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Роль транспорта в жизни общества сложно пе-
реоценить. Сегодняшний высокий ритм жизни, 
особенно ощущаемый в крупных городах и 
мегаполисах, предъявляет новые требования к 
мобильности человека. В этой связи с учетом 
развития технологий, становятся популярными 
ранее неизвестные транспортные решения. В 
частности, широкое использование в различ-
ных странах мира приобретает индивидуаль-
ный электротранспорт (сегвей, гироскутер, 
электросамокат, моноколесо и т.п.). Количе-
ство таких транспортных средств растет в гео-
метрической прогрессии, а поскольку любое 
транспортное средство является источником 
повышенной опасности – безопасности лично-
сти на транспорте следует уделить особое 
внимание, причем не только на практике, но и 
в теории. На основе анализа действующего 
российского и зарубежного законодательства, 
материалов судебной практики, а также рос-
сийских и зарубежных научных источников в 
статье анализируются правовые проблемы 
обеспечения безопасности личности при ис-
пользовании индивидуального электротранс-
порта. В заключение на основе обобщения 
научных и нормативных источников обосно-
вываются изменения в действующее законода-
тельство Российской Федерации. 
 

The role of transport in society is difficult to 

overestimate. Today's pace of life, especially 

felt in large cities and megacities, makes new 

demands on human mobility. In this regard, 

previously unknown transport solutions are be-

coming popular. Individual electric vehicles are 

widely used in different countries of the world 

(Segway, gyroscope, electric scooter, monocy-

cle, etc.). The number of such vehicles is grow-

ing exponentially, and since any vehicle is a 

source of increased danger personal safety in 

transport should be given special attention, not 

only in practice, but also in theory. On the basis 

of the analysis of the current Russian and for-

eign legislation, materials of judicial practice, 

as well as Russian and foreign scientific 

sources, the legal problems of ensuring person-

al safety when using individual electric 

transport are analyzed. In conclusion, on the 

basis of generalization of scientific and regula-

tory sources, the amendments to the current 

legislation of the Russian Federation are sub-

stantiated. 
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фундаментальных исследований в рамках научного проекта № 19-011-00658  

«Транспортная безопасность: теоретико-правовые основы, административно- 

правовые и уголовно-правовые средства обеспечения в Российской Федерации» 
 

Сегодня на российский рынок уверенно выходят такие транспортные средства, как се-

гвей, гироскутер, электросамокат, моноколесо и т.п. Несмотря на то, что «российский рынок 

электротранспорта индивидуального пользования является относительно молодым по отно-

шению к зарубежному» [12, с. 10], в крупных городах использование такого транспорта су-

щественно увеличивается с каждым днем.  

При таком массовом использовании индивидуального электротранспорта в городах 

(с преимущественным движением по тротуарам) остро встает вопрос о безопасности других 

участников дорожного движения, в частности – пешеходов. И уже зафиксированы случаи 

наезда на пешеходов, повлекшие вред здоровью разной степени тяжести. 

Нам представляется, что в рамках обеспечения безопасности личности при использо-

вании индивидуального электротранспорта можно выделить два аспекта: 

˗ обеспечение безопасности лица, управляющего такими транспортными средствами; 

˗ обеспечение безопасности пешеходов и иных участников дорожного движения, а 

также третьих лиц (не являющимися участниками дорожного движения), которые могут по-

страдать от использования таких транспортных средств. 

Категория «третьи лица» была употреблена нами не случайно в рамках справедливого 

замечания А.И. Чучаева и А.Ю. Пожарского о том, что «понятие «участник дорожного дви-

жения» не охватывает весь круг лиц, которые могут быть потерпевшими в автотранспортном 

преступлении, например при наезде на лиц, сидящих на скамейке у подъезда, и причинении 

предусмотренного уголовным законом вреда жизни или здоровью» [13, с. 18]. 

