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тельство, закрепления четких дефиниций как основы правового регулирования, регламентации правил 

эксплуатации СИМ. 
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Вопрос о том, каким образом должно выстраиваться правовое регулиро-
вание развития средств индивидуальной мобильности (далее — СИМ) рас-
сматривается с момента появления СИМ на улицах населенных пунктов 
нашего государства. Так, постановлением Правительства РФ от 6 октября 
2022 г. № 1769 были внесены изменения в Правила дорожного движения 
(далее — ПДД), в которых получило закрепление понятие СИМ (данные 
изменения вступили в силу с 1 марта 2023 г.). Правительством РФ 11 ок-
тября 2023 г. № 11752-П50-МХ утвержден План мероприятий («дорожная 
карта»), направленных на дополнительное нормативно-правовое регули-
рование развития средств индивидуальной мобильности и обеспечение 
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безопасности дорожного движения при их использовании, включающий в 
себя проработку на нормативно-правовом уровне регламентации админи-
стративной ответственности лиц, использующих для передвижения СИМ, 
дополнительных требований к транспортной инфраструктуре, а также от-
дельных требований об организации дорожного движения с участием СИМ 
(например, положения о регистрации СИМ в федеральном реестре; разра-
ботка и утверждение типовых положений об информационном взаимо-
действии между участниками, задействованными в контроле, надзоре и 
управлении движением СИМ, порядок идентификации лиц, использующих 
для передвижения СИМ, либо владельцев СИМ и т.д.). 

Однако, несмотря на предпринятые шаги, которые уже сделаны на фе-
деральном уровне, статистические данные свидетельствуют о сохранении 
высокой аварийности с участием СИМ. Согласно официальной статистике 
за 12 месяцев 2025 г. в России произошло 3275 ДТП с участием СИМ, в ре-
зультате которых 68 человек погибли и почти 3,4 тыс. получили травмы. 
Проводя сравнение с 2024 г. (4426 ДТП с участием СИМ, погибло 54 чело-
века, пострадал 4591 человек) [URL: https://tass.ru/obschestvo/26710013 
(дата обращения: 30 апреля 2026 г.)], можно констатировать сохранение 
высокой аварийности при определенной тенденции снижения количества 
случаев ДТП с участием СИМ. При этом количество лиц, погибших в ре-
зультате взаимодействия с СИМ, увеличилось более чем на 10 человек. 

Исходя из приведенных выше данных, очевидно, что проблема дорожно-
транспортного травматизма с участием СИМ носит устойчивый, систем-
ный характер. В связи с этим возникает вопрос о значении развития пра-
вового регулирования в уменьшении травматизма. 

1. Необходимость развития правового регулирования СИМ 
По общему правилу СИМ передвигаются по тротуару наряду с пешехо-

дами. Средняя скорость передвижения пешеходов в городской среде со-
ставляет около 5 км/ч для взрослых трудоспособного возраста, 3 км/ч для 
пожилых лиц и в диапазоне 2—4 км/ч для детей в зависимости от возрас-
та. Скоростной дифференциал между СИМ и пешеходом при движении 
СИМ со скоростью 25 км/ч в 5—8 раз превышает скорость взрослого пе-
шехода. Столь значительное различие в скоростях создает ситуацию, при 
которой пешеход объективно не способен адекватно оценить опасность 
приближения СИМ и как минимум сгруппироваться для уменьшения сте-
пени возможного причинения ему вреда при контакте с СИМ. Кроме того, 
кинетико-механические характеристики СИМ таковы, что при контакте 
электросамоката, движущегося с максимальной разрешенной скоростью 
(25 км/ч), с неподвижным пешеходом энергия удара превышает энергию 
обычного столкновения двух пешеходов в 30 раз, что создает качественно 
иной уровень биомеханической нагрузки на организм пострадавшего. 

