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АДМИНИСТРАТИВНО-ПРАВОВОЕ РЕГУЛИРОВАНИЕ ТРАНСПОРТНЫХ ОТНОШЕНИЙ 

 
Научная статья 

УДК 343.341:656.1 

 

Особенности административной ответственности  

за нарушения норм транспортной безопасности 
 

Микаилов Самир Мурсалович, 

кандидат юридических наук, доцент, 

Курганский институт железнодорожного транспорта, 

Курган, Россия 
 

Аннотация. Настоящая статья посвящена комплексному анализу института административной ответствен-

ности за нарушения в сфере транспортной безопасности на предмет их отличия от других видов админи-

стративной ответственности. В работе рассматривается специфика данного правового института, его цели 

и место в общей системе обеспечения национальной безопасности. Автор на основе анализа состава 

субъектов административной ответственности, а также особенностей объективной и субъективной стороны 

административных правонарушений, систематизирует виды правонарушений по объектам посягательства 

и предлагает сгруппировать их по четырем группам. При этом особое внимание автор уделяет проблемам 

правоприменительной практики, в частности, вопросам квалификации, доказывания вины и состязатель-

ности процесса. Для повышения эффективности данного института и с целью решения обозначенных про-

блем в работе предлагается уточнить формулировки отдельных составов правонарушений в КоАП РФ для 

снижения их чрезмерной формальности, разработать более четкие критерии оценки степени обществен-

ной опасности нарушения, а также активнее внедрять риск-ориентированный подход при проведении кон-

трольно-надзорных мероприятий, сосредоточив внимание на объектах с наибольшим риском. На основе 

проведенного исследования делаются выводы, что модернизация правовой базы в сфере транспортной 

безопасности позволит усилить защиту транспортного комплекса и укрепить законность в стране. 
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Транспортный комплекс традиционно является важнейшим компонен-

том экономики и национальной безопасности любого государства. Данная 
роль обусловливает первостепенную значимость транспортной безопас-
ности, обеспечение которой превращается в одну из приоритетных задач. 
Решение данной проблемы требует комплексного подхода, включающего 
организационные, технические и правовые меры. В первую очередь это 
обусловлено высокой концентрацией опасных производственных объек-
тов, интенсивностью движения и массовостью пассажиропотоков обозна-
чающих исключительную значимость обеспечения безопасности на объ-
ектах транспорта и транспортной инфраструктуры. 
Вопросы обеспечения транспортной безопасности особо актуализиру-

ются в нынешних условиях — в условиях проведения специальной воен-
ной операции, враждебной деятельности деструктивных сил и участив-
шихся посягательств на нормальное функционирование транспортного 
комплекса. 
Представляется, что одним из ключевых правовых инструментов, обес-

печивающих соблюдение установленных требований транспортной без-
опасности, выступает институт административной ответственности. 
По нашему мнению, рассмотрение вопросов обеспечения безопасности в 

данной сфере, в том числе через призму усиления ответственности, будет 
способствовать сохранению ее надлежащего уровня в обозначенных усло-
виях. 
Полагаем, что административная ответственность за нарушения норм 

транспортной безопасности обладает рядом существенных особенностей, 
обусловленных спецификой охраняемых общественных отношений, кру-
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гом субъектов, а также характером противоправных деяний. Актуальность 
исследования обусловлена постоянным развитием угроз в транспортной 
сфере, ужесточением международных стандартов и необходимостью по-
вышения эффективности государственного контроля и надзора. 
Цель настоящей работы ― провести анализ института административ-

ной ответственности в сфере транспортной безопасности, выявить его от-
личия от других ее видов, проблемы правоприменительной практики в 
этой сфере. 
Исследователи-юристы предлагают разные определения администра-

тивной ответственности, но в целом они сходятся во мнении что «админи-
стративная ответственность за нарушения норм транспортной безопасно-
сти — это вид юридической ответственности, применяемой уполномочен-
ными органами государственной власти к физическим, должностным и 
юридическим лицам за совершение противоправных, виновных действий 
(бездействия), связанных с нарушением норм и правил безопасности на 
вокзалах, в аэропортах, в метро и в самом транспорте» [1, стр. 13]. 
В ходе исследования мы установили, что правовую основу данных обще-

ственных отношений составляют следующие нормативные акты: 
— глава 11 и иные статьи, устанавливающие ответственность за смеж-

ные правонарушения (например, в области предпринимательской дея-
тельности) Кодекса Российской Федерации об административных право-
нарушениях (далее — КоАП РФ); 
— Федеральный закон от 9 февраля 2007 г. № 16-ФЗ «О транспортной 

безопасности»; 
― Указ Президента РФ от 31 марта 2010 г. № 403 «О создании комплекс-

ной системы обеспечения безопасности населения на транспорте»; 
― постановления Правительства РФ: от 3 октября 2020 г. № 1595 «Об 

утверждении Правил категорирования и установления количества кате-
горий объектов транспортной инфраструктуры», от 29 декабря 2020 г. № 
2344 «Об уровнях безопасности объектов транспортной инфраструктуры 
и транспортных средств» и другие; 
― приказы Минтранса России от 15 сентября 2020 г. № 377 «Об утвер-

ждении Порядка ведения реестра объектов транспортной инфраструкту-
ры и транспортных средств», от 2 июля 2021 г. № 225 «Об утверждении 
Порядка разработки планов обеспечения транспортной безопасности объ-
ектов транспортной инфраструктуры и (или) судов ледокольного флота, 
используемых для проводки по морским путям, судов, в отношении кото-
рых применяются правила торгового мореплавания и требования в обла-
сти охраны судов и портовых средств, установленные международными 
договорами Российской Федерации» и ряд других. 
Особенность составов административных правонарушений в сфере 

транспортной безопасности заключается: 
— во-первых, в специфике объекта правонарушения, который заключа-

ется в том, что непосредственным объектом правонарушения выступают 
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общественные отношения в сфере обеспечения безопасности объектов 
транспорта. Данная особенность отличает рассматриваемые виды право-
нарушений от смежных правонарушений, где родовым объектом также 
выступает общественная безопасность и общественный порядок. Напри-
мер, это обстоятельство отличает их от нарушений правил дорожного 
движения, где непосредственным объектом является безопасность до-
рожного движения; 
— во-вторых, особенность заключается в объективной стороне, которая 

включает как действие, так и бездействие. При этом большинство соста-
вов являются формальными, т.е. для привлечения к ответственности до-
статочно одного лишь факта несоблюдения правил (например, невыпол-
нение предписаний контрольно-надзорных органов по оснащению объек-
тов транспортной инфраструктуры техническими средствами обеспече-
ния транспортной безопасности и т.п.), независимо от наступления вред-
ных последствий. Данное обстоятельство, как мы считаем, подчеркивает 
профилактическую направленность административной ответственности; 
— в-третьих, в специфике субъектов административной ответственно-

сти, которые отличаются широким и специфичным кругом: физическими 
лицами (например, пассажиры, нарушающие правила поведения, перевоз-
чики и владельцы транспорта и т.д.), должностными лицами (занимаю-
щими должности как в структурах транспорта, так и в службах безопасно-
сти), лицами занимающимися предпринимательской деятельность в этой 
сфере (как индивидуальными предпринимателями, так и юридическими 
лицами). В ходе исследования мы установили, что в данной сфере широко 
применяется принцип виновной ответственности юридических лиц (ст. 
2.1 КоАП РФ): привлечение юридического лица к ответственности допу-
стимо при доказанности нарушения, даже если конкретное виновное 
должностное лицо не было выявлено; 
— в-четвертых, отличительной чертой является субъективная сторона, 

которая проявляется как в умысле, так и в небрежности. Это выражается в 
том, что для многих нарушений (например, бездействие в области транс-
портной безопасности) достаточно доказать неосторожную вину. Данное 
обстоятельство связано с публично-правовым характером обязанностей, 
возложенных на транспортные компании, которые должны строго следо-
вать предписанным нормам. 
Проведенный анализ состава субъектов административной ответствен-

ности, а также особенностей объективной и субъективной стороны адми-
нистративных правонарушений, позволил систематизировать виды адми-
нистративных правонарушений в области транспортной безопасности по 
четырем группам. 
I группа — это нарушения в сфере оснащения транспортных объектов и 

средств техническими средствами безопасности. Сюда относится, напри-
мер, невыполнение требований по установке необходимого оборудования 
для защиты транспорта и его инфраструктуры (ст. 11.15.1 КоАП РФ) и не-
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исполнение требований по обеспечению транспортной безопасности (ст. 
11.15.2 КоАП РФ). Санкции по данным статьям наиболее суровы и преду-
сматривают как приостановление их деятельности, так и крупные штра-
фы для юридических лиц (до 500 тыс. руб.). 
II группа включает нарушения, связанные с оценкой уязвимости и пла-

нированием мер безопасности на транспорте. В их числе — не проведен-
ная оценка уязвимости транспортных объектов и средств, что подпадает 
под ст. 11.15.3 КоАП РФ.  
III группа — это нарушения со стороны сил транспортной безопасности. 

В частности, это непринятие мер по устранению причин и условий, спо-
собствующих совершению актов незаконного вмешательства (ст. 11.15.5 
КоАП РФ). 
IV группа — нарушения правил допуска персонала и пассажиров. К при-

меру, разрешение работать человеку, не прошедшему обязательную про-
верку на пригодность к деятельности в сфере транспортной безопасности 
(ст. 11.15.4 КоАП РФ). 
В то же время в ходе исследования было установлено, что несмотря на 

детальную регламентацию, правоприменительная практика сталкивается 
с рядом проблем: 
— во-первых, это проблемы доказывания вины юридического лица. Ча-

сто сложно установить конкретное виновное должностное лицо, что при-
водит к спорам о правомерности привлечения к ответственности самой 
организации; 
— во-вторых, это проблема квалификации повторности. Например, во-

прос о том, когда нарушение считается повторным, при смене руководи-
теля или реорганизации юридического лица, остается дискуссионным. 
Или, например, ст. 11.15.2 «Неисполнение требований по обеспечению 
транспортной безопасности субъектом транспортной инфраструктуры» 
КоАП РФ дублирует ст. 11.15.1, но предусматривает наказание не за разо-
вое нарушение, а за бездействие — «неисполнение требований». На прак-
тике это приводит к двойной ответственности за одно и то же деяние и 
также носит формальный характер; 
— в-третьих, проблема состязательности процесса. В частности, субъек-

ты транспортной инфраструктуры часто оспаривают предписания и по-
становления, указывая на формальный подход контролирующих органов 
и недостаточный учет ими реальных обстоятельств, объективно препят-
ствовавших исполнению требований; 
— в-четвертых, несоответствие размера санкций тяжести последствий. 

Например, в случаях, когда нарушение не привело к реальным послед-
ствиям, крупные штрафы могут восприниматься как несправедливые и 
избыточные. 
Наличие подобной системы проблем правоприменительной практики в 

сфере обеспечения транспортной безопасности обозначают в своих рабо-
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тах И. Б. Агапов, М. В. Костенников, А. В. Куракин, М. И. Петров, Т. А. Сулей-
манов и ряд других авторов. 
Таким образом, полагаем, можно прийти к выводу, что административ-

ная ответственность за нарушения норм транспортной безопасности 
представляет собой специализированный правовой институт, обладаю-
щий значительной спецификой. К его основным и ключевым особенно-
стям относятся: превентивный характер, направленный на недопущение 
актов незаконного вмешательства; широкий круг субъектов, включающий 
в первую очередь субъектов транспортной инфраструктуры как юридиче-
ских лиц; формальные составы правонарушений; суровые санкции, при-
званные обеспечить высокий уровень исполнительской дисциплины. 
Представляется, что для повышения эффективности данного института 

целесообразно проведение следующих мероприятий. 
1. Уточнить формулировки отдельных составов правонарушений в КоАП 

РФ для снижения их чрезмерной формальности. В частности, в ст. 11.15.1 
полагаем возможным ввести квалифицирующие признаки, разграничива-
ющие нарушения по степени их общественной опасности. Например, ч. 1 
этой статьи можно изложить в следующей редакции: «Нарушение требо-
ваний в области транспортной безопасности, не повлекшее создания усло-
вий для совершения акта незаконного вмешательства и не повлиявшее на 
уровень защищенности объектов транспортной инфраструктуры или 
транспортных средств», ч. 2 ― в следующей редакции «Нарушение требо-
ваний в области транспортной безопасности, повлекшее создание условий 
для совершения акта незаконного вмешательства или существенно сни-
зившее уровень защищенности объектов транспортной инфраструктуры 
или транспортных средств», ч. 3 ― «Нарушение требований, повлекшее со-
вершение акта незаконного вмешательства (либо его реальную попыт-
ку)». 
2. Разработать более четкие критерии оценки степени общественной 

опасности нарушения. Полагаем, что система четких критериев позволит 
отличать существенные нарушения от незначительных, сделать право-
применение единообразным и справедливым. Представляется, что нали-
чие хотя бы одного из этих критериев должно относить нарушение к кате-
гории «существенного» (тяжелого), влекущего повышенную ответствен-
ность. Например, установление такого критерия, как «связь с реальной 
угрозой», позволит оценить степень создания реальной возможности для 
проноса на охраняемую территорию объекта или транспортного средства 
оружия, взрывчатых веществ или иных предметов, либо сопутствовать 
установлению причинно-следственной связи несанкционированного про-
никновения лиц в критически важную зону таких объектов. Разработан-
ную систему таких критериев можно закрепить в примечании к ст. 11.15.1 
КоАП РФ или в отдельном методическом документе Ространснадзора и 
Минтранса России. 
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3. Реализовать комплекс мероприятий по внедрению риск-
ориентированного подхода, сконцентрировав контрольно-надзорную дея-
тельность на объектах с наивысшей категорией риска. Для реализации та-
кого подхода полагаем возможным и необходимым при категорировании 
объектов установить критерии рисков (тяжесть последствий ущерба, ве-
роятность нарушений и т.п.). Представляется, что внедрение такого под-
хода будет способствовать повышению эффективности института адми-
нистративной ответственности за нарушения норм транспортной без-
опасности путем концентрации на главном, стимулированию добросо-
вестности, адресности наказаний, профилактической активности и сни-
жению административного давления на бизнес. В таком случае контроль-
но-надзорная деятельность трансформируется из формальной и равно-
мерно-обременительной работы в целенаправленную и эффективную си-
стему управления рисками, где административная ответственность ста-
новится логичным следствием создания реальных угроз транспортной 
безопасности. 
Полагаем, что дальнейшее совершенствование норм административно-

го права, регулирующих вопросы транспортной безопасности, является 
необходимым условием для укрепления правопорядка и повышения 
уровня защищенности транспортного комплекса России. 
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Одной из весомых и на сегодняшний день основной составляющей 

транспортной системы Донецкой Народной Республики (далее — ДНР) как 
субъекта РФ является автомобильный транспорт. Согласно ст. 31 Модель-
ного закона о транспортной деятельности Межпарламентской Ассамблеи 
государств — участников Содружества Независимых Государств (поста-
новление от 31 октября 2007 г. № 29-8) автомобильный транспорт при-
зван своевременно и качественно обеспечивать потребности физических и 
юридических лиц и государства в перевозках автомобильным транспор-
том, во взаимодействии с организациями других видов транспорта спо-
собствовать созданию условий для развития экономики и обеспечения 
единства транспортного пространства на территории государства. 
Учитывая обозначенное, целью настоящего исследования является 

определение основ правового обеспечения автомобильного транспорта в 
ДНР посредством обоснования проблем его устойчивого развития и без-
опасности. 
Изучению правового обеспечения автомобильного транспорта прямо 

или косвенно посвящен ряд научных исследований. Актуальные проблемы 
правового обеспечения безопасности транспортной инфраструктуры 
освещены в работе Землина А. И. [1, стр. 92]. Непосредственно норматив-
но-правовые аспекты транспортной безопасности исследованы в работе И. 
А. Кожина [2, стр. 235—237]. Изучение вопросов совершенствования пра-
вового регулирования безопасности на автомобильном транспорте отра-
жено в работе Е. В. Лопаткина [3, стр. 247—250]. Исследованию подходов к 
оценке влияния ключевых проблем и тенденций развития транспортной 
системы на экономику региона (ДНР) посвящена работа В. С. Козлова, И. В. 
Султановой [4, стр. 7291—7302]. Актуальные проблемы транспортного 
права ДНР затронуты в работе Ю. С. Хобби [5, стр. 315—320]. При этом изу-
чение правового обеспечения автомобильного транспорта в ДНР, в част-
ности его проблем устойчивого развития и безопасности, не проводилось. 

