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Аннотация. Рассматриваются актуальные проблемы организации дорожного движения в Российской Федерации и пер-
спективные направления их решения. Проанализирована система распределения полномочий между федеральными, регио-
нальными и муниципальными органами власти; выявлены ключевые разрывы в межведомственном взаимодействии. На
конкретном примере (ситуация в Иркутске) продемонстрированы последствия несогласованности действий различных ве-
домств: рост заторов, повышение аварийности, неэффективное расходование бюджетных средств. Перечислены системные
барьеры — от дефицита данных и компетенций до высокой стоимости технологий и сопротивления изменениям. Предложены
комплексные меры по совершенствованию управления дорожным движением: внедрение единой информационной системы,
интеграция интеллектуальных транспортных систем, профессиональная переподготовка специалистов, усиление киберзащиты
инфраструктуры, развитие государственно-частного партнерства. Подчеркнута необходимость реализации четырех ключевых
принципов — системного подхода, межведомственной координации, цифровизации и постоянного мониторинга — для до-
стижения целей Стратегии повышения безопасности дорожного движения РФ до 2030 г. и на перспективу до 2036 г.
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Введение. Организация дорожного движения —

деятельность по упорядочению движения транспорт-

ных средств и (или) пешеходов на дорогах, направ-

ленная на снижение потерь времени (задержек) при

движении транспортных средств и (или) пешеходов,

при условии обеспечения безопасности дорожного

движения1.

Организацией дорожного движения занимаются

федеральные органы исполнительной власти, органы

субъектов РФ и органы местного самоуправления

(далее — ОМСУ) — непосредственно либо через упол-

номоченные подведомственные организации. Феде-

ральные органы устанавливают общую политику,

требования и порядок мониторинга, а также органи-

зуют движение на дорогах федерального значения. Ре-

гиональные власти реализуют политику на дорогах

регионального и межмуниципального значения, ведут

реестр парковок и контролируют исполнение полно-

мочий на местном уровне [1, с. 13]. ОМСУ отвечают

за дороги общего пользования местного значения,

включая установку и содержание технических средств

организации движения. Кроме того, в процессе уча-

ствует Госавтоинспекция МВД России2, обеспечивая

регулирование движения и контроль за соблюдением

правил дорожного движения (далее — ПДД)3.

Организация дорожного движения решает ряд

взаимосвязанных задач, требующих комплексного

подхода.

Главная задача состоит в обеспечении безопасно-

сти участников движения. Для этого совершенствуют

дорожные условия, внедряют технические средства

(знаки, светофоры, разметку), развивают системы

контроля за соблюдением ПДД и принимают меры

по защите уязвимых участников (пешеходов, детей).

Не менее важно минимизировать задержки и заторы

за счет оптимизации транспортных потоков: управ-

ления распределением транспорта, повышения про-

пускной способности (реконструкция перекрестков,

строительство развязок), адаптивного управления

светофорами и развития инфраструктуры для пеше-

ходов и велосипедистов.

Еще одна ключевая задача — продление срока

службы дорожного покрытия. Этого достигают

через рациональное использование инфраструкту-

ры: развитие общественного транспорта, внедрение

систем управления движением (чтобы избежать скоп-

ления машин), своевременный ремонт и обслужива-

ние дорог. 

Необходимо также оперативно реагировать на

меняющиеся условия (погода, аварии). Для этого

внедряют автоматизированные системы мониторинга

и управления, а также интегрируют данные из разных

источников (метеослужбы, видеонаблюдение) и коор-

динируют действия экстренных служб.

Наконец, важно повышать прозрачность управ-

ления дорожной инфраструктурой: публично инфор-

мировать о мероприятиях по организации движения,

применять современные технологии для анализа и

прогнозирования ситуаций, совершенствовать нор-

мативно-правовое регулирование [2, с. 81].

Все эти задачи отражены в Указе Президента РФ

от 14 ноября 2025 г. № 841 «Об утверждении Стра-

тегии повышения безопасности дорожного движе-

ния в Российской Федерации на период до 2030 года

и на перспективу до 2036 года»4.