На сегодняшний день правовой статус индивидуального электротранспорта определен 

в России весьма неоднозначно. Действующие правила дорожного движения специально не 

относят данные транспортные средства к какому-то отдельному виду транспорта. 

В легальном определении пешехода, закрепленном в Правилах дорожного движения, 

фигурирует фраза, что «к пешеходам приравниваются лица … использующие для передви-

жения роликовые коньки, самокаты и иные аналогичные средства» [1]. Это дало основание 

ГИБДД занять позицию по признанию лиц, управляющих элетросамокатами и иными анало-

гичными транспортными средствами пешеходами. Так, на запрос депутата Государственной 

Думы А.Н. Васильева ГИБДД дала толкование правилам дорожного движения, приравняв 

тех, кто управляет сигвеями, гироскутерами, моноколесами и прочими колесными устрой-

ствами к пешеходам [11].  

Аналогичную позицию занимают некоторые ученые. В частности, Г.Ш. Аюпова и 

И.С. Макеева однозначно отнесли к пешеходам лиц, управляющих данными транспортными 

средствами [8, с. 7]. 

Однако на практике все не так однозначно. Как показывает анализ сложившейся су-

дебной практики, на определение правового статуса лица, управляющего таким транспорт-

ным средствам, влияют технические характеристики транспортного средства и в частности – 

мощность электродвигателя. То есть при определенных условиях электросамокат может быть 

признан мопедом. Однако и в данном отношении судебная практика не всегда однозначна. 

Так, Головинский районный суд г. Москвы в деле о наезде на пешехода признал элек-

тросамокат транспортным средством, а лицо, управляющее им, соответственно, водителем 

транспортного средства и привлек данное лицо к административной ответственности [7], од-

нако вопрос о технических характеристиках самоката и мощности его двигателя в судебном 

акте не затрагивался. 
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Хамовнический районный суд города Москвы признал, что мировой судья обоснован-

но пришел к выводу, что водитель, управлявший электросамокатом, технические характери-

стики которого соответствую виду транспортного средства «мопед», является водителем, то 

есть надлежащим субъектом административной ответственности [5]. 

При этом в судебной практике существует и принципиально иная позиция. Так, в апел-

ляционном определении Ленинского районного суда г. Кемерово судьи пришли к выводу, что 

«с учетом норм Федерального закона от 09.02.2007 года № 16-ФЗ «О транспортной безопас-

ности» (ст. 1), Федерального закона от 10.12.1995 года № 196-ФЗ «О безопасности дорожного 

движения» (ст. 2), Правил дорожного движения в Российской Федерации (преамбула Пра-

вил), лица, использующие роликовые коньки, самокаты и другие аналогичные средства 

(по совокупности эксплуатационных и технических характеристик к ним могут быть отнесе-

ны, в частности, сегвеи, гироскутеры, моноколеса, электрические самокаты), являются пеше-

ходами, т.е. законодательством РФ перечисленные средства передвижения не признаны 

транспортными средствами» [4]. 

Постановление Верховного суда Удмуртской Республики представляет особый инте-

рес, поскольку в нем затрагивается спор между лицом, управлявшим электросамокатом, 

оснащенным электродвигателем номинальной мощностью 0,25 кВт, технические характери-

стики которого (по его мнению) не позволяют отнести его к мопедам и мировым судьей, а 

также судьей районного суда (решение которых обжалуется) о том, что данное транспортное 

средство может быть отнесено к мопедам согласно Правилам дорожного движения [6]. 

Приходится согласиться с мнением И.Л. Буровой и М.В. Рудова, которые указывают 

на имеющиеся проблему о возможности привлечения собственников электросамокатов и лиц, 

которые управляют такими видами транспортных средств, к административной ответствен-

ности за нарушение правил дорожного движения [9, с. 91]. 

