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предыдущего заднего, во втором - до следующего дальнейшего, показанных 
в тарифах пунктов.

4. Ставки премий исчислялись по датам предварительных объявлений, 
если промежуток времени между подачей предварительных объявлений и 
моментом ухода судна из пункта погрузки в пункт назначения не превышал 
11 дней. В ином случае премия исчислялась по тарифу, соответствующему 
моменту фактического ухода судна из пункта погрузки [3, л. 80].

Кроме того, товарищество «Саламандра» предлагало своим клиентам 
тариф премий для страхования товаров от морской опасности и на общих 
условиях полиса товарищества на пароходах от восточного берега Велико
британии и гаваней Северного моря не далее Гавра в Балтийском море [3, л. 
45 об.].
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НЕКОТОРЫЕ ЗАКОНОДАТЕЛЬНЫЕ ПРОБЛЕМЫ В ОБЛАСТИ 
ТРАНСПОРТНОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ НАСЕЛЕНИЯ В КОНТЕКСТЕ 

СОВРЕМЕННОГО ПРАВОПОНИМАНИЯ

Право - это искусство добра и справедливости. Законотворец облекает 
в материальную форму правовые положения, в перспективе отражающие 
идейные константы государственного и общественного правопонимания в их 
совокупности. Лирический поэт Древней Греции Пиндар провозглашал 
мысль о том, что «непоколебимое основание государства - справедливость». 
Обостренное чувство справедливости - лейтмотив к любой правовой катего-
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рии как нормативной единице, а также к политике государствования в целом. 
Это обусловлено тем, что непосредственная вовлеченность государства в об
ласть общественных отношений нивелирует степень политической, экономи
ческой, правовой и социальной нестабильности в стране. И в этой связи 
практическую и теоретическую ценность обретает союз «государство
общество», представляющий собой комплексную взаимообусловленную си
стему, функционирующую на принципах единства, гуманизма и справедли
вости.

Однако некоторые законодательные несоответствия провоцируют об
щественное возмущение в контексте правореализации как федеральных, ре
гиональных, так и местных нормативных положений. Представленная работа 
ориентирована на исследование законодательных проблем в области транс
портного обеспечения населения в Белгородской области в контексте совре
менного правопонимания. Рассуждения на эту тему актуальны и оправданы 
потому, что аспект исследования максимально нетипичен, нов и имеет малую 
степень разработанности. Результаты исследования могут послужить осно
вой для дальнейшего анализа и изучения проблем транспортного обеспече
ния в Белгородской области. Перспективы исследования в более широком 
контексте позволят произвести масштабное реформирование законодатель
ных положений в исследуемой области.

На наш взгляд, в некоторых реалиях транспортного обеспечения 
населения в Белгородской области можно обнаружить определенные про
блемы, ограничивающие и нарушающие права человека. К ним относятся:

• законность введения дифференцированного тарифа за оплату проез
да;

• дорожная реконструкция проезжей части на улице Щорса.
Мэрия Белгорода объявила о повышении стоимости проезда в автобу

сах с 1 ноября 2019 года и о введении дифференцированного тарифа: оплата 
за наличные денежные средства составляет 25 рублей, безналичные - 20 руб
лей1. Возникает закономерный вопрос о том, насколько данное решение кор
релирует с правоположениями действующего законодательства и отвечает ли 
принципам равноправия и справедливости, провозглашенными Конституци
ей - колыбелью доктринально-правовой систематики Российской Федера
ции?