Достижение целей Стратегии, как нам думается,

возможно лишь при условии последовательной реа-

лизации четырех ключевых принципов. Во-первых,

необходим системный подход, предполагающий не

фрагментарные, а взаимоувязанные действия по всем

направлениям — от проектирования дорожной ин-

фраструктуры до просвещения участников движения.

Во-вторых, критически важна межведомственная

координация: без четкой согласованности между фе-

деральными, региональными и муниципальными ор-

№ 1 / 2026

1 Ст. 3 Федерального закона от 29 декабря 2017 г. № 443-ФЗ
«Об организации дорожного движения в Российской Феде-
рации и о внесении изменений в отдельные законодательные
акты Российской Федерации» (ред. от 8 августа 2024 г.) //
СПС «КонсультантПлюс». Далее ФЗ № 443-ФЗ.
2 До 1998 г. использовалась аббревиатура ГАИ (Государст-
венная автомобильная инспекция). В 1998 г. переименована
в ГИБДД (Государственная инспекция безопасности дорож-
ного движения). В 2002 г. наименования ГИБДД и Госавтоин-
спекция были уравнены в правовом статусе — обе считаются
официальными. В мае 2024 г. официально подтверждено ис-
пользование названия Госавтоинспекция как основного (при
этом аббревиатура ГИБДД по-прежнему остается коррект-
ной и равнозначной). Таким образом, в официальных доку-
ментах и обиходе допустимо употреблять оба варианта:
«Госавтоинспекция» и «ГИБДД».
3 Ст. 5.7 ФЗ № 443-ФЗ; Указ Президента РФ от 15 июня 1998 г.
№ 711 «О дополнительных мерах по обеспечению безопасно-
сти дорожного движения», при этом, данный Указ утратил
силу в части некоторых положений, но отдельные его нормы
продолжают действовать в текущей редакции. Последняя ре-
дакция от 11 февраля 2023 г. (Указ Президента РФ от 11 фев-
раля 2023 г. № 83).
4 «Стратегия безопасности дорожного движения в Российской
Федерации на 2018–2024 годы» утратила силу, она была утвер-
ждена распоряжением Правительства РФ от 8 января 2018 г.
№ 1-р и действовала до 2024 г. Указом Президента РФ от 14 но-
ября 2025 г. № 841 утверждена новая «Стратегия повышения
безопасности дорожного движения в Российской Федерации на
период до 2030 года и на перспективу до 2036 года».
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ганами власти, а также во взаимодействии с бизнесом

и общественными институтами невозможно обеспе-

чить единство целей и эффективное распределение ре-

сурсов. В-третьих, требуется масштабное внедрение

современных технологий — цифровизации процес-

сов, аналитических инструментов для прогнозирова-

ния транспортных потоков и автоматизации управле-

ния движением, что позволит повысить оператив-

ность и точность принимаемых решений. В-четвер-

тых, обязателен постоянный мониторинг и корректи-

ровка: регулярная оценка эффективности реализуе-

мых мер на основе объективных данных, гибкое реа-

гирование на меняющиеся условия (погодные факто-

ры, рост трафика, аварийность) и своевременная

адаптация стратегий к новым вызовам. Только ком-

плексное соблюдение этих принципов обеспечит до-

стижение целевых показателей безопасности и эффек-

тивности дорожного движения. Однако, именно на

стадии реализации возникают основные проблемы.

На них хотелось бы остановиться более подробно.

Одной из таких проблем является разобщен-

ность уровней управления (федерального, регио-

нального, муниципального) и ведомств, из-за чего

программы не синхронизированы, а функции дуб-

лируются или выпадают. Например, в Иркутске до-

статочно интенсивный трафик движении, но на

одном из ключевых перекрестков регулярно возни-

кают заторы и ДТП. Разобщенность как раз про-

является в следующем: федеральный уровень финан-

сирует программу «Безопасные качественные до-

роги»5, предусматривающую установку «умных»