https://base.garant.ru/71824354/
https://base.garant.ru/71824354/
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Для достижения полученных в ходе проведенного исследования резуль-
татов использованы методы анализа, дедуктивный, системно-
структурный, проекции. 
Рассматривая вопрос правового обеспечения и его проблем касательно 

автомобильного транспорта первичным выступают основы такового. Так, 
автомобильный транспорт состоит из профессионального автомобильно-
го транспорта — грузового и/или пассажирского (автобусного); личного 
автомобильного транспорта; дорожной инфраструктуры. Основными 
принципами функционирования автомобильного транспорта являются: 
устойчивость работы транспортных средств и дорожной инфраструктуры; 
доступность, безопасность и качество автотранспортных услуг; конкурен-
ция и развитие рынка услуг автомобильного транспорта; благоприятные 
и равные условия для перевозчиков как на внутреннем, так и на междуна-
родном рынке автотранспортных услуг; оптимизация качественных и ко-
личественных показателей автотранспорта; единая транспортная инфра-
структура, включающая пункты технического обслуживания и ремонта. 
На долю автомобильного транспорта приходится более 60% общего 

объема перевозок пассажиров (без учета личного автотранспорта) и около 
49% общего объема перевозок грузов. Это основной вид транспорта при 
обеспечении подвижности населения с трудовыми, бытовыми и культур-
ными целями. Так, автобусный транспорт обеспечивает регулярными го-
родскими перевозками почти 1,6 тыс. городов и поселков городского типа, 
или 68% от их общего числа. Им обслуживается в пригородном и междуго-
родном сообщении около 89 тыс. сельских населенных пунктов, что со-
ставляет 55% от их общего количества. В рамках национального проекта 
«Безопасные качественные дороги» региональные перевозчики получили 
418 единиц городского пассажирского транспорта. В частности, в рамках 
федеральных программ 2023 г. — 248 автобусов, в 2024 г. — 80 автобусов 
различного класса поступили в города Донецк, Макеевка, Енакиево, 
Харцызск, Мариуполь, Ясиноватая, Снежное, Дебальцево, Торез, Шахтерск, 
Волноваха, Тельмановский и Новоазовский округ, а также для ГУП ДНР 
«Донбасская транспортная компания». Поставленный транспорт эксплуа-
тируется на 57 муниципальных и межмуниципальных маршрутах. К тому 
же для организации работы новых автобусов в Тельмановском округе, То-
резе и Волновахе были специально созданы муниципальные транспорт-
ные предприятия, которые получили соответствующие лицензии на пере-
возку пассажиров [URL:https://t.me/mintransdnr/11313]. 
Важнейшее значение автомобильный транспорт имеет и в обеспечении 

внешнеторговой деятельности. Автомобильные грузоперевозки осу-
ществляются в сообщении более чем с 45 странами. На долю российских 
перевозчиков в объеме международных автомобильных перевозок грузов 
приходится 46% грузов. Суммарная емкость российского сектора между-
народного рынка автотранспортных услуг составляет порядка 1,2 млрд 
долл. Сегодня на рынке международных автотранспортных услуг задей-
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ствовано около 7 тыс. российских транспортных компаний с общим пар-
ком порядка 70 тыс. автомобилей. Из них на постоянной основе выполня-
ют международные перевозки грузов не менее 4,5 тыс. организаций с об-
щим парком в 50 тыс. автомобилей [Стратегия развития автомобильного 
транспорта и городского наземного электрического транспорта Россий-
ской Федерации на период до 2030 года. 
URL:https://mintrans.gov.ru/documents/7/9306]. 
Принимая во внимание вхождение ДНР в состав России и особенности 

переходного периода, нормативную правовую основу автомобильного 
транспорта ДНР так или иначе составляют (перечень не исчерпывающий): 
— Федеральный конституционный закон от 4 октября 2022 г. № 5-ФКЗ 

«О принятии в Российскую Федерацию Донецкой Народной Республики и 
образовании в составе Российской Федерации нового субъекта — Донец-
кой Народной Республики» — определяет особенности функционирова-
ния автомобильного транспорта, в том числе обязательного страхования 
гражданской ответственности владельцев транспортных средств и иное; 
— Гражданский кодекс Российской Федерации — определяет общие по-

ложения перевозки и транспортной экспедиции (глава 40, 41); 
— Федеральный закон от 8 ноября 2007 г. № 259-ФЗ «Устав автомо-

бильного транспорта и городского наземного электрического транспорта» 
— определяет общие условия перевозок пассажиров, багажа и грузов со-
ответственно автобусами, легковыми и грузовыми автомобилями, в том 
числе с использованием автомобильных прицепов, автомобильных полу-
прицепов, а также общие условия предоставления услуг пассажирам, 
фрахтователям, грузоотправителям, грузополучателям, перевозчикам, 
фрахтовщикам на объектах транспортных инфраструктур; 
— Федеральный закон от 13 июля 2015 г. № 220-ФЗ «Об организации 

регулярных перевозок пассажиров и багажа автомобильным транспортом 
и городским наземным электрическим транспортом в Российской Федера-
ции и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Россий-
ской Федерации» — регулирует отношения по организации регулярных 
перевозок пассажиров и багажа автомобильным транспортом и городским 
наземным электрическим транспортом, в том числе отношения, связан-
ные с установлением, изменением, отменой маршрутов регулярных пере-
возок, допуском юридических лиц и индивидуальных предпринимателей к 
осуществлению регулярных перевозок, использованием для осуществле-
ния регулярных перевозок объектов транспортной инфраструктуры, а 
также с организацией контроля за осуществлением регулярных перево-
зок; 
— Федеральный закон от 25 апреля 2002 г. № 40-ФЗ «Об обязательном 

страховании гражданской ответственности владельцев транспортных 
средств» — определяет правовые, экономические и организационные ос-
новы обязательного страхования гражданской ответственности владель-
цев транспортных средств, в целях защиты прав потерпевших на возме-

https://mintrans.gov.ru/documents/7/9306
https://tiap.ru/legislation/laws/federalnyy/ob-organizatsii-regulyarnykh-perevozok-passazhirov-i-bagazha-avtomobilnym-transportom-i-gorodskim-na/
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щение вреда, причиненного их жизни, здоровью или имуществу при ис-
пользовании транспортных средств иными лицами; 
— Федеральный закон от 9 февраля 2007 г. № 16-ФЗ «О транспортной 

безопасности» — определяет цели обеспечения транспортной безопасно-
сти как устойчивое и безопасное функционирование транспортного ком-
плекса, защиту интересов личности, общества и государства в сфере 
транспортного комплекса от актов незаконного вмешательства; и задачи 
обеспечения транспортной безопасности: нормативное правовое регули-
рование в области обеспечения транспортной безопасности; определение 
угроз совершения актов незаконного вмешательства; оценку уязвимости 
объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств; катего-
рирование объектов транспортной инфраструктуры и транспортных 
средств; разработку и реализацию требований по обеспечению транс-
портной безопасности; разработку и реализацию мер по обеспечению 
транспортной безопасности; подготовку специалистов в области обеспе-
чения транспортной безопасности; осуществление контроля и надзора в 
области обеспечения транспортной безопасности; информационное, мате-
риально-техническое и научно-техническое обеспечение транспортной 
безопасности; 
— Федеральный закон от 8 ноября 2007 г. № 257-ФЗ «Об автомобиль-

ных дорогах и о дорожной деятельности в Российской Федерации и о вне-
сении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федера-
ции» — регулирует отношения, возникающие в связи с использованием 
автомобильных дорог, в том числе на платной основе, и осуществлением 
дорожной деятельности в Российской Федерации, а именно определяет: 
основы функционирования автомобильных дорог, их использования, осу-
ществления дорожной деятельности в интересах пользователей автомо-
бильными дорогами, собственников автомобильных дорог, государства, 
муниципальных образований; государственного управления в области до-
рожной деятельности; обеспечения сохранности и развития автомобиль-
ных дорог, улучшения их технического состояния; внедрения перспектив-
ных технологий и стандартов в области дорожной деятельности; обеспе-
чения эффективной и добросовестной конкуренции на рынке работ и 
(или) услуг при осуществлении дорожной деятельности; способы улучше-
ния инвестиционного климата в области использования автомобильных 
дорог и осуществления дорожной деятельности; обеспечение интеграции 
автомобильных дорог в международную транспортную сеть; 
— постановление Правительства РФ от 21 декабря 2020 г. № 2200 «Об 

утверждении Правил перевозок грузов автомобильным транспортом и о 
внесении изменений в пункт 2.1.1 Правил дорожного движения Россий-
ской Федерации» — устанавливает порядок организации перевозок раз-
личных видов грузов автомобильным транспортом, обеспечения сохран-
ности грузов, транспортных средств и контейнеров, а также условия пере-

https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/400011454/
https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/400011454/
https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/400011454/
https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/400011454/
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возок грузов и предоставления транспортных средств для таких перево-
зок; 
— распоряжение Правительства РФ от 30 июля 2010 г. № 1285-р «Об 

утверждении Комплексной программы обеспечения безопасности населе-
ния на транспорте» — определяет принципы создания и совершенствова-
ния комплексной системы (как реализации взаимосвязанных мероприя-
тий в сфере транспортного комплекса, адекватных угрозам совершения 
актов незаконного вмешательства, в том числе террористической направ-
ленности), порядок реализации Программы, ее ресурсное обеспечение, от-
ветственных исполнителей, результативность и эффективность использо-
вания ресурсов, выделяемых на ее реализацию; 
— Закон ДНР от 30 ноября 2023 г. № 28-РЗ «О транспортном налоге» — 

устанавливает и вводит в действие транспортный налог, обязательный к 
уплате на территории ДНР в соответствии с главой 28 Налогового кодекса 
Российской Федерации, определяет налоговые ставки, порядок уплаты 
налога, налоговые льготы, основания и порядок их применения и иные. 
Однако, несмотря на вышеизложенное, на сегодняшний день для ДНР 

является характерным ненадлежащее функционирование автомобильного 
транспорта, что в первую очередь обосновывается непрекращающимися с 
2014 г. боевыми действиями. В силу этого в контексте правового обеспе-
чения устойчивого развития и безопасности автомобильного транспорта в 
ДНР насущными проблемными вопросами, требующими разрешения, яв-
ляются следующие. 

1. Неурегулированность пассажирских перевозок. Согласно Федераль-
ному закону от 13 июля 2015 г. № 220-ФЗ организация регулярных пере-
возок пассажиров и багажа автомобильным транспортом, в том числе 
установление, изменение, отмена маршрутов регулярных перевозок, а 
также организация контроля за осуществлением регулярных перевозок 
является первоочередной задачей в регионах России. При этом в частно-
сти в ДНР наблюдается отсутствие обеспечения соблюдения данных по-
ложений, что проявляется: в необоснованном сокращении (отмене) город-
ских/пригородных/междугородних маршрутов, прежде всего в отдален-
ные местности (районы), и соответственно, увеличении интервала движе-
ния, что делает затруднительным сообщение и возможность граждан до-
бираться (недостаточность городских и междугородних рейсов); сокраще-
нии продолжительности (графика) движения по маршруту регулярных 
перевозок, что парализует жизнедеятельность граждан, когда действует 
временное ограничение и добраться больше нечем; отсутствии необходи-
мого количества транспорта на городских и междугородних маршрутах, 
при том учитывая поступления общественного транспорта в рамках феде-
ральных программ помощи новым субъектам РФ (формирование соответ-
ствующей потребности в подвижном составе); участившейся отмене рей-
сов, причем друг за другом; практически ежедневном изменении мест по-
садки пассажиров, которые являются стихийными; зачастую отсутствии 

https://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_103547/
https://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_103547/
https://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_103547/
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оплаты через кассу; превалировании стоячих мест; отказе водителей в пе-
ревозке в/из промежуточных городов/поселков; отсутствии надлежащего 
контроля и ответственности по данным вопросам. При этом пассажиропо-
ток не меняется, а наоборот увеличивается за счет сдвигов и отмены рей-
сов, а диспетчерские службы не обладают необходимой информацией. Все 
это влияет на качество жизни населения и является первоочередным для 
соответствующего разрешения. 
В качестве альтернативных путей решения данной проблемы могут 

быть: 
— увеличение количества транспортных средств, учитывая поступле-

ния общественного транспорта в рамках федеральных программ помощи 
новым субъектам РФ (формирование соответствующей потребности в по-
движном составе); 
— адаптация (упрощение) лицензионных условий для осуществления 

перевозок пассажиров автомобильным транспортом, учитывая условия 
жизни и по крайней мере на переходный период; 
— единоначальная урегулированность диспетчерской деятельности, 

деятельности перевозчиков, посредством четкой регламентации прав и 
обязанностей. 

2. Недостаточная урегулированность обязательного страхования граж-
данской ответственности владельцев транспортных средств. Ранее вве-
денное в 2020 г. обязательное страхование гражданской ответственности 
владельцев транспортных средств являлось необоснованным, поскольку 
осуществлялось исключительно через общество с ограниченной ответ-
ственностью Страховой компанией «ХАТХОР», территория такого страхо-
вания ограничивалась лишь ДНР, следовательно, полис не действовал за 
ее пределами на территории иных субъектов РФ, отсутствовали прецеден-
ты страховых выплат, при этом был введен штраф за отсутствие страхово-
го полиса. Несмотря на это согласно ч. 4 ст. 18 Федерального конституци-
онного закона от 4 октября 2022 г. № 5-ФКЗ до 1 января 2024 г. на терри-
тории ДНР не применялось законодательство РФ об обязательном страхо-
вании гражданской ответственности владельцев транспортных средств, а 
риск гражданской ответственности владельца транспортного средства, 
который проживает на территории ДНР или местом нахождения которого 
является территория ДНР, должен был быть застрахован в соответствии с 
законодательством РФ об обязательном страховании гражданской ответ-
ственности владельцев транспортных средств в случае использования 
принадлежащего ему транспортного средства на территориях субъектов 
РФ, в которых применяется указанное законодательство РФ. Вышеобозна-
ченное и регламентировало путь решения данного вопроса. Так, с 1 января 
2025 г. передвижение автомобильным транспортом на территории ДНР 
сопровождается обязательством страхования гражданской ответственно-
сти владельцев транспортных средств и только в случае его наличия. При 
этом количество и география вошедших на территорию республики стра-
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ховых компаний увеличивается (АО «СК «Астро-Волга», г. Самара; АО СК 
«Двадцать первый век» г. Санкт-Петербург и др.), а качество предоставля-
емых страховых услуг остается ненадлежащим. Это проявляется в пробле-
матичности своевременно оформить страховой случай ввиду удаленности 
страховщика и усложненности связи с ним; отсутствии опыта самостоя-
тельного оформления страховых случаев; сложности досудебного и судеб-
ного порядка урегулирования споров; долгом оформлении и получении 
страхового возмещения. Ввиду этого первоочередными направлениями 
решения существующих проблем являются: 
— создание местных (региональных) страховых компаний с действую-

щими альтернативными контактами; 
— общедоступные шаблоны и инструкции оформления страхового слу-

чая; 
— упрощенный порядок досудебного и судебного урегулирования спора 

в рамках обращения в страховую организацию и суд (без финансового 
уполномоченного); 
— оптимизированное оформление и получение страхового возмещения. 
3. Нерегламентированный пограничный и таможенный контроль как 

личного автотранспорта, так и пассажирских перевозок. В соответствии с 
положениями Федерального конституционного закона от 4 октября 2022 
г. № 5-ФКЗ ДНР является субъектом РФ. При этом на территориальной 
границе ДНР и Ростовской области осуществляется пограничный и тамо-
женный контроль жителей ДНР — граждан Российской Федерации, вла-
деющих/перевозимых автотранспортными средствами, зарегистрирован-
ными в Российской Федерации. Более того, данный контроль нерегламен-
тирован надлежащим образом, что порождает большие очереди и времен-
ные затраты на прохождение пункта пропуска; непредсказуемость частого 
задержания сотрудниками пограничной службы для осуществления про-
верки на неопределенный (длительный) срок; отправку перевозчиков без 
задержанных пассажиров, как правило без предупреждения и объяснений; 
отсутствие обеспечения альтернативной посадки пассажиров; невозмож-
ность добраться в пункт назначения, в том числе вовремя; срыв стыковоч-
ных рейсов; детализированная проверка багажа и транспортных средств 
на выезд и отсутствие такового на въезд в ДНР. Все это затрудняет нор-
мальное существование граждан и полноценное транспортное сообщение 
республики, прежде всего пассажирское, и, следовательно, требует разре-
шения, в том числе путем: 
— надлежащей правовой регламентации и обоснования временного по-

граничного и таможенного контроля как личного автотранспорта, так и 
пассажирских перевозок; 
— обеспечения прав пассажиров на гарантированную своевременную 

поездку с пункта отправления в пункт назначения, посредством четкого 
закрепления временного промежутка проверки, исключительной ситуа-
тивной альтернативной посадки пассажиров; 
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— внедрения автоматизированной системы пограничного и таможен-
ного контроля как личного автотранспорта, так и пассажирских перево-
зок, что сократит очереди (загруженность) и время контроля (проверки). 