Учитывая вышеуказанные особенности эксплуатации СИМ, возникает 
необходимость юридической оценки соразмерности создаваемых рисков 
конституционному требованию обеспечения достоинства личности (ст. 21 

https://tass.ru/obschestvo/26710013
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Конституции РФ) и недопустимости умаления права на физическую 
неприкосновенность. Конституция РФ определяет объем позитивных обя-
зательств государства по обеспечению безопасности граждан в соответ-
ствии со ст. 2, 7, 20 и 41. Конституционный Суд РФ неоднократно подчер-
кивал, что право на жизнь и здоровье является высшей ценностью, а госу-
дарство обязано создавать условия для их эффективной защиты (Поста-
новления Конституционного Суда РФ от 15 января 2019 г. № 3-П, от 10 
февраля 2017 г. № 2-П). При этом существование значительного скорост-
ного дифференциала между СИМ и пешеходами создает ситуацию струк-
турного неравенства участников движения. В контексте конституционно-
го принципа равенства (ст. 19 Конституции РФ) и права на безопасность 
(ст. 7 Конституции РФ) такое неравенство требует установления повы-
шенных стандартов осмотрительности и предусмотрительности для лиц, 
использующих СИМ, а также разработки комплексного правового регули-
рования, направленного на защиту более уязвимых участников движения 
— пешеходов, путем выработки правил эксплуатации использования ин-
фраструктуры, требований, предъявляемых к владельцам СИМ (в том чис-
ле к кикшеринговым компаниям) и к самим СИМ (в том числе технические 
требования). Рассмотрим более подробно данные аспекты. 

2. Правовое регулирование эксплуатации СИМ 
В ПДД было введено определение понятия СИМ, которое трактуется как 

транспортное средство, имеющее одно или несколько колес (роликов), 
предназначенное для индивидуального передвижения человека посред-
ством использования двигателя (двигателей) (электросамокаты, элек-
троскейтборды, гироскутеры, сигвеи, моноколеса и иные аналогичные 
средства) (абз. 56 п. 1.2 ПДД). 

Определение средства индивидуальной мобильности было закреплено 
также в ГОСТ Р 70514-2022 «Электрические средства индивидуальной мо-
бильности. Технические требования и методы испытаний», утвержденный 
и введенный в действие приказом Росстандарта от 6 декабря 2022 г.  
№ 1446-ст, в соответствии с которым электрическое средство индивиду-
альной мобильности (ЭСИМ) понимается как транспортное средство, 
имеющее одно или несколько колес (роликов), предназначенное для пере-
движения одного человека посредством использования электродвигате-
ля(ей), не имеющее сиденья, с максимальной конструктивной скоростью не 
более 25 км/ч (п. 3.43). В этом документе также были установлены требо-
вания безопасности (п. 6.5.1), методы испытаний, требования к маркиров-
ке и сопроводительной документации СИМ. Кроме того, с целью контроля 
и регулирования законодательно установленного скоростного режима на 
различных территориях ЭСИМ соответствующих классов должны быть 
оборудованы автоматическим устройством ограничения скорости с воз-
можностью определения местоположения с помощью глобальной навига-
ционной спутниковой системы (ГНСС) ГЛОНАСС и других ГНСС и возмож-
ностью автоматического обновления координат установленных зон огра-
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ничения скорости посредством использования микросхемы, предназна-
ченной для аутентификации ЭСИМ в сетях подвижной радиотелефонной 
связи и содержащей профиль сети подвижной радиотелефонной связи (п. 
8.1). ЭСИМ соответствующих классов должны иметь пешеходный режим с 
ограничением скорости до значения не более 8 км/ч. 

Анализ содержания двух актов позволяет сделать следующие выводы. 
Во-первых, используемый в законодательстве понятийный аппа-

рат требует дополнительной проработки. В содержании рассмотрен-
ных выше дефиниций одного и того же понятия, закрепленного в ГОСТ Р 
70514-2022 и в ПДД, отсутствует тождество. ГОСТ Р 70514-2022 распро-
страняется только на СИМ, оснащенные электродвигателями, тогда как в 
понятии СИМ, указанном в ПДД, нет разделения по источнику энергии, 
конструктивной максимальной скорости его движения, массе, габаритам и 
другим параметрам. Таким образом, дополнительные требования к ЭСИМ, 
содержащиеся в ГОСТ Р 70514-2022, требуют доработки на соответствие 
их требованиями к СИМ, описанным в ПДД, поскольку замена электродви-
гателя на иной двигатель не должна приводить к изменению класса 
транспортного средства [1, стр. 41—56.]. 

В качестве примера можно привести электровелосипед с двигателем 
мощностью 250 Вт. Формально он подпадает под определение СИМ (имеет 
колеса, использует двигатель, предназначен для индивидуального пере-
движения). Однако п. 1.2 ПДД содержит отдельное определение велосипе-
да, которое включает электровелосипеды с электродвигателем номиналь-
ной максимальной мощностью не более 0,25 кВт. Таким образом, электро-
велосипед мощностью 250 Вт является велосипедом, а электровелосипед 
мощностью 260 Вт — СИМ, что создает искусственное и немотивирован-
ное различие правового режима. 