В правоотношениях в области транспортного обеспечения участ
вуют две стороны: пассажир и перевозчик. В соответствии с п. 12 и п. 13 ст. 2 
Федерального закона от 08.11.2007 № 259-ФЗ «Устав автомобильного транс-

1 Постановление Администрации города Белгорода от 24.10.2019 г. № 172 «Об установлении регу
лируемых тарифов на перевозки пассажиров и багажа автомобильным транспортом по муници
пальным и межмуниципальным маршрутам регулярных перевозок» // Официальный сайт органов 
местного самоуправления города Белгорода. URL:
http://www.beladm.ru/publications/publication/postanovlenie-administracii-g-belgorod172/ (дата обра
щения: 17.11.2020).

http://www.beladm.ru/publications/publication/postanovlenie-administracii-g-belgorod172/
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порта и городского наземного электрического транспорта»1 пассажир - это 
физическое лицо, заключившее договор перевозки пассажира, а перевозчик - 
юридическое лицо, индивидуальный предприниматель, принявшие на себя 
по договору перевозки пассажира, договору перевозки груза обязанность пе
ревезти пассажира и доставить багаж. Г ражданский Кодекс Российской Фе
дерации (далее - ГК РФ) п. 1 ст. 786 устанавливает, что по договору перевоз
ки пассажира перевозчик обязуется перевезти пассажира в пункт назначения, 
а в случае сдачи пассажиром багажа также доставить багаж в пункт назначе
ния и выдать его управомоченному на получение багажа лицу; пассажир обя
зуется уплатить установленную плату за проезд, а при сдаче багажа и за про
воз багажа. Из этого следует то, что на указанную область правоотношений 
распространяются нормы-правила договоров об оказании услуг.

Согласно п. 4 ст. 16.1 Закона Российской Федерации от 07.02.1992 № 
2300-1 «О защите прав потребителей» (далее - Закон «О защите прав потре-

л

бителей») : «при оплате товаров (работ, услуг) продавцу (исполнителю) за
прещено устанавливать в отношении одного вида товаров (работ, услуг) раз
личные цены в зависимости от способа их оплаты посредством наличных 
расчетов или в рамках применяемых форм безналичных расчетов».

Так, администрация города Белгорода, обосновывая различное ценооб
разование траспортного тарифа формой оплаты, нарушает не просто права 
потребителя и пассажира, но и права человека. Диапозон распространения 
правовых последствий транспортной реформы всеобъемлющий, поскольку 
транспортными услугами пользуются все категории населения города: от лиц 
младшего до пожилого возрастов. Проанализируем последствия данной нор
мы в контексте правореализации.

Во-первых, дифференцированная оплата проезда в большинстве 
случаев вызывает негатив у граждан пожилого возраста. Для тех, кто неуве
ренно ориентируется в цифровых технологиях и у кого отсутствует карта для 
безналичной оплаты проезда, разобраться с электронными инновациями, а 
иногда и получить карту становится настоящей проблемой. В том числе, эти 
проблемы усугубились в последние 9 месяцев текущего года ввиду тяжелой 
мировой эпидемиологической ситуации. Специалисты Министерства здраво
охранения и Российской академии наук, анализируя статистические данные о 
распространении коронавирусной инфекции и высокую смертность в различ
ных странах мира, пришли к выводу, что основную группу риска, более дру
гих подверженную заражению коронавирусом, составляют люди старше 60 
лет. Это обусловлено ослабленной иммунной системой, которая препятству
ет борьбе с вирусными инфекциями, а также наличием хронических заболе
ваний, усугубляющих ситуацию в случае заболевания COVID-19. Именно

1 Федеральный закон от 08.11.2007 г. № 259-ФЗ «Устав автомобильного транспорта и городского 
наземного электрического транспорта» // Собрание законодательства Российской Федерации. 
2007. № 46. Ст. 5555.
2 Закон Российской Федерации от 07.02.1992 г. № 2300-I «О защите прав потребителей» // Ведомо
сти Съезда народных депутатов Российской Федерации и Верховного Совета Российской Федера
ции. 1992. № 15. Ст. 766.
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поэтому Минздрав рекомендовал гражданам избегать посещение мест обще
ственного массового скопления. Для того, чтобы получить карту, необходи
мо посетить отделение банка, а лицам пожилого возраста ограничивают воз
можности посещения общественных мест1. Соответственно, повышение цены 
наличной оплаты проезда не только косвенно увеличивает потенциальную 
угрозу жизни и здоровью пожилых граждан, но и практически вынуждает 
платить большую сумму наличными.