4. Бесконтрольное и необоснованное повышение цены на топливо. Со-
гласно приказу ФАС России от 22 ноября 2024 г. № 894/24 «Об утвержде-
нии Порядка определения начальной (максимальной) цены контракта, 
цены контракта, заключаемого с единственным поставщиком (подрядчи-
ком, исполнителем), начальной цены единицы товара‚ работы‚ услуги при 
осуществлении закупок топлива моторного, включая автомобильный и 
авиационный бензин», установлены единые правила расчета начальной 
(максимальной) цены товара в рамках государственных и муниципальных 
закупок топлива (включая автомобильный бензин). При этом уровень цен 
на автозаправочных станциях (АЗС) бесконтрольно и необоснованно по-
вышается, более того разница в цене между различными АЗС внушитель-
ная, прежде всего между принадлежащими региональной топливной ком-
пании и индивидуальным предпринимателям, при том что качественное 
соответствие в большей степени не соблюдено и не контролируется. Все 
это порождает: бесконтрольное и безответственное повышение цены на 
топливо; увеличение выезда в Ростовскую область для закупки топлива в 
частном порядке, где цена на порядок ниже; усиление нагрузки на про-
пускные пункты, очереди и временные затраты; выход денежных средств 
из республики; повышение тарифов на проезд; сокращение рейсов и пере-
движений (экономия); снижение качества жизни населения. Все это тре-
бует первоочередного разрешения, прежде всего путем ведомственного 
контроля, в том числе качества и фиксации цен на топливо, с учетом сред-
неустановленных по сопредельной Ростовской области как субъекта РФ. 
Таким образом, наличие правовой основы как таковой не является 

обеспечением надлежащего функционирования автомобильного транс-
порта в частности в ДНР, что в связи с реалиями сегодняшнего времени 
обосновывает его проблемы устойчивого развития и безопасности, преж-
де всего: неурегулированность пассажирских перевозок; недостаточную 
урегулированность обязательного страхования гражданской ответствен-
ности владельцев транспортных средств; нерегламентированность погра-
ничного и таможенного контроля как личного автотранспорта, так и пас-
сажирских перевозок; бесконтрольное и необоснованное повышение цены 
на топливо. Предложенные пути решения вышеуказанных и иных про-
блем в ДНР позволит обеспечить эффективное функционирование авто-
мобильного транспорта и, следовательно, удовлетворение транспортных 
потребностей населения, а также создаст необходимые условия для мо-
дернизации и инновационного развития экономики России в целом. Более 
того, это определит возможности государства по созданию условий для 
выравнивания социально-экономического развития регионов, в частности 
ДНР, и обеспечения связанности его территории. 
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Институт освобождения от уголовной ответственности представляет 

собой отказ государства от ее реализации в отношении лица, совершивше-
го преступление, при наличии установленных законом условий (п. 1 по-
становления Пленума Верховного Суда РФ от 27 июня 2013 г. № 19 «О 
применении судами законодательства, регламентирующего основания и 
порядок освобождения от уголовной ответственности»). 
Отечественное законодательство содержит развитую систему как реа-

билитирующих (свидетельствующих об отсутствии события или состава 
преступления), так и нереабилитирующих оснований прекращения уго-
ловного преследования. К последним относятся такие, при которых собы-
тие и состав преступления установлены, однако в силу определенных 
юридических фактов (деятельного раскаяния, примирения с потерпев-
шим, истечения сроков давности и др.) уголовное преследование прекра-
щается. Как справедливо отмечает Конституционный Суд РФ, такое пре-
кращение не влечет признания лица виновным или невиновным и не 
подменяет собой приговор, но является итоговым процессуальным реше-
нием [Определение Конституционного Суда РФ от 25 марта 2021 г.   № 
419-О «Об отказе в принятии к рассмотрению жалобы гражданина Каре-
лова Олега Николаевича на нарушение его конституционных прав статья-
ми 14, 24, 75 и 401. 15 Уголовно-процессуального кодекса Российской Фе-
дерации и статьей 78 Уголовного кодекса Российской Федерации»). 
Особую актуальность в контексте прекращения дел по нереабилитиру-

ющим основаниям приобретает вопрос о судьбе транспортных средств, 
использованных для совершения преступлений по ст. 264.1—264.3 УК РФ. 
Разрешение этого вопроса имеет ключевое значение для обеспечения 
принципа неотвратимости ответственности и реализации превентивной 
функции уголовного закона. 
Актуальность указанной проблематики подтверждается и в современ-

ной научной доктрине. Так, ряд авторов, анализируя новеллы уголовного 
законодательства о конфискации транспортных средств, прямо указыва-
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ют на интерес к вопросу о возможности конфискации транспортных 
средств при прекращении уголовного дела (уголовного преследования) по 
нереабилитирующим основаниям, предполагая ее возможность при со-
блюдении процессуальных гарантий [1]. На основе комплексного анализа 
новейшей судебной практики можно сделать вывод о том, что в таких слу-
чаях конфискация не только возможна, но и носит императивный харак-
тер при установлении соответствующих фактов. 
Прекращение уголовного преследования по нереабилитирующим осно-

ваниям, хотя и предполагает освобождение лица от уголовной ответ-
ственности и наказания, в правоприменительной практике расценивается 
как основанная на материалах расследования констатация того, что лицо 
совершило преступление. Данный факт для него влечет негативные по-
следствия, такие как обязанность возместить вред, причиненный пре-
ступлением, а также возможность применения иных мер уголовно-
правового характера, в частности, конфискации транспортных средств. 
Таким образом, нереабилитирующий характер прекращения уголовного 
дела (преследования) означает, что лицо освобождается лишь от уголов-
ной ответственности и судимости, но не от иных правовых последствий 
содеянного. 
Ключевой нормой, регулирующей конфискацию транспортных средств, 

является п. «д» ч. 1 ст. 104.1 УК РФ. Для ее применения достаточно устано-
вить два взаимосвязанных факта: а) транспортное средство находилось в 
собственности обвиняемого, в том числе в совместной с третьими лицами; 
б) оно было использовано им непосредственно для совершения преступ-
ления. 
Пленум Верховного Суда РФ в п. 13 своего постановления от 14 июня 

2018 г. № 17 «О некоторых вопросах, связанных с применением конфиска-
ции имущества в уголовном судопроизводстве» разъяснил, что решение о 
конфискации может быть принято не только при постановлении обвини-
тельного приговора, но и при прекращении уголовного дела по нереаби-
литирующему основанию. Непременным условием законности такого ре-
шения является разъяснение обвиняемому правовых последствий пре-
кращения дела, включая возможность конфискации, и получение его доб-
ровольного согласия (п. 1.4.1 ч. 3 ст. 81 УПК РФ). 
Анализ статистики Судебного департамента при Верховном Суде РФ 

позволяет констатировать, что конфискация транспортных средств пре-
имущественно применяется в рамках обвинительных приговоров. При 
этом применение данной меры при прекращении уголовных дел составля-
ет незначительную часть в общей структуре судебных решений. В 2023 г. 
на основании приговоров было конфисковано 9178 транспортных средств, 
тогда как при прекращении дел — лишь 70. В 2024 г. эти показатели со-
ставили 12 877 и 133 случая соответственно [данные получены из свод-
ных отчетов Судебного департамента при Верховном Суде РФ за 2023—
2024 гг. // URL: https://cdep.ru//?id=79 (дата обращения: 11 сентября 2025 
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г.)]. Подобное соотношение указывает на то, что данный правовой меха-
низм применяется судами лишь в бесспорных случаях, что обусловлено 
необходимостью обеспечения безусловной доказанности юридически 
значимых обстоятельств и соблюдения процессуальных гарантий прав 
участников процесса. 
К наиболее часто применяемым основаниям прекращения уголовных 

дел о преступлениях в сфере безопасности дорожного движения, совер-
шенных в состоянии опьянения, относится прекращение уголовного дела 
в связи: 1) с истечением сроков давности уголовного преследования (п. 3 
ч. 1 ст. 24 УПК РФ); 2) со смертью подозреваемого или обвиняемого (п. 4 ч. 
1 ст. 24 УПК РФ); 3) с призывом на военную службу в период мобилизации 
(ст. 28.2 УПК РФ). Рассмотрим их более подробно. 
Освобождение от уголовной ответственности в связи с истечением сро-

ков давности (п. 3 ч. 1 ст. 24 УПК РФ, ст. 78 УК РФ) требует соблюдения 
трех условий: истечения установленных законом сроков, отсутствия факта 
уклонения лица от следствия или суда и получения его согласия на пре-
кращение дела. [Исключение из общего правила составляют преступления 
по ст. 145.1 УК РФ «Невыплата заработной платы, пенсий, стипендий, по-
собий и иных выплат» (в соответствии с п. 20 постановления Пленума 
Верховного Суда РФ от 25 декабря 2018 г. № 46 «О судебной практике по 
делам о преступлениях против конституционных прав и свобод человека и 
гражданина (статьи 137, 138, 13871, 139, 144.1, 145. 145.1 Уголовного ко-
декса Российской Федерации)» сроки давности уголовного преследования 
за совершение указанного преступления исчисляются с момента его фак-
тического окончания, т.е. со дня погашения задолженности, увольнения 
виновного лица или временного отстранения его от должности [2]). 
Примером может служить постановление Харабалинского районного 

суда Астраханской области от 15 октября 2024 г. по уголовному делу в от-
ношении К., обвиняемого в совершении преступления по ч. 1 ст. 264.1 УК 
РФ. Установив, что с момента преступления прошло более двух лет и под-
судимый не уклонялся от следствия, суд прекратил уголовное преследо-
вание. При этом руководствуясь п. «д» ч. 1 ст. 104.1 УК РФ, суд конфиско-
вал автомобиль, принадлежащий К. и использованный им для управления 
транспортным средством в состоянии опьянения. Этот случай подтвер-
ждает, что истечение сроков давности, будучи нереабилитирующим осно-
ванием, не освобождает виновное лицо от иных правовых последствий, к 
которым относится и конфискация транспортных средств [архив Хараба-
линского районного суда Астраханской области за 2024 г.: уголовное дело 
№ 1-62/2024]. 
Наряду с объективными обстоятельствами, такими как истечение сро-

ков давности, уголовное законодательство предусматривает ряд других 
оснований освобождения от уголовной ответственности, связанных с по-
зитивным посткриминальным поведением лица, свидетельствующим об 
утрате им общественной опасности. Однако как показывает анализ судеб-
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ной практики, данные основания не являются универсальными, и их при-
менение строго ограничено рамками закона. 
Особое место в системе нереабилитирующих оснований занимает осво-

бождение от уголовной ответственности в соответствии со ст. 78.1 УК РФ 
(«Освобождение от уголовной ответственности в связи с призывом на во-
енную службу по мобилизации, в период военного положения, в военное 
время»). В отличие от иных оснований, освобождение по ст. 78.1 УК РФ при 
наличии установленных законом условий (награждение государственной 
наградой, полученной в период прохождения военной службы, или уволь-
нение с военной службы по определенным основаниям, в том числе в свя-
зи с получением ранения) влечет за собой не только прекращение уголов-
ного преследования, но, как правило, и освобождение от конфискации 
транспортного средства. 
Так, Октябрьским районным судом г. Саранска Республики Мордовия 

подсудимый Ф., награжденный в период прохождения военной службы 
государственной медалью «За храбрость» 2 степени, был освобожден от 
уголовной ответственности на основании ст. 78.1 УК РФ. Одновременно 
суд принял решение о возврате автомобиля собственнику, сославшись на 
его особые заслуги перед Отечеством [архив Октябрьского районного суда 
г. Саранска Республики Мордовия за 2025 г.: уголовное дело № 1-3/2025]. 
Однако данный вопрос не является столь однозначным. Анализ судеб-

ной практики показывает, что даже при прекращении дела по ст. 78.1 УК 
РФ суды обсуждают вопрос о конфискации и проводят правовую оценку ее 
условий. 
Примером служит постановление Петропавловск-Камчатского город-

ского суда по делу в отношении Е. Прекращая уголовное дело в связи с 
призывом обвиняемого на военную службу по мобилизации, суд, тем не 
менее, детально проанализировал вопрос о возможности конфискации ав-
томобиля «Тойота Лэнд Крузер». Установив, что транспортное средство 
использовалось для совершения преступления, но при этом не принадле-
жало обвиняемому на праве собственности, суд обоснованно отказал в его 
конфискации [архив Петропавловск-Камчатского городского суда Камчат-
ского края за 2025 г.: уголовное дело № 1-8/2025]. 
Данный случай свидетельствует о том, что суды подходят к вопросу 

конфискации транспортных средств с позиций строгого соблюдения зако-
на: даже при наличии основания, влекущего освобождение от конфиска-
ции, суд проверяет наличие всех предусмотренных п. «д» ч. 1 ст. 104.1 УК 
РФ условий. Это лишний раз подчеркивает императивный характер самой 
нормы о конфискации, требования которой подлежат проверке в каждом 
случае, независимо от основания прекращения уголовного дела. 
Таким образом, освобождение от уголовной ответственности по ст. 78.1 

УК РФ является основанием для освобождения от конфискации транс-
портного средства. Это исключение обусловлено не утратой публичного 
интереса в изъятии орудия преступления, а признанием государством 
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особых заслуг лица перед Отечеством и соображениями социальной спра-
ведливости в отношении самого военнослужащего или его семьи. 
Для иных оснований, таких как истечение сроков давности, смерть об-

виняемого, судебная практика, напротив, исходит из императивности 
конфискации. 
В данном контексте отдельного внимания заслуживает институт судеб-

ного штрафа. Согласно ст. 76.2 УК РФ лицо, впервые совершившее пре-
ступление небольшой или средней тяжести, может быть освобождено су-
дом от уголовной ответственности с назначением судебного штрафа в 
случае, если оно возместило ущерб или иным образом загладило вред. По 
смыслу закона, прекращение уголовного дела по основаниям, предусмот-
ренным ст. 76.2 УК РФ, без участия в уголовном деле потерпевшего или 
при отсутствии наступившего вреда, возможно при условии, если после 
совершения преступления обвиняемый принял активные меры, направ-
ленные на восстановление нарушенных в результате преступления закон-
ных интересов личности, общества и государства. 
Прекращение уголовного дела (уголовного преследования) с примене-

нием меры уголовно-правового характера в виде судебного штрафа нахо-
дится в исключительной компетенции суда. Суду в каждом конкретном 
случае надлежит решить, достаточны ли предпринятые лицом меры для 
освобождения от уголовной ответственности. 
Однако в случае с преступлениями в сфере безопасности дорожного 

движения в состоянии опьянения заглаживание вреда часто оказывается 
объективно невозможным. Поэтому судебная практика идет по пути не-
применения ст. 76.2 УК РФ к данной категории дел. Когда суды первой ин-
станции пытаются освободить виновных от ответственности и конфиска-
ции, вышестоящие инстанции по представлениям прокуроров исправляют 
их позицию. 
Вместе с тем анализ судебной практики выявляет единичные, но пока-

зательные исключения, подтверждающие общее правило. Например, 
апелляционным постановлением Липецкого областного суда от 7 ноября 
2024 г. оставлено в силе постановление Левобережного районного суда     
г. Липецка о прекращении уголовного дела в отношении Г. по ч. 1 ст. 264.1 
УК РФ с назначением судебного штрафа и без применения конфискации 
мотоцикла, на котором было совершено преступление [апелляционное по-
становление Липецкого областного суда от 7 ноября 2024 г. по делу № 22-
1261/2024]. 
Основанием для освобождения от уголовной ответственности послужи-

ло то, что обвиняемый, впервые совершивший преступление небольшой 
тяжести, полностью признал вину и, по мнению суда, загладил вред, при-
чиненный преступлением, путем перечисления 200 тыс. руб. в качестве 
благотворительной помощи организации, оказывающей поддержку 
участникам специальной военной операции. Суд также учел положитель-
ную характеристику личности Г., его участие в восстановительных работах 
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в зоне специальной военной операции, раскаяние и отсутствие судимо-
стей. 
Данное решение является исключительным и было принято вопреки 