Указанная выше неоднозначность содержания определения СИМ на 
практике приводит к тому, что суды при рассмотрении дел о взыскании 
вреда, причиненного жизни, здоровью и имуществу в результате ДТП с 
участием механических транспортных средств и СИМ, при определении 
того, что относится к СИМ, руководствуются значениями номинальной 
максимальной мощности электродвигателя, которые установлены в ПДД 
для мопеда или мотоцикла. Данные технические характеристики указы-
ваются в паспортах (иных документах) к соответствующим СИМ. 

Так, в решении Верховного Суда РФ от 30 марта 2022 г. № АКПИ22-66 по 
делу о ДТП с участием электросамоката было установлено, что он имел 
двигатель мощностью 5,4 кВт и максимальную скорость до 85 км/ч. Суд 
указал на то, что указанные значения находятся в пределах пороговых 
значений для мопеда или мотоцикла. Тем самым фактически на момент 
эксплуатации СИМ могут быть установлены конструктивные и техниче-
ские особенности, которые предопределяют высокую степень опасности 
причинения вреда жизни и здоровью граждан. Такой подход существует в 
судебной практике, когда суды приравнивали электросамокаты к мопе-
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дам, относящимся к механическим транспортным средствам (постановле-
ние Седьмого кассационного суда общей юрисдикции от 28 июня 2024 г. 
№ 16-2330/2024, постановление Третьего кассационного суда общей 
юрисдикции от 12 апреля 2024 г. № 16-833/2024, постановление Седьмого 
кассационного суда общей юрисдикции от 15 января 2024 г. № 16-9/2024). 
Однако есть судебные дела (например, определение Восьмого кассацион-
ного суда общей юрисдикции от 13 марта 2025 г. № 88-4745/2025 (УИД 
24RS0029-01-2024-000161-32)), в которых СИМ (например, электровело-
сипед) рассматривается как самостоятельный вид транспортных средств, 
не относящихся к механическим транспортным средствам, что предопре-
деляет их особый правовой режим. 

Такой подход обнаруживает несовершенства действующего законода-
тельства, которые можно отнести к вызовам и угрозам, влияющим на без-
опасность дорожного движения в соответствии с п. 80 Указа Президента 
РФ от 14 ноября 2025 г. № 841 «Об утверждении Стратегии повышения 
безопасности дорожного движения в Российской Федерации на период до 
2030 года и на перспективу до 2036 года». 

Во-вторых, отсутствуют обязательные технические требования в 
отношении СИМ. Применение положений указанного ГОСТ Р 70514-2022 
в настоящий момент носит добровольный характер. Обязательный для 
всех транспортных средств технический регламент Таможенного союза ТР 
ТС 018/2011 «О безопасности колесных транспортных средств» (далее — 
Технический регламент) не распространяет свое действие на СИМ. Соглас-
но постановлению Правительства РФ от 23 декабря 2021 г. № 2425 «Об 
утверждении единого перечня продукции, подлежащей обязательной сер-
тификации, и единого перечня продукции, подлежащей декларированию 
соответствия, внесении изменений в постановление Правительства Рос-
сийской Федерации от 31 декабря 2020 г. № 2467 и признании утратив-
шими силу некоторых актов Правительства Российской Федерации» СИМ 
не включены в перечень продукции, подлежащей обязательной сертифи-
кации или декларированию соответствия. Сказанное приводит к тому, что 
соответствие требованиям безопасности — зона ответственности самих 
производителей СИМ, продукция которых, а также соответствие данных, 
указанных в паспорте транспортного средства, не подлежит обязательной 
проверке. В связи с этим производители могут указывать мощность ниже 
фактической, что, с юридической точки зрения, влияет на вопрос квали-
фикации транспортного средства в качестве СИМ. 

Приведем пример в отношении тормозных систем СИМ. Анализ массо-
вых моделей СИМ, представленных на российском рынке, выявляет суще-
ственные различия в качестве и надежности тормозных систем. Бюджет-
ные модели электросамокатов (до 15 000 руб.) часто оснащаются тормо-
зами барабанного или ножного типа, эффективность которых снижается 
на 40—60% после 6—12 месяцев интенсивного использования. Электрон-
ные тормозные системы (рекуперативное торможение) зависят от уровня 
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заряда аккумулятора и могут терять эффективность на 30—50% при раз-
ряде батареи ниже 20%. 