Во-вторых, с позиций Закона «О защите прав потребителей» 
гражданин вынужден за оказание идентичной услуги производить различную 
оплату, что как минимум несправедливо, а как максимум - недопустимо. Не
позволительность объясняется тем, что гражданское законодательство отно
сит данную разновидность договора об оказании услуг к публичным догово
рам (п. 2 ст. 789 ГК РФ), предусматривающим и провозглашающим равные в 
отношении каждого услугополучателя условия о стоимости ее оказания. 
Иные условия публичного договора не могут устанавливаться, исходя из 
преимуществ отдельных потребителей или оказания им предпочтения, за ис
ключением случаев, если законом или иными правовыми актами допускается 
предоставление льгот отдельным категориям потребителей (п. 2 ст. 426 ГК 
РФ). Более того, гражданско-правовым законодательством в качестве осно
вополагающего принципа провозглашено равенство участников гражданско
го оборота (п. 1 ст. 2 ГК РФ), сопровождающее все правоотношения, состав
ляющие объект гражданского права. В случае с введением дифференциро
ванной оплаты приоритет отдается гражданам, у которых имеется карта для 
безналичной оплаты проезда, что не соответствует принципам обеспечения 
прав человека и гражданина.

В-третьих, исследуемая позиция безусловно ограничивает права 
и свободы человека. Происходит сужение свободы выбора ввиду введенной 
различной ценовой политики на идентичные транспортные услуги, и один из 
элементов самодетерминации (в частности, внешняя мотивация получить 
услугу, выбрав наличный расчет) теряется. Полагаем, что если нормативные 
правовые акты утвеждают альтернативы, то они в равной степени должны 
быть максимально возможны и доступны человеку. В противном случае тео
ретическая и практическая ценность выбора, как способа принятия решения 
из множества вариантов, незначительна, а что еще хуже - ничтожна.

Второй вопрос касается реконструкции проезжей части на улице 
Щорса, которая воспринята горожанами весьма неоднозначно. В частности, 
недовольство обосновано созданием неудобства гражданам. Кроме того, пра
ва участников дорожного движения на безопасное передвижение нарушают
ся ввиду:

а) наличия недочетов и ошибок в нанесении дорожной разметки и

Постановление Главного государственного санитарного врача Российской Федерации от 
16.10.2020 г. № 31 «О дополнительных мерах по снижению рисков распространения COVID-19 в 
период сезонного подъема заболеваемости острыми респираторными вирусными инфекциями» // 
Официальный интернет-портал правовой информации. URL:
http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202010270001 (дата обращения: 20.11.2020).

http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202010270001
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установлении знаков;

б) ограничения движения личного автотранспорта в пределах одной 
полосы в сторону центра города;

в) закрытия въездов и выездов на протяжении улицы Щорса и проспек
та Б. Хмельницкого;

г) расположения выделенной для остановок полосы ул. Щорса в сере
дине дороги. Для того, чтобы попасть на них, пешеходам нужно пересекать 
проезжую часть. Более того, остановки не защищены от дождей и грязи, а 
платформы, являющиеся высокими, и вовсе препятствуют нормальному пе
редвижению пожилых людей и маломобильных граждан.

Эти новации потенциально способны привести к введению в заблужде
ние участников дорожного движения, и что еще хуже - к дорожно
транспортным происшествиям. В силу осуществленных изменений появи
лись естественные искривления дороги, регламентируемые лишь разметкой. 
Автомобилисты обеспокоены тем, будет ли она видна в зимнее время года. 
Ввиду того, что регулирование дорожного движения производится исключи
тельно разметками, в зимнее время года возникнет потребность в концентра
ции в районе ул. Щорса большого количества очистительных и снегоубороч
ных систем, которые окончательно ограничат пропускную способность доро
ги и спровоцируют большие пробки.

В п. 1 ст. 11 Федерального закона от 10.12.1995 г. № 196-ФЗ «О 
безопасности дорожного движения»1 установлено, что проектирование, стро
ительство и реконструция дорог на территории Российской Федерации долж
ны обеспечивать безопасность дорожного движения. Ответственность за со
ответствие дорог установленным требованиям в части обеспечения безопас
ности дорожного движения на этапе реконструкции возлагается на исполни
теля работ (п. 2 ст. 11 ФЗ от 10.12.1995 № 196).