позиции государственного обвинителя, указывавшего в апелляционном 
представлении, что благотворительный взнос не заглаживает вред, при-
чиненный общественным отношениям в сфере безопасности дорожного 
движения, и что прекращение дела лишает возможности применить кон-
фискацию транспортного средства как меру уголовно-правового характе-
ра. Апелляционная инстанция, однако, сочла, что с учетом современной 
общественно-политической ситуации оказание помощи военнослужащим 
является допустимым способом заглаживания вреда и восстановления 
нарушенных интересов государства. 
Этот случай демонстрирует, что возможность избежать конфискации 

через институт судебного штрафа реализуема лишь в исключительных 
случаях, когда суд признает предпринятые обвиняемым меры адекватны-
ми и достаточными для снижения общественной опасности деяния. Одна-
ко такая практика не становится системной и не отменяет императивного 
характера конфискации в подавляющем большинстве случаев. 
Еще одним примером изложенной позиции является дело в отношении 

Х., рассмотренное Урванским районным судом Кабардино-Балкарской Рес-
публики в апреле 2024 г. Постановлением суда уголовное дело по ч. 1 ст. 
264.1 УК РФ было прекращено с назначением судебного штрафа в размере 
40 тыс. руб., а транспортное средство возвращено обвиняемому [архив 
Урванского районного суда Кабардино-Балкарской Республики за 2024 г.: 
уголовное дело № 1-128/2024]. Апелляционным постановлением Верхов-
ного суда Кабардино-Балкарской Республики от 9 июля 2024 г. данное ре-
шение было отменено по доводам апелляционного представления как не-
законное. При новом рассмотрении дела Х. был осужден к обязательным 
работам и лишению права заниматься деятельностью по управлению 
транспортными средствами. Кроме этого, с него был взыскан эквивалент 
стоимости незаконно возвращенного реализованного им автомобиля мар-
ки «ВАЗ 21093» в размере 100 тыс. руб. [архив Урванского районного суда 
Кабардино-Балкарской Республики за 2024 г.: уголовное дело № 1-
315/2024] Приведенный случай подтверждает императивный характер 
нормы о конфискации. 
Помимо рассмотренных оснований, уголовно-процессуальный закон 

предусматривает и иные основания прекращения дел, не связанные с по-
ведением виновного, но также обязывающие рассмотреть вопрос о необ-
ходимости конфискации. 
Прекращение дела в связи со смертью обвиняемого в силу п. 4 ч. 1 ст. 24 

УПК РФ также является нереабилитирующим основанием. Вопрос о кон-
фискации в этих случаях должен решаться исходя из общих правил: если 
факт использования транспортного средства для преступления и его при-
надлежность обвиняемому доказаны, то конфискация должна быть при-
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менена, поскольку ее цель — предупреждение новых преступлений — 
остается актуальной независимо от судьбы обвиняемого. 
Однако императивность конфискации не отменяет необходимости стро-

гого соблюдения процессуальных прав заинтересованных лиц. Иллюстра-
цией данного принципа служит пример из практики Красноярского крае-
вого суда. В апреле 2024 г. апелляционным постановлением краевого суда 
было отменено постановление Енисейского районного суда о прекраще-
нии дела в отношении Ш. по ч. 1 ст. 264.1 УК РФ в связи с его смертью [ар-
хив Енисейского районного суда Красноярского края за 2024 г.: уголовное 
дело № 1-46/2024]. Основанием для отмены послужило существенное 
нарушение уголовно-процессуального закона: матери обвиняемого не бы-
ли разъяснены последствия, касающиеся конкретно конфискации транс-
портного средства — ни дознавателем, ни судом (в ходе заседания она не 
принимала участия). Суд апелляционной инстанции справедливо указал, 
что данное нарушение является существенным, поскольку неразъяснение 
всех правовых последствий могло повлиять на решение представителя 
умершего обвиняемого о даче согласия на прекращение дела [апелляци-
онное постановление Красноярского краевого суда от 9 апреля 2024 г. по 
делу № 22-2476/2024]. 
При новом рассмотрении дела Енисейский районный суд Красноярского 

края в августе 2024 г., устранив допущенные ранее нарушения, вновь пре-
кратил уголовное дело в связи со смертью обвиняемого. Важно подчерк-
нуть, что суд не отказался от конфискации. В ходе судебного заседания 
матери умершего обвиняемого были полноценно разъяснены все право-
вые последствия, включая конфискацию автомобиля. Несмотря на ее хо-
датайство о возврате транспортного средства, мотивированное тем, что 
продавец автомобиля требовал с нее деньги, которые, возможно, не были 
уплачены ее сыном, суд, поддержав позицию государственного обвините-
ля, постановил конфисковать автомобиль марки «ВАЗ 11183 Калина» в до-
ход государства. Суд обосновал свое решение тем, что факт совершения 
преступления и использование для этого автомобиля, принадлежавшего 
обвиняемому на праве собственности, были доказаны. Неисполнение обя-
зательств по договору купли-продажи перед прежним владельцем не име-
ет правового значения для решения вопроса о конфискации, поскольку 
сам договор не был оспорен и не признан недействительным в установ-
ленном порядке [архив Енисейского районного суда Красноярского края 
за 2024 г.: уголовное дело № 1-129/2024]. 
Данный пример подтверждает, что соблюдение процедуры в виде разъ-

яснения правовых последствия прекращения уголовного дела является 
необходимым условием законности применения конфискации. После того 
как процессуальная гарантия была соблюдена, суд применил императив-
ную норму о конфискации, отклонив доводы о частных имущественных 
спорах как не относящиеся к существу применения данной меры уголов-
но-правового характера. 
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В результате проведенного анализа судебной практики можно сформу-
лировать следующие выводы: 

1) прекращение уголовного дела по нереабилитирующим основаниям 
освобождает лицо лишь от уголовной ответственности и наказания, но не 
от иных правовых последствий, к которым относится конфискация транс-
портных средств; 

2) конфискация транспортного средства по п. «д» ч. 1 ст. 104.1 УК РФ 
является самостоятельной мерой уголовно-правового характера, которая 
носит императивный характер. Ее применение обязательно при доказан-
ности факта использования транспортного средства для совершения пре-
ступления, независимо от того, прекращено ли дело по нереабилитирую-
щему основанию или по нему вынесен обвинительный приговор; 

3) правовая природа конфискации является превентивной и направле-
на на предупреждение новых преступлений. Общественно-опасные по-
следствия использования транспортного средства в состоянии опьянения 
уже наступили, что делает ее применение необходимым и правомерным; 

4) требование о получении согласия обвиняемого на прекращение дела 
по нереабилитирующему основанию включает в себя его информирование 
о возможности конфискации, что обеспечивает соблюдение его прав и за-
конность итогового процессуального решения. 
Следовательно, конфискация транспортного средства при прекращении 

уголовного дела по нереабилитирующим основаниям не только допусти-
ма, но и обязательна при доказанности соответствующего факта. Изло-
женное соответствует целям уголовного закона, обеспечивает защиту 
охраняемых законом интересов общества и государства и способствует 
реализации принципа неотвратимости ответственности. 
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Введение 
Современное развитие транспортного сектора России скои  Федерации 

сопровождается усложнением правовых механизмов регулирования пере-
возочных отношении  и усилением проблем распределения ответственно-
сти между участниками транспортного процесса. Особую значимость при-
обретает институт гражданско-правовои  ответственности перевозчика по 
договору железнодорожнои  перевозки грузов, поскольку именно он фор-
мирует баланс интересов грузоотправителя, грузополучателя и перевоз-
чика, а также обеспечивает предсказуемость и устои чивость хозяи ствен-
ного оборота в сфере транспортных услуг. 
Актуальность исследования определяется стратегическои  ролью желез-

нодорожного транспорта в национальнои  экономике и постоянным воз-
растанием числа судебных споров, связанных с пределами и формами от-
ветственности перевозчика. 
Новизна исследования заключается в комплексном сопоставлении норм 

общего гражданского права и специализированных положении  транс-
портного законодательства с учетом актуальнои  судебнои  практики. Ана-
лиз позволяет не только выявить ключевые противоречия в регулирова-
нии ответственности перевозчика, но и определить потенциальные 
направления их разрешения путем уточнения и систематизации правовои  
регламентации. 
Обзор научнои  литературы демонстрирует, что вопросы гражданско-

правовои  ответственности перевозчика рассматривались в трудах Т. А. 
Скворцовои , А. С. Шмаковои , М. А. Бажинои , В. Д. Кустовои , С. С. Сысоева, В. 
В. Витрянского и других исследователеи . Однако комплексные работы, си-
стемно сопоставляющие гражданско-правовые и отраслевые транспорт-
ные нормы с учетом последних законодательных изменении  и актуальнои  
правоприменительнои  практики, в отечественнои  науке представлены 
недостаточно. 
Цель настоящего исследования заключается в выявлении проблем 

гражданско-правовои  ответственности перевозчика по договору железно-
дорожнои  перевозки грузов. Для реализации поставленнои  цели сформу-
лированы следующие задачи: 

1) исследовать сущность, функции и роль гражданско-правовои  ответ-
ственности перевозчика; 
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2) выявить наиболее распространенные основания наступления ответ-
ственности и существующие ограничения ее применения; 

3) проанализировать судебную практику и определить тенденции ее 
развития в сфере железнодорожных перевозок; 

4) сформулировать рекомендации по совершенствованию правового 
регулирования с целью устранения коллизии  и повышения предсказуемо-
сти правоприменительнои  практики. 

 
Методы 
В исследовании использован комплекс общенаучных и специальных ме-

тодов, обеспечивающии  системныи  анализ гражданско-правовои  ответ-
ственности перевозчика. Методологическои  основои  стал диалектическии  
подход, позволившии  рассмотреть явление в противоречиях, развитии и 
взаимосвязях с другими элементами правового регулирования. 
Формально-юридическии  и сравнительно-правовои  анализ обеспечил 

изучение норм Гражданского кодекса России скои  Федерации (далее — ГК 
РФ), Федерального закона от 10 января 2003 г. № 18-ФЗ «Устав железнодо-
рожного транспорта России скои  Федерации» (далее — УЖТ РФ) и между-
народных конвенции , выявление различии  между общими и специальны-
ми нормами. Системно-структурныи  и эмпирическии  подходы позволили 
определить роль ответственности перевозчика в структуре транспортных 
обязательств и выявить тенденции судебнои  практики. Историко-
правовои  анализ проследил эволюцию законодательства и причины пра-
вовых коллизии . 
Материалом исследования стали нормативные акты, судебные решения, 

позиции Пленумов судов и публикации ведущих россии ских цивилистов, 
что обеспечило репрезентативность и актуальность выявленных проблем 
применения норм ответственности перевозчика. 

 
Результаты 
Одним из определяющих элементов гражданско-правового статуса пе-

ревозчика является его обязанность нести ответственность за ненадле-
жащее исполнение обязательств, вытекающих из договора перевозки гру-
зов или пассажиров. Проведенный анализ показал, что в современной ци-
вилистической науке сохраняются различия в трактовке категориального 
соотношения «санкция» и «юридическая ответственность». 
Ряд исследователеи , включая Т. А. Скворцову, С. С. Сысоева и В. Д. Кусто-

ва, рассматривают санкцию как особое правовое средство, фиксирующее 
негативные имущественные и организационные последствия гражданско-
го правонарушения и реализующееся через охранительные меры, преду-
смотренные законом [3, стр. 175; 5, стр. 94]. В рамках договорных обяза-
тельств, как отмечают А. С. Шмакова и М. А. Бажина, санкция выполняет 
преимущественно функцию инструмента обеспечения надлежащего ис-
полнения договора, тогда как юридическая ответственность проявляется 
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через государственное принуждение, реализуемое в имущественных ли-
шениях или организационных ограничениях [7, стр. 118]. 
Гражданско-правовая ответственность перевозчика представляет собои  

специфическую разновидность юридическои  ответственности с рядом 
особенностеи . В железнодорожных перевозках грузов она возникает толь-
ко при нарушении обязательств, закрепленных ГК РФ, УЖТ РФ и догово-
ром перевозки. Основная цель — возмещение убытков и расходов контр-
агента, что обеспечивает восстановление имущественного равновесия и 
соблюдение правопорядка при совмещении компенсаторного и превен-
тивного характера мер для предотвращения повторных нарушении . 
В хозяи ственном обороте выделяются три формы гражданско-правовои  

ответственности: возмещение убытков, взыскание неустои ки и уплата де-
нежных сумм за ненадлежащее исполнение обязательств, каждая из кото-
рых носит имущественныи  характер. Их применение основывается на че-
тырех принципах: наличие реального ущерба, противоправность деи -
ствии , причинно-следственная связь между нарушением и последствиями, 
а также доказанная вина должника [1, стр. 115]. 
Ответственность перевозчика является ключевым механизмом регули-

рования железнодорожного оборота, обеспечивая своевременную подачу 
исправных транспортных средств, сохранность груза и соблюдение усло-
вии  перевозки, включая международные маршруты [6, стр. 163]. Законо-
дательство предусматривает освобождение перевозчика от ответственно-
сти при обстоятельствах, которые невозможно было предвидеть или 
предотвратить, включая деи ствия отправителя или получателя, есте-
ственные свои ства груза, дефекты упаковки и несоблюдение условии  хра-
нения [4, стр. 45], при этом бремя доказывания отсутствия вины возлага-
ется на перевозчика (п. 37 постановление Пленума Высшего Арбитражно-
го Суда РФ от 6 октября 2005 г. № 30  «О некоторых вопросах практики 
применения Федерального закона “Устав железнодорожного транспорта 
России скои  Федерации”»). 
Глава VII УЖТ РФ закрепляет конкретные формы ответственности: воз-

мещение ущерба при авариях, загрязнении окружающеи  среды или за-
держках; ответственность за утрату, недостачу или повреждение имуще-
ства с учетом форс-мажора и нарушении  со стороны отправителя; приме-
нение штрафов к перевозчику и отправителю за неподачу вагонов или не-
соблюдение правил погрузки; начисление пенеи  за просрочку доставки; 
возврат платы за перевозку при утрате, повреждении или недостаче груза. 
В современных условиях особое значение приобретает пеня, однако отсут-
ствие ее нормативного определения создает правовую неопределенность 
и усложняет квалификацию санкции . Согласно ст. 330 ГК РФ пеня рассмат-
ривается как разновидность неустои ки, совмещающая функции обеспече-
ния исполнения обязательства и меры гражданско-правовои  ответствен-
ности, обладая одновременно компенсационным и штрафным характером. 
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Исторически в УЖТ РФ ответственность перевозчика за несвоевремен-
ную доставку грузов, порожних вагонов или контеи неров (ст. 97) опреде-
лялась как «штраф». Такая терминология вызывала трудности в судебнои  
практике, создавая противоречие с регулированием аналогичных отноше-
нии  в иных видах транспорта. В частности, ФАС Московского округа в по-
становлении от 3 сентября 2007 г. по делу № А40-74809/06-31-590 (КГ-
А40/8531-07) указал, что использование категории «штраф» не соответ-
ствовало экономическои  сути обязательства и провоцировало споры о 
правовои  природе ответственности. 
С целью устранения данных коллизии  Федеральным законом от 2 авгу-

ста 2019 г. № 266-ФЗ была изменена редакция ч. 1 ст. 97 УЖТ РФ. В резуль-
тате ответственность перевозчика за просрочку доставки трансформиро-
вана в обязанность уплаты пени в размере 6% от провознои  платы за каж-
дые сутки задержки, но не более 50% ее суммы, сохранив при этом воз-
можность предъявления требовании  о возмещении убытков к иным субъ-
ектам перевозочного процесса. 
Анализ УЖТ РФ выявил, что термин «сбор» законодательством раскрыт 

фрагментарно и не имеет нормативнои  дефиниции. В транспортнои  прак-
тике он рассматривается как дополнительныи  платеж грузоотправителя в 
пользу перевозчика за допущенные нарушения, например за непредъяв-
ление груза, что создает неопределенность при применении и рассмотре-
нии споров. 
Особое значение имеет ответственность в форме пенеи . Практика пока-

зывает, что взыскание нескольких санкции  одновременно встречается ча-
сто, однако в арбитражнои  практике около 90% исков корректируются су-
дами с учетом принципа соразмерности и недопущения злоупотребления 
правом [решение Арбитражного суда Краснодарского края от 24 мая 2019 
г.№ А32-2019/2019; решение Арбитражного суда Хабаровского края от 30 
октября 2019 г. по делу № А73-16653/2019]. Перевозчик также обязан воз-
вратить плату за перевозку пропорционально утрате, повреждению или 
недостаче груза, при этом бремя доказывания отсутствия вины возлагает-
ся на него. 
Ответственность за просрочку доставки (ст. 97 УЖТ РФ) возникает при 

отсутствии доказательств форс-мажорных обстоятельств (ст. 29 УЖТ РФ), 
что позволяет перевозчику ссылаться на непреодолимые причины, огра-
ничивая объем имущественнои  ответственности [решение Арбитражного 
суда Челябинскои  области от 5 апреля 2019 г. № А76-29982/2018]. 
Существеннои  проблемои  остается правовая коллизия между ст. 796 ГК 

РФ и ст. 118 УЖТ РФ: первая устанавливает строгую ответственность пе-
ревозчика, освобождение от которои  возможно лишь при доказанности 
обстоятельств вне его контроля, тогда как вторая вводит ряд смягчении , 
фактически предполагая презумпцию невиновности. Пленум Высшего Ар-
битражного Суда РФ в п. 37 постановления от 6 октября 2005 г. № 30 под-
черкнул приоритет ст. 796 ГК РФ, однако отсутствие законодательнои  гар-
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монизации сохраняет правовую неопределенность и повышает риски для 
участников транспортного процесса. 