Тем самым производители не обязаны подтверждать соответствие тор-
мозных систем каким-либо техническим стандартам, фактическая мощ-
ность средств, эксплуатируемых в качестве СИМ, остается вне зоны право-
вого регулирования, что повышает риск дорожно-транспортных происше-
ствий. 

Иностранный опыт указывает на то, что эксплуатация СИМ возможна 
только при наличии соответствующего сертификата для эксплуатации на 
дорогах общего пользования. Так, например, Правила дорожного движе-
ния Испании (DGT regulations) указывают на необходимость наличия тако-
го сертификата. В Германии в 2019 г. вступило в силу Постановление о ма-
лых электрических транспортных средствах (Elektrokleinstfahrzeuge-
Verordnung), в соответствии с которым требуется наличие общего разре-
шения на эксплуатацию (ABE), выдаваемого Федеральным управлением 
автомобильным транспортом. Оно подтверждает факт соответствия кон-
кретной модели необходимым требованиям. Обращаясь к опыту Нидер-
ландов, на дорогах общего пользования допускается использование толь-
ко тех средств мобильности, которые были допущены Управлением на 
транспорте Нидерландов к такой эксплуатации [URL: 
https://www.rijksoverheid.nl/onderwerpen/voertuigen-op-de-
weg/bijzondere-bromfiets (дата обращения: 8 февраля 2026 г.)]. При этом 
данное Управление на транспорте проверяет такие средства мобильности 
на их соответствие требованиям дорожной безопасности. 

Кроме того, определенную опасность при эксплуатации СИМ имеют не-
качественные аккумуляторы, которые могут взрываться [URL: 
https://www.e1.ru/text/incidents/2026/03/20/76322234/ (дата обращения: 
4 мая 2026 г.)]. Требования, предъявляемые к аккумуляторам СИМ, также 
носят добровольный порядок. Обращаясь к зарубежному опыту, Комиссия 
по безопасности потребительских товаров США установила, что с 2025 г. 
все электрические транспортные средства, обычно используемые стоя 
(моноколеса, электросамокаты и т.д.), должны подлежать обязательной 
сертификации UL2272 [URL: https://en.gdestl.com/479.html (дата обраще-
ния: 4 мая 2026 г.)]. 

Исходя из изложенного выше, СИМ могут производиться, импортиро-
ваться и продаваться без какого-либо подтверждения соответствия тре-
бованиям безопасности. Для сравнения: велосипеды (включая электрове-
лосипеды с двигателем мощностью более 250 Вт), мопеды, мотоциклы 
подлежат обязательной сертификации в соответствии с требованиями ТР 
ТС 018/2011. Отсутствие обязательной сертификации СИМ противоречит 
конституционному праву потребителей на безопасность товаров (ст. 7 За-
кона РФ от 7 февраля 1992 г. № 2300-1 «О защите прав потребителей») и 
создает неравные условия для добросовестных и недобросовестных про-
изводителей. Производители, добровольно соблюдающие стандарты без-

https://www.rijksoverheid.nl/onderwerpen/voertuigen-op-de-weg/bijzondere-bromfiets
https://www.rijksoverheid.nl/onderwerpen/voertuigen-op-de-weg/bijzondere-bromfiets
https://www.e1.ru/text/incidents/2026/03/20/76322234/
https://en.gdestl.com/479.html


19 

опасности и несущие дополнительные издержки на обеспечение качества, 
оказываются в менее выгодном положении по сравнению с производите-
лями низкокачественных и опасных изделий. Это создает эффект «гонки 
ко дну» (race to the bottom), при котором снижение требований безопасно-
сти становится конкурентным преимуществом. Кроме того, отсутствие 
обязательной сертификации СИМ создает условия, при которых в ряде 
случаев паспорт СИМ не соответствует его фактическим характеристикам 
по мощности двигателя. 

При этом важным остается вопрос о техническом обслуживании такого 
рода СИМ, его периодичности и объеме, что также может приводить к ДТП. 

В-третьих, государственная регистрации СИМ является необходимым 
условием для (1) идентификации владельца источника повышенной опас-
ности для целей возложения гражданско-правовой ответственности; (2) 
контроля за соответствием технического состояния источника повышен-
ной опасности требованиям безопасности; (3) создания информационной 
базы для анализа аварийности и выработки мер по повышению безопас-
ности; (4) возможности применения административных санкций к лицам, 
нарушающим правила эксплуатации источников повышенной опасности. 