Рассмотрим понятие «мопед», содержащееся в Правилах дорожного движения: «двух- 

или трехколесное механическое транспортное средство, максимальная конструктивная ско-

рость которого не превышает 50 км/ч, имеющее двигатель внутреннего сгорания с рабочим 

объемом, не превышающим 50 куб. см, или электродвигатель номинальной максимальной 

мощностью в режиме длительной нагрузки более 0,25 кВт и менее 4 кВт» [1].  

Под данное определение мопеда теоретически могут попадать такие типы индивиду-

ального электротранспорта, как сегвей, гироскутер и электросамокат. Однако, за скобками 

данного определения остается моноколесо, которое не подпадает под данное определение по 

количеству колес. При этом моноколесо сегодня также весьма распространено в качестве ин-

дивидуального электротранспорта. 

Безусловное признание, например, электросамокатов с двигателем, мощностью более 

0,25 кВт мопедами влечет за собой то обстоятельство, что водители данных транспортные 

средств, в соответствии с п. 24.7 Правил дорожного движения должны двигаться по правому 

краю проезжей части в один ряд либо по полосе для велосипедистов. Отсюда следует, что ис-

пользование таких транспортных средств, для движения по тротуарам и пешеходным дорож-

кам запрещено. 

При этом нам представляется, что здравый смысл не позволяет обязать водителя элек-

тросамоката передвигаться по краю проезжей части. Малый диаметр колеса, неглубокий ри-

сунок протектора покрышки, малый вес электросамоката, на наш взгляд, не позволяют без-

опасно эксплуатировать такое транспортное средство на дорогах общего пользования. Так, 

разлитое масло, грязь и слякоть на обочине дороги, камень или иные посторонние предметы 

на проезжей части, выбоины и неровности дорожного полотна, могут привести к опрокиды-

ванию электросамоката, и наезду на его водителя других транспортных средств. Такая право-

применительная позиция скажется на безопасности водителей электросамокатов и подобных 

транспортных средств. 
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Однако при движении данных транспортных средств по тротуарам наблюдается про-

тивоположная проблема. Жителям Москвы, Санкт-Петербурга и других крупных городов 

России сегодня приходится наблюдать примеры такого использование индивидуального 

электротранспорта, которое не может гарантировать безопасность пешеходам, а именно: 

управление несовершеннолетними, а также лицами, находящимися в состоянии алкогольного 

опьянения, передвижение на предельных скоростях в плотном потоке людей (в том числе де-

тей) на тротуарах, во дворах, парках и скверах. В этой связи не исключены случаи наезда на 

пешеходов и встает вопрос о безопасности иных участников дорожного движения. 

Но есть и другая крайность – жители мегаполиса нередко приняв свой электротранс-

порт за быстрый способ добраться до места назначения – выезжают на проезжую часть и 

движутся на моноколесе или же электросамокате в плотном автомобильном потоке. В итоге 

водителю, который совершит дорожно-транспортное происшествие с таким участником до-

рожного движения, возможно придется доказывать в суде вину пешехода, особенно если 

мощность двигателя или количество колес (в случае с моноколесом) не позволят отнести 

данные средства передвижения к транспортным средствам. 

В зарубежных научных статьях можно найти результаты статистических исследований 

травм, полученных при управлении сегвеями и другими аналогичными транспортными сред-

ствами. Одни зарубежные ученые пришли к выводу, что тяжесть травмы у ряда пациентов, по-

лучивших травмы при использовании самобалансирующегося персонального транспорта, явля-

ется значительной [23, p. 370]. Другие исследователи отмечают, то подобно пешеходам и вело-

сипедистам, скутеристы являются уязвимыми участниками дорожного движения и, как ожида-

ется, получат серьезные травмы во время дорожно-транспортных происшествий [22, p. 115-

116]. По мнению третьих – необходимо обеспечить, чтобы прокатчики предоставляли доста-

точные инструкции по технике безопасности и оборудование для людей, которые не знакомы с 

поездкой на сегвеях [19, p. 203-205]. Согласно результатам исследования японских ученых, ка-

сающегося возможным ущербам пешеходов, причиненных наездами индивидуального элек-

тротранспорта, эксперименты, основанные на особенностях человеческого восприятия, показа-

ли, что пешеходы проявляют высокую чувствительность к приближающимся к ним объектам 

спереди и низкую чувствительность к приближающимся объектам сзади [26, p. 266]. 