Мы считаем, что для решения проблемы следует произвести несколько 
независимых дорожно-транспортных экспертиз, в ходе которых эксперты 
займутся исследованием дороги, дорожных знаков, дорожной разметки и 
дорожных конструкций на соответствие стандартам, наличия или отсутствия 
недостатков в организации дорожного движения. Рекомендованные вопросы 
на разрешение эксперту:

• Соответствует ли расположение дорожного знака требованиям 
ГОСТ?

• Соответствует ли дорожная разметка требованиям ГОСТ?
• Соответствует ли организация дорожного движения на данном 

участке дороги требованиям безопасности?
• Усматриваются ли какие-либо недостатки в организации движения на 

рассматриваемом участке дороги?
Экспертиза обнародует все недочеты в организации дорожного движе

ния и несоответствия обслуживания участков дорог. Результаты экспертиз

1 Федеральный закон от 10.12.1995 г. № 196-ФЗ «О безопасности дорожного движения» // Собра
ние законодательства Российской Федерации. 1995. № 50. Ст. 4873.
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позволят определить степень безопасности передвижения всех участников 
дорожного движения, вид и характер нарушений. Если таковые подтвердят
ся, появится возможность устранить имеющиеся нарушения законодатель
ства.

Как уже было отмечено, расположение остановок в середине дороги 
препятствует нормальному передвижению пожилых людей и маломобильных 
граждан. Объекты социальной и транспортной инфраструктуры должны 
обеспечивать свободный доступ к ним и удовлетворять потребность инвали
дов и маломобильнвх граждан в беспрепятственном самостоятельном пере
движении по территории, на которых такая инфраструктура расположена, в 
том числе в места входа в такие объекты и выхода из них, посадки в транс
портное средство и высадки из него (ст. 4 Закона Белгородской области от 
02.04.2009 года № 265 «Об обеспечении беспрепятственного доступа инва
лидов и других маломобильных групп населения к объектам социальной, 
инженерной и транспортной инфраструктур, а также пользования средствами 
связи и информации в Белгородской области»)2. В данном случае беспрепят
ственное передвижение затруднено, что вызывает беспокойство за безопас
ность граждан.

Указанные вопросы заслуживают внимания, а их оперативное решение 
будет способствовать скорейшему восстановлению прав автомобилистов и 
пешеходов.

Таким образом, в результате исследования можно сделать вывод 
о том, что любое реформирование законодательных положений должно со
провождаться обеспечением ключевых и первоочередных прав - прав чело
века. Анализируя целесообразность внедрения качественно новых механиз
мов и регуляторов общественных отношений, законодатель всегда должен 
ставить в приоритет человека, его права и свободы - категории, представля
ющие высшую ценность. И только в таком случае трансформации будут 
оправданы и разумны.
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ДИФФЕРЕНЦИАЦИЯ ПРАВОВОГО СТАТУСА КНЯЗЯ В ПЕРИ
ОД ФЕОДАЛЬНОЙ РАЗДРОБЛЕННОСТИ

Эпоха древнерусской государственности заложила определенные тен
денции развития правового статуса главы государства. В частности, они за
ключались в следующем:

• опора на традиции обычного права,
• отсутствие четкого законодательного закрепления в письменных 

источниках,
• постоянно меняющийся балансе правовых статусов князя, собрания 

при князе и вече.
Подобная триединая структура была характерна для системы государ

ственного управления. Нашла она свое закономерное отражение и в право
вом поле.

Правовые традиции, закреплявшие положение совета при князе и вече 
точно также не имели письменной опоры в законодательных источниках того 
времени. Однако, функционируя в сфере действия обычного права, они слу
жили своеобразным правовым противовесом для одностороннего усиления, с 
одной стороны, правового статуса князя, с другой стороны, монархической, 
единоличной тенденции государственного управления.
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