С точки зрения нормативного подхода следует отметить, что законода-
тель придает СИМ статус транспортного средства, распространяя на него 
общие правила эксплуатации транспортных средств (п. 2.7 ПДД). Однако в 
ПДД, постановлении Правительства РФ от 21 декабря 2019 г. № 1764 «О 
государственной регистрации транспортных средств в регистрационных 
подразделениях Государственной инспекции безопасности дорожного 
движения Министерства внутренних дел Российской Федерации» отсут-
ствует требование по регистрации СИМ, а для водителей не требуется 
наличие водительского удостоверения на право управления транспорт-
ным средством. 

Обращаясь к опыту правового регулирования эксплуатации СИМ других 
государств, следует отметить, что в некоторых странах требуется наличие 
водительских прав и ношение шлема для управления СИМ (Правила до-
рожного движения Испании (DGT regulations)). 

Кроме того, в ПДД предусмотрены и специальные нормы, связанные ис-
ключительно с эксплуатацией СИМ. Так, например, особенно важным яв-
ляется закрепление приоритета пешеходов при совмещении с пешеходами 
движения лиц, передвигающихся на СИМ (п. 24.6 ПДД), за исключением 
случаев, предусмотренных в абз. 2 п. 4.1 ПДД. 

Нарушение этих и иных правил управления СИМ влечет ответствен-
ность, предусмотренную КоАП РФ (ст. 12.9, ч. 1, 2 ст. 12.10, ст. 12.11, 12.12, 
12.18, 12.20, 12.21, 12.28, 12.36.1 КоАП РФ). Максимальная сумма штрафа 
равна 5000 руб. и связана с нарушением правил проезда через железнодо-
рожные переезды. 
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Однако остаются вне правового поля отдельные аспекты, которые яв-
ляются причиной возникновения ДТП и причинения вреда жизни и здоро-
вью как самих водителей СИМ, так и третьих лиц. 

3. Правовое регулирование использования инфраструктуры 
По типам городской инфраструктуры наибольшее количество ДТП с 

участием СИМ приходится на участки, изначально предназначенные для 
пешеходного движения. В совокупности тротуары, пешеходные зоны, пар-
ки и скверы формируют крупнейшую долю мест совершения ДТП с уча-
стием СИМ, тогда как несколько меньшая, но сопоставимая доля прихо-
дится на проезжую часть улично-дорожной сети. Значимое число проис-
шествий фиксируется также в дворовых территориях и на внутриквар-
тальных проездах, где происходит пересечение потоков СИМ, автомобилей 
и пешеходов. 

При рассмотрении вопросов, связанных с эксплуатацией СИМ, особое 
значение имеют характеристики инфраструктуры, а именно: ширина пе-
шеходной инфраструктуры, качество дорожного покрытия (в том числе 
отсутствие посторонних предметов), а также предназначение самой тер-
ритории. Тем самым действующее законодательство должно содержать 
соответствующие правила эксплуатации СИМ с учетом указанных выше 
характеристик инфраструктуры. 

Вопрос о том, где могут эксплуатироваться СИМ, является наиболее об-
суждаемым. В настоящее время в России построено только около 5 тыс. км 
велодорожек, которые определены приоритетными для движения на СИМ, 
что несравнимо меньше, чем в европейских странах. По данным исследо-
вания Urban Transport Development, проведенного в 2024 г., протяженность 
велосипедных дорожек на 1000 жителей в российских городах-
миллионниках составляет 0,3—1,2 км. По сравнению с другими государ-
ствами (например, Германией, где насчитывается не менее 80 тыс. км та-
ких дорожек), можно говорить о том, что в большинстве российских горо-
дов велосипедная инфраструктура отсутствует или развита крайне слабо. 
В связи с этим в п. 83 Стратегии повышения безопасности дорожного дви-
жения в Российской Федерации на период до 2030 года и на перспективу 
до 2036 года в качестве основного вызова для развития эксплуатации 
средств индивидуальной мобильности называется в том числе и отсут-
ствие достаточной инфраструктуры. 