светофоров с адаптивным управлением, при этом,

требует от регионов отчета по количеству внедрен-

ных интеллектуальных систем, но не обеспечивает

их интеграцию в городскую инфраструктуру. Регио-

нальный уровень, в свою очередь, выделяет средства

на реконструкцию перекрестка по собственной про-

грамме развития транспортной инфраструктуры6 и

закупает светофоры одного производителя, не со-

гласовав их совместимость с уже установленными в

городе устройствами7. Муниципальный уровень от-

вечает за текущую эксплуатацию светофоров и до-

рожных знаков8, но, при этом, не имеет доступа к

федеральным данным о трафике и не может опера-

5 Национальный проект «Безопасные качественные дороги» утвержден президиумом Совета при Президенте РФ по страте-
гическому развитию и национальным проектам (протокол от 24 декабря 2018 г. № 15). Финансовое обеспечение включает
средства федерального бюджета, консолидированных бюджетов субъектов РФ и внебюджетные источники. Общий бюджет
проекта на период реализации составлял 5936,5 млрд руб. В 2024 г. на реализацию национального проекта «Безопасные каче-
ственные дороги» в Иркутской области было выделено 11,5 млрд руб. из федерального бюджета.
6 Региональный проект «Региональная и местная дорожная сеть Иркутской области» в рамках государственной програм-
мы Иркутской области «Развитие дорожного хозяйства». Государственная программа утверждена 13 ноября 2023 г. постанов-
лением Правительства Иркутской области № 1019-пп.
7 Областное государственное казенное учреждение «Дирекция по строительству и эксплуатации автомобильных дорог Ир-
кутской области» — заказчик тендера на поставку светофоров Т.7 в 2025 г.
8 Федеральный закон от 8 ноября 2007 г. № 257-ФЗ «Об автомобильных дорогах и о дорожной деятельности в Российской Фе-
дерации и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации». В ст. 13 этого закона указано, что
к полномочиям органов местного самоуправления относится осуществление дорожной деятельности в отношении автомобильных
дорог местного значения, включая их содержание и ремонт. Это подразумевает ответственность за эксплуатацию технических
средств организации дорожного движения, таких как светофоры и дорожные знаки. Федеральный закон от 6 октября 2003 г.
№ 131-ФЗ «Об общих принципах организации местного самоуправления в Российской Федерации». В п. 5 ст. 14 этого закона за-
креплено, что к вопросам местного значения поселения относится дорожная деятельность в отношении автомобильных дорог
местного значения в границах населенных пунктов поселения, включая обеспечение безопасности дорожного движения, организа-
цию дорожного движения и иные полномочия в соответствии с законодательством РФ. В Федеральном законе от 20 марта 2025 г.
№ 33-ФЗ «Об общих принципах организации местного самоуправления в единой системе публичной власти» полномочия органов
местного самоуправления (ОМСУ) в области дорожной деятельности и обеспечения безопасности дорожного движения регули-
руются ст. 32. Согласно ч. 3 ст. 32 Закона № 33-ФЗ, к полномочиям ОМСУ, которые могут быть перераспределены законом субъ-
екта Российской Федерации, относится: «дорожная деятельность в отношении автомобильных дорог местного значения в
границах муниципального образования и обеспечение безопасности дорожного движения на них, включая создание и обеспечение
функционирования парковок (парковочных мест), организация дорожного движения, а также осуществление иных полномочий
в области использования автомобильных дорог и осуществления дорожной деятельности в соответствии с законодательством
Российской Федерации». Это означает, что по решению субъекта РФ данные полномочия могут быть переданы органам местного
самоуправления. При этом финансовое обеспечение таких полномочий осуществляется за счет средств местного бюджета с учетом
передаваемых нормативов отчислений от налогов и сборов или межбюджетных трансфертов. Важные уточнения: перераспреде-
ление полномочий допускается на срок не менее срока полномочий законодательного органа субъекта РФ. Законы субъекта РФ
о перераспределении вступают в силу с начала очередного финансового года и должны быть приняты не позднее чем за два
месяца до его начала. Если перераспределяемые полномочия относятся к сферам, предусматривающим осуществление муници-
пального контроля, закон субъекта РФ должен содержать положения о перераспределении соответствующих полномочий по
контролю. Положения ст. 32 Закона № 33-ФЗ, касающиеся осуществления полномочий ОМСУ по решению вопросов непосред-
ственного обеспечения жизнедеятельности населения, вступают в силу с 1 января 2027 г. Таким образом, в отличие от прежнего
регулирования, теперь решение о том, будут ли ОМСУ осуществлять дорожную деятельность и обеспечивать безопасность до-
рожного движения на местных дорогах, принимает субъект РФ. При этом сами полномочия остаются в рамках дорожной дея-
тельности и организации дорожного движения, включая вопросы, связанные с техническими средствами организации движения
(например, светофорами и дорожными знаками), если они отнесены к автомобильным дорогам местного значения.
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тивно корректировать работу перекрестка в режиме

