу жорстких стягнень / санкцій стосовно обмеження 
чи втрати прав і свобод. Головне, щоб така практика стала правилом, 
а не винятком в Україні. Для порушників правил дорожнього руху 
«виваженої й збалансованої відповідальності», як дехто пропонує, 
взагалі не може бути.

Вважаємо, що без визначення домінуючого об’єкта запобіжного 
впливу конгломератний набір начебто запобіжних заходів і засобів 
не відповідає принципу комплексного підходу.

2. Формування реальної для країни цілі, враховуючи наявні мож-
ливості і достатні ресурсні спроможності держави і її інституцій. 
Можливість передбачає наявність умов, сприятливих для здійснення 
комплексу заходів; обстановки, яка надає шанс їх виконати. Спромож-
ність указує на ресурсний потенціал, вміння його професійно вико-
ристати і об’єктивно-вільного від владних і відомчих інтересів, як це 
практикує, припускаємо, Світовий банк або ВООЗ – критично оціни-
ти досягнення чи невдачі з певними, можливо, організаційно-управ-
лінськими висновками. Нажаль, на сьогодні в Україні і можливості, 
і спроможності обмежені, але вони зовсім не виключають ідею впро-
вадження саме культурологічного напряму запобігання автотран-
спортним правопорушенням. Етична складова культурології безпеки 
дорожнього руху в умовах воєнних дій – навіть виходячи з патріотич-
них позицій – повинна спрацьовувати. Відповідно до Стратегії під-
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вищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні на період до 2024 р. 
і Державної програми підвищення рівня безпеки дорожнього руху 
в Україні на період до 2023 року цілями цих директив є: зниження 
смертності на 30 % внаслідок ДТП та зменшення соціально-економіч-
них витрат від дорожньо-транспортного травматизму, запровадження 
ефективної системи управління безпекою дорожнього руху для забез-
печення захисту життя та здоров’я населення, а також створення 
безпечних і комфортних умов руху транспортних засобів, пішоходів 
та інших учасників дорожнього руху на вулично-дорожній мережі.

Серед зазначених цілей найбільш конкретною і, думаємо, голов-
ною, є ціль зниження на 30 % рівня смертності від ДТП протя-
гом 3–4-х років. З її досягненням вирішуються і інші завдання. Вибір 
шляхів і способів розв’язання цих проблем залежить виключно від 
суб’єктивної позиції розробників Державної програми. Вони відки-
дають, за їх термінологією, «традиційну систему безпеки дорожньо-
го руху», оскільки в ній «відсутній системний підхід щодо розв’язання 
нагальних проблем організації безпеки дорожнього руху, що не дасть 
позитивного результату – зменшення кількості ДТП». Що означає 
«традиційна система», «системний підхід», чому він не дає «позитив-
ного результату», невідомо і не зрозуміло. Однак відразу пропонуєть-
ся «ноу-хау» – оптимальний спосіб, яким передбачається: удоскона-
лення державного управління у сфері забезпечення безпеки дорож-
нього руху та ведення обліку і аналізу даних про ДТП; підвищення 
рівня безпеки на дорогах та дорожньої інфраструктури; покращення 
безпечної поведінки учасників дорожнього руху; удосконалення здій-
снення заходів реагування та управління наслідками ДТП, надання 
допомоги; забезпечення дотримання ПДР – і все це, за текстом Дер-
жавної програми сприятиме зниженню щонайменше на 30 % смерт-
ності від ДТП за три роки1. Правда, у рубриці «Основні принципи 
розв’язання проблеми напрямів реалізації Стратегії та пріоритети 
роботи з підвищення безпеки дорожнього руху» «Стратегії підви-
щення рівня безпеки дорожнього руху в Україні на період до 2024 року» 
пояснюється, що розв’язання зазначеної проблеми здійснюється 

1  Державна програма підвищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні 
на період до 2023 року: затв. постановою Кабінету Міністрів України від 21.12.2021 р. 
Офіційний вісник України. 2021. № 4. Ст. 49.
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шляхом впровадження сучасних вимог і технологій, які системно 
охоплюють усі ключові аспекти безпеки дорожнього руху, зокрема 
поведінку людини (людський фактор), дорожню інфраструктуру, 
конструктивну безпечність транспортних засобів та інше. Вважаю, 
що серед усіх ключових аспектів запобігання/скорочення смертності 
і травматизму на перше місце був поставлений культурологічний за-
побіжний напрям, а саме – «людський фактор», але у подальшому, 
що знайшло собі конкретизацію і у Державній програмі, цей аспект 
був змінений на інші, важливі, однак на сьогодні не нагальні. Так, 
у Додатку 2 «Завдання і заходи з виконання Державної програми під-
вищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні на період 
до 2023 року» на перше місце поставлено завдання удосконалення 
державного управління у сфері забезпечення безпеки дорожнього 
руху шляхом: розроблення технічного завдання та методики визна-
чення економічних втрат у зв’язку з загибеллю або пораненням людей 
внаслідок ДТП та завданої національній економіці шкоди від ДТП; 
забезпечення функціонування медичних висновків для отримання 
водійського посвідчення в електронній системі охорони здоров’я; 
проведення наукових і науково-технічних досліджень у сфері безпеки 
дорожнього руху, зокрема, розроблення посібника – настанови для 
територіальних громад щодо просторового планування територій…; 
розроблення вимог щодо проведення інженерних вишукувань для 
будівництва на території України; розроблення вимог щодо проєкту-
вання споруд і заходів з інженерного захисту територій, будівель, 
споруд від шкідливої (руйнівної) дії небезпечних геологічних про-
цесів…; розроблення вимог щодо проєктування інженерних заходів 
із запобігання підтопленню ґрунтовими водами… Далі так само. 
У рубриці 3 «Забезпечення безпеки на дорогах та безпеки дорожньої 
інфраструктури» Додатку 2 заплановано здійснити: проєктування 
і будівництво з метою ліквідації концентрації ДТП та аварійно-небез-
печних ділянок шляхом впровадження інженерних рішень для змен-
шення кількості ДТП…; будівництво шляхопроводів (тунелів) на пе-
ретині із залізничними коліями…; влаштування автоматичних пунк-
тів (майданчиків) для габаритно-вагового контролю / проєктування, 
будівництво; влаштування амортизаційних пристроїв (демпферні 
системи) на автомобільних дорогах державного значення поза меж-
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ами населених пунктів і таке подібне інше. Пунктом 5 Додатку 2 
«Забезпечення безпечної поведінки учасників дорожнього руху» 
Державної програми передбачено лише 2 види заходів: а) проведення 
загальнонаціональних (за кількістю 6) просвітницьких компаній 
(теле-, радіо-, зовнішня реклама тощо) з метою інформування насе-
лення про необхідність дотримання ПДР та зниження рівнів виник-
нення небезпечних ситуацій на дорогах; б) створення освітньої online 
платформи з безпеки дорожнього руху та життєдіяльності. У п. 6 
«Здійснення заходів реагування та управління наслідками дорожньо-
транспортних пригод та надання медичної допомоги» Додатку 2 
сформульовані заходи, спрямовані на удосконалення (наприклад, 
придбання обладнання, підготовка особового складу для ліквідації 
наслідків ДТП, закупівлю манекенів для серцево-легеневої реанімації, 
медичних аптечок, мірного дорожнього колеса для проведення за-
мірів на місці ДТП, укомплектування повноростовими манекенами 
немовлят та інше подібне) поставарійної діяльності відповідних 
суб’єктів.

Перш ніж звернутися до останнього п. 7 Додатку 2 «Забезпечення 
дотримання Правил дорожнього руху» Державної програми, зробимо 
деякі попередні висновки.

Ледве чи можливо цей конгломерат заходів, що нагадують відомих 
персонажів байки І. А. Крилова лебедя, рака і щуку, назвати комплек-
сом, чи комплексним підходом до розв’язання проблеми скорочення 
смертності від ДТП на 30 %. Вони об’єктивно не спроможні рішуче 
вплинути на свідомість і волю учасників дорожнього руху. Кожний 
комплекс – це результат творчого пошуку, навіть «інженерного вина-
ходу» достатнього по силі впливу на об’єкт змінити його стан і тен-
денції розвитку на краще. І саме в цьому і полягають труднощі скла-
дання комплексу. 