Именно поэтому на практике во многих городах на улицах, где ширина 
тротуара менее 2,0 м, эксплуатация СИМ запрещена. На тротуарах шири-
ной не менее 3,5 м — разрешено движение по выделенной на тротуаре по-
лосе легких СИМ (масса до 15 кг) со скоростью не более 15 км/ч при плот-
ности пешеходного потока менее 0,5 чел/м². При этом следует учесть, что 
при организации движения СИМ в противоположных друг другу направ-
лениях ширину выделенной на тротуаре полосы следует увеличить  
до 2,4 м, что с остаточной ширины для движения пешеходов (2,25 м) в 
сумме должно составлять не менее 4,65 м. 
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Особого внимания требуют узкие участки тротуаров, создаваемые есте-
ственными и искусственными препятствиями: места сужения тротуара до 
1,2—1,5 м возле опор освещения, деревьев, рекламных конструкций долж-
ны рассматриваться как участки с абсолютным запретом движения СИМ 
независимо от их типоразмера. 

Парадоксальным является то обстоятельство, что в действующем зако-
нодательстве нет четкого требования в отношении необходимости строи-
тельства велосипедных дорожек. Так, в СП 42.13330.2016 «Градострои-
тельство. Планировка и застройка городских и сельских поселений» со-
держатся лишь рекомендательные нормы относительно велосипедных 
дорожек (п. 11.8): «В составе улично-дорожной сети городских округов и 
поселений рекомендуется предусматривать велосипедные дорожки». Ис-
пользование термина «рекомендуется» означает, что создание велосипед-
ной инфраструктуры является правом, а не обязанностью органов местно-
го самоуправления. Это создает ситуацию, при которой норма ПДД, пред-
писывающая приоритетное использование велосипедных дорожек, не мо-
жет быть реализована на практике, и основным местом движения СИМ 
становятся тротуары, что противоречит целям обеспечения безопасности 
пешеходов. 

Кроме того, существует коллизия относительно правового режима ве-
лопешеходных дорожек. Согласно п. 1.2 ПДД велопешеходная дорожка — 
это конструктивно отделенный от проезжей части элемент дороги, пред-
назначенный для раздельного или совместного с пешеходами движения 
велосипедистов и обозначенный знаками 4.5.2—4.5.7. Однако  
СП 42.13330.2016 не содержит четких требований к ширине велопешеход-
ных дорожек и разграничению зон движения пешеходов и велосипеди-
стов/СИМ. Пункт 11.8 устанавливает лишь, что «ширина велосипедной до-
рожки... должна быть не менее 1,5 м». Не установлены требования к обяза-
тельной физической сепарации велосипедной части от пешеходной (бор-
дюр, ограждение), что на практике приводит к конфликтам между пеше-
ходами и пользователями СИМ даже на формально выделенной велоси-
педной инфраструктуре. 

Качество дорожного покрытия существенно влияет на управляемость 
СИМ и вероятность потери контроля. В настоящее время действует ГОСТ Р 
50597-2017 «Дороги автомобильные и улицы. Требования к эксплуатаци-
онному состоянию, допустимому по условиям обеспечения безопасности 
дорожного движения». Согласно указанному ГОСТ качество покрытия 
оценивается по международному индексу ровности IRI (International 
Roughness Index). В зависимости от данного индекса должны определяться 
скоростные характеристики эксплуатации СИМ, а также возможность экс-
плуатации СИМ в принципе с учетом соблюдения позитивных обяза-
тельств государства по обеспечению безопасности граждан. 
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В связи с этим возникает вопрос, кем и с какой частотой должна осу-
ществляться обязанность по отслеживанию пригодности дорожного по-
крытия для эксплуатации СИМ. 

Еще одним вопросом, непосредственно связанным с надлежащим состо-
янием инфраструктуры для эксплуатации СИМ, является вопрос об обес-
печении отсутствия на проезжей части дорог и улиц, тротуаров и велоси-
педных дорожек, посадочных площадках остановочных пунктов предме-
тов, не относящихся к элементам благоустройства (например, киоски, 
установленные с разрешения органов местного самоуправления). В ГОСТ Р 
50597-2017 указано, что предметы, не относящиеся к элементам благо-
устройства, должны быть удалены в течение двух часов с момента обна-
ружения. В связи с тем, что кикшеринговые самокаты могут располагаться 
в разных местах, в том числе и на проезжей части, возникает вопрос об 
обеспечении владельцами СИМ (в данном случае — кикшеринговыми 
компаниями) устранения препятствий и надлежащего их использования, в 
том числе связанного с парковкой. 