Рассмотрим позиции зарубежных исследователей по вопросам регулирования исполь-

зования индивидуального электротранспорта. 

Авторы научной статьи «Разнообразие "пешеходов на колесах", новой проблемы для 

городов в 21 веке» отмечают, что быстрое распространение и растущая тенденция новых мо-

делей пешеходной мобильности в городах наряду со слабой правовой ситуацией с точки зре-

ния регулирования вызывает определенные проблемы. По их мнению, мобильные электрон-

ные транспортные средства наделяют эксплуатирующего их человека промежуточным стату-

сом между пешеходами и автомобилями [20, p. 360].  

Исследователи предложили классификацию данных средств на основе их максималь-

ной скорости, дистанции, веса и наличия опасных углов, которые могут нанести вред людям 

в случае аварии. В зависимости от этого планируется определить разрешенную зону их ис-

пользования (тротуар, велосипедная дорожка, автомобильная дорога). В заключение научной 

статьи ученые предлагают законодательно урегулировать обучение лиц, управляющих дан-

ными транспортными средствами, в том числе получения водительских прав для управления 

некоторыми их типами, а также урегулировать их использование в зависимости от различных 

типов, в том числе место их использования (выделенная полоса движения, проезжая часть 

или тротуар) и максимальную скорости движения [20, p. 367]. 

Необходимо обратить внимание на опубликованный в 2017 году исследовательский 

отчет на тему «Правила и безопасность для электрических велосипедов и других маломощ-

ных транспортных средств», подготовленный компанией ViaStrada Limited, которая была 
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нанята транспортным агентством Новой Зеландии для проведения данного исследования. До-

кумент состоит из 182 страниц, включая графики, таблицы, схемы и диаграммы [24]. 

Были проведены исследования 57 моделей электросамокатов и подобных транспорт-

ных средств известных брендов, в том числе по максимальной скорости и мощности двигате-

ля. Согласно представленной таблице, большинство представленных в исследовании моделей 

таких транспортных средств имеют мощность более 250 Вт [24, p. 167-168], то есть по рос-

сийскому действующему законодательству и практике его применения они могут быть при-

знаны мопедами. 

Относительно безопасности пешеходов комиссия приходит к выводу, о возможности 

улучшить дизайн пешеходных дорожек и улиц, чтобы свести к минимуму травмы из-за кон-

фликтов с пешеходами или подъездными путями, опрокидывания, препятствий или плохого 

качества поверхности [24, p. 164]. 

Представляет интерес вопросы нормативного регулирования использования индиви-

дуального электротранспорта в зарубежных странах. 

В США законодательство об использовании индивидуального электротранспорта 

начало развиваться еще в начале 2000-х годов. Так, к октябрю 2003 года 45 штатов и округ 

Колумбия уже приняли соответствующие законодательство, разрешающее использовать дан-

ные типы транспортных средств на тротуарах. При этом многие штаты расширили зоны ис-

пользования, включив в них автомобильные дороги. 