реального времени, в результате чего вынужден ис-

пользовать устаревшее программное обеспечение

(далее — ПО) для управления светофорами, из-за не-

совместимости федерального оборудования с город-

ской системой. 

В свою очередь, ГИБДД фиксирует рост ДТП на

перекрестке, но не может оперативно изменить ре-

жим светофоров без согласования с Департаментом

транспорта9. Департамент дорожной деятельности

и транспорта ждет финансирования из региональ-

ного бюджета, затягивая принятие решений, а Ко-

митет городского обустройства администрации го-

рода Иркутска (далее — КГО администрации г. Ир-

кутска) параллельно проводит ремонт тротуаров,

временно сужая проезжую часть и усугубляя заторы.

Энергоснабжающая организация отключает свето-

форы на плановое техобслуживание, не предупредив

ни ГИБДД, ни муниципалитет10. Как результат — све-

тофоры работают в несинхронизированном режиме,

создавая «волны» остановок и разгонов; заторы уве-

личиваются на 30–40 %, растет число мелких ДТП

из-за попыток объезда; бюджетные средства расхо-

дуются неэффективно: федеральное оборудование

простаивает, региональные закупки не решают про-

блему, муниципальные службы устраняют послед-

ствия, а не причины; граждане жалуются на хаос, но

каждое ведомство ссылается на «отсутствие полно-

мочий» или «нехватку средств». Проблема как раз и

заключается в отсутствии единого центра принятия

решений, данные не обмениваются между уровнями

власти, а целевые программы реализуются изолиро-

ванно. В результате даже технически продвинутые

решения (например, «умные» светофоры) не дают

эффекта из-за несогласованности действий.

К сожалению, это только одна из многих про-

блем реализации стратегии организации дорожного

движения; к иным проблемам относятся нехватка

сквозных показателей эффективности, провоцирую-

щая конфликты интересов (например, застройщики

опережают планирование дорог); фрагментарная

цифровизация — системы мониторинга, светофоров

и видеофиксации работают изолированно, а инфра-

структура во многих местах устарела; дефицит ква-

лифицированных кадров для эксплуатации совре-

менных технологий и риски кибербезопасности; не-

полные и несвоевременные данные о ДТП и заторах,

отсутствие предиктивной аналитики и прозрачных

методик оценки эффективности мер; бюрократиче-

ские задержки в корректировке решений и слабая

обратная связь от участников движения. В итоге

ключевые барьеры — ведомственная разобщен-

ность, дефицит данных и компетенций, высокая

стоимость технологий и сопротивление изменениям

на местах.