Обсуждение 
Анализ результатов исследования позволяет заключить, что формиро-

вание эффективного механизма гражданско-правовои  ответственности в 
железнодорожных перевозках требует корректировки размеров штраф-
ных санкции , закрепленных в УЖТ РФ, в сторону снижения, что обеспечит 
баланс интересов сторон, снизит конфликтность договорных отношении , 
повысит добровольность исполнения судебных решении  и создаст более 
предсказуемыи  механизм функционирования транспортного оборота. 
Выявлена правовая коллизия между ст. 796 ГК РФ и ст. 118 УЖТ РФ, за-

трудняющая единообразное применение норм при освобождении пере-
возчика от ответственности за утрату, недостачу или повреждение груза. В 
качестве решения предлагается уточнить ст. 118 УЖТ РФ, закрепив, что 
основания освобождения перевозчика применяются только при строгом 
соблюдении всех правил эксплуатации, мер предосторожности и добросо-
вестного исполнения договорных обязательств. В иных случаях ответ-
ственность определяется ст. 796 ГК РФ без введения презумпции неви-
новности: «Перевозчик освобождается от ответственности за утрату, недо-
стачу или повреждение груза или грузобагажа в случаях, предусмотрен-
ных настоящеи  статьеи , при условии соблюдения всех установленных пра-
вил эксплуатации, мер предосторожности и добросовестного исполнения 
договорных обязательств. В иных случаях ответственность перевозчика 
определяется положениями статьи 796 настоящего Кодекса без установ-
ления презумпции невиновности». 
Предложенныи  подход позволяет функционально сочетать ограничен-

ную презумпцию невиновности с универсальным принципом ответствен-
ности, закрепленным в ГК РФ, снижая число спорных ситуации , повышая 
дисциплину участников перевозочного процесса и обеспечивая баланс ин-
тересов сторон. Ограничением исследования является фокус на железно-
дорожном транспорте без прямого сравнения с другими видами транспор-
та; тем не менее результаты обосновывают необходимость гармонизации 
отраслевых и общегражданских норм, создавая основу для дальнеи ших 
исследовании  по совершенствованию механизма гражданско-правовои  
ответственности в сфере перевозок. 
Анализ нормативного регулирования ответственности перевозчика гру-

зов железнодорожным транспортом показывает, что данныи  институт яв-
ляется одним из наиболее дискуссионных в отечественнои  литературе, 
что связано как с широтои  возлагаемых на перевозчика обязательств, так 
и с множеством основании  для освобождения от ответственности. Пере-
возчик несет ответственность за несохранность груза с момента приемки 
до передачи грузополучателю (ст. 95 УЖТ РФ) на основе презумпции его 
вины. Освобождение возможно лишь при доказательстве того, что утрата, 
недостача или повреждение произошли по причинам, находящимся вне 
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контроля перевозчика, включая деи ствия отправителя или получателя, 
особенности груза, дефекты упаковки и нарушения допустимых условии  
хранения. 
Двои ственныи  характер ответственности проявляется в сравнительнои  

широте обязательств и одновременно в ограничении их объема: возмеща-
ется только реальныи  ущерб с учетом стоимости утраченного или недо-
стающего груза, уменьшения стоимости поврежденного имущества и доли 
объявленнои  стоимости, что снижает экономическую нагрузку на пере-
возчика и обеспечивает баланс между эффективностью исполнения обя-
зательств и обоснованностью финансовых последствии . Ограниченная от-
ветственность обосновывается ст. 400 ГК РФ и применяется независимо от 
характера нарушения, касаясь вида обязательства, а не факта его наруше-
ния [2, стр. 9]. 
Выявлена коллизия между общими и специальными нормами: п. 1 

ст. 400 ГК РФ устанавливает универсальные принципы ответственности, 
тогда как п. 2 ст. 796 ГК РФ и ст. 96 УЖТ РФ закрепляют презумпцию огра-
ниченнои  ответственности перевозчика. Договор перевозки грузов следу-
ет рассматривать как предпринимательскии , при этом принцип равенства 
сторон логически предполагает распространение ограниченнои  ответ-
ственности и на грузоотправителя. Однако законодательная практика не 
предусматривает такои  симметрии, создавая правовои  пробел, дисбаланс 
и потенциальное снижение устои чивости договорных отношении  в желез-
нодорожном транспорте [5, стр. 97]. 
Анализ выявил устои чивое противоречие между общими положениями 

ГК РФ и специализированными нормами отраслевого законодательства, 
регулирующими железнодорожные перевозки грузов, подтверждающее 
необходимость системного уточнения правового регулирования для обес-
печения предсказуемости и согласованности применения норм. Одним из 
решении  является дополнение п. 2 ст. 784 ГК РФ, закрепляющее приоритет 
транспортных уставов и кодексов над общими положениями: «Условия пе-
ревозки определяются транспортными уставами и кодексами, иными за-
конами и правилами, издаваемыми в соответствии с ними. Общие положе-
ния о перевозке (статьи 784—800) применяются, если это не противоре-
чит транспортным уставам и кодексам». Такое уточнение формализует 
иерархию норм, обеспечивая приоритет отраслевых положении  при со-
хранении универсального правового фундамента ГК РФ. Это создает си-
стемно выверенныи  и предсказуемыи  механизм, способствующии  согласо-
ванному применению норм и снижению правовои  неопределенности. 

Заключение 
Исследование показало, что гражданско-правовая ответственность пе-

ревозчика по договору железнодорожнои  перевозки грузов является клю-
чевым механизмом регулирования транспортного оборота, однако ее эф-
фективность ограничена концептуальными и практическими противоре-
чиями между нормами ГК РФ и УЖТ РФ. Такая правовая неопределенность 
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снижает предсказуемость судебнои  практики и устои чивость договорных 
отношении . 
Анализ нормативных актов и арбитражнои  практики подтверждает, что 

ответственность перевозчика выполняет компенсаторные, превентивные 
и дисциплинирующие функции, обеспечивая баланс интересов сторон. 
Вместе с тем чрезмерная жесткость отдельных норм, размытость катего-
риального аппарата и несогласованность терминологии осложняют ее 
применение на практике. 
Совершенствование правового регулирования видится в уточнении со-

отношения общегражданских и отраслевых норм, систематизации терми-
нологии и закреплении приоритета отраслевых положении  при согласо-
вании с принципами ГК РФ. Дальнеи шие исследования могут быть 
направлены на сравнительныи  анализ ответственности перевозчика в 
различных видах транспорта и разработку комплексных мер по унифика-
ции транспортного права, что позволит устранить коллизии, повысить 
предсказуемость правоприменения и укрепить стабильность перевозоч-
ных обязательств. 
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Аннотация. Статья исследует особенности цифрового транспортного права на примере объектов цифрово-

го транспортного права. Отмечено, что цифровое право ошибочно связывать только со ст. 141 ГК РФ, в то 

время как оно регламентируется рядом поправок в другие статьи ГК РФ. Даны анализ содержания кибер-

пространства и показано его отношение к цифровому праву и систематика объектов цифрового права. По-

казано их отличие от многих цифровых объектов других областей. На основе анализа законодательных до-

кументов показано, что цифровые права ― это в первую очередь обязательственные права, из которых 

могут вытекать имущественные права. Рекомендуется введение понятия «цифровые правоотношения». 

Выявлено упущение в современном транспортном праве, когда управление от лица, обладающего правом 

управления, передается объекту, который таким правом не обладает. Рекомендована поправка в ГК РФ для 
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Введение 
Регулятором общественных, социальных и производственных отноше-

ний в транспортной системе является транспортное право [1]. В транс-
портном законодательстве накоплен достаточный контент нормативного 
материала. К числу законодательных актов, непосредственно регулирую-
щих транспортные отношения, в частности, относятся: Кодекс внутренне-
го водного транспорта Российской Федерации, Кодекс внутреннего водно-
го транспорта Российской Федерации, Федеральные законы от 10 января 
2003 г. № 18-ФЗ «Устав железнодорожного транспорта Российской Феде-
рации», от 8 ноября 2007 г. № 259-ФЗ «Устав автомобильного транспорта 
и городского наземного электрического транспорта», иные многочислен-
ные нормативные правовые акты, регулирующие транспортные отноше-
ния. 
Цифровое право регулирует правоотношения между объектами цифро-

вого права и комплексами цифровых и нецифровых объектов. Сложность 
состоит в том, что цифровые объекты связаны с нецифровыми объектами 
и в ряде случаев образуют неразделяемые комбинации. Поэтому иногда 
допустимо использование обычного права и цифрового права в сочетании. 
Цифровые права закреплены рядом статей Гражданского кодекса Россий-
ской Федерации (далее — ГК РФ). При анализе цифрового права традици-
онно ссылаются на ст. 141.1 ГК РФ. Эта статья дает условное определение 
цифрового права и отсылает к другим статьям. Однако отнесение понятия 
цифрового права только данной статье — узкое понимание. Изменения в 
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ГК РФ, связанные с цифровым правом, внесены в ст. 128, 141, 142, 160, 309, 
317, 453, 454, 493. 494, 783. 
Цифровое транспортное право находится на стыке цифрового права и 

транспортного права. Де юре это понятие не существует, но де факто дав-
но присутствует, однако пока не регламентируется законодательством. 
Цифровое транспортное право возникло как объективная потребность 
правого регулирования в новых условиях цифровой трансформации обще-
ства и развития цифрового транспорта. Цифровое транспортное право 
необходимо для развития обычного транспорта вследствие внедрения 
цифровых технологий в сферу обслуживания транспорта. Исследование 
цифрового транспортного права актуально. Можно исследовать специфи-
ку транспортного цифрового прав на примере объектов этого права, что 
составляет содержание данной статьи. 

Материалы и методы 
В качестве материалов использовались опубликованные исследования в 

области цифрового права, киберправа, интернет-права, гражданского пра-
ва, транспортного права, цифровых объектов, а также методы монографи-
ческого анализа, системного анализа, сравнительного анализа, качествен-
ного анализа. Обобщение литературных источников позволило выявить 
особенности объектов цифрового транспортного права. 

Развитие цифрового права 
Цифровые права, с позиций развития цифрового менеджмента [2], сле-

дует считать обобщением разных видов прав. В зарубежной науке основой 
появления цифрового права считают близкие разнообразные права, 
например, «цифровое право» (Digital Law) [3], «киберправо» (Cyber Law) [4], 
«киберпространственное право» (Cyberspace Law) [5], «веб-право» (Web 
Law) [6], «компьютерное право» (Computer Law), «информаионное право» 
[7] и другие. Digital Law включает все виды прав полностью, а Cyberspace 
Law частично. Web Law и Internet law есть синонимы. 
В зарубежной науке сначала идет обширная дискуссия, потом выраба-

тывают нормативные документы. В отечественной науке наоборот. Выра-
батывается «сырой» закон или поправки к закону и под эти поправки мно-
гочисленнее авторы строят свои рассуждения. 
Цифровые права можно определить как вид прав в области применения 

цифровых объектов, цифровых технологий и цифровых продуктов, а так-
же сочетание применения нецифровых и цифровых объектов. Например, 
электронный билет приобретают за цифровые (виртуальные) рубли или 
за наличную (физическую) валюту. Цифровые рубли и электронный билет 
являются цифровыми объектами. Электронный билет задает обязатель-
ственные права между пассажиром и перевозчиком. В случае невыполне-
ния перевозчиком своих обязательств пассажир может потребовать ком-
пенсацию в виде физической выплаты. В результате операций с цифровы-
ми объектами он получает физические деньги, относящиеся к нецифровой 
сфере. 
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Следует отметить различие в подходах к анализу цифрового права за 
рубежом и в России. Многие отечественные публикации связывают циф-
ровое право с интернет-правом и даже утверждают, что это синонимы. За 
рубежом активно применяют термин киберпространства. Основой кибер-
пространства является именно интернет [8], но это разные сущности. Те-
матика киберпространства тесно связана с международным правом. В ра-
боте [9] обсуждается правовая сущность киберпространства. Автор дока-
зывает, что в киберпространстве применимо вещное право, имуществен-
ное право и цифровое право. В киберпространстве цифровое право отве-
чает за процессуальную и виртуальную компоненты киберпространства, 
поскольку обычное право эти факторы не включает. В киберпространстве 
цифровое право выполняет обязательственные функции. 
Можно констатировать, что отечественная правовая наука работает над 

регулированием цифровых правоотношений, обусловленных развитием 
цифровых технологий. Цифровые правоотношения являются предметом 
различных отраслей права [10, стр. 71], что создает проблему их использо-
вания. В мировом пространстве существует неясность отнесения прав к 
цифровым правам, а также к обеспечению защиты таких прав [11]. Это де-
лает актуальным исследование цифровых прав и цифровых правоотноше-
ний. 
Обзор цифрового права по отечественным источникам дает Н. А. Фаль-

шина [10]. Она перечисляет точки зрения разных авторов и утверждает, 
что цифровые права есть «принципиально новый объект вещных прав». То 
есть она сводит цифровые права к вещным правам. Далее она называет 
цифровые права категорией. Согласно В. С. Белых и М. А. Егоровой цифро-
вые права — это «своего рода неюридические субстанции» [12]. 
По мнению Н. А. Фальшиной, «цифровые права» предполагают права, 

связанные с доступом к цифровым технологиям, в частности, с их образо-
ванием, внедрением, использованием и применением, а также права, свя-
занные с возможностями, которые предоставляет субъекту цифровое про-
странство [10, стр. 71]. Однако такие же права дает закон об информации, 
поскольку цифровые технологии и цифровые объекты являются частным 
случаем информационных объектов и отсюда объектами информационно-
го права. 
В цифровом праве в Российских документах слабо рассмотрены вопросы 

права, связанного с искусственным интеллектом. Не рассмотрены вопросы 
когнитивных отношений субъекта к цифровому объекту. Как правило, 
публикации отдельных авторов отражают отдельные мнения этих авто-
ров к различным аспектам цифрового права. 
Наиболее полное и содержательное изложение принципов цифрового 

права, по мнению авторов статьи, дается в пояснительной записке разра-
ботчиков поправки к закону [https://sozd.duma.gov.ru/bill/424632-7]: циф-
ровое право — это юридическая фикция, при этом «сущность “цифрового 
права” как новой юридической фикции близка к сущности ценной бумаги, 
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поэтому под таким правом предлагается понимать совокупность элек-
тронных данных (цифровой код, обозначение), которая удостоверяет пра-
ва на объекты гражданских прав» (п. 1 ст. 124 ГК РФ). По существу, речь 
идет об обязательственных правах, которые характерны для многих цен-
ных бумаг типа расписки, долгового обязательства. 
Важным является п. 1 ст. 128 ГК РФ. К объектам гражданских прав отно-

сят вещи (включая наличные деньги и документарные ценные бумаги), 
иное имущество, в том числе имущественные права (включая безналич-
ные денежные средства, в том числе цифровые рубли, бездокументарные 
ценные бумаги, цифровые права); результаты работ; оказание услуг; 
охраняемые результаты интеллектуальной деятельности и приравненные 
к ним средства индивидуализации (интеллектуальная собственность); 
нематериальные блага. Из этого следует что «цифровое право» относится 
к объектам гражданских прав. Из этого следует что «цифровой рубль» яв-
ляется установленным юридическим термином и цифровым объектом. 
Безусловно, существенным является п. 1 ст. 141.1 ГК РФ, согласно кото-