В настоящее время в действующем законодательстве нет четких правил 
в отношении парковки СИМ. В соответствии с п. 4.4.14, 4.4.15. 1 Публичной 
оферты компании Вуш (Whoosh) пользователь СИМ обязан соблюдать пра-
вила о парковке в отведенных местах, которые обозначены специальным 
знаком в мобильном приложении [URL: https://whoosh-
bike.ru/terms_russia/ru#terms (дата обращения: 5 мая 2026 г.)]. За несо-
блюдение данных требований в разделе 8 публичной оферты предусмот-
рена ответственность в виде штрафа в размере от 500 руб. до 2500 руб. в 
зависимости от вида нарушения. Однако данные правила не распростра-
няются на третьих лиц, которые в иных целях (не использования) распо-
лагают данные СИМ в неположенных местах, что становится возможным 
ввиду свободного размещения СИМ на тротуаре без каких-либо ограниче-
ний. 

Как было указано выше, еще одной характеристикой инфраструктуры 
при эксплуатации СИМ является ее предназначение. Так, на дворовых тер-
риториях и в жилых зонах, на территории общеобразовательных органи-
заций, а также на территориях, прилегающих к ним, где наблюдаются 
плотные потоки детей, представляется правильным ввести полный запрет 
использования СИМ. На территории высших и средних профессиональных 
образовательных организаций, обладающих значительными размерами 
кампусов и которые посещаются взрослыми обучающимися, обладающи-
ми полной дееспособностью, возможно разрешение эксплуатации СИМ, но 
с указанием ограничения скоростного режима (не более 6―10 км/ч). 

4. Правовое положение участников отношений по эксплуатации 
СИМ 

Владельцы СИМ. Правовой статус владельца СИМ предполагает нали-
чие у него определенных прав и обязанностей в отношении эксплуатации 
СИМ. Помимо тех требований, которые были указаны выше, следует отме-

https://whoosh-bike.ru/terms_russia/ru#terms
https://whoosh-bike.ru/terms_russia/ru#terms
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тить необходимость введения обязательного страхования ответственно-
сти владельцев СИМ. 

Исходя из содержания закрепленного в п. 1.2 ПДД определения СИМ для 
такого рода транспортных средств в действующем законодательстве не 
предусмотрено обязательного требования о страховании гражданской от-
ветственности. Данное обстоятельство является одним из аргументов для 
судов при исключении СИМ из источников повышенной опасности. 

Однако введение требования о наличии обязательного страхования от-
ветственности является закономерным требованием в соответствии с за-
конодательством других государств. Так, например, на основании  
Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV) (Регулирование применения ма-
лого электротранспорта) вождение электросамокатов возможно только 
при наличии страховки, которая выдается в виде специального стикера, 
прикрепляемого на электросамокат (аналогично, как для мопедов и высо-
коскоростных байков). Подобного рода страхование ответственности во-
дителей СИМ может быть предусмотрено по аналогии с водителями кар-
шеринговых автомобилей [4, стр. 32—36]. 

Операторы СИМ. В настоящее время законодательно не закреплено по-
нятия «оператор СИМ». Соответственно, отсутствуют требования к таким 
операторам. Деятельность операторов основывается на договорных нача-
лах. На основании ст. 16 Федерального закона от 20 марта 2025 г. № 33-ФЗ 
«Об общих принципах организации местного самоуправления в единой си-
стеме публичной власти» определение порядка управления и распоряже-
ния имуществом, находящимся в муниципальной собственности (напри-
мер, земельные участки), относится к ведению органов местного само-
управления. Соответственно, условия предоставления такого имущества, а 
также скоростной режим, места эксплуатации СИМ и иные вопросы опре-
деляются самим договором с администрацией муниципального образова-
ния. В действующем законодательстве отсутствуют требования к содер-
жанию такого рода соглашений. Следовательно, именно администрация 
муниципального образования определяет условия взаимодействия с субъ-
ектами предпринимательской деятельности (например, с операторами 
СИМ). Применительно к взаимодействию с операторами СИМ в таких со-
глашениях могут быть установлены ограничения для эксплуатации СИМ, 
места для парковок, максимальная скорость СИМ, обязанности операторов 
СИМ по контролю за пользователям СИМ (возможность идентификации, 
ограничения доступа несовершеннолетних, лиц, находящихся в состоянии 
алкогольного или наркотического опьянения, лиц, нарушающих ПДД), а 
также определять ответственность операторов за неисполнение или не-
надлежащее исполнение обязанностей, предусмотренных соглашением. 
Исходя из вышеизложенного, представляется целесообразным разрабо-
тать и на федеральном уровне утвердить типовые соглашения между ад-
министрациями муниципальных образований и операторами СИМ, в обя-
зательные условия которых должны входить следующие пункты: 
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— определение и установление специальных маршрутов для использо-
вания СИМ, ограничивающих их использование с целью обеспечения 
транспортной мобильности населения до транспортных остановок; 