Заключение. Для преодоления выявленных про-

блем в организации дорожного движения необходим

комплексный подход: следует наладить межведом-

ственную координацию через единую информацион-

ную систему, интегрировать интеллектуальные

транспортные системы с функциями мониторинга и

предиктивной аналитики, а также обеспечить про-

фессиональную переподготовку специалистов по бе-

зопасности дорожного движения. Важно совершен-

ствовать сбор и анализ данных о ДТП и транспорт-

ных потоках, внедрять экономически эффективные

решения (например, малозатратные инфраструктур-

ные меры)11 и усиливать киберзащиту критической

транспортной инфраструктуры12. Параллельно тре-

буется развивать государственно-частное партнерст-
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9 В Иркутске есть Департамент транспорта и связи админист-
рации г. Иркутска, а также существует Департамент дорожной
деятельности и транспорта. Департамент транспорта и связи
фокусируется на управлении транспортными предприятиями
и связью, тогда как Департамент дорожной деятельности и
транспорта отвечает за инфраструктуру дорог и обеспечение
безопасности движения.
10 Например, в ноябре 2025 г. в г. Иркутске светофоры вре-
менно отключали из-за плановых работ «Южных электриче-
ских сетей».
11 Малозатратные инфраструктурные меры — это недорогие,
но действенные решения для повышения безопасности и упо-
рядочения дорожного движения. К ним относятся: нанесение
дорожной разметки (в том числе шумовых полос), установка
дополнительных знаков и светофоров, устройство искусствен-
ных неровностей и виброполос для снижения скорости, обу-
стройство и разметка пешеходных переходов (включая при-
поднятые), монтаж барьерных или тросовых ограждений, ор-
ганизация парковочных мест вне проезжей части, установка
освещения на опасных участках (переходы, остановки, круго-
вые перекрестки), применение светоотражающих элементов на
изгибах дорог и в зонах примыканий, ограничение левых по-
воротов на конфликтных участках, а также создание отдельных
дорожек для пешеходов и велосипедистов. Такие меры позво-
ляют оперативно снизить аварийность и улучшить пропускную
способность без крупных капитальных вложений.
12 Киберзащита критической транспортной инфраструктуры —
это комплекс мер для предотвращения кибератак на инфор-
мационные системы и сети, обеспечивающие работу транс-
порта (светофоры, ИТС, бортовые системы, аэропорты, ж/д
станции и т. п.). Она включает технические средства (шифро-
вание, фаерволы, резервное копирование), организационные
меры (обучение персонала, контроль доступа, реагирование
на инциденты) и соблюдение законодательства (в том числе
ФЗ-187 и требований к использованию отечественных средств
защиты), чтобы обеспечить бесперебойность перевозок и со-
хранность данных.
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во13 и вовлекать общественные организации в про-

филактическую работу, сочетая задачи безопасности

с общим развитием городской среды. Эти меры со-

ответствуют стратегическим приоритетам, закреп-

ленным в действующей Стратегии повышения безо-

пасности дорожного движения РФ до 2030 г. и на

перспективу до 2036 г.
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13 Государственно-частное партнерство (далее — ГЧП) — это
форма сотрудничества между государством и частным бизне-
сом для реализации общественно значимых проектов. В рам-
ках ГЧП государство и частная компания совместно финан-
сируют, проектируют, строят и эксплуатируют объекты ин-
фраструктуры, распределяя риски и выгоды. Цель такого
взаимодействия — привлечение частных инвестиций в про-
екты, которые сложно реализовать только за счет бюджетных
средств. В дорожной сфере ГЧП активно применяется в Рос-
сии. Оно используется для строительства, реконструкции и
эксплуатации автомобильных дорог, мостов, транспортных
развязок и других объектов инфраструктуры. Наиболее рас-
пространенной формой ГЧП в этой сфере являются концес-
сионные соглашения, при которых частный инвестор полу-
чает право на строительство и эксплуатацию объекта с правом
сбора платы за проезд или другие виды доходов. Примеры
крупных проектов ГЧП в дорожной сфере России: трасса
М-11 «Москва — Санкт-Петербург». Один из крупнейших
проектов, реализованных с участием частного капитала. Кон-
сорциум ООО «Северо-Западная концессионная компания» (с
участием французской Vinci и российских компаний) пост-
роил и эксплуатирует трассу, собирая плату за проезд. Централь-
ная кольцевая автомобильная дорога (ЦКАД) в Подмосковье.
Проект с общим объемом инвестиций около 341 млрд руб.
Обход Тольятти с мостовым переходом через Волгу. Крупный
проект в составе международного транспортного маршрута
«Европа — Западный Китай». Стоимость — 148 млрд руб.,
финансирование частично обеспечено Банком ДОМ.РФ.
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