У п. 7 Додатку 2 вжита спроба поєднання цільового і ресурсного 
аспектів запобігання автотранспортним правопорушенням. Заходи, 
передбачені цим пунктом (а їх 20), можна згрупувати на:

– організаційно-управлінські (наприклад, забезпечення функці-
онування системи автоматичної фіксації порушень ПДР; проведення 
державної експертизи комплексної системи захисту інформації ГТС 
«Система фіксації адміністративних правопорушень у сфері забез-
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печення безпеки дорожнього руху в автоматичному режимі»; модер-
нізація центру обробки даних системи фіксації адміністративних 
правопорушень; послуги з розроблення технічного завдання проєкту 
та програмного забезпечення на створення системи радіочастотної 
ідентифікації та інші схожі заходи покращення фіксації та обліку 
ДТП);

– технічно-комерційні, які спрямовані у переважній більшості 
на підвищення ресурсного забезпечення основного суб’єкта запобі-
гання автотранспортним правопорушенням – МВС України (при-
дбання комплексів автоматичної фіксації порушень ПДР; закупівля: 
спеціальних технічних приладів для встановлення стану алкогольно-
го і наркотичного сп’яніння; транспортних засобів з інтегрованою 
системою контролю швидкості транспорту; витратних матеріалів для 
проведення огляду на стан сп’яніння тощо;

– інформаційно-пропагандистські (розвиток Єдиної інформацій-
ної системи МВС з метою реалізації функцій інформування населен-
ня про забезпечення безпеки дорожнього руху шляхом придбання 
відповідного обладнання для її модернізації і програмного забезпе-
чення). Інших заходів цього напряму не передбачено. 

На жаль, і п. 7 Додатку 2 Державної програми не відповідає ви-
могам комплексу, оскільки, щонайменше, по-перше, домінуючий 
об’єкт запобіжного впливу – людський фактор зникає під купою 
другорядних на даний момент заходів і завдань, які за своєю, так 
би мовити, енергетичною характеристикою не здатні покращити ка-
тастрофічний стан дорожнього руху; по-друге, він перенасичений 
техніко-технологічними завданнями комерційного характеру (в осно-
вному не запровадження, а придбання технічного обладнання, яке 
невідомо коли запрацює і чи запрацює взагалі; по-третє, важливі для 
повноцінного комплексу соціальні, нормативно-правові, етичні, ін-
формаційно-комунікативні та інші його складові, заходи яких, за сло-
вами А. П. Закалюка, повинні утворювати «дружний союз», не пред-
ставлені. Отже, вважати Державну програму і до неї Додаток 2 комп-
лексною недоречно.

3. Будь-який комплекс, спрямований на криміногенний об’єкт, має 
кількісно-якісні показники, який суб’єктивно створюється, виходячи 
з об’єктивних особливостей об’єкта запобіжного впливу. Йдеться, 
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уточнюючи, про змістовну характеристику або про змістовне напо-
внення комплексу заходами. Такими показниками, на наш погляд, 
можуть бути: обсяг, складовий набір запобіжних напрямів та відпо-
відних їх природі заходів і засобів, суб’єктність.

Обсяг комплексності заходів при чітко уявленому об’єкті запо-
біжного впливу означає кількісну їх визначеність, мінімальну достат-
ність для розв’язання актуального на даний період часу завдання. При 
цьому обов’язково ураховується ресурсний потенціал держави і строк 
виконання завдання.

Складовий набір комплексності заходів, тобто його структура, 
суворо залежить від природи криміногенності об’єкта запобіжного 
впливу. Культурологія дорожнього руху – не суто кримінологічна 
проблема. Вона, як запобіжний комплекс, поєднує заходи і засоби 
різних галузей права і знань. Смертність і травматизм від ДТП – 
це лише незначна частина масових в нашій країні ПДР (десятки 
мільйонів щорічно) – адміністративних, як правило, правопорушень. 
Отже, деліктогенність з її найбільш небезпечними проявами недо-
тримання ПДР – це предтеча кримінальності. Очевидно, що макси-
мальне придушення будь-якої деліктності – завдання, в першу чергу, 
на сьогодні, правового регулювання у цій сфері, сила примусового 
тиску якого на людський фактор повинна обов’язково включати в за-
побіжний комплекс заходи і засоби, що, з одного боку, забезпечують 
невідворотність (по можливості і спроможності) санкцій та приписів 
такого репресивного тиску, а, з іншого, – стимулювати дотримання 
ПДР покращенням інфраструктури, управління, контролю, бонусами 
тощо. У зв’язку з цим, А. П. Закалюк у запобіганні злочинності та її 
проявам звертав увагу на кримінологічний принцип відповідності. 
Він полягає, як вважав автор, у тому, що кожному криміногенному 
чиннику, виявленому дослідженням, має відповідати комплекс захо-
дів. Останній повинен бути визначений таким чином, щоб був здатний 
забезпечувати достатній запобіжний вплив на цей чинник з метою 
усунення/відвернення його дії1. Досягти «відповідності і достатності» 
запобіжного комплексу можливо, використовуючи або чужий досвід 
або способом ретельного відбору з міжнародного і національного 

1  Закалюк А. П. Курс сучасної української кримінології: теорія і практика: У 3 кн. 
Кн. 3: Практична кримінологія. Київ: Видавничий Дім «Ін Юре», 2007. С. 1.
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арсеналу найбільш ефективних, підходящих на даний час, реально 
здійснюваних у наших (не простих!) умовах, заходів і засобів, або 
додаткової розробки ноу-хау у сфері забезпечення безпеки дорожньо-
го руху.

Як зазначалося вище, об’єктом культурологічного запобіжного 
впливу є, зокрема, людський фактор – учасники дорожнього руху, 
а точніше їх свідомість, воля, емоції. Значить, запобіжний комплек-
сний набір (сукупність) приречений бути максимально націленим, 
сконцентрованим на цей делікторушійний соціально-психологічний 
чинник.

Комплексний підхід, як підхід, спрямований на конкретний об’єкт/
об’єкти, зумовлює і комплексну суб’єктність, тобто наявність суб’єктів 
виконання комплексу заходів. Суб’єкт запобіжного впливу – це дже-
рело фізичної чи / або інтелектуальної предметно-практичної діяль-
ності, який відбудовує її згідно зі своєю компетентністю (повнова-
женнями), ресурсним забезпеченням, організаційно-управлінськими 
принципами субординації і координації, у зв’язку з цим мають права, 
обов’язки і несуть відповідальність за повноту і якість реалізації за-
планованих завдань і заходів1.

Принцип «відповідності» лежить і в основі комплексної 
суб’єктності, тобто вона має за своїм спрямуванням, «адресатами» 
відповідати заздалегідь відібраному комплексу заходів, який, нага-
дуємо, визначається домінуючим об’єктом / об’єктами запобіжного 
впливу2. Комплексна суб’єктність передбачає професіоналізм і навіть 
спеціалізацію виконавчого суб’єкта. Це стосується як розробни-
ків комплексних заходів на державному і регіональному рівні, так 
і спеціалістів центрального державного органу, який відповідальний 
за адекватність розроблених заходів цілі запобігання та їх реальне 
здійснення. У Державній програмі центральними органами зазна-
чені: Державне агентство інфраструктурних проектів, Міністерство 
інфраструктури, Міністерство розвитку економіки, торгівлі та сіль-

1  Голіна В. В. Запобігання злочинності (теорія і практика): навч. посіб. / Нац. 
юрид. акад. України, 2011. С. 61–62.

2  Закалюк А. П. Курс сучасної української кримінології: теорія і практика: У 3 
кн. Кн. 2: Кримінологічна характеристика та запобігання вчиненню окремих видів 
злочинів. Київ: Видавничий Дім «Ін Юре», 2007. С. 692–693.
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ського господарства і врешті-решт Кабінет Міністрів України. Саме 
йому до 1 лютого щороку Державне агентство інфраструктурних 
проектів повинно надавати інформацію про стан виконання заходів 
Програми. Серед безпосередніх виконавців Державної програми 
вказані: Мінінфраструктури, МОН, МОЗ, Мінрегіон, Укрінфрапроєкт, 
МВС, Національна поліція, Укравтодор, Укртрансбезпека, ДСНС. 
Хто і перед ким несе відповідальність за невиконання або неналежне 
виконання, невідомо. Разом із тим, органів, які б неупереджено ви-
світлювали виконання Програми, не передбачено (ЗМІ, аудит та ін.) 
і про них ніби то «забули». Не виключено, що це пов’язано з обме-
женим або, навіть, спрощеним розумінням комплексності заходів 
і суб’єктністю при їх плануванні. Інше відношення до розглядуваної 
проблеми спостерігаємо у зарубіжних країнах. Як приклад, звернемо-
ся до досвіду Ірландії. Згідно з черговою п’ятою стратегією безпеки 
дорожнього руху, країна, яка добилася значних успіхів на поступово-
му шляху скорочення смертності і травматизму, наголошує, що запо-
рукою її (стратегії) ефективності є комплекс заходів, що ґрунтуються 
на принципах державної політики: політична прихильність; наукова 
обґрунтованість; обмін даними між зацікавленими суб’єктами запо-
бігання автотранспортним правопорушенням; застосування інновацій 
при здійсненні заходів; партнерство; забезпечення необхідного фінан-
сування; активне втручання правоохоронних органів; широка медіа 
підтримка державної політики у цій сфері і заходів, що реалізуються 
та ін. Виходить, що комплекс – це не тільки сукупність заходів і за-
вдань, об’єднаних єдиною ціллю і спрямованих на об’єкт/об’єкти 
з метою зміни їх стану відповідно до поставленої мети, але й командна 
робота й колективна відповідальність. Недарма, вважаємо, Швеція, 
яка є світовим лідером у сфері забезпечення безпеки дорожнього руху, 
здійснюючи з 1997 року амбітну стратегію Vision Zero (нульова смерт-
ність від ДТП), покладає відповідальність за досягнення такої цілі 
не тільки на безпосередніх учасників дорожнього руху, але й на тих, 
хто: проектує транспортну систему, управляє транспортними потока-
ми, виробляє транспортні засоби, приймає законодавство у цій сфері1.

1  Колодяжний М. Г. Стратегія Vision Zero: уроки для України: монографія. Харків: 
Право, 2023. С. 56–58. 
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Значення комплексного підходу до вирішення соціальних про-
блем, у тому числі і у сфері забезпечення безпеки дорожнього руху, 
визначається його затребуваністю сучасною практикою використання 
об’єднаних зусиль державних і суспільних інституцій для досягнен-
ня у перспективі цілі Vision Zero. Наведемо лише деякі, як доповнення 
до існуючої його оцінки, міркування.

Характерною і навіть головною особливістю проблеми криміно-
логічного запобігання проявам криміногенних явищ у сфері безпеки 
дорожнього руху, як, до речі, і інших видів протиправної поведінки 
людей, є комплексність запобіжних заходів і засобів. Ідею соціальної 
значущості комплексного підходу до розв’язання теоретичних і при-
кладних питань даної проблеми необхідно і надалі підтримувати, 
творчо розвивати, впроваджувати у концепціях, стратегіях і на їх 
основі створювати дійові програми і плани комплексного впливу на ті 
безпосередні, роками усталені явища суб’єктивного і об’єктивного 
характеру, які детермінують транспортні правопорушення або, сло-
вами академіка О. М. Костенка, відтворюють «епідемію протиправ-
ності» і на дорогах країни. Одночасно принцип комплексності при 
адекватному і глибокому розумінні його сутності і призначення за-
стерігає, перш за все, від поверхового, в основному на словах, його 
використанні при формуванні програм і планів запобігання автотран-
спортним правопорушенням, непослідовного і передчасного засто-
сування заходів і засобів, що робить їх мало придатними для опера-
тивного і рішучого впливу на криміногенний стан у зазначеній вище 
сфері. Крім того, цей принцип попереджує про неприпустимість 
механічного запозичення заходів і засобів комплексних програм 
і планів зарубіжних країн, які вже мають «первісно накопичений» 
досвід позитивного впровадження комплексного культурологічного 
запобіжного напряму і зараз переходять до наступного етапу (удо-
сконалення дорожньої інфраструктури, конструкції транспортних 
засобів тощо). Про вагому значущість комплексного підходу можна 
продовжувати.

Отже, світовий і національний, у тому числі вітчизняний досвід 
свідчить про пріоритетність комплексного підходу до програмування 
і планування процесу запобігання протиправних дій, у тому числі і у 
сфері забезпечення безпеки дорожнього руху. Комплексність, як ме-
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тодологічний принцип поєднання запобіжних зусиль державних 
і суспільних інституцій, вимагає: реалістичного уявлення в конкрет-
них соціальних умовах країни про максимально досяжну ціль у сфе-
рі безпеки дорожнього руху; визначення за результатами криміноло-
гічного аналізу домінуючого детермінантного об’єкта вчинення ДТП 
або його властивостей; з урахуванням уразливості домінуючого 
об’єкта запобіжного впливу установлення комплексного мінімуму 
заходів і засобів (комплексний набір), що здатний забезпечити до-
сягнення запрограмованої цілі; дотримання адекватного складу 
суб’єктів (комплексна суб’єктність) для успішного виконання завдань 
і заходів впливу; наявність достатніх ресурсів для реалізації страте-
гічних задумів; обов’язковість координації запобіжної діяльності 
і контролю за процесом її здійснення; командної відповідальності 
за кінцевий результат1.

3.6. Суб’єктність як комплексна 
складова культурологічного 
напряму запобігання дорожньо-
транспортним правопорушенням

У сучасному і дещо спрощеному викладанні запобігання авто-
дорожнім правопорушенням є теоретико-прикладною частиною 
концепції поступового (поетапного) скорочення для правопорушників 
можливостей для вчинення будь-яких правопорушень, а також підви-
щення професійної запобіжної (профілактичної) спроможності у сфе-
рі забезпечення безпеки дорожнього руху та експлуатації транспорту 
його учасників. Останні в теорії запобігання злочинності і її окремих 
проявів отримали узагальнену назву – «суб’єкти запобігання злочин-
ності». Оптимальність стратегії зменшення можливостей її проявів 
визначається вимогою відповідності або адекватності її запобіжного 
впливу на безпосередні, найближчі до мотивації вчинення правопо-

1  Голіна В. В. Комплексний підхід до розробки культурологічного напряму 
запобігання автотранспортним правопорушенням: поняття, змістовна характеристи-
ка значення. Питання боротьби зі злочинністю. Харків: Право, 2023. Вип. 45. 
С. 59–63.
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рушень і до того ж найбільш для нього уразливі чинники, тобто на ті 
реальні, зрозумілі суб’єктам запобіжної діяльності ланки детерміна-
ційного для правопорушень ланцюгу, що постійно і достатньо оче-
видно суб’єктивно не стримують правопорушницьку мотивацію і дію 
або об’єктивно, часто ситуаційно, не сприяють підвищенню уваги 
до дотримання нормативних заборон та приписів. Концепція скоро-
чення можливостей проявів злочинності і злочинів пропонує щонай-
менше п’ять способів підвищення запобіжного потенціалу:

– створення умов для ускладнення вчинення злочинів, що по-
слабляє рішучість правопорушника;

– збільшення ризикованості неправомірної поведінки, наприклад, 
активізація контролю;

– зниження вигідності злочинної діяльності, скажімо, позбавлен-
ня на роки прав керування транспортними засобами;

– скорочення провокацій з боку інспекторів патрульної поліції;
– недопущення поширеної практики виправдань, коли органи 

правосуддя необґрунтовано, а часто корупційно виправдовують пра-
вопорушника ПДР або застосовують безпідставно ст. 75 Криміналь-
ного кодексу України1. Ця вільна варіація концепції протидії ситуа-
ційної злочинності, запропонованої ще у 80-х роках ХХ ст. Р. Кларком, 
не протирічить культурологічному напряму запобігання автотран-
спортним правопорушенням, які теж носять ситуаційний характер. 
Робимо припущення, що набір цих концептуальних положень, вміло 
(сподіваємось) інтерпретованих до вирішення проблем запобігання 
аварійності на вулично-дорожній мережі країни, взагалі можуть бути 
використані при формуванні і впровадженні комплексу заходів і за-
собів у наступних за діючою Державною програмою підвищення 
рівня безпеки дорожнього руху в Україні і, зокрема при розгляді пи-
тань, пов’язаних з запобіжним потенціалом суб’єктів, які запрошу-
ються/призначаються для реалізації створеного запобіжного комплек-
су, про який йшлося у підрозділі 3.5 Розділу 3 монографії.

Не дивлячись на значну кількість публікацій, присвячених такому 
ключовому компоненту комплексу запобіжних заходів і запобіжної 

1  Колодяжний М. Г. Стратегія зменшення можливостей учинення злочинів: 
зарубіжні реалії, перспективи запровадження в Україні : монографія. Харків : Пра-
во, 2018. С. 25–26.
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діяльності (тут теж головним є людський фактор при наявності повно-
цінного ресурсного забезпечення) як суб’єкт, все ж насьогодні зали-
шається не до кінця зрозумілим питання щодо кримінологічної ви-
моги стосовно статусу і нормативно-врегульованих запобіжних по-
вноважень, відповідності суб’єкта об’єкту запобіжного впливу тощо. 
З цього приводу, А. П. Закалюк, вирішуючи низку питань стосовно 
критеріїв визначення того чи іншого органу, установи, організації, 
колективу громадян (фонд, партія, асоціація, товариство, агенція 
тощо) суб’єктом нормативно наділеним саме запобіжними повнова-
женнями і функціями організації, координації, здійснення або безпо-
середньої причетності до здійснення таких функцій, застерігав щодо 
використання – за сучасних умов неповного правового регулювання 
в Україні запобіжної, а не превентивної діяльності – такої підстави 
класифікації її суб’єктів, як наявність у них визначених повноважень 
її проведення. Зараз в актах законодавства, що регулюють статус 
і повноваження деяких правоохоронних органів, що за призначенням 
мають займатися запобіжною діяльністю, завдання та обов’язки 
її проведення прямо і конкретно не передбачені1.

Поняття суб’єкта запобіжної діяльності є, на наш погляд, визна-
чальним як для окреслення кола державних органів, установ, підпри-
ємств, організацій, громадських і приватних формувань, що безпосе-
редньо чи опосередковано причетні до вирішення теоретико-приклад-
них проблем запобігання злочинам, так і виокремлення тих з них, котрі 
здатні за своїм очевидним чи ще невикористаним запобіжним потен-
ціалом зацікавлено, творчо і відповідально здійснювати на постійній 
основі професійну роботу – запобігання автотранспортним правопо-
рушенням. Це стосується тих державних органів або їх структурних 
підрозділів, департаментів, відділів, агентств та ін., для яких запобіж-
на функція законодавчо неповно прописана, є однією з функцій або 
супутним результатом вказаної функції. І часто деякі суб’єкти, осо-
бливо правоохоронні органи, підміняють ним кримінологічну функцію 
запобігання конкретним злочинним проявам (наприклад, тижні без-
пеки дорожнього руху, роз’яснювальні кампанії із залученням пред-

1  Закалюк А. П. Курс сучасної української кримінології: теорія і практика. У 3-х 
кн. Київ : Ін Юре, 2007. Кн. 1 Теоретичні засади та історія української кримінологічної 
науки. С. 347.
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ставників ЗМІ, різні за строками проведення операції під умовною 
назвою «Швидкість» та інше подібне. Це – буденна, поточна, профе-
сійна робота, яка має превентивний, а не запобіжний характер). 

Аналіз змісту Державної програми підвищення рівня безпеки до-
рожнього руху України на період до 2023 р., який закінчується, багато 
завдань і заходів традиційно, шаблонно покладені на Департамент 
патрульної поліції МВС України (надалі – патрульна поліція). 
Що ж із запланованих заходів/завдань цієї програми нею виконано, 
оскільки строк її дії закінчується у 2023 році? На наш запит стосовно 
стану виконання заходів і засобів, виконавчим суб’єктом яких є патруль-
на поліція, Департаментом патрульної поліції МВС України надана 
інформація. Патрульною поліцією проводиться комплекс цільових 
заходів, спрямованих на посилення контролю за безпекою дорожнього 
руху, у тому числі під час надання послуг з перевезення пасажирів 
і вантажів; за результатами проведеного аналізу стану аварійності іні-
ційовано проведення комплексу профілактичних заходів щодо знижен-
ня рівня аварійності та тяжких її наслідків під назвою «Безпечні воєн-
ні шляхи, 2023»; у рамках реалізації проєкту «ROADPOL – Європейська 
мережа дорожньої поліції» патрульною поліцією організовано 7-денну 
операцію «Швидкість»; проведено комплекс профілактичних заходів, 
націлених на виявлення водіїв, які керують транспортними засобами 
у стані сп’янінні; на постійній основі проводяться тижні безпеки до-
рожнього руху, під час яких тривають роз’яснювальні кампанії із за-
лученням представників ЗМІ; з 01.06.2020 року на території України 
розпочато роботу системи фіксації адміністративних правопорушень 
у сфері забезпечення безпеки дорожнього руху в автоматичному режи-
мі та деякі інші заходи1. Звертає на себе увагу те, що більшість завдань 
і заходів саме запобіжного характеру (підкреслюємо це), не виконано. 
Зазначені заходи патрульної поліції відносяться до її поточної, щоден-
ної, так би мовити, буденної діяльності, що нормативно окреслено 
Розділом V «Поліцейські заходи» Закону України «Про національну 
поліцію» від 2 липня 2015 року, у статтях 30–41 якого перераховані 
види поліцейської превенції, що мають поточне значення і не випли-

1  ЛЛист Департаменту патрульної поліції НП України «Про стан реалізації за-
ходів Державної програми підвищення безпеки дорожнього руху в Україні на період 
до 2023 року» від 27.06.2023 р. № 11360/41/27/02–202.
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вають на стан аварійності. Наприклад, перевірка документів особи; 
опитування особи; поверхнева перевірка і огляд; зупинка транспорт-
ного засобу та інше подібне. Превентивні або короткочасні – з гучними 
назвами – кампанії чи операції мають певний такий самий за значенням 
ефект, але не більше. Кампанійські операції патрульної поліції корисні 
і необхідні; вони діють на наявні події з метою, як правило, виявлення 
фактів вже вчинених правопорушень. Однак стримати і запобігти ава-
рійності вони не здатні. Превенція відноситься до запобігання як хі-
рургічна операція до вакцинації чи санітарії. Запобіжна діяльність 
у кримінологічному контексті – це активний інтелектуальний, фізичний 
чи змішаний вплив на чинники, які складають детермінаційний (при-
чини й умови) ланцюг дорожньо-транспортних правопорушень. Саме 
такої, поряд з превенцією, діяльності і заходів потребує сучасна кон-
цепція їх запобігання. Саме такими повноваженнями і повинні бути 
наділені суб’єкти кримінологічної практики запобігання аварійності. 
Превентивна діяльність з її раптовим тиском на учасників дорожнього 
руху, які поліцією відносяться до запобіжних заходів, мабуть необхід-
ні як атавізм, не здатні довготривало впливати на детермінуючі авто-
транспортні правопорушення чинники, зокрема людський фактор, як це 
вимагає кримінологічна теорія запобігання злочинам. Тому потрібно 
таке практично значуще визначення поняття суб’єкта запобіжної ді-
яльності, в ознаки якого увійшли б такі ознаки, як спрямованість 
на здійснення запобіжних заходів і засобів, можливість і спроможність 
їх виконувати, творчо вдосконалювати, нести публічну і юридичну 
відповідальність за повноту і якість такого виконання і бути зацікавле-
ним у досягненні запрограмованої державної мети.

Отже, проблема суб’єктності у сфері запобігання дорожньо-тран-
спортної протиправності залишається і з теоретичної, і з практичної 
точки зору актуальною. Необхідність створення профільних органів 
очевидна, але це завдання при сталій бюрократичній системі, яка іс-
нує ще за радянських часів виконати не просто.

Реорганізувати, наприклад, патрульну поліцію в орган, який ви-
ключно займався б саме запобіжною діяльністю не тільки не доціль-
но, але й руйнівно і для органу, і для держави. Треба щось інше.

Пропонуємо дослідити процес створення теоретико-прикладного 
поняття суб’єкта запобіжної діяльності у сфері забезпечення безпеки 
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дорожнього руху, використовуючи, так би мовити, «каскадний» при-
йом вибіркового і дещо спрощено розгляду наростання і конкретиза-
цію специфічних ознак поняття суб’єкта запобігання автотранспорт-
ним правопорушенням, тобто виходячи з його наступного призна-
чення для вирішення питань на загальнонауковому, галузевому, 
видовому і комплексно-цільовому рівнях.

Субʼєкт – це носій предметно-практичної діяльності і пізнання, 
джерело активності, яке спрямовано на об’єкт. Вже в цьому загально-
філософському визначенні поняття суб’єкта виділені такі його ознаки, 
як джерело інтелектуальної або фізичної активності, спрямованої 
на об’єкт діяння чи пізнання. Активність суб’єкта, його ознака, означає 
здатність, зокрема, справляти тиск, вплив на об’єкт з метою пізнання 
його суті і зміни та ін. Виходячи з цього загального, але змістовного 
за ознаками поняття, надаються галузеві визначення. У ряді зарубіжних 
і вітчизняних кримінологічних публікаціях поняттям «суб’єкти соці-
ального механізму запобігання злочинності» охоплюються всі органі, 
організації, установи, громадські організації, громадяни, які безпосе-
редньо чи опосередковано беруть участь у створенні передумов, умов 
або приймають участь у процесі виявлення та усунення причин й умов, 
що сприяють вчиненню; сукупність державних органів і громадських 
організацій та громадян, що на різних рівнях державної влади чи управ-
ління планують заходи щодо запобігання злочинам, здійснюють керів-
ництво цими заходами або їх безпосередньою реалізацією, мають 
у зв’язку з цим певні права, обов’язки і несуть відповідальність за до-
сягнення запланованих цілей; суб’єктом є державний орган, організація 
або особа, які цілеспрямовано здійснюють запобігання злочинам, ко-
ординаційно і субординаційно пов’язані з іншими суб’єктами, вибудо-
вують свою діяльність згідно з командами «керуючого механізму» 
системи, мають можливість вибору лінії поведінки залежно від стану 
об’єкта запобіжного впливу. Якщо орган, організація чи особа не во-
лодіють хоча б однією з цим ознак, їх не слід розглядати як суб’єктів 
запобіжної діяльності1. О. М. Литвинов уточнює ознаки і вважає, 

1  Теоретические основы пердупреждения преступности. Москва : Юрид. 
лит., 1977. С. 133; Правова система України: історія, стан та перспективи : у 5 т. 
Харків : Право, 2008. Том 5. Кримінально-правові науки. Актуальні проблеми бо-
ротьби зі злочинністю в Україні / за заг. ред. В. В. Сташиса. С. 32–33; Українська 
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що суб’єктом запобіжної діяльності на відміну від превентивної ді-
яльності ще притаманна така ознака, як відокремленість завдань і за-
ходів запобіжної діяльності – похідних від основної компетенції у сфе-
рі забезпечення законності та правопорядку, здійснення діяльності 
із запобігання злочинів у процесуальних та непроцесуальних формах. 
Наявність у працівників запобіжної діяльності правових можливостей 
представників влади, включаючи право застосувати (ініціювати) за-
ходи державного примусу, що є їх прерогативою порівняно з іншими 
суб’єктами; спеціалізація запобіжної діяльності у поєднання з вимогою 
участі в ній всіх служб і підрозділів у міру покладених на них службо-
вих завдань; наявність механізму міжвідомчої координації запобіжної 
діяльності; виділення завдання запобігання злочинам у самих цих ор-
ганах, на яких сьогодні покладається левова доля запобігання злочинам, 
хоча нормативно це повністю не врегульовано1. Принагідно зазначимо, 
що до практичної реалізації кримінологічної теорії запобігання тим 
чи іншим різновидам злочинів наші існуючі суб’єкти (а це в основному 
правоохоронні органи) поки що не пристосовані.

Визначення поняття суб’єкта на видовому рівні призначено для 
виявлення необхідних і достатніх притаманних йому ознак з метою 
окреслення для практичних цілей їх кола серед діючих, якщо такі 
є чи виникають, або створення відповідних цілям запобігання авто-
транспортним правопорушенням нових суб’єктів (можливо реорга-
нізованих). Такий суб’єкт повинен виконувати запобіжну функцію 
саме у сфері забезпечення безпеки дорожнього руху як основну, 
у зв’язку з чим виникають питання закріплення певних повноважень, 
професіоналізація і спеціалізація видів запобіжної діяльності, ка-
дрове і ресурсне забезпечення, місця такого суб’єкта/суб’єктів 
у структурній ієрархії державних органів, субординації, координації, 
самостійності та ін. Треба відразу заявити, що подібних органів 
в Україні немає. Правда, у проекті Плану заходів щодо реалізації 

кримінологічна енциклопедія / за заг. ред. В. В. Чернея, В. В. Сокуренка / упоряд. 
О. М. Джужа, О. М. Литвинов. Харків-Київ : Харк. ун-т внутр. справ; Нац. акад. 
внутр. справ, Кримін. асоц. України, Злота миля, 2017. С. 374–375.

1  Українська кримінологічна енциклопедія / за заг. ред. В. В. Чернея, В. В. Со-
куренка / упоряд. О. М. Джужа, О. М. Литвинов. Харків-Київ : Харк. ун-т внутр. 
справ; Нац. акад. внутр. справ, Кримін. асоц. України, Злота миля, 2017. С. 623.



156

стратегії підвищення рівня безпеки дорожнього руху в Україні 
на період до 2024 року у 2022 році було заплановано утворення або 
активізацію структури для ефективного виконання державної по-
літики у сфері безпеки дорожнього руху, координації дій відпові-
дальних центральних і місцевих органів виконавчої влади, органів 
місцевого самоврядування в указаній сфері, розроблення рекомен-
дацій щодо реалізації програм безпеки дорожнього руху та здійснен-
ня контролю за їх виконанням. Відповідальним виконавцем цього 
пункту проекту були Мінінфраструктури та МВС України. Однак 
ця ініціатива і сама ідея не отримали подальшого розвитку і утілен-
ня. Проте в окремих країнах світу створені органи, які функціонують 
саме у сфері запобігання правопорушенням. Так, наприклад, у США 
діють Національне управління безпеки дорожнього руху, Федераль-
не управління безпеки автомобільних перевезень, Американська 
асоціація служби безпеки дорожнього руху та ін. У Великій Брита-
нії поміж з іншими функціонують Комітет з безпеки дорожнього 
руху, Обсерваторія безпеки дорожнього руху, муніципалітети та ін. 
У Норвегії активно працюють Норвезьке національне управління 
автомобільних доріг, Норвезька рада з безпеки дорожнього руху, 
губернатори округів та ін. Позитивно зарекомендувала себе у Шве-
ції транспортна адміністрація, Шведська дорожня адміністрація, 
Шведське транспортне агентство, Міністерство підприємництва 
та інновацій та ін. Слід також акцентувати увагу на тому, що осо-
бливістю організаційної структури таких органів у зарубіжних 
країнах є те, що помітну роль серед них відіграють недержавні 
суб’єкти (агенції, союзи, спілки, об’єднання тощо), які представля-
ють інтереси різних учасників дорожнього руху і тісна співпраця 
яких з державними органами, соціальна зацікавленість сприяли 
досягненню високих показників безпеки дорожнього руху1. 

Отже, суб’єкт запобігання дорожньо-транспортним правопору-
шенням – це діючі на постійній основі чи тривалий час державний 
орган, установа, організація, які за кадровим своїм станом професій-
но здійснюють у сфері безпеки дорожнього руху спеціально-кримі-
нологічну запобіжну функцію організації, координації, безпосеред-

1  Колодяжний М. Г. Стратегія Vision Zero: уроки для України: монографія. Харків: 
Право, 2022. С. 21.
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нього виконання заходів і засобів, у зв’язку з чим мають нормативні 
повноваження, ресурсне забезпечення і несуть соціальну відповідаль-
ність. Це видове визначення, як і усі визначення, є недосконалим, все 
ж виконує сигналізуючу пропозицію щодо створення і в нашій країні 
централізовану вертикаль державних органів, котрі б виключно за-
ймалися вирішенням проблем безпеки на дорогах. Наявність таких 
органів не обмежує існування інших, для яких запобіжна функція 
є однією з функцій в межах організаційно-управлінської діяльності 
або її супутнім наслідком чи неформальною реалізацією громадсько-
го обов’язку.

Визначення суб’єкта запобігання дорожньо-транспортним пра-
вопорушенням має за мету максимально конкретизувати виконавців 
комплексно-цільових державних програм. Комплекс, як єдність спеці-
ально відібраних заходів і засобів запобіжного впливу (тиску, приму-
су) на головний чинник вчинення масових правопорушень на дорогах 
потребує, а точніше вимагає відповідної комплексної суб’єктності. 
Йдеться про органи, які за генеральними стратегічним задумом здатні 
своїм потужним запобіжним (а не превентивним!) потенціалом повно 
і якісно виконати поставлені програмою завдання. Тому такі органи 
набувають необхідних повноважень суб’єктів, хоча вони ними не були 
і не є. Вони лише суб’єкти-виконавці тих чи інших заходів програми 
(наприклад, органи освіти, що запроваджують у стандартах освіти 
обов’язковості набуття дітьми знань, безпечного дорожнього руху, 
Інтернет, ЗМІ, медичні установи, рекламні агентства та ін.). Голо-
вна вимога – можливість і спроможність виконання взятих на себе 
завдань програми, стратегії, плану. Можливість означає наявність 
зовнішніх і внутрішніх умов, сприятливих для якісної реалізації за-
вдання. Спроможність характеризує енергетичний, тобто ресурсний 
потенціал, що достатній за професіоналізмом і навіть майстерністю 
його кадрового і технічного складу, умов, силу для ефективного ви-
конання запланованого. Вважаємо, що цих пояснень достатньо для 
уявлення на цьому «каскадному рівні» поняття суб’єкта запобіжної 
діяльності. Що стосується проблеми структури суб’єкта запобігання 
правопорушень у сфері безпеки дорожнього руху, то вона потребує 
додаткових досліджень (у тому числі вивчення зарубіжного досвіду 
побудови, повноважень, особливостей дій, ресурсного забезпечення 
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у США, Англії, Данії, Норвегії, Швеції та ін. А головне – оцінка 
їх впливу на скорочення ДТП).

Декілька зауважень відносно класифікації (диференціації) саме 
суб’єктів запобіжної діяльності. Підставами можуть бути вид запо-
біжної діяльності або запобіжних заходів, їх масштаб чи рівень, 
спеціальне цільове призначення та ін. За такою функціональною 
ознакою, як реальний вплив виконуваних ними функцій та відповід-
них їм різновидів діяльності на усунення детермінантів злочинності 
та злочинних проявів. А. П. Закалюк виділяє декілька груп суб’єктів: 
а) органи та організації, які керують цією діяльністю, організовують 
її, створюють систему управління нею (органи державної влади 
та управління, органи місцевого самоврядування); б) органи та орга-
нізації, стосовно яких запобігання злочинності та її проявів відне-
сено (чи має бути віднесено) до основних завдань і функцій (МВС, 
СБУ, прокуратура, суд, спеціалізовані громадські організації); в) ор-
гани, установи, організації, функції і повноваження яких не мають 
цільового спрямування на запобігання злочинам, але їхня діяльність 
посередньо впливає на запобіжні процеси щодо детермінантів зло-
чинності та окремих злочинів (заклади освіти, культури, охорони 
здоровʼя, соціальної допомоги, адміністрація підприємств, бізнес, 
фонди, тощо)1. Нагадаємо, що за авторським текстом йдеться про 
фронт субʼєктів, котрих автор відносить, що спірно, до запобіжної – 
у кримінологічному розумінні – діяльності. Щоб не повторювати інші, 
подібні до наведеної вище класифікації суб’єктів, яка би задовольня-
ла вимогу відповідності суб’єктів власне практиці запобігання право-
порушенням якраз у сфері безпеки дорожнього руху (надалі – 
суб’єкти).

1. Субʼєкти, що функціонують у сфері убезпечення дорожнього 
руху і для яких ця запобіжна функція є виключно основною. Таких 
органів в Україні немає і створення його/їх стратегічними докумен-
тами не передбачено. 

2. Субʼєкти, для яких зазначена запобіжна функція є однією з осно-
вних, відомі. Це – Верховна Рада України, її комітети (наприклад, 

1  Закалюк А. П. Курс сучасної української кримінології: теорія і практика. У 3-х 
кн. Київ : Ін Юре, 2007. Кн. 1 Теоретичні засади та історія української кримінологічної 
науки. С. 316.
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Комітет з питань транспорту та інфраструктури), народні депутати, 
Президент України, Кабінет Міністрів України, інші центральні 
та місцеві органи виконавчої влади, органи місцевого самоврядуван-
ня та ін., але за умови здійснення ними саме кримінологічної запо-
біжної діяльності, якою потрібно оволодіти. Це потрібно врозуміти, 
на нашу думку, шляхом до цього є запровадження в країні культуро-
логічної концепції запобігання аварійності, яка обов’язково (не від-
разу) змусить виконавчу владу, а можливо й законодавчу, створювати 
нові або активізувати існуючі структури, власне запобіжну функцію. 
Певні зміни вже відбуваються Постановою Кабінету Міністрів Укра-
їни «Деякі питання оптимізації системи центральних органів вико-
навчої влади» від 13 січня 2023 року № 29 (із змінами, внесеними 
згідно з Постановою КМУ № 193 від 21.02.2023 року Державне агент-
ство автомобільних доріг України перейменовано на Державне агент-
ство відновлення та розвитку інфраструктури України, а Державне 
агентство інфраструктурних проектів реорганізовано і приєднано 
до Державного агентства відновлення та розвитку інфраструктури 
України, яке є його правозаступником майна, прав і обов’язків1. У По-
ложенні про Державне агентство відновлення та розвитку інфраструк-
тури України, затвердженого постановою Кабінету Міністрів України 
від 10 вересня 2014 р. № 439 (в редакції постанови Кабміну України 
від 21 лютого 2023 р. № 193 зазначено, що Державне агентство від-
новлення та розвитку інфраструктури України (надалі – Державне 
агентство) є центральним органом виконавчої влади, діяльність якого 
спрямовується і координується Кабінетом Міністрів України через 
Віце-премʼєр-міністра з відновлення України – міністра розвитку 
громад, територій та інфраструктури. Звертає на себе увагу багато-
функціональність повноважень цього органу. По-перше, Державне 
агентство реалізує державну політику у сфері державного господар-
ства та управління автомобільними дорогами загального користуван-
ня державного значення. По-друге, реалізує державну політику в час-
тині здійснення заходів, зокрема, у сферах авіаційного, залізничного 

1  Деякі питання оптимізації системи центральних органів виконавчої влади : 
Постанова Кабінету Міністрів України від 13.01.2023 р. № 19 (зі змінами, внесеними 
згідно з Постановою КМ № 193 від 21.02.2023 р.). URL : https://zakon.rada.gov.ua/
laws/show/29–2023-%D0 %BF#Text
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(крім утримання), морського та внутрішнього водного транспорту, 
автомобільного транспорту загального користування, місцевого елек-
тричного транспорту. По-третє, реалізує державну політику з питань 
розвитку, будівництва, ремонту, облаштування, модернізації та утри-
мання пунктів пропуску через державний кордон для автомобільного 
та залізничного сполучення. Серед численних завдань на Державне 
агентство покладається (вибірково): здійснення у межах повноважень, 
передбачених законом, державного управління у сферах безпеки авто-
мобільних доріг загального користування державного значення, 
вносить на розгляд Міністра пропозиції щодо забезпечення форму-
вання та реалізації державної політики з питань, що належать до ком-
петенції Державного агентства (розроблені ним проекти законів, 
актів, наказів); розробляє і здійснює заходи щодо забезпечення без-
пеки дорожнього руху відповідно до державних програм та законо-
давства, проводить аналіз стану їх здійснення; забезпечує реалізацію, 
проводить моніторинг стану використання державних програм, за-
мовником та/або виконавцем яких визначено Державне агентство; 
здійснює заходи з виконання наукових та науково-дослідних робіт, 
розвитку науки та інноваційної політики з питань, що належать 
до його компетенції; забезпечує ведення обліку та проведення аналі-
зу ДТП, результатів обстежень і огляду автомобільних доріг загально-
го користування державного значення, насамперед на аварійних 
і небезпечних ділянках та у місцях концентрації ДТП; забезпечує 
виявлення аварійно-небезпечних ділянок та місць концентрації ДТП 
та здійснює на них заходи щодо ліквідації причин виникнення ДТП; 
забезпечує проведення аудиту та перевірки безпеки автомобільних 
доріг; здійснює відповідно до компетенції підготовку та виконання 
програм забезпечення безпеки дорожнього руху; здійснює добір ка-
дрів в апарат агентства, організує роботу з підготовки, перепідготов-
ки та підвищення кваліфікації державних службовців і працівників 
його апарату; оприлюднює інформацію про діяльність агентства, 
зокрема у формі відкритих даних через ЗМІ та на офіційному веб-
сайті; має право залучати в установленому порядку до виконання 
окремих робіт, участі у виконанні окремих питань вчених і фахівців, 
працівників центральних і місцевих органів виконавчої влади, органів 
місцевого самоврядування, підприємств, установ та організацій; зві-
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тує перед Міністром про виконання планів роботи агентства про 
усунення порушень і недоліків, виявлених під час проведення пере-
вірок діяльності агентства, а також про притягнення до відповідаль-
ності посадових осіб, винних у їх допущенні; затверджує про само-
стійні структурні підрозділи апарату Державного агентства; розподі-
ляє бюджетні кошти, розпорядним яких воно є1. Звертають на себе 
увагу два положення. 

По-перше, Державне агентство реалізує державну політику в час-
тині здійснення заходів, зокрема у сфері автомобільного транспорту 
загального користування, а також міського електричного транспорту, 
тобто ця сфера є однією з багатьох функцій і завдань, перелічених 
у пп. 1–2 пункту 2 Положення про Державне агентство відновлення 
та розвитку інфраструктури України, сама назва якого вже свідчить 
про величезний обсяг його завдань. По-друге, осторонь залишається 
сфера приватного автотранспорту, саме з яким повʼязаний катастро-
фічний стан смертності і травматизму від ДТП в Україні. 

Майже аналогічна за функціями Державна служба України з без-
пеки на транспорті, основними завданнями якої (вибірково) є: реалі-
зація державної політики з питань безпеки на автомобільному тран-
спорті загального користування (далі – автомобільний транспорт), 
міському електричному, залізничному транспорті; здійснює держав-
ний нагляд (контроль) за безпекою на зазначених видах транспорту; 
узагальнює практику застосування законодавства з питань, що на-
лежать до її компетенцій, розробляє пропозиції щодо вдосконалення 
законодавчих актів, актів Президента України та Кабміну України, 
нормативно-правових актів міністерств та в установленому порядку 
надає їх міністрові інфраструктури; здійснює державний нагляд 
(контроль) за додержанням вимог законодавства на автомобільному, 
міському електричному, залізничному транспорті; проводить аналіз 
причин ДТП, катастроф, аварій, подій на цих видах транспорту, веде 
їх облік, розробляє профілактичні заходи щодо запобігання їх виник-
ненню і контролює ці заходи; видає в установленому порядку 

1  Положення про Державне агентство відновлення та розвитку інфраструктури 
України: затверджено постановою Кабінету Міністрів України від 10 вересня 2014 р. 
№ 439 (в редакції постанови Кабінету Міністрів України від 21 лютого 2023 р. № 193). 
URL : https://zakon.rada.gov.ua/laws/show/439–2014-%D0 %BF#Text
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обов’язкові до виконання приписи щодо усунення порушень вимог 
нормативно-правових актів з питань безпеки на транспорті та здій-
снює їх контроль за виконанням таких приписів; розробляє державні 
програми з питань безпеки на міському електричному транспорті 
та забезпечує їх виконання та ін.1 Цей суб’єкт має обмеженні повно-
важення у сфері убезпечення дорожнього руху в країні.

3. Субʼєкти, для яких запобіжна діяльність у зазначеній сфері 
є однією з функцій у межах державного, господарського управління 
та іншої загально-суспільної діяльності або їх супутнім результатом. 
До них, з певним припущенням, можна віднести органи державного 
і господарського управління, культурно-виховні, освітні заклади, 
адміністрації спеціалізованих підприємств, установ, груп інтересів 
та ін., що більш опосередковано сприяють зниженню рівня ДТП. Так, 
наприклад, запропонований проект закону, відповідно до якого у стан-
дарти освіти повинна бути відображена обов’язковість набуття дітьми 
знань безпечного дорожнього руху. Крім того, до вивчення ПДР пе-
редбачаються і залучення батьків. Таким підхід уже позитивно за-
рекомендував себе у ряді європейських держав2. Це і є крок на шляху 
культурології дорожнього руху та його безпеки! Однак, повертаємо-
ся до теми дослідження: ця функція МОН України, є другорядною, 
хоча і важливою.

4. Субʼєкти, для яких запобіжна діяльність є неформальною реа-
лізацією громадського обов’язку. Вони виконують сигналізуючу до-
поміжну роль, створюють громадську думку відносно необхідності 
більш активного втручання держави і у сферу забезпечення безпеки 
дорожнього руху в країні (асоціації, фонди, організації, союзи тощо).

Головна ціль і практичне значення визначення поняття і класифі-
кації суб’єктів кримінологічного запобігання полягає в тому, щоби 
показати, що множинність органів, установ, організацій, які дійсно, 
а інші далеко опосередковано причетні до розглядуваної проблеми, 
але віднесені до суб’єктів запобігання ДТП, реально системою 

1  Положення про Державну службу України з безпеки на транспорті: затвердже-
но постановою Кабінету Міністрів України від 11 лютого 2015 р. № 103. URL : https://
zakon.rada.gov.ua/laws/show/103–2015-%D0 %BF#Text

2  Шатрова І. Виховуватимемо культуру безпечної поведінки. Голос Украї-
ни. 20 травня 2023 р. С. 5.
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суб’єктів не є. У країні відсутній орган, який самостійно відповідає 
за досягнення у перспективі Vision Zero.

Субʼєктність комплексу запобіжних заходів, у тому числі ДТП, 
можна вважати достатньо сформованим, на думку деяких науковців 
(А. Е. Жалінський, А. П. Закалюк, М. Г. Колодяжний та ін.) за наяв-
ності таких показників, як: професіоналізму та спеціалізації їх функ-
цій; досвіду виконаних завдань і заходів програм підвищення рівня 
безпеки дорожнього руху; своєчасного належного надходження до-
стовірної інформації, яка необхідна і достатня для прийняття обґрун-
тованих і законних рішень при здійсненні запобіжних заходів з ура-
хуванням можливих фінансових коливань; чітко сформульованих 
завдань, прав, обов’язків, обсягу ресурсів кожного з суб’єктів, запро-
понованого чи призначеного до виконання комплексу заходів; вста-
новлення загального балансу між можливостями і потребами запо-
бігання на даному етапі процесу запобігання і у кожному конкретно-
му випадку; всередині системи суб’єктів зосереджені необхідні 
інформаційні, кадрові, матеріально-технічні, технологічні, пропаган-
дистські та інші ресурси і є джерела їх поповнення; активне інвести-
ційне забезпечення державної політики у сфері безпеки дорожнього 
руху; налагодженого контролю за запобіжною діяльністю з боку 
центрального керуючого і відповідального за реалізацію стратегічно-
го задуму щодо досягнення загальної цілі (зараз для виправдання 
невиконання завдань безліч виправдовувань); передбачених способів 
корегування такою діяльністю та ін.1 Слід ще раз звернути увагу на те, 
що комплексна суб’єктність має за своїм відбором і спрямуванням 
відповідати заздалегідь творчо створеному комплексу заходів і засо-
бів, виходячи із домінуючого на даний історичний момент об’єкт 
впливу і досяжну ціль, механічний, відомчий чи якійсь інший, мож-
ливо меркантильний склад суб’єктів запобігання автодорожнім право-
порушенням і завбачає професіоналізм і спеціалізацію виконавчих 
суб’єктів, тобто суб’єктів саме кримінологічного, а не іншого – вна-

1  Голіна В. В. Суб’єктність як складова властивість комплексу заходів запобігання 
автотранспортним правопорушенням. Український правовий вимір: пошук відповідей 
на глобальні міжнародні виклики : матеріали V Міжнародної науково-практичної 
конференції (м. Дніпро, 26 трав. 2023 р.). Дніпро : Університет митної справи 
та фінансів, 2023. С. 240.
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слідок термінологічної плутанини (профілактика, попередження, 
протидія та ін.) – виду запобігання. Таких суб’єктів необхідно ство-
рювати, навчати і професіоналізувати в «польових умовах» запобіж-
ної діяльності, яка на сьогодні і у недалекій перспективі перетворить-
ся за своєю сутністю у техніко-технологічну індустрію і інженерію 
(штучний інтелект, роботизація, автоматична фіксація подій, безпі-
лотники, автопристрої, гальмуючі свавілля водіїв, тощо).
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ДОДАТОК

Орієнтовний перелік заходів культурологічного запобіжного напряму, 
що впроваджені в різних країнах світу

Нормативно-правові заходи:
– позбавлення права керувати транспортним засобом;
– обмеження права користування транспортним засобом;
– впровадження системи штрафних балів;
– заборона керування транспортним засобом у стані спʼяніння;
– санкції за перевищення дозволеної швидкості;
– правовий механізм невідворотності стягнень/покарання за порушення 

правил дорожнього руху;
– законодавче забезпечення застосування технічних засобів контролю 

за дорожнім рухом та фіксації порушень правил дорожнього руху;
– закріплення стандартів безпеки дорожнього руху відповідно до змін 

у дорожній обстановці;
– впровадження обовʼязкових програм навчання безпеки водіння для но-

вих водіїв і періодичних оновлень для досвідчених водіїв.

Соціальні заходи:
– проведення соціальних кампаній з метою підвищення рівня дорожньо-

транспортної дисципліни та відповідальності громадян за власне життя та 
здоров’я;

– створення та впровадження спеціальних програм запобігання водіння 
у нетверезому стані;

– створення у суспільстві атмосфери засудження порушень ПДР, зне-
ваги до правопорушників, всебічної підтримки досягнення Vision Zero 
на дорогах;

– навчання навичкам щодо надання первинної та екстреної медичної 
допомоги;

– створення безпечних маршрутів для пішоходів і велосипедистів, а та-
кож заохочення їх використання;

– впровадження обовʼязкових програм страхування з метою забезпечен-
ня фінансового захисту постраждалих унаслідок ДТП.
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Організаційно-управлінські заходи:
– науковий підхід до проєктування та експлуатації шляхів автомобіль-

ного сполучення;
– комплексний аудит з безпеки дорожнього руху на дорогах загального 

користування та в місцях концентрації дорожньо-транспортних пригод 
за фактами вчинення дорожньо-транспортних пригод із тяжкими наслідками;

– посилення контролю за дотриманням правил безпеки дорожнього та 
технічним станом автомобілів;

– моніторинг ефективності підготовки водіїв;
– посилення поліцейського контролю за дотриманням ПДР і переви-

щенням швидкості в особливо-небезпечних зонах;
– підготовка професійних кадрів у сфері безпеки дорожнього руху;
– оцінка рівня безпеки наявної дорожньої інфраструктури та запрова-

дження інженерних рішень щодо поліпшення показників безпеки, проєкту-
вання доріг із урахуванням швидкісних режимів;

– оцінка ефективності та результативності впроваджуваних заходів 
для визначення пріоритетності фінансування;

– обґрунтована економічна оцінка вартості життя, здоров’я та завданої 
економіці шкоди від ДТП.

Етичні заходи:
– вироблення в учасників дорожнього руху дорожньо-транспортної 

культури та належної правосвідомості;
– впровадження програм навчання водіїв та інших учасників дорожньо-

го руху, що відповідають сучасній дійсності;
– створення єдиного реєстру злісних порушників ПДР із внесенням 

інформації про ДТП.

Технічні заходи:
– цифровізація сфери дорожнього руху, яка передбачає експлуатацію 

безпілотних автомобілів;
– будівництво «розумних» доріг;
– розширення мережи камер автоматичної фіксації перевищення швид-

кості руху, проїзду на заборонений сигнал світлофору; камер відеоспосте-
реження за обстановкою проблемних ділянок дороги, вивчення інтенсив-
ності дорожнього руху та ін.;
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– оснащення транспортних засобів системами (EBA або DBS), що зни-
жують ризик настання ДТП, таких як системи попередження зіткнення, 
управління рухом, автоматичне гальмування;

– впровадження технологій, що контролюють швидкість руху транспорт-
них засобів і сповіщають водіїв про перевищення допустимих меж;

– розробка інтелектуальних систем для моніторингу поведінки водія і 
попередження втоми;

– оснащення пристроєм блокування запалювання з метою недопущен-
ня керування транспортним засобом особою у стані алкогольного спʼяніння;

– розвиток систем, що обʼєднують дані про рух, погодні умови та стан 
дороги для запобігання аваріям;

– розвиток систем обміну інформацією між транспортними засобами 
та інфраструктурою для попередження зіткнень;

– розробка технологій, що полегшують паркування та попереджають 
аварії під час маневрування на парковці.

Кримінолого-віктимологічні заходи:
– виявлення та моніторинг повторної віктимізації постраждалих вна-

слідок ДТП;
– проведення віктимологічних опитувань з питань безпеки дорожнього 

руху у масштабах країни;
– формальне і неформальне спостереження у місцях концентрації ДТП, 

у тому числі з тяжкими наслідками;
– збирання та максимальна фіксація відомостей про ДТП з метою по-

дальшого аналізу причин та умов їх вчинення;
– аналіз статистичних відомостей про стан безпеки дорожнього руху 

задля виявлення критичних точок детермінант;
– використання великих даних для виявлення трендів, що дозволять 

розробити ефективні стратегії підвищення безпеки дорожнього руху;
– інформування населення про стан безпеки дорожнього руху в масш-

табах країни та окремого регіону.

Інформаційно-пропагандистські:
– поширення серед населення інформації про стан безпеки дорожнього 

руху через ЗМІ та мережі Інтернет;
– інтеграція теми безпеки дорожнього руху у культурні, розважальні 

заходи та фестивалі;



168

– створення соціальної реклами щодо наслідків недотримання правил 
дорожнього руху водіями та пішоходами;

– формування дисциплінованості учасників дорожнього руху, відпові-
дальної поведінки на дорозі та поваги до інших учасників дорожнього руху;

– проведення кампаній з безпеки на дорогах для підвищення обізна-
ності про можливі ризики та правил безпечної поведінки;

– підтримка та заохочення громадської думки щодо безпечного пово-
дження на автошляхах.
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