Однако от штата к штату требования к эксплуатации средств индивидуального элек-

тротранспорта различались следующим образом: 

˗ предоставление пользователям прав и обязанностей пешеходов (Коннектикут, Нью-

Йорк, Монтана и др.) или прав и обязанностей велосипедистов с соответствующей разрешен-

ной эксплуатационной инфраструктурой (Нью-Джерси, Нью-Мексико, Юта, и др.); 

˗ требование уступить дорогу пешеходам, дать звуковой сигнал при обгоне пешеходов, 

и использовать более низкие скорости на тротуарах (Северная Каролина, Нью-Гэмпшир, 

Нью-Мексико и др.); 

˗ требование дополнительного оборудования, такое как фонари и отражатели, в темное 

время суток (Нью-Гэмпшир, Нью-Мексико, Вирджиния, и др.); 

˗ требования к пользователям подросткового возраста носить шлемы (Юта, Пенсиль-

вания, Джорджия и др.), и аналогичное требование независимо от возраста в Нью-Джерси; 

˗ минимальные возрастные требования (Юта, Вирджиния, Миссури и др.) [25, p. 192]. 

Легальное определение понятия «тихоходный электрический скутер» зафиксировано в 

Кодексе США (Параграф 2085 главы 47 «Безопасность потребительских изделий») и означает 

двух- или трехколесное транспортное средство с работающими педалями и электродвигате-

лем мощностью менее 750 Вт (1 л.с.), чья максимальная скорость на асфальтированной по-

верхности, когда она приводится в действие только таким двигателем, в то время как на ней 

ездит оператор, который весит 170 фунтов (ок. 77 кг – примечание авт.), составляет менее 20 

миль в час (ок. 32 км/ч – примечание авт.) [14]. При этом под данное определение подпадает 

только электровелосипед (ввиду признака наличия педалей). 

Правила дорожного движения Великобритании разрешают передвигаться на электрос-

кутере лицам, достигшим возраста 14 лет [15].  

Согласно рекомендациям Консультативной группы по активной мобильности по прави-

лам поведения при использовании устройств личной мобильности, предоставленных министру-

координатору и министру транспорта Сингапура, для пешеходных дорожек разрешается ис-

пользовать велосипеды, а также средства личной мобильности (PMD – «personal mobility 

devices»), но с ограничением скорости 15 км / ч. B. Для велосипедных маршрутов – разрешает-

ся использовать велосипеды, PMD и электрические велосипеды, но с ограничением скорости 
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25 км /ч. При этом на дорогах разрешены только велосипеды и электрические велосипеды [18]. 

Таким образом, езда на электросамокате по дорогам авторами документа не рекомендуется. 

В пояснительном меморандуме к Директиве Европейского Парламента о внесении по-

правок в Директиву по страхованию гражданской ответственности за использование механи-

ческих транспортных средств, и исполнение обязательства по обеспечению от такой ответ-

ственности говорится следующее: «Новые виды транспортных средств, такие как электриче-

ские велосипеды, сегвеи, электрические скутеры, уже подпадают под действие Директивы. 

Использование этих новых типов электромобилей в дорожном движении может привести к 

несчастным случаям, жертвы которых должны быть быстро защищены и возмещены. Однако 

действующая Директива также предоставляет государствам-членам право освобождать такие 

транспортные средства от страхования гражданской ответственности транспортных средств, 

если они сочтут это необходимым» [17]. Таким образом, государства Евросоюза самостоя-

тельно решают вопрос о необходимости страхования гражданской ответственности водите-

лей индивидуального электротранспорта. 

Согласно Правилам ЕС № 168/2013 Европейского парламента и Совета от 15 января 

2013 г. по утверждению и надзору за рынком двух- или трехколесных транспортных средств 

и квадроциклов одобрение типа транспортных средств, не оборудованные хотя бы одним си-

деньем [16]. Отсюда можно сделать однозначный вывод, что электросамокаты без сидений не 

могут признаваться транспортным средством в странах ЕС. 

Сравнительно-правовой анализ зарубежных нормативных правовых актов и иных 

официальных документов показал, что общемировая тенденция, направленная на распро-

странение использования индивидуального электротранспорта, заставляет государства при-

нимать меры относительно правового регулирования такого использования. При этом реша-

ется данный вопрос в разных странах по-разному, общемировой практики пока не сложилось. 