рому цифровыми правами признаются названные в таком качестве в за-
коне обязательственные и иные права, содержание и условия осуществле-
ния которых определяются в соответствии с правилами информационной 
системы, отвечающей установленным законом признакам. Важным следу-
ет считать признание цифровых прав «обязательственными правами», что 
многие авторы публикаций на тему цифровых прав не замечают.  
Представляет интерес п. 4 ст. 454 ГК РФ, согласно которому «положения, 

предусмотренные настоящим параграфом, применяются к продаже иму-
щественных, в том числе цифровых, прав, если иное не вытекает из содер-
жания или характера этих прав». Из этого следует что «цифровое право» 
обладает свойствами имущественного права. 
В пояснительной записке к проекту федерального закона об изменении 

правовых норм для регулирования цифрового права отмечается: «без этих 
норм невозможно даже ограниченное регулирование рынка “цифровых 
объектов”». Мотивировка в том, что «отсутствует возможность даже огра-
ничить оборот соответствующего «объекта» указанием на круг лиц, кото-
рые вправе его иметь, если такой «объект» не определен в ГК РФ, если не 
определено место сущности «цифрового права» в ряду объектов граждан-
ских прав, если нет возможности понять, включается ли такой «объект» в 
конкурсную массу при банкротстве или в наследственную массу». 
В связи с частым употреблением термина «токен» в публикациях о циф-

ровом праве следует привести важный комментарий в пояснительной за-
писке: «Проект вводит в гражданское законодательство базовое понятие 
“цифровое право” (вместо термина “токен”, который изначально обозна-
чает устройство для идентификации, а сейчас стал использоваться в IT-
лексиконе для обозначения шифров, владение которыми дает в сети 
определенные возможности, предлагается отвечающее традициям рос-
сийского права понятие “цифровое право”)». Токен — это идентификаци-
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онная метка, которая может являться или не являться носителем права. 
Примером токенов в цифровом праве являются цифровая подпись и циф-
ровой водяной знак. Они являются свидетельством о наличии права, но 
самим правом не являются. Поэтому нельзя считать токен и цифровое 
право синонимами. 
Важным является указание, что такие права признаются только в случа-

ях, предусмотренных законом, а не придуманных представителем органи-
зации или коммерческой фирмы. Это позволяет отграничить важные для 
экономики сущности от второстепенных или опасных (бонусы по картам 
лояльности, кешбеки, виртуальные предметы в сетевых играх и пр.), не 
имеющих значения или имеющих весьма ограниченное значение для эко-
номики. Проект вводит понятие «цифровые деньги», которые становятся 
объектом цифрового права. ГК РФ применяет известный юридико-
технический прием — правила о цифровых правах будут применяться к 
цифровым деньгам. Это означает, что в «информационной системе» долж-
ны существовать записи об обладателях цифровых денег и что такие день-
ги переходят от одного лица к другому только с помощью записи 

Цифровые объекты 
В широком смысле цифровыми объектами называют цифровые техно-

логии, цифровые модели, цифровые данные, токены (идентификацион-
ные цифровые метки). При этом ошибка связывать эти понятия с компью-
терной обработкой. Нельзя связывать цифровые технологии только с 
компьютерной обработкой, а цифровые объекты только с результатом 
компьютерной обработки. Цифровые объекты делятся на субстанцио-
нальные, процессуальные и атрибутивные. Например, криптостойкость 
является атрибутивным цифровым объектом. Цифровая подпись является 
субстанциональным цифровым объектом. Она представляет собой цифро-
вой код и принципиально может быть вскрыта. Цифровая подпись являет-
ся объектом цифрового права. Обработка цифровых изображений являет-
ся процессуальным цифровым объектом. Цифровое телевидение является 
смешанным объектом, включающим цифровые и нецифровые компонен-
ты. Система технического зрения является комплексным объектом, в ко-
тором цифровая составляющая играет главную роль. 
Спутниковые технологии являются цифровыми технологиями и объек-

тами цифрового права. Голография является аналоговой информационной 
технологией. Цифровая голография ― цифровой технологией и объектом 
цифрового права. Цифровая криптография и цифровая стеганография яв-
ляются цифровыми технологиями и объектами цифрового права. Все объ-
екты цифрового права являются информационными объектами и объек-
тами информационного поля. 
Можно дать краткий перечень цифровых объектов, требующих приме-

нения цифрового права: криптовалюта, цифровые подписи, цифровая 
криптография, цифровая стеганография, цифровые изображения, цифро-
вая телефонная связь, цифровое телевидение, цифровые сетевые комму-
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никации, информационные вычислительные сети, цифровые музыкаль-
ные произведения, цифровые модели местности, цифровые проекты архи-
тектурных объектов, цифровые планы и цифровые карты, цифровые дан-
ные спутниковых технологий, компьютерные технологии цифровой обра-
ботки информации, технологии виртуальной реальности, технологии 
смешанной реальности, иммерсивные технологии, цифровые игровые 
технологии, интеллектуальные технологии и системы, киберфизические 
системы, цифровая железная дорога, интеллектуальные транспортные си-
стемы, технологии лазерного сканирования, технологии цифрового ме-
неджмента, цифровая печать, робототехника, банковские карты, цифро-
вые активы, цифровая томография, цифровой водяной знак, идентифика-
ционные радиометки (RFID). 
Для того чтобы отличить RFID от токена, дадим пояснение. Формально 

это технология RFID (Radio Frequency IDentification, радиочастотная иден-
тификация). Но часто этим термином обозначают физические устройства, 
реализующие данную технологию. Технология включает автоматическую 
пространственную идентификацию объектов с помощью фиксированных 
радиосигналов. Радиосигналы считываются (метки в магазинах) или запи-
сываются с помощью приемника (на транспорте). 
Объекты и технологии искусственного интеллекта относятся к цифро-

вым объектам и технологиям. Они также попадают в область цифрового 
права. Проблемными в настоящее время являются правовые вопросы ис-
кусственного интеллекта. Развитие технологий искусственного интеллек-
та, роботов, нейронных сетей, «умных вещей» определяет тенденцию раз-
вития «цифровых объектов» в сфере искусственного интеллекта. В то же 
время правовые особенности объектов искусственного интеллекта не 
определены и недостаточно урегулированы действующими правовыми 
нормами. 

Цифровые объекты в цифровом транспортном праве 
Рассмотрим характерные объекты транспортного цифрового права: 

процессуальные (круиз-контроль, виртуальная сцепка); физические (циф-
ровая железная дорога, автономный поезд, браслет на руке машиниста 
или телемеханическая система контроля бодрствования машиниста 
(ТСКБМ). 
В потребительском плане круиз-контроль — это функция автомобиля, 

которая позволяет поддерживать заданную скорость без участия водите-
ля, освобождая его от необходимости постоянно нажимать на педаль газа. 
В техническом плане круиз-контроль это система автоматизированного 
регулирования, поддерживающая автоматически заданный режим движе-
ния в определенном скоростном интервале. В России нет законодательно-
го запрета на использование круиз-контроля.  
Юридическая коллизия, или противоречие между нормативными пра-

вовыми актами, регулирующими управление транспортом, состоит в том, 
что водитель обладает правами на вождение транспорта, а круиз-
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контроль не обладает. Если водитель передает права на управление 
транспортом другому лицу, то это допустимо только тому, кто имеет такие 
права. Но при использовании круиз-контроля происходит передача прав 
на управления от субъекта, имеющего это право, к объекту, который тако-
го права не имеет. Это также проблема искусственного интеллекта. В Рос-
сии эта коллизия никак не регулируется и не рассматривается. 

Виртуальная сцепка [13] является аналогом круиз-контроля на желез-
ной дороге. Сущность этой технологии в том, что между двумя или боль-
шим числом поездов устанавливается жесткий пространственный интер-
вал, который задается и поддерживается бортовым вычислителем или 
бортовой интеллектуальной системой путем воздействия на автоматизи-
рованную или интеллектуальную систему управления поездом. Интервал 
не является пространственно постоянным, а регулируется в зависимости 
от скорости поездов, погодных условий и наклона пути. Круиз-контроль 
обеспечивает постоянство скорости движения. Виртуальная сцепка обес-
печивает пространственный интервал между поездами соразмерно тор-
мозному пути. 
Право на управление железнодорожным транспортом подтверждается 

свидетельством, выдаваемым органом государственного надзора. Это от-
носится к управлению локомотивами, мотор-вагонным подвижным соста-
вом и специальным самоходным подвижным составом, курсирующим по 
железнодорожным путям. Юридическая коллизия при виртуальной сцепке 
состоит в том, что машинист обладает правами на вождение транспорта, а 
система виртуальной сцепки нет. Права на управление передаются интел-
лектуальной или автоматизированной системе, которая такими правами 
не обладает, но отстраняет машиниста от управления. 
Аналогичная ситуация имеет место при эксплуатации транспортных ро-

ботов. 
Цифровая железная дорога (ЦЖД) [14] с системных позиций является 

сложной технико-технологической системой. Как феномен, ЦЖД связана с 
цифровой экономикой и поэтому ее исследование необходимо связать 
цифровой экономикой, которая дополняет правовые особенности ЦЖД. 
ЦЖД использует расширенную технологию расчета интервала до впереди 
идущего поезда, но допускает участие машиниста в управлении. Цифровая 
железная дорога является многоканальной системой. Она использует мо-
бильную связь, системы спутниковой навигации и различные сенсоры в 
инфракрасном и оптическом диапазонах. В ней имеет место юридическая 
коллизия как при виртуальной сцепке. Сложность дополняется сигналами 
и возможными помехами управлению в других каналах приема информа-
ции. В ней функционирует вычислитель, а управление осуществляет попе-
ременно машинист и бортовой вычислитель, не имеющий прав на управ-
ление. ЦЖД является комплексной системой, включающей цифровую и 
нецифровую компоненты, но главным в ней остается машинист. 
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Автономный поезд является усложнением ЦЖД тем, что машиниста в 
нем нет. Исключительные права на управление транспортом (железнодо-
рожным или автомобильным) передаются системой, которая таких юри-
дических прав по российскому законодательству не имеет. При этом 
управление осуществляется в стохастической ситуации [15]. 
Автономный поезд взамен человека использует системы технического 

зрения [16], которые требуют калибровки и постоянной очистки от за-
грязнений окружающей среды. Это повышает вероятность ошибки в 
управлении. Такие системы уже функционируют, но законодатели игно-
рируют данную ситуацию. Для беспилотного вождения в случае аварии не 
предусмотрены санкции, включая ответственность за правонарушение. 

Телемеханическая система контроля бодрствования машиниста 
(ТСКБМ) предназначена для непрерывного контроля работоспособности 
субъекта, управляющего транспортным средством. Она оценивает его со-
стояние по электрическому сопротивлению кожи запястья. При определе-
нии снижения работоспособности машиниста ТСКБМ проводит проверку 
его бдительности. 
ТСКБМ-Н в виде электронных часов носится на запястье руки машини-

ста. Приемник ТСКБМ-П находится в кабине подвижного средства. 
ТСКБМ предназначена для работы с российскими автоматизированны-

ми системами АЛСН, КЛУБ-У. Для подтверждения бдительности машинист 
должен нажать верхнюю рукоятку бдительности (РБС). Если после нажа-
тия рукоятки бдительности уровень работоспособности машиниста не по-
высится, то через 6—7 секунд снова будет проведена проверка бдительно-
сти. В зависимости от версии программного обеспечения ТСКБМ количе-
ство проверок без повышения работоспособности машиниста может быть 
неограниченно либо ограничено время. Если после проведения третьей 
подряд проверки бдительности уровень работоспособности машиниста не 
восстановится, то напряжение с электропитания проводов будет снято без 
возможности восстановления нажатием РБС и поезд будет остановлен ав-
тостопным торможением. 
В косвенной форме в данной технологии права на управление также пе-

редаются от человека цифровому устройству ТСКБМ. Если оно не серти-
фицировано или вышло из строя, то результат может вызывать ошибку 
управления транспортом. Также может быть упущен фактор влияния 
надежности ТСКБМ на результат измерения. 

Выводы 
Цифровые объекты появляются независимо от области права как ре-

зультат технологического развития. Для регулирования их использования 
необходимо цифровое право, если существующие правовые нормы не 
обеспечивают их применение и регулирование. Информационное право 
имеет отличия от цифрового права, поскольку регламентируется в особых 
случаях другими нормативными документами. Объекты цифрового права 
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разделены на чисто цифровые и смешанные. Для цифровых отношений 
допустимо исключение человека как активного субъекта права. 
В настоящее время в России право на управление беспилотным транс-

портным средством (беспилотным автомобилем или автономным поез-
дом) еще не определено законодательством. Хотя в стране проводятся 
эксперименты с беспилотным транспортом, правовые рамки для их экс-
плуатации пока не установлены. Существующие правила дорожного дви-
жения и водительские удостоверения касаются водителей-людей, а не 
операторов беспилотных автомобилей 
По мнению авторов, цифровые права — это обязательственные права, 

из которых вытекает имущественное право и вещное право. 
Зарубежная точка зрения определяет цифровые права как обобщение 

разных видов информационно цифровых прав: «киберправо», «киберпро-
странственное право», «веб-право», «компьютерное право». Информаци-
онное право является обобщением цифрового права, так же как информа-
ционное поле есть обобщение цифрового поля. 
В цифровом транспорте возможен новый тип отношений между по-

движными объектами «объект—объект» без участия человека. Целесооб-
разно введение понятия «цифровые правоотношения» для таких отноше-
ний. По мнению авторов, следует внести в законодательство следующие 
изменения в ГК РФ и транспортные уставы: передача управления на во-
ждение транспортных средств от человека автоматизированной или ин-
теллектуальной системе допустима при сертификации данной системы и 
тестировании ее программного обеспечения. 
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На современном этапе юридическая наука, стратегическое планирова-

ние и нормативно-правовое регулирование России в сфере национальной 
безопасности не отличаются последовательностью и единообразием, на 
что указывают многие исследователи [7; 8]. Это касается как терминоло-
гии и понятийного аппарата, так и вопросов структуры и системы нацио-
нальной безопасности. Такое положение дел порождает дискуссии в среде 
ученых и разночтения в процессе анализа документов стратегического 
планирования и нормативных правовых актов. 
Одним из важнейших, как представляется, является структурно-

системный аспект безопасности, ибо без четко и однозначно определен-
ной структуры национальной безопасности невозможно выстроить ло-
гичную систему последней. 
Различные виды национальной безопасности встречаются в документах 

стратегического планирования, нормативных правовых актах, а также в 
научных трудах, в которых ученые нередко предлагают все новые виды 
рассматриваемого феномена. При этом классификации видов безопасно-
сти, предлагаемые исследователями, как правило, не отличаются ярко вы-
раженной иерархичностью и не всегда соответствуют законам формаль-
ной логики. 
Так, например, в некоторых работах виды национальной безопасности 

представлены следующим образом. 
1. По объекту: 
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— по социальным объектам (государственная безопасность, обществен-
ная безопасность, безопасность личности); 
— по объектам — сферам деятельности (информационная безопасность, 

экономическая безопасность, экологическая безопасность и др.). 
2. По источнику угроз (пожарная безопасность, радиационная безопас-

ность, химическая безопасность, ядерная безопасность и др.) [4]. 
При этом автор представленной классификации справедливо обознача-

ет социальные объекты как первичные, выделяя их среди прочих. Однако 
в целом можно говорить о том, что в данном случае имеет место уравни-
вание перечисленных видов безопасности. 
Еще одна классификация на первый взгляд схожа с предыдущей: в ней 

виды безопасности также разделяются по сфере жизнедеятельности, по 
объекту и по типу угроз. Вместе с тем не совсем понятным образом одни и 
те же виды безопасности одновременно отнесены к видам безопасности и 
по объекту (безопасность личности, безопасность общества и безопас-
ность государства), и по сфере жизнедеятельности (государственная без-
опасность, общественная безопасность, безопасность личности) [3]. Кроме 
того, вызывают вопросы критерии классификации, ведь отнесение ин-
формационной, экономической, экологической, транспортной и иных ви-
дов безопасности к видам по сфере жизнедеятельности без упоминания 
объекта выглядит не совсем логичным, поскольку для таких видов, как, 
например, информационная, экономическая безопасность, информация и 
экономика также являются объектами, и это никак не учитывается. 
Иные существующие научные подходы к изучению национальной без-

опасности и ее видов в той или иной степени созвучны с упомянутыми 
выше. 
Таким образом, можно констатировать, что в существующих концепциях 

о видах национальной безопасности произошло определенное смешение 
понятий, не позволяющее выявить иерархию и приоритеты в вопросах 
обеспечения последней. То же можно сказать о нормативно-правовой базе 
и документах стратегического планирования в сфере безопасности. 
В связи с этим целесообразным представляется закрепить в доктрине 

понятия «род безопасности» (личная, общественная, государственная) и 
«вид безопасности» (информационная, экономическая, языковая и т.д.). 
Это позволит установить в нормативно-правовом массиве более четкую 
иерархию. Национальная безопасность в соответствии с таким подходом 
будет представлять собой совокупность трех родов безопасности: личной, 
общественной, государственной. Все виды безопасности следует рассмат-
ривать, с одной стороны, как самостоятельный вид, а с другой — как 
неотъемлемую часть каждого из родов. Такой подход представляется пра-
вильным, поскольку каждый вид (если использовать предложенную клас-
сификацию) объективно имеет непосредственное отношение к трем ос-
новным родам безопасности — безопасности личности, общества, государ-
ства. 
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Деление на роды и виды не является открытием, поскольку давно ис-
пользуется в некоторых отраслях научного знания. 
Так, в литературоведении выделяются три рода (эпос, лирика, драма), 

каждый из которых, в свою очередь, подразделяется на жанры (виды). 
Иногда понятие «вид» используется как обобщающее для одного жанра. 
Например, вид — роман, а жанры — социально-психологический роман, 
любовный роман, детективный роман и т.д. 
То же самое можно видеть, например, в биологии, где род является ос-

новной единицей и объединяет определенные виды. 
В военной науке и практике, напротив, понятие «вид» более широкое, 

чем «род», хотя существуют отдельные рода войск. 
Род и вид определяются в толковых словарях следующим образом. 
Род — «разновидность чего-н., обладающая каким-н. качеством, свой-

ством» [5, стр. 628]. 
Вид — «подразделение в систематике, входящее в состав высшего рода» 

[5, стр. 66]. 
Таким образом, применительно к проблематике исследования можно 

утверждать, что безопасность личности, безопасность общества и без-
опасность государства суть родовые понятия, тогда как все остальные 
(экологическая, экономическая, транспортная безопасность и иные) — 
видовые. 
Спецификой сферы безопасности можно считать то, что виды безопас-

ности, как правило, взаимодействуют с каждым из родов. 
Можно проиллюстрировать рассматриваемую концепцию на примерах. 
Так, в сфере информационной безопасности обеспечение последней 

обусловливает охрану безопасности отдельно взятого человека (личная 
безопасность), всего российского общества (общественная безопасность), 
и, наконец, государства в целом (государственная безопасность). То же ка-
сается и иных видов безопасности. 
Впечатляющим примером может служить языковая безопасность, пока 

еще не вошедшая в число официально признанных видов безопасности. 
Должная защита государственного языка Российской Федерации внутри 

страны обеспечивает все три рода безопасности. 
1. В сфере личной безопасности каждый отдельно взятый человек имеет 

возможность коммуницировать со всеми членами общества и представи-
телями государственной и муниципальной власти посредством устной и 
письменной речи; свободно ориентируется в пространстве любого насе-
ленного пункта; получает доступ к грамотной научной, учебной, художе-
ственной и иной литературе; формируется как личность, полноценный 
член социума, гражданин государства и т.д. 
2. В области общественной безопасности свободное владение языком 

государствообразующего народа всеми гражданами на уровне средней 
или высокой грамотности предопределяет единство общества, освоение и 
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восприятие духовно-нравственных ценностей, что невозможно без изуче-
ния отечественной истории и литературы. 
3. В рамках государственной безопасности благодаря единому языку 

обеспечиваются, в частности, территориальная целостность, устойчивость 
взаимоотношений органов государственной власти федерального центра 
и субъектов РФ, особенно республик (государств) в составе России и т.д. 
Значение языковой безопасности выходит далеко за пределы государ-

ства. Русский язык остается главным средством международного общения 
на постсоветском пространстве, одним из официальных языков ООН.  
Осознание огромного политического и культурного значения русского 

языка обусловило его признание некоторыми недружественными прави-
тельствами государств (например, Литвы и Украины) угрозой националь-
ной безопасности. 
Наступление на русский язык на Украине привело к ущемлению прав 

русскоговорящих граждан и стало представлять собой часть откровенно 
антироссийской политики, которая в целом является угрозой националь-
ной безопасности России. Неслучайно дискредитация русскоязычных 
граждан в этой стране стала одной из причин начала специальной воен-
ной операции. 
В действующих нормативных правовых актах, стратегиях, концепциях и 

доктринах нередко происходит смешение родов и видов безопасности. 
Необходимо отметить, что истоки такого смешения находятся в Консти-

туции РФ, причем изначально, с 1993 г. Это проявляется в том, что наряду 
с фундаментальными видами, или по предлагаемой классификации рода-
ми (безопасность личности, общества, государства), в п. «д» ст. 72 Консти-
туции РФ применяется понятие экологической безопасности. Нисколько 
не умаляя значение этого вида безопасности, усомнимся, однако, в логич-
ности такого подхода, поскольку, как представляется, следовало ограни-
читься основными родами безопасности (личности, общества, государ-
ства) либо закрепить на конституционном уровне все виды безопасности, 
существующие в государстве с указанием субъектов их обеспечения в ст. 
71 и 72 Конституции РФ.  
В контексте настоящего исследования наиболее удачным представляет-

ся утративший силу Закон РФ от 5 марта 1992 г. № 2446-1 «О безопасно-
сти», в котором безопасность определялась как «состояние защищенности 
жизненно важных интересов личности, общества и государства от внут-
ренних и внешних угроз». Иными словами, в указанном законодательном 
акте акцент оправданно был сделан на фундаментальных родах безопас-
ности: безопасности личности, безопасности общества, безопасности госу-
дарства. Такой подход законодателя позволял устанавливать в других за-
конодательных актах и различных концепциях, доктринах и концепциях 
виды национальной безопасности в привязке в трем указанным родам. 
Однако в ныне действующем Федеральном законе от 28 декабря 2010 г. 

№ 390-ФЗ «О безопасности» появилось явное смешение понятий и отсут-
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ствие какой-либо дифференциации: в ст. 1 упоминаются безопасность гос-
ударства, общественная безопасность, экологическая безопасность, без-
опасность личности, иные виды безопасности, предусмотренные россий-
ским законодательством. При этом понятия «безопасность» и «нацио-
нальная безопасность» полностью отождествляются, и это рядом ученых 
расценивается как довольно грубая ошибка [2], с чем нельзя не согласить-
ся. Необходимо отметить, что некоторые критики данного отождествле-
ния понятий «безопасность» и «национальная безопасность» ошибочно 
расценивают последнюю как вид безопасности [6], тогда как в юридиче-
ской науке она уже традиционно трактуется как уровень, а не вид без-
опасности. Кроме того, открытый перечень видов безопасности позволяет 
вводить не только в научный оборот, но и на ведомственном уровне новые 
уровни и виды безопасности, например, федеральную безопасность. 
Следует также подчеркнуть порядок перечисления родов и видов без-

опасности, на что стали обращать внимание отечественные ученые [9]: на 
первом месте находится безопасность государства, на втором — обще-
ственная безопасность, а безопасность личности перемещена на последнее 
четвертое место и идет после экологической безопасности, что прямо про-
тиворечит конституционной норме о признании человека, его прав и сво-
бод высшей ценностью. 
В отечественном массиве нормативных правовых актов и иных доку-

ментов выделяются следующие виды безопасности: 
1) экологическая безопасность; 
2) информационная безопасность; 
3) продовольственная безопасность; 
4) военная безопасность; 
5) радиационная безопасность; 
6) экономическая безопасность; 
7) промышленная безопасность; 
8) транспортная безопасность; 
9) энергетическая безопасность; 
10) гидрометеорологическая безопасность. 

В юридической науке обосновывается необходимость широкого приме-
нения в нормативной базе таких видов, как языковая, миграционная, ду-
ховная безопасность и др. Думается, что в идеале все виды безопасности, 
во-первых, действительно должны быть закреплены в законодательстве, 
что предопределит их использование в иных нормативных правовых ак-
тах, а во-вторых, они не должны смешиваться с основными родами (без-
опасность личности, безопасность общества, безопасность государства). 
При этом следует отметить, что введение новых видов безопасности в 
правовой оборот возможно лишь в случае их признания большинством 
научного сообщества. Например, такой предлагаемый в науке вид, как ми-
грационная безопасность, вызывает серьезные и аргументированные со-
мнения у многих ученых. Подобный скепсис существует и по отношению к 
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предлагаемой идеологической безопасности, поскольку государственная 
идеология запрещается в Российской Федерации на конституционном 
уровне. 
Каждому роду и виду должен быть посвящен свой выверенный доку-

мент стратегического планирования и, возможно, специальный закон, в 
которых в обязательном порядке следует отражать следующее: 
— понятие конкретного рода или вида безопасности; 
— варианты употребления (например, синонимичные пары словосоче-

таний «государственная безопасность» и «безопасность государства», 
«общественная безопасность» и «безопасность общества», «личная без-
опасность» и «безопасность личности» [1] и т.д.), что позволит, в частно-
сти, снять разночтения правовых норм, в том числе в юридической науке; 
— функции органов государства и местного самоуправления по обеспе-

чению того или иного рода либо вида безопасности; 
— реальные и потенциальные угрозы роду или виду безопасности, 

определяемые в том числе в результате научных исследований; 
— ответственность за создание угроз, конкретизируемую в Кодексе Рос-

сийской Федерации об административных правонарушениях и Уголовном 
кодексе Российской Федерации; 
— перечень органов государственной власти и должностных лиц, несу-

щих такую ответственность; и т.д. 
Кроме того, каждый федеральный закон о роде или виде безопасности 

должен содержать исчерпывающий терминологический и понятийный 
аппарат с дефинициями, не допускающими двойного толкования. 
Следует отметить, что на сегодняшний день из основных родов без-

опасности документом стратегического планирования обеспечена лишь 
общественная безопасность, однако Концепция общественной безопасно-
сти была принята на период до 2023 г., а нового документа до сих пор нет. 
Таким образом, оптимальной структурой безопасности видится следу-

ющая. 
1. На вершине условной пирамиды располагаются уровни безопасности, 

к которым в юридической науке относятся глобальная (международная) 
безопасность и национальная безопасность государства. К уровням может 
быть также отнесена региональная безопасность, или безопасность субъ-
ектов РФ. 
2. Национальная безопасность прежде всего подразделяется на роды: 

безопасность личности, безопасность общества, безопасность государства. 
Эти фундаментальные роды безопасности определяют главные направле-
ния политики государства в сфере обеспечения национальной безопасно-
сти, ибо она должна быть направлена на защиту жизненно важных инте-
ресов человека, российского гражданского общества и государства в це-
лом. 
3. Роды делятся на виды, специфика подавляющего большинства кото-

рых заключается в том, что они одновременно взаимодействуют с каждым 
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из родов безопасности. Обеспечение видов безопасности направлено на 
конечную защиту безопасности личности, общества, государства. 
Схематически данная структура обозначена на рис. 1. 

 

 
 

Рис. 1. Структура безопасности 

 
В соответствии с предложенной структурой система безопасности от-

ражена на рис. 2. 
Как видно из рис. 2, национальная безопасность распадается на три ро-

да, отражающих три основополагающих объекта, которые нуждаются в 
обеспечении своей безопасности. Именно личность, общество и государ-
ство являются в совокупности тем центром, ради которого предпринима-
ются шаги по обеспечению безопасности. Специфика данных объектов ви-
дится в том, что они одновременно выступают или могут выступать в ка-
честве субъектов безопасности. 
Главным субъектом безопасности, безусловно, является государствен-

ный аппарат, на который возлагается функция обеспечения всех трех ро-
дов безопасности: государственной, общественной и личной. В этом про-
цессе принимают участие все три ветви власти: законодательная, испол-
нительная и судебная. 
Гражданское общество также вносит свой вклад в обеспечение безопас-

ности посредством работы негосударственных организаций, органов са-
моуправления, волонтеров. При этом в кризисных ситуациях вклад обще-
ства в процесс обеспечения безопасности трудно переоценить. Достаточно 
вспомнить самостоятельно организованные дежурства жильцов в 1999 г. 
на фоне террористических актов, в результате которых были взорваны 
жилые дома в Буйнакске, Москве и Волгодонске, работу волонтеров во 
время пожаров, наводнений, других чрезвычайных ситуаций, а также дея-
тельность по поиску пропавших людей. 
Наконец, отдельно взятый человек также способен предпринимать ме-

ры по защите себя и своей семьи от потенциальных и реальных угроз. В 

Уровни безопасности 

Роды безопасности 

Виды безопасности 
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уголовном законодательстве России предусмотрена исключающая пре-
ступность деяния необходимая оборона, пределы которой вызывают го-
рячие дискуссии. 

 

 
 

Рис. 2. Система безопасности 
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Следует отметить, что в ныне действующем Федеральном законе «О 
безопасности» в целях обеспечения безопасности предусмотрено «взаимо-
действие федеральных органов государственной власти, органов государ-
ственной власти субъектов Российской Федерации, других государствен-
ных органов с общественными объединениями, международными органи-
зациями и гражданами». Иными словами, на законодательном уровне 
предполагается тесное сотрудничество государства, гражданского обще-
ства и конкретных людей в сфере обеспечения родов и видов безопасно-
сти. 
В связи с тем, что количество угроз безопасности личности, общества и 

государства велико и продолжает расти, выделяются виды безопасности, 
которые, как уже отмечалось, так или иначе относятся к каждому из трех 
родов безопасности и либо уже используются в документах стратегиче-
ского планирования и нормативных правовых актах, либо разрабатыва-
ются в теории учеными и в перспективе могут также пополнить понятий-
ный аппарат науки и нормативно-правовой базы России. 
Обеспечение любого вида безопасности в конечном итоге призвано за-

щитить жизненно важные интересы личности, общества и государства, 
которые сферам деятельности человека не присущи. Иными словами, 
обеспечивая безопасность того или иного вида, субъект безопасности 
имеет цель создать состояние защищенности для рода или родов безопас-
ности. Если бы, например, радиация не представляла угрозу человеку, а 
значит, и обществу, и государству, такого вида, как радиационная без-
опасность, просто не возникло бы. 
В связи со сказанным предложенная структура безопасности представ-

ляется еще более аргументированной и логичной. 
Следует сказать о подвидах безопасности, которые упоминаются в неко-

торых научных работах: в частности, предлагается считать продоволь-
ственную безопасность подвидом экономической безопасности. Предлага-
емая структура национальной безопасности вполне допускает деление 
видов безопасности на подвиды, если такой подход убедительно доказан в 
юридической науке. 
Таким образом, деление национальной безопасности на роды и виды (с 

возможным разделением последних на подвиды) представляется опти-
мальным как в науке, так и в нормотворческой практике. Предложенная 
классификация позволяет определить приоритеты и установить иерархию 
в сфере национальной безопасности, облегчить понимание процессов в 
данной области и выстроить логичную и внятную систему национальной 
безопасности России. 
 

Список источников 
1. Алексеев, К. В. Взаимосвязь понятий «безопасность личности», «безопасность 

общества», «безопасность государства»: лингвоправовой анализ / К. В. Алек-
сеев // Транспортное право и безопасность. — 2025. — № 3 (55). — С. 
119―131. 



69 

2. Варламов, В. Ю. Проблемы совершенствования Федерального закона «О без-
опасности» / В. Ю. Варламов // Право и безопасность. — 2011. — № 2. — С. 
112—116. 

3. Звягинцев, В. В. Современная классификация и определение видов нацио-
нальной безопасности / В. В. Звягинцев, О. Ю. Звягинцева // Безопасность 
2020 : сборник научных статей Всероссийской научно-практической конфе-
ренции. — Чита, 2020. 

4. Ирошников, Д. В. Безопасность как правовая категория : дис. … д-ра юрид. 
наук / Д. В. Ирошников. — Москва, 2021. 

5. Ожегов, С. И. Словарь русского языка / С. И. Ожегов. — Москва : Гос. изд-во 
иностранных и национальных словарей, 1952. 

6. Рожкова, А. К. К вопросу о выделении новых видов национальной безопасно-
сти: идеологическая безопасность (потенциал церкви) / А. К. Рожкова // Цер-
ковь, государство и общество: исторические, политико-правовые и идеологи-
ческие аспекты взаимодействия : Материалы Международной научно-
практической конференции / научные редакторы И. А. Арзуманов, С. А. Кома-
ров, А. Е. Смирнов. — Москва, 2020.  

7. Спиридонова, В. А. Некоторые аспекты обеспечения безопасности / В. А. Спи-
ридонова. — Москва, 2009. 

8. Шободоева, А. В. Теория национальной безопасности Российской Федерации / 
А. В. Шободоева. — Иркутск, 2017. 

9. Языкеев, С. Н. Институт ограничений прав и свобод человека и гражданина в 
целях обеспечения национальной безопасности : дис. … канд. юрид. наук /  
С. Н. Языкеев. — Орел, 2024. 

 
References  
1. Alekseyev, K. V. Vzaimosvyaz' ponyatiy «bezopasnost' lichnosti», «bezopasnost' 

obshchestva», «bezopasnost' gosudarstva»: lingvopravovoy analiz [The relationship 
between the concepts of “personal security”, “social security”, “state security”: 
linguolegal analysis] / K. V. Alekseyev // Transportnoye pravo i bezopasnost'. — 
2025. — № 3 (55). — S. 119―131.  

2. Varlamov, V. YU. Problemy sovershenstvovaniya Federal'nogo zakona «O 
bezopasnosti» [Problems of improving the federal law “On security”] / V. YU. 
Varlamov // Pravo i bezopasnost'. — 2011. — № 2. — S. 112—116.  

3. Zvyagintsev, V. V. Sovremennaya klassifikatsiya i opredeleniye vidov natsional'noy 
bezopasnosti [Modern classification and definition of types of national security] / V. 
V. Zvyagintsev, O. YU. Zvyagintseva // Bezopasnost' 2020 : sbornik nauchnykh 
statey Vserossiyskoy nauchno-prakticheskoy konferentsii. — Chita, 2020.  

4. Iroshnikov, D. V. Bezopasnost' kak pravovaya kategoriya [Security as a legal 
category]: dis. … d-ra yurid. nauk / D. V. Iroshnikov. — Moskva, 2021.  

5. Ozhegov, S. I. Slovar' russkogo yazyka [Dictionary of the Russian language] / S. I. 
Ozhegov. — Moskva : Gos. izd-vo inostrannykh i natsional'nykh slovarey, 1952.  

6. Rozhkova, A. K. K voprosu o vydelenii novykh vidov natsional'noy bezopasnosti: 
ideologicheskaya bezopasnost' (potentsial tserkvi) [On the issue of identifying new 
types of national security: ideological security (church potential)] / A. K. Rozhkova 
// Tserkov', gosudarstvo i obshchestvo: istoricheskiye, politiko-pravovyye i 
ideologicheskiye aspekty vzaimodeystviya : Materialy Mezhdunarodnoy nauchno-
prakticheskoy konferentsii / nauchnyye redaktory I. A. Arzumanov, S. A. Komarov, 
A. Ye. Smirnov. — Moskva, 2020.  

7. Spiridonova, V. A. Nekotoryye aspekty obespecheniya bezopasnosti [Some aspects 
of ensuring security] / V. A. Spiridonova. — Moskva, 2009.  

https://elibrary.ru/item.asp?id=44324937
https://elibrary.ru/item.asp?id=44324937


70 

8. Shobodoyeva, A. V. Teoriya natsional'noy bezopasnosti Rossiyskoy Federatsii / A. V. 
Shobodoyeva. — Irkutsk, 2017.  

9. YAzykeyev, S. N. Institut ogranicheniy prav i svobod cheloveka i grazhdanina v 
tselyakh obespecheniya natsional'noy bezopasnosti [Institute of restrictions on the 
rights and freedoms of man and citizen in order to ensure national security]: dis. … 
kand. yurid. nauk / S. N. YAzykeyev. — Orel, 2024. 

 
 

  



71 

Транспортное право и безопасность. 2025. № 4(56). С. 71―80. 

Transport law and security. 2025; (4(56)):71―80. 
 

ПРАВОВЫЕ ОСНОВЫ НАЦИОНАЛЬНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ 

 
Научная статья 

УДК 343.34 

 

Занятие лицом высшего положения в криминальной иерархии  

как преступление против общественной безопасности 
 

Новиков Валерий Анатольевич, 

кандидат юридических наук, доцент, 

Российский университет транспорта (МИИТ), 

Москва, Россия 
 

Аннотация. В статье рассмотрены актуальные вопросы уголовной ответственности за занятие лицом выс-

шего положения в преступной иерархии. Статья 210.1 была введена в УК РФ пять лет назад, но в научной 

литературе продолжается дискуссия по вопросу о том, что следует считать основанием уголовной ответ-

ственности применительно к составу данного преступления. На основании проведенного анализа доктри-

нальных точек зрения, а также материалов судебной практики сделан вывод о том, что основанием уголов-

ной ответственности являются общественно опасные действия лица, занимающего высшее положение в 

преступной иерархии, по управлению криминальной средой. Даны практические рекомендации по квали-

фикации преступления и его отграничению от смежного состава преступления, предусмотренного ч. 4 ст. 
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ным. На основе выборочных судебных решений показано, что практика применения ст. 210.1 УК РФ апро-

бирована не только на «ворах в законе», но и «положенцах». В дальнейшем круг субъектов преступления 
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Преступления против общественной безопасности относятся к числу 

наиболее опасных деяний. Большая часть из них — это особо тяжкие пре-
ступления, такие как: террористический акт, бандитизм, массовые беспо-
рядки, угон воздушного или водного судна, организация преступного со-
общества и др. 
Федеральным законом от 1 апреля 2019 г. № 46-ФЗ глава 24 УК РФ была 

дополнена еще одним составом преступления против общественной без-
опасности, предусматривающим ответственность за занятие лицом выс-
шего положения в преступной иерархии (ст. 210.1 УК РФ). Предполагалось, 
что появление данной уголовно-правовой нормы позволит существенно 
пошатнуть основы организованной преступности и как следствие улуч-
шить состояние общественной безопасности в России.  
Необходимость введения в УК РФ такого состава преступления во мно-

гом была обусловлена тем, что правоохранительным органам с каждым 
годом становилось все труднее привлекать к ответственности руководи-
телей организованной преступности, к числу которых относятся «воры в 
законе», «положенцы», «смотрящие», «держатели общяков» и прочие кри-
минальные авторитеты более низкого уровня. «Генералы» преступного 
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мира практически перестали совершать преступления, за которые их 
раньше без особых усилий привлекали к ответственности. Например, кра-
жи, грабежи, разбои, вымогательства и другие преступления, совершае-
мые в основном с корыстным мотивом. 
В пояснительной записке к проекту федерального закона о дополнении 

УК РФ статьей 210.1 так и говорилось, что благодаря своему положению в 
преступной иерархии лидеры преступных сообществ, как правило, уходят 
от уголовной ответственности. При этом ответственность за сам факт ли-
дерства такого лица в преступной иерархии уголовным законом не преду-
смотрена. 
Современное состояние организованной преступности характеризуется 

тем, что за последние несколько десятилетий становления капиталисти-
ческих отношений в России криминальные авторитеты в основном лега-
лизовали деньги, имущество и иные активы, полученные в результате со-
вершения преступлений. Для того чтобы сохранить и приумножить свои 
капиталы, они активно включились в занятие легальной предпринима-
тельской деятельностью в разных отраслях промышленности, сельского 
хозяйства и сфере услуг. При этом они не только сохранили связи в пре-
ступной среде, но и активно продолжают на нее влиять, осуществляя об-
щее руководство, широко распространяя и активно внедряя в сознание 
окружающих их лиц идеологию преступного образа жизни. Романтизируя 
личность преступника, они крайне негативно влияют на нравственное 
развитие молодежи, рекрутируя из этой социальной среды новых членов 
организованной преступности. 
Включение в уголовный закон статьи, позволяющей привлекать к от-

ветственности руководителей организованной преступности, было вос-
принято широкой российской общественностью весьма положительно, с 
большой надеждой на то, что результаты не заставят себя долго ждать. 
Следует отметить, что специалисты в области уголовного права, напротив, 
в основной своей массе скептически восприняли появление данной право-
вой нормы. Она шла вразрез с фундаментальным теоретическим положе-
нием о том, что привлечение к уголовной ответственности возможно 
только в случаях совершения виновным лицом общественно опасного де-
яния в форме действия или бездействия, запрещенного уголовным зако-
ном. Это положение предельно ясно закреплено в ст. 8 УК РФ, в соответ-
ствии с которой основанием уголовной ответственности является совер-
шение деяния, содержащего все признаки состава преступления, преду-
смотренного УК РФ.  
Следует признать, что диспозиция уголовно-правовой нормы была 

сформулирована законодателем не очень удачно. При ознакомлении со ст. 
210.1 УК РФ действительно напрашивается вывод о том, что не обще-
ственно опасное деяние, а сам факт обладания лицом высоким статусом в 
криминальной иерархии является основанием уголовной ответственно-
сти. 
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Появление в УК РФ нового состава преступления вызвало просто шквал 
критических публикаций в научной литературе. Так, по справедливому 
замечанию А. В. Шеслера, норма об ответственности за принадлежность к 
лидерам уголовной среды противоречит ст. 8 УК РФ, которая в качестве 
основания уголовной ответственности предусматривает совершение ли-
цом общественно опасного деяния, а не его социальный статус [7, стр. 
118]. 
Н. Г. Кадников вполне обоснованно делает вывод, что вследствие при-

знания основанием уголовной ответственности в ст. 210.1 УК РФ опасного 
состояния личности, допускается нежелательный переход к положениям 
социологической школы уголовного права [2, стр. 53]. 
А. А. Житков отмечает, что формулировка диспозиции уголовно-

правовой нормы представляется настолько абстрактной, что даже ученым 
в области уголовного права трудно понять, что именно имел в виду зако-
нодатель, устанавливая ответственность за занятие лицом высшего поло-
жения в преступной иерархии [1, стр. 36]. 
Затрудняет применение данной уголовно-правовой нормы и наличие 

целой группы оценочных понятий: «преступная иерархия», «высшее по-
ложение в преступной иерархии», «занятие высшего положения в пре-
ступной иерархии». Ранее эти понятия в основном исследовались крими-
нологической наукой. 
Со временем, а для этого потребовалось несколько лет, у большинства 

специалистов в области уголовного права сформировалось правильное 
представление о том: кого и за что следует привлекать к ответственности 
по ст. 210.1 УК РФ. Очевидно, что статус лица, который определяется в за-
коне как «высшее положение в преступной иерархии» в соответствии со 
ст. 8 УК РФ не может быть основанием уголовной ответственности. Долж-
но быть совершено общественно опасное деяние, под которым следует 
понимать широкий спектр действий по управлению криминальной сре-
дой. Причем необходимо доказать, что эти действия совершены виновным 
лицом исключительно по праву занятия им высшего положения в пре-
ступной иерархии. 
Поэтому представляется правильной точка зрения И. А. Кравцова и А. В. 

Нечаевой, которые считают, что под «занятием высшего положения в пре-
ступной иерархии» необходимо понимать не сам факт наличия у лица 
определенного статуса, а осуществление им в определенный период вре-
мени организационно-распорядительных действий в криминальной среде 
[3, стр. 5]. 
Наиболее точную характеристику таким действиям дает Е. В. Пейсикова. 

По ее мнению, лицо, занимающее высшее положение в преступной иерар-
хии, координирует преступные действия, создает устойчивые преступные 
связи, участвует в разделе сфер преступного влияния, а также осуществ-
ляет иную организационно-распорядительную и нормативно-
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регулирующую деятельность, направленную на упорядочение внутренней 
жизни криминальной среды на определенной территории [6, стр. 86]. 
Управленческую деятельность, которую, находясь на свободе, осуществ-

лял один из «воров в законе», можно проиллюстрировать следующим 
примером из судебной практики.  
В ходе судебного разбирательства уголовного дела было установлено, 

что Г. занимает высшее положение в преступной иерархии, являясь «во-
ром в законе». Данный статус он получил во время «воровской сходки» в 
1999 г. Осуществляя общее руководство криминальной средой на подкон-
трольной территории, он назначил «смотрящих» в двух исправительных 
колониях (ИК) и лечебно-исправительном учреждении (ЛИУ). В период с 
ноября 1999 г. по июнь 2020 г. Г. регулярно организовывал сбор денежных 
средств в «воровской общак» с целью материальной поддержки отдель-
ных представителей уголовно-преступной среды. В частности, на Новый 
год и Пасху он направлял денежные средства «смотрящим» в исправи-
тельные учреждения для приобретения продуктов питания «порядочным 
арестантам». В декабре 2019 г. Г. приказал «смотрящему» за одной из ис-
правительных колоний применить насилие к осужденному Ш., а также по-
низить его статус в криминальной иерархии до так называемого «шерстя-
ного». Наказание на Ш. налагалось за отказ подчиняться его требованиям. 
В апреле 2020 г. подсудимый отдал распоряжение «смотрящему» за испра-
вительной колонией о применении насилия к осужденному С. и пониже-
нии его статуса в преступной иерархии за присвоение денежных средств, 
предназначенных для передачи в «воровской общак». По приговору суда Г. 
был признан виновным в совершении преступления, предусмотренного 
ст. 210.1 УК РФ. Ему назначено наказание в виде лишения свободы на срок 
12 лет со штрафом. При этом первые 5 лет он будет отбывать в тюрьме, а 
оставшуюся часть срока — в исправительной колонии строгого режима 
[приговор Новгородского областного суда от 16 июня 2022 г. по уголовно-
му делу № 02-3/2022]. 
С введением ответственности за занятие лицом высшего положения в 

преступной иерархии в научной литературе стал активно дискутировать-
ся вопрос о разграничении смежных составов преступлений, предусмот-
ренных ст. 210.1 УК РФ и ч. 4 ст. 210 УК РФ. В связи с этим следует отме-
тить, что если под «занятием лицом высшего положения в преступной 
иерархии» понимать не сам статус криминального лидера, а его организа-
ционно-распорядительную деятельность по управлению преступной сре-
дой, то данные составы преступлений необходимо разграничивать по объ-
ективной стороне. 
В ч. 4 ст. 210 УК РФ предусмотрена ответственность за организацию и 

руководство преступным сообществом, координацию действий организо-
ванных групп, участие в собрании организаторов и руководителей пре-
ступных сообществ и др. По своему содержанию объективная сторона 
данного преступления представляет собой организационно-
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управленческую деятельность конкретными преступными сообществами 
(преступными организациями) или организованными группами. Указан-
ные действия характеризуются очень высокой степенью общественной 
опасности. В ч. 4 ст. 210 УК РФ в качестве наиболее строгого вида наказа-
ния предусмотрено пожизненное лишение свободы. 
В отличие от ч. 4 ст. 210 УК РФ статьей 210.1 УК РФ охватываются менее 

общественно опасные действия, которые также представляют организа-
ционно-распорядительную деятельность по управлению преступной сре-
дой. Однако за их совершение предусмотрено более мягкое наказание в 
виде лишения свободы на срок от 8 до 15 лет. 
В качестве примера такой организационно-распорядительной деятель-

ности можно привести фабулу еще одного преступления, которое было 
квалифицировано по ст. 210.1 УК РФ.  
В судебном заседании установлено, что Н., являясь «вором в законе», ак-

тивно влиял на поведение лиц, занимающих более низкое положение в 
криминальной иерархии. В частности, была исследована фонограмма те-
лефонного разговора, из которого видно, что Н. дает указания собеседнику 
о совершении определенных действий и разрешает сослаться на его мне-
ние как лица, занимающего высшее положение в преступной иерархии, 
при урегулировании разногласий между предпринимателем и представи-
телями организованной преступности, прибывшими из другого города с 
целью совершения вымогательства. Подсудимый, используя свое высшее 
положение в преступной иерархии, выступил в качестве своеобразного 
«третейского судьи» и урегулировал конфликт, возникший в криминаль-
ной среде на подконтрольной ему территории [апелляционное определе-
ние Четвертого апелляционного суда общей юрисдикции от 25 августа 
2021 г. по уголовному делу № 55-630/2021]. 
Преступление, предусмотренное ст. 210.1 УК РФ, является длящимся. В 

соответствии с разъяснениями, которые даны в п. 2 постановления Пле-
нума Верховного Суда РФ от 12 декабря 2023 г. № 43 «О некоторых вопро-