— положения, обязывающие операторов или собственников СИМ 
предъявлять соответствующие правоустанавливающие документы на 
СИМ при заключении договоров с администрацией муниципального обра-
зования; 

— определить механизм контроля эксплуатации СИМ, в том числе ад-
министрацией муниципального образования; 

— определить механизм подтверждения аккаунта пользователя 
(например, биометрических данных и т.д.); 

— определение критериев для выделения «тихих зон» с указанием ми-
нимального значения скоростного режима. 

Кроме того, некоторые авторы, занимающиеся изучением правового ре-
гулирования эксплуатации СИМ, предлагают нормативно утвердить типо-
вой договор аренды СИМ, обязательный к заключению с кикшеринговой 
компанией перед предоставлением СИМ для управления [2, стр. 90—93]. В 
частности, в них могут быть включены условия о штрафных санкциях за 
нарушение пользователями электросамокатов правил дорожного движе-
ния и причинение вреда третьим лицам. 

Обеспечение единообразного подхода к правовому регулированию при-
менения СИМ на всей территории России является необходимым услови-
ем. Связано это с тем, что в настоящее время в разных городах (даже в 
рамках одного региона) по-разному разрешается вопрос о правовом регу-
лировании применения СИМ. Так, например, в г. Верхняя Пышма, Благо-
вещенске (с июля 2025 г.) ввели полный запрет на парковку электросамо-
катов по всему городу. В Москве, Санкт-Петербурге, Геленджике, Перми и 
Сочи действуют ограничения скорости передвижения СИМ, а в отдельных 
зонах предусмотрен полный их запрет. Например, 9 сентября 2025 г. Седь-
мой кассационный суд общей юрисдикции поддержал решение Гордумы 
Перми по запрету парковки СИМ в центре города, оставив лишь велопар-
ковки вне центра города. 

Тем самым в настоящее время именно само муниципальное образование 
устанавливает правила по эксплуатации СИМ, определяя политику в от-
ношении эксплуатации СИМ. Такой подход в ряде случаев не является ис-
полнением положений Транспортной стратегии Российской Федерации на 
период до 2030 года с прогнозом на период до 2035 года, утвержденной 
распоряжением Правительства РФ от 27 ноября 2021 г. № 3363-р, направ-
ленной на повышение мобильности населения. Минтранс России указыва-
ет на необходимость создавать условия для безопасного и комфортного 
использования СИМ путем интеграции в транспортную систему городов. 
Исходя из вышеизложенного, на федеральном уровне должны быть разра-
ботаны положения, которым должны соответствовать условия, закреп-
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ленные в соглашениях с муниципальными образованиями, по эксплуата-
ции СИМ. 

Органы государственной власти и местного самоуправления. В ком-
петенции органов местного самоуправления и ГИБДД отсутствует полно-
мочие, допускающее возможность изъятия и утилизации несанкциониро-
ванно оставленных на улицах муниципальных образований СИМ. Также не 
предусмотрены штрафы за несанкционированную парковку СИМ и поря-
док перемещения бесхозяйных СИМ на штрафстоянку. Вместе с тем бро-
шенные СИМ создают значительные препятствия для движения пешехо-
дов и для механизированной уборки городских территорий, поэтому сле-
дует организовывать рейды по изъятию СИМ с несанкционированных 
(неоформленных надлежащим образом) парковок. Полагаем, что на феде-
ральном уровне необходимо предусмотреть обязанность органов местно-
го самоуправления муниципальных образований, где осуществляют свою 
предпринимательскую деятельность операторы СИМ, согласовывать рас-
положение мест парковки СИМ [3, стр. 16], а также наделить соответству-
ющие органы правом на изъятие СИМ, расположенных вне мест, отведен-
ных для парковки. 

Таким образом, необходимо на федеральном уровне предусмотреть по-
ложения о юридической ответственности операторов СИМ: о привлечении 
к гражданско-правовой ответственности оператора СИМ за причиненный 
вред, неисполнение обязательств, предусмотренных соглашениями с ад-
министрациями населенных пунктов, а также о привлечении к админи-
стративной и уголовной ответственности уполномоченных представите-
лей оператора СИМ за необеспечение оператором требований действую-
щего законодательства, связанных с эксплуатацией СИМ. 
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