Особенно следует остановиться на вопросе проката индивидуального электротранс-

порта посредством мобильного приложения. Правовой базой организации такого проката в 

Москве являются Правила эксплуатации пунктов проката самокатов, утвержденные в 2019 

году соответствующим Приказом департамента транспорта и развития дорожно-

транспортной инфраструктуры г. Москвы [3], при этом первый прокат электросамокатов от-

крылся в Москве еще в 2018 году [10]. 

Согласно п. 4.2. Правил, владелец пункта проката самокатов своими силами и за свой 

счет обеспечивает доведение до сведения пользователей пункта проката требований Правил 

дорожного движения Российской Федерации, правил пользования пунктами проката и само-

катами, установленных владельцем пункта проката самокатов, а также информирует пользо-

вателей о мерах безопасности при эксплуатации самокатов и мерах предосторожности при 

участии в дорожном движении. Таким образом, информацию о том, что тот или иной само-

кат, предоставляемый в прокат, относится в соответствии с действующим российским зако-

нодательством к мопедам и о том, что для его управления нужны водительские права должна 

быть в обязательном порядке предоставлена клиенту организацией проката. 

Однако на практике это может происходить далеко не так. В мобильном приложении 

такая информация может размещаться таким образом, что она не привлечет внимание арен-

датора самоката и он будет добросовестно заблуждаться, что де-юре он управляет мопедом и 

является потенциальным субъектом административных правонарушений. Такие случаи под-

тверждаются анализом судебной практики. Так, заявитель, обжалуя решение мирового судьи 

о привлечении его к административной ответственности за правонарушение, совершенное 

при управлении электросамокатом, ссылался на то, что при заключении договора аренды он 

не был предупрежден, что данное транспортное средство подпадает под категорию мопед [5]. 

При этом данный довод был отвергнут как не состоятельный, поскольку водитель в силу по-

ложений Правил дорожного движения самостоятельно должен убедиться в наличии у него 
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специального права на управление определенным видом транспортного средства и исполнять 

соответствующие обязанности, предписанные законом. 

В качестве сравнительного анализа можно рассмотреть вопросы организации кратко-

срочной аренды самокатов в Хельсинки. В настоящее время в столице Финляндии эта услу-

га весьма распространена и ее масштабы значительно превышают аналогичные предложе-

ния в Москве. 

По информации одного из крупнейших фирм, предоставляющих услуги такой аренды, 

пользователи арендованных самокатов в Хельсинки должны быть совершеннолетними в со-

ответствии с инструкциями производителя. Компания отслеживает возраст арендатора, в том 

числе и через платежи по банковским картам она принимает. На сегодняшний день рассмат-

ривается необходимость для пользователя отсканировать свои водительские права перед 

началом поездки на электросамокате, но такая практика еще не вступила в силу [21]. 

Проведенное исследование позволяет сделать вывод, что на сегодняшний день в Рос-

сии правовой статус индивидуального электротранспорта однозначно не определен, соответ-

ствующая правовая база его использования отсутствует, сложившаяся по данному вопросу 

судебная практика весьма противоречива, а в зарубежных исследованиях и законодательстве 

также не наблюдается единого подхода. 

В этой связи представляется целесообразным внести соответствующие изменения в 

Правила дорожного движения, Федеральный закон «О безопасности дорожного движения» и 

иные нормативные правовые акты Российской Федерации, в рамках которых детально урегу-

лировать общественные отношения, связанные с использованием индивидуального электро-

транспорта, а именно: 

1. Закрепить обобщающее понятие для таких видов транспорта, как электросамокат, 

сегвей, гироскутер, моноколесо и др. На сегодняшний день они подпадают под легальное 

определение «ИМТС – индивидуальные малые транспортные средства (самокаты, роликовые 

коньки, сегвеи, гироскутеры, моноколеса и др.)», установленное Сводом правил «Набереж-

ные. Правила градостроительного проектирования», утвержденные соответствующим Прика-

