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ПРАВОПОРУШЕНЬ У ДОРОЖНЬО-ТРАНСПОРТНІЙ СФЕРІ 

Актуальність. Не варто доводити необ-
хідність використання позитивного світо-
вого досвіду у процесі реформування тієї чи 
іншої сфери державної політики, наприклад, 
системи профілактики правопорушень у 
дорожньо-транспортній сфері. Такий підхід 
є загальновизнаним й застосовувався у бага-
тьох країнах. Втім, перед реформаторами 
постає безліч складних запитань, відповіді на 
які не є однозначними. Зокрема, чий досвід 
доцільно вивчати та застосовувати? Зазвичай 
в Україні донорів ефективного законодавства 
та оптимальних практик вбачають, насампе-
ред, в країнах Європейського Союзу та Спо-
лучених Штатах Америки. Ми теж підтриму-
ємо такий підхід [1]. 

Доречно зазначити, що 2019 року Європей-
ською Комісією запропоновано нову страте-
гію політики з безпеки дорожнього руху на 
2021-2030 роки [2]. Оновлюються, зокрема, 
ключові критерії ефективності дій держави у 
названій сфері. Пропонується враховувати вісім 
показників, наприклад, щодо дотримання лімі-
тів швидкості, використання ременів безпеки та 
захисних шоломів для водіїв двоколісного тран-
спорту, вмісту алкоголю в крові водіїв. Крім 
цього, 2020 року завершується акція «Десяти-
ліття дій з безпеки дорожнього руху», яку про-
голошено Резолюцією Генеральної Асамблеї 
Організації Об’єднаних Націй №64/255 від 
10 травня 2010 року, що також спонукає до 
узагальнення досягнень та викликів з цього 
напряму у глобальних масштабах [3].

Стан вивчення. Незважаючи на очевид-
ність потреби ретельного вивчення міжнарод-

них стандартів щодо безпеки дорожнього руху, 
що апріорі має становити науково-методоло-
гічне підґрунтя процесу модернізації держав-
ної політики у цій сфері, відповідні роботи 
українських фахівців з адміністративного 
права є вкрай нечисленними [4-6]. З огляду на 
перманентні дискусії щодо прикладної ефек-
тивності суспільних наук та реформування 
системи фінансування наукових досліджень 
наявність лакуни з названого академічного 
напряму – не на користь правників-науковців. 

З урахуванням викладеного вище мету 
цієї роботи сформулюємо таким чином: 
здійснення спроби визначення найбільш 
актуальних для України, станом на сьо-
годні, міжнародних стандартів профілактики 
адміністративних правопорушень у дорож-
ньо-транспортній сфері.

Методологія. Слід зазначити, що є при-
хильниками не лише реалізації заходів про-
філактики адміністративних правопорушень 
у дорожньо-транспортній сфері в Україні з 
використанням комплексного підходу, а також 
його застосування у процесі дослідження 
цього напряму державної політики [7]. 
Наприклад, не є продуктивним та доцільним, 
на нашу думку, під час вивчення міжнародних 
стандартів щодо безпеки дорожнього руху 
виокремлення тих, що безпосередньо спрямо-
вані на профілактику протиправних діянь, за 
які українським законодавством передбачена 
адміністративна відповідальність. Чи є сенс у 
пошуку відповідного детермінантного зв’язку 
та чи достатнім буде рівень репрезентатив-
ності отриманих результатів? 
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Натомість, науковцям-адміністративістам 
варто орієнтуватись як на міжнародно-пра-
вові акти у дорожньо-транспортній сфері, так 
і на стандарти, які пропонуються для засто-
сування, зокрема, Всесвітньою організацією 
охорони здоров’я (World Health Organization). 
По-перше, загальновідомо про особливу роль 
ВООЗ у систематизації статистики дорож-
ньо-транспортних пригод та формуванні 
рекомендацій щодо їхньої профілактики. 
По-друге, рекомендації цієї міжнародної 
організації мають комплексний характер.

Результати дослідження. Насамперед, 
пропонуємо розділити міжнародні стандарти 
з профілактики правопорушень у дорож-
ньо-транспортній сфері на такі групи: 1) 
правове регулювання дорожнього руху, 2) 
технічні регламенти безпеки машин, 3) комп-
лексного характеру.

До першої належать, зокрема, Конвен-
ція про дорожній рух (Відень, 8 листопада 
1968 року) та Конвенція про дорожні знаки та 
сигнали (Відень, 8 листопада 1968 року), які 
Україною ратифіковано 1974 року, Європей-
ська конвенція про заходи покарання за пору-
шення правил дорожнього руху (Страсбург, 
30 листопада 1964 року), Європейська кон-
венція про міжнародні наслідки позбавлення 
прав керування автотранспортними засобами 
(Брюссель, 3 червня 1976 року), Конвенція 
про договір міжнародного автомобільного 
перевезення вантажів (Женева, 19 травня 
1956 року), яку ратифіковано 2007 року, та 
Європейська угода про міжнародне дорожнє 
перевезення небезпечних вантажів (Женева, 
30 вересня 1957 року), до якої Україна при-
єдналася у 2000 році, Валлеттська декларація 
міністрів транспорту ЄС на конференції з без-
пеки дорожнього руху (Мальта, 28-29 березня 
2017 року ) [8-14].

Друга група складається з Директив Євро-
пейського Парламенту та Ради Європейського 
Союзу, наприклад: від 17 травня 2006 року 
та 16 квітня 2019 року тощо [15-16]. Варто 
зазначити щодо інноваційності останнього 
акта, який порівнюють із запровадженням 

ременів безпеки у автомобілях. Так, у період 
до 2022 року всі нові моделі транспортних 
засобів, що представлені на ринку в Європей-
ському Союзі, будуть оснащені тридцятьма 
вдосконаленими системами безпеки. Цей 
акт є складовою стратегії ЄС – до 2050 року 
наблизити до нуля кількість загиблих та сер-
йозно травмованих внаслідок ДТП.

До цієї ж групи зарахуємо понад 800 стан-
дартів у сфері автомобільного транспорту, 
зокрема, більше 200 міжнародних стандартів 
щодо дотримання безпеки дорожнього руху, 
які розроблено фахівцями Міжнародної орга-
нізації зі стандартизації (ISO). ISO діє у тісній 
співпраці з ООН, зокрема, розробка названих 
стандартів здійснювалася на підтримку її гло-
бальної довгострокової акції «Десятиліття 
дій з безпеки дорожнього руху». Також варто 
зазначити, до діяльності ISO залучено дер-
жавні органи зі стандартизації 164 країн, що 
ілюструє її авторитетність. Цілісний підхід до 
моніторингу політики щодо безпеки дорож-
нього руху та сприяння її поліпшенню забез-
печує багатофакторність оцінювання, згідно 
зі стандартом ISO 39001, ефективності про-
грам у цій сфері [17-18].

Слід також враховувати технічні стан-
дарти, які розробляються незалежними між-
народними організаціями, що мають більше, 
ніж сторічний досвід. Маємо на увазі Міжна-
родну електротехнічну комісію (IEC) та Між-
народне американське товариство з випробу-
вань та матеріалів (ASTM International), серед 
численних документів яких для прикладу 
назвемо стандарт IEC щодо безпечної заміни 
батареї в електромобілях та стандарт ASTM 
щодо методики виявлення води в нафтопро-
дуктах та мастильних маслах [19-20].

Рекомендації ВООЗ, на яких детальніше 
зупинимось у цій статті, належать до третьої 
групи міжнародних стандартів у названій 
вище сфері. 2004 року ВООЗ у співпраці зі 
Світовим банком підготовлено перший масш-
табний звіт про стан системи дорожнього руху 
у світі, п’ятий розділ якого містить, зокрема, 
значний перелік заходів, які рекомендувалося 
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реалізувати країнам-членам [21]. Подібного 
характеру матеріали готувалися й протягом 
наступних років, однак, вони не мали такого 
значного обсягу рекомендацій, як у 2004 році 
[наприклад, див.: 22]. Водночас, значимість 
підсумкового блоку цього звіту полягає не 
стільки в кількості рекомендацій, скільки в 
їхньому змісті. Експерти ВООЗ та Світового 
банку розглядають не деякі окремі напрями, 
а цілісно та системно усю політику безпеки 
дорожнього руху. Актуальність нашого звер-
нення до документу 2004 року зумовлено 
також і статистикою ДТП в Україні [23].

У рекомендаціях ВООЗ суб’єктами полі-
тики з безпеки дорожнього руху визначено 
органи державної влади, виробників тран-
спортних засобів, міжнародні організації 
та країни-донори, територіальні громади та 
групи громадянського суспільства і окре-
мих осіб. Запропонований підхід відображає 
сучасне бачення відповідальності за стан 
речей у будь-якій сфері суспільного життя: 
суб’єкти господарської діяльності, територі-
альні громади, громадянське суспільство та 
кожен громадянин мають дотримуватися соці-
ально-відповідальної поведінки. Для країн з 
низьким рівнем доходів 1, які водночас мають 
високий рівень ДТП, без участі міжнародних 
організацій та країн-донорів вкрай складно, 
навіть неможливо, втілити ефективні заходи 
щодо безпеки дорожнього руху.

Отже, у світовому звіті ВООЗ щодо попе-
редження дорожньо-транспортного трав-
матизму 2004 року бажаними визначено дії 
органів державної влади з трьох напрямів: 
формування інститутів, правове забезпе-
чення, діяльність у сфері охорони громад-
ського здоров’я.

Для реалізації першого напряму доцільно 
здійснювати такі заходи: 1) визначення без-
пеки дорожнього руху пріоритетом державної 
політики, 2) організація спеціального органу 
з безпеки дорожнього руху, забезпечення його 
функціонування через належне фінансування 

1  Згідно з останньою у часі статистикою Світового банку від-
повідна група складається з 29 країн. Україну наразі зараховано до 
країн з низьким середнім доходом [24]. 

та транспарентність його діяльності, 3) розро-
блення комплексного підходу до формування 
політики з цього напряму, 4) ухвалення наці-
онального плану державної політики безпеки 
дорожнього руху, де чітко визначити цілі, 
яких слід досягнути, 5) підтримка створення 
державних та громадських організацій, що 
здійснюють просвітницьку діяльність щодо 
безпеки дорожнього руху, 6) передбачити у 
державному бюджеті видатки для реаліза-
ції політики з безпеки дорожнього руху, при 
цьому збільшити фінансування тих заходів, 
що матимуть демонстративний ефект [21].

Для реалізації другого напряму: 1) ухва-
лення законів, що зобов’язують використання 
ременів безпеки, дитячих крісел та носіння 
спеціальних шоломів для мотоциклістів і 
велосипедистів, 2) ухвалення та застосування 
законів із профілактики керуванню у стані 
алкогольного сп’яніння, 3) законодавчо вста-
новити та належно застосовувати обмеження 
швидкості, 4) встановлення та дотримання 
чітких та уніфікованих стандартів безпеки 
транспортних засобів, 5) передбачити у зако-
нодавстві дотримання безпеки дорожнього 
руху як один з критеріїв оцінювання у еколо-
гічних експертизах нових проектів, а також 
державної політики та планування у тран-
спортній галузі, 6) створення системи збору 
статистичних даних, їхнього аналізу та вико-
ристання з метою підвищення рівня безпеки 
дорожнього руху, 7) встановлення стандартів 
для проектів доріг, які спрямовані на безпеку 
усіх учасників дорожнього руху, 8) спрямо-
ваність адміністрування інфраструктурними 
об’єктами на підвищення безпеки усіх учас-
ників дорожнього руху, 9) забезпечення насе-
лення ефективними, безпечними та доступ-
ними послугами громадського транспорту, 
10) заохочення ходіння пішки та користування 
велосипедами [21].

До речі, в контексті викладеного варто зау-
важити щодо певної непослідовності право-
вої політики в Україні з цього напряму, про 
що свідчить ухвалення протягом періоду з 
кінця 2018 року по середину 2020 року зако-
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нів, які то криміналізують, потім декриміна-
лізують, то знову криміналізують керування 
транспортними засобами у стані алкоголь-
ного, наркотичного чи іншого сп’яніння або 
під впливом лікарських препаратів, що зни-
жують її увагу та швидкість реакції [див.: 
25-28]. Такі дії призводять до правової неви-
значеності, ускладнюють правозастосовну 
практику та позбавляють учасників дорож-
нього руху чіткого розуміння правил, яких 
слід дотримуватися. Аналіз факторів, що 
зумовлюють таку ситуацію, потребує спеці-
ального дослідження. Наразі лише конста-
туємо необхідність виваженої та стратегічно 
цілеспрямованої правової політики з профі-
лактики правопорушень у дорожньо-тран-
спортній сфері. 

Третій напрям діяльності органів держав-
ної влади щодо безпеки руху, як зазначено у 
рекомендаціях ВООЗ, потребує: 1) внесення 
до переліку заходів щодо зміцнення здоров’я 
та профілактики захворювань також й зусилля 
із забезпечення безпеки дорожнього руху, 2) 
чіткого визначення цілей, яких слід досягнути, 
аби максимально зменшити втрати внаслідок 
ДТП, які є неприйнятними для здоров’я, 3) 
систематичного збору даних, що пов’язані зі 
станом здоров’я, про масштаби, характери-
стики та наслідки ДТП, 4) підтримки дослі-
джень факторів ризику ДТП, а також впрова-
дження моніторингу та оцінки ефективності 
медичного втручання за наслідками ДТП, 5) 
сприяння розвитку потенціалу у всіх сферах 
безпеки дорожнього руху, зокрема, щодо орга-
нізації допомоги постраждалим внаслідок 
ДТП, 6) використання результатів наукових 
досліджень, що можуть сприяти підвищенню 
ефективності державної політики із захисту 
пасажирів та вразливих учасників дорож-
нього руху, 7) посилення першої долікарської 
допомоги на місці ДТП та медичної допомоги 
у відповідних закладах, а також реабілітацій-
них послуг для усіх осіб, що постраждали та 
отримали травми, 8) розвитку професійних 
навичок медичного персоналу щодо дорож-
ньо-транспортного травматизму на усіх рів-

нях медико-санітарної допомоги, 9) сприяння 
максимальній інтеграції питань охорони здо-
ров’я та безпеки в державну політику у сфері 
транспорту, 10) організації інформаційних 
кампаній із наголосом на наслідках ДТП для 
здоров’я людини, а також значних матеріаль-
них витратах для його відновлення [21]. 

Слід зазначити щодо відсутності на між-
народному рівні уніфікованого підходу до 
визначення складу групи осіб, які є вразли-
вими учасниками дорожнього руху. Згідно із 
законодавством ЄС до таких віднесено «немо-
торизованих учасників дорожнього руху, 
таких як пішоходи та велосипедисти, а також 
мотоциклісти та люди з обмеженими можли-
востями або обмеженою рухливістю та орієн-
тацією» [29]. В США застосовується склад-
ніше визначення: учасники дорожнього руху, 
яким найбільше загрожує серйозна травма чи 
загибель, коли вони беруть участь у зіткненні 
автомобіля, тобто пішоходи різного віку, типу 
та здібностей, особливо старші пішоходи та 
люди з обмеженими можливостями, вело-
сипедисти та мотоциклісти [30]. ВООЗ має 
власний підхід та ідентифікує названу групу 
осіб як пішоходів, велосипедистів та мотоци-
клістів [30].

Відповідно до рекомендацій ВООЗ участь 
виробників транспортних засобів у забезпе-
ченні безпеки дорожнього руху мала прояв-
лятися через: 1) інкорпорацію усіх стандартів 
дорожньо-транспортної безпеки, що вста-
новлені у країнах з високим рівнем доходу, 
до переліку стандартів виробництва тран-
спортних засобів незалежно від того, де вони 
виготовляються, продаються чи використо-
вуються, 2) сприяння подальшому поліп-
шенню безпеки транспортних засобів шляхом 
постійної підтримки досліджень та втілення у 
виробництво їхніх найкращих результатів, 3) 
рекламування та продаж транспортних засо-
бів із дотриманням соціальної відповідаль-
ності, зокрема, наголошуючи на рівні їхньої 
безпеки. До речі, вже протягом декількох 
років у засобах масової інформації розвину-
тих країн традиційно публікуються рейтинги 
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автомобілів, де основний критерій становить  
не швидкість чи дизайн, а рівень безпеки 
[наприклад: 31]. 

Відповідальність міжнародних організацій 
та країн-донорів полягає, відповідно до реко-
мендацій ВООЗ, у наступному: 1) акцент на 
покращенні результатів державної політики 
у сфері безпеки дорожнього руху як пріори-
теті глобального розвитку країни-реципієнта, 
2) передбачення компоненту безпеки дорож-
нього руху у грантах щодо охорони здоров’я, 
транспорту, екологічних та освітніх програ-
мах, 3) сприяння проектуванню безпечної 
інфраструктури, 4) підтримка в країнах з 
низьким та середнім рівнем доходу населення 
здійснення досліджень, реалізації програм 
та державної політики загалом щодо безпеки 
дорожнього руху, 5) встановлення одним з 
критеріїв фінансування проектів транспорт-
ної інфраструктури такий – завершення 
аудиту безпеки та будь-які необхідні подальші 
заходи для усунення недоліків, що виявлені 
під час перевірки, 6) формування в країнах, 
що розвиваються, механізмів фінансування 
обміну знаннями та сприяння безпеці дорож-
нього руху, 7) мотивування щодо створення 
та розвитку на регіональному та національ-
ному рівнях системи органів у сфері безпеки 
дорожнього руху [21].

Доречно зазначити про співпрацю України 
та ЄС щодо поліпшення якості транспорт-
ної інфраструктури. Так, 2018 року в рамках 
проекту «Підвищення безпеки автомобільних 
доріг в містах України» відбулося підписання 
фінансової угоди між нашою країною та Євро-
пейським інвестиційним банком, відповідно 
до якої декільком обласним центрам – Дніпро, 
Київ, Львів, Одеса, Харків тощо – виділялося 
75 млн. євро [32].

Територіальні громади та групи громадян-
ського суспільства, а також кожна особа могли 
у такий спосіб, згідно з рекомендаціями ВООЗ, 
брати участь у реалізації політики профілак-
тики правопорушень у дорожньо-транспорт-
ній сфері: 1) заохочувати органи державної 
влади будувати безпечні дороги, 2) визначати 

на місцевому рівні проблеми безпеки дорож-
нього руху, 3) допомагати у плануванні без-
печної та оптимальної транспортної інфра-
структури, що буде комфортною як для водіїв, 
так й велосипедистів та пішоходів, 4) сприяти 
дотриманню законів і правил безпеки дорож-
нього руху та агітувати за жорстке і швидке 
покарання правопорушників, 5) дотримува-
тися соціально відповідальної поведінки: не 
перевищувати обмеження швидкості на доро-
гах, відмова від керування автомобілем у разі 
перевищення встановленого законом ліміту 
алкоголю, використання ременю безпеки та 
належна опіка за дітьми, навіть під час нетри-
валих поїздок, носіння захисного шолому при 
катанні на двоколісному велосипеді [21].

На жаль, маємо констатувати низьку актив-
ність українських неурядових громадських 
організацій у сфері профілактики ДТП, що 
свідчить, на наш погляд, про «незрілість» 
громадянського суспільства в Україні. При-
кро, що не лише невтішна статистика, а навіть 
численні резонансні ДТП, які протягом не 
одного року збурюють суспільство, не при-
звели до створення принаймні декількох гро-
мадських організацій, які б цілеспрямовано 
опікувалися названою вище проблемою. Як 
приклад, що підтверджує нашу тезу, наведемо 
«ДТП.Київ.ЮА» – єдину громадську органі-
зацію, про діяльність якої щодо профілактики 
безпеки дорожнього руху, нам вдалося знайти 
інформацію [зокрема, див.:. 33]. 

З огляду на викладене вище постає запи-
тання щодо рівня імплементації в Україні 
рекомендацій ВООЗ. Не можемо стверджу-
вати про абсолютну невідповідність націо-
нальної державної політики у сфері безпеки 
дорожнього руху названим міжнародним 
стандартам. 

Так, 2015 року створено Державну службу 
України з безпеки на транспорті, яка є «цен-
тральним органом виконавчої влади, діяль-
ність якого спрямовується і координується 
Кабінетом Міністрів України через Міні-
стра інфраструктури і який реалізує дер-
жавну політику з питань безпеки на назем-
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ному транспорті» (пункт перший Положення 
про Державну службу України з безпеки на 
транспорті) [34]. Ще з 1975 року функціо-
нує Державне підприємство «Український 
науково-дослідний інститут медицини тран-
спорту» Міністерства охорони здоров’я Укра-
їни, а його Київська філія – з 2013 року. Їхнє 
існування свідчить про дотримання комплек-
сного підходу до політики держави у сфері 
безпеки дорожнього руху. На базі Київської 
філії 11-12 листопада 2019 року організовано 
перший в Україні Міжнародний конгрес з 
безпеки на транспорті за участі міжнародних 
експертів, представників органів державної 
влади, комерційних структур, українських та 
іноземних компаній, громадських організа-
цій. Коло учасників цього заходу цілком від-
повідає тому спектру суб’єктів, які визначені 
у рекомендаціях ВООЗ 2004 року основними 
учасниками політики безпеки дорожнього 
руху. Також мали місце законодавчі ініціа-
тиви – законопроект «Про дорожній рух та 
його безпеку» № 5184 від 26 вересня 2016 р. – 
щодо утворення центрального органу вико-
навчої влади зі спеціальним статусом – Наці-
онального бюро безпеки дорожнього руху, які 
втім, не були підтримані Верховною Радою 
України [35]. З одного боку, в країні вже діє 
Державна служба України з безпеки на тран-
спорті, а з іншого – варто проаналізувати пов-
новаження цього органу, а також здійснити 
порівняльно-правове дослідження із вико-
ристанням досвіду розвинутих країн світу. 
Наприклад, зіставити статус вказаного вище 
органу зі статусом американської Національ-
ної адміністрації безпеки дорожнього руху/ 
National Highway Traffic Safety Administration, 
яка теж входить до організаційної структури 
Міністерства транспорту та має п’ятдесяти-
річну історію [36]. За результатами такого 
дослідження варто розглянути питання ефек-
тивності діяльності Державної служби Укра-
їни з безпеки на транспорті, а у разі потреби 
розробити пропозиції щодо її модернізації.

Ступінь ефективності, зокрема, діяльності 
усіх названих вище інституцій та, загалом, 

означеної політики потребує спеціального 
ретельного дослідження. У цій статті лише 
ставимо питання щодо потреби максимально 
широкого запровадження в Україні основних 
міжнародних стандартів у названій вище 
сфері та звертаємо увагу на приклади здійс-
нення спроб з цього напряму. 

Висновки. Отже, на підставі викладеного 
вище підсумуємо. Пропонуємо розділити 
міжнародні стандарти з профілактики право-
порушень у дорожньо-транспортній сфері на 
три групи: по-перше, правове регулювання 
дорожнього руху, по-друге, технічні регла-
менти безпеки машин, по-третє, комплек-
сного характеру.

Актуальність для Україні саме рекоменда-
цій ВООЗ, які містяться у звіті 2004 року про 
стан системи дорожнього руху у світі, зумов-
лено декількома чинниками. По-перше, від-
повідні пропозиції мають комплексний харак-
тер та стосуються усіх основних напрямів 
реалізації державної політики профілактики 
правопорушень у дорожньо-транспортній 
сфері. По-друге, документ 2004 року із усіх 
подібних, що готувалися цієї міжнародною 
організацією, є наймасштабнішим. По-третє, 
більшість пропозицій, які викладені у звіті 
2004 року, на наш погляд, в Україні не реа-
лізовано і станом на сьогодні. По-четверте, 
показники ДТП залишаються стабільно нега-
тивними протягом декількох років.

ВООЗ суб’єктами політики з безпеки дорож-
нього руху визначено органи державної влади, 
виробників транспортних засобів, міжнародні 
організації та країни-донори, територіальні 
громади та групи громадянського суспільства і 
окремих осіб. Особливу увагу, з огляду на пред-
мет наших наукових інтересів, слід звернути 
на рекомендації щодо потреби зосереджено-
сті діяльності органів державної влади у трьох 
напрямах: формування інститутів, правове 
забезпечення, діяльність у сфері охорони гро-
мадського здоров’я. Тобто, слід діяти не хао-
тично, під впливом резонансних ДТП тощо, а 
цілеспрямовано та системно. Активність членів 
територіальних громад, громадських організа-



150 № 13 том 2/2021                                  ПРАВОВІ НОВЕЛИ                            Науковий юридичний журнал

АКТУАЛЬНІ ПИТАННЯ ЮРИДИЧНОЇ НАУКИ

цій та окремих громадян у профілактиці право-
порушень у дорожньо-транспортній сфері, на 
нашу думку, є проявом загального рівня реалі-
зації демократії участі в нашій країні. Відтак, 
знову постає необхідність комплексного під-
ходу до подолання викликів щодо забезпечення 
безпеки дорожнього руху в Україні.

Запровадження в нашій країні міжнарод-
них стандартів ВООЗ, що викладені у звіті 

2004 року, потребує, на нашу думку, концеп-
туалізації та визначення завдань щодо про-
філактики правопорушень у дорожньо-тран-
спортній сфері. 

Перспективні напрями дослідження. 
Потребує опрацювання значний комплекс 
законодавчих актів ЄС щодо модернізації 
європейської транспортної системи, які ухва-
лювалися протягом останніх років.

Анотація
Метою статті є здійснення спроби визначення найбільш актуальних для України, станом 

на сьогодні, міжнародних стандартів профілактики адміністративних правопорушень у дорож-
ньо-транспортній сфері.

Автор послідовно використовує комплексний підхід у процесі дослідження профілактики 
адміністративних правопорушень у дорожньо-транспортній сфері в Україні. Наприклад, він 
висловлюється про непродуктивність та недоцільність під час вивчення міжнародних стан-
дартів щодо безпеки дорожнього руху виокремлення саме тих, що безпосередньо спрямовані 
на профілактику протиправних діянь, за які українським законодавством передбачена адміні-
стративна відповідальність. Чи є сенс у пошуку відповідного детермінантного зв’язку та чи 
достатнім буде рівень репрезентативності отриманих результатів? Натомість, на думку автора, 
науковцям-адміністративістам варто орієнтуватись як на міжнародно-правові акти у дорож-
ньо-транспортній сфері, так і на стандарти, які пропонуються для застосування, зокрема, Всес-
вітньою організацією охорони здоров’я. У цій статті обґрунтовується актуальність звернення 
до відповідних рекомендацій.

Наукова новизна статті полягає, зокрема, в наступному. Уперше в українській науці адміні-
стративного права запропоновано розділити міжнародні стандарти з профілактики правопо-
рушень у дорожньо-транспортній сфері на три групи: по-перше, правове регулювання дорож-
нього руху, по-друге, технічні регламенти безпеки машин, по-третє, комплексного характеру.

Ключові слова: адміністративні правопорушення у дорожньо-транспортній сфері, профі-
лактика, міжнародні стандарти, рекомендації ВООЗ.

Bentsa K.K. International standards of prevention road traffic administrative offenses
Summary
The purpose of the article is to try to determine the largest for Ukraine, the state of international 

standards for the prevention of administrative offenses in the road transport sector.
The author uses a comprehensive approach in the process of researching the prevention of admin-

istrative offenses in the road transport sector in Ukraine. For example, he argues that it is unacceptable 
and inexpedient when studying international traffic standards in terms of safety, which focuses on the 
prevention of illegal acts for which Ukrainian law provides for administrative liability. Does it make 
sense to find the appropriate determinant and will the level of representativeness of the results be suffi-
cient? Instead, according to the author, research scientists should focus on both international legal acts in 
the field of road transport and the standards proposed for application, in particular, by the World Health 
Organization. This article substantiates the relevance of the appeal to the relevant recommendations.

The scientific novelty of this article, in particular, is as follows. First, in the Ukrainian science of 
administrative law, it is recommended to divide international standards for the prevention of traffic 
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offenses into three groups: first, legal regulation of traffic, secondly, technical safety of cars, and 
thirdly, comprehensive.

Key words: administrative offenses in the road transport sector, prevention, international stand-
ards, WHO recommendations.
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