зом Минстроя России [2]. Однако, на наш взгляд, такое понятие не совсем корректно, так как 

оно объединяет в себе и механические средства передвижения (самокаты, роликовые коньки) 

и электротранспорт, а в свете создаваемых последним угроз безопасности, их необходимо 

выделить в отдельную группу транспортных средств. В этой связи предлагается понятие «ин-

дивидуальный электротранспорт». Нам представляется, что данное понятие с одной стороны 

– обобщит его виды (сегвей, моноколесо, электросамокат) и с другой – разграничит с иными 

транспортными средствами (автомобилями, мотоциклами и пр.). 

2. Установить классификацию данных транспортных средств, в зависимости от их ти-

па, мощности электродвигателя, максимальной скорости и иных оснований. Такая классифика-

ция позволит прировнять по своему правовому статусу одни транспортные средства к велоси-

педам, другие – к мопедам, а третьи – к механическому самокату или роликовым конькам 

(то есть не признавать их транспортными средствами), а лицо, управляющее ими – к пешеходу. 

3. Нормативно определить минимальный возраст для управления индивидуальным 

электротранспортном в зависимости от его типа. 

4. Определить разрешенную территорию использования в зависимости от типа индиви-

дуального электротранспорта (тротуары, велосипедные дорожки, парки, скверы и пр.). Нам пред-

ставляется, что не следует допускать их использование на дорогах общего пользования в целях 

обеспечения безопасности водителей таких транспортных средств. Можно также предусмотреть 

ограничение максимальной скорости движения (например, при движении по тротуару). 

4. Зафиксировать требования к производителям и поставщикам индивидуального 

электротранспорта об обязательном указании на транспортном средстве его мощности двига-
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теля и (или) типа, а также возможно предусмотреть требования к минимальной комплектации 

(фонарь, отражатели и пр.). 

5. Предусмотреть различные виды юридической ответственности на различных эта-

пах приобретения, аренды и эксплуатации индивидуального электротранспорта, начиная от 

ответственности производителей и поставщиков таких транспортных средств, и организаций 

их проката, заканчивая ответственностью лиц, управляющих такими транспортными сред-

ствами как источниками повышенной опасности.  

6. Для водителей некоторых категорий индивидуального электротранспорта возмож-

но предусмотреть добровольное страхование гражданской ответственности путем внесения 

соответствующих изменений в законодательство о страховании. 

Такие изменения законодательства должны стать основой правового обеспечения без-

опасности личности при использовании индивидуального электротранспорта, причем как во-

дителей таких транспортных средств, так и пешеходов и иных участников дорожного движе-

ния, а также третьих лиц. Только комплексное правовое регулирование, основанное на де-

тальном анализе возможных рисков, может предотвратить угрозы безопасности личности при 

использовании индивидуального электротранспорта. 
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Видные российские ученые отмечают важ-

ность прогностической функции теории госу-

дарства и права. В последние годы представи-

тели различных отраслей науки издают с пуб-

ликации прогнозов будущего, в том числе те, 

что описывают сценарии развития, включаю-

щие альтернативы предполагаемого хода со-

бытий. Основываясь на установленных зако-

номерностях, тенденциях и технократических 

достижений общества, футурология изучает 

степень вероятности реализации разных вари-

антов возможного и желаемого будущего. Хо-

тя проблемой любого многоаспектного и дол-

госрочного прогноза будущего является невы-

Prominent Russian scientists note the im-

portance of prognostic function of theory of 

state and law. In recent years, representatives 

of various branches of science have published 

papers with forecasts for the future, including 

those that describe development scenarios that 

include alternatives to the expected course of 

events. Based on the established regularities, 

trends and technocratic achievements of socie-

ty, futurology studies the degree of probability 

of the implementation of various options for a 

possible and desired future. Although the prob-

lem of any multi-aspect and long-term forecast 

for the future is the low probability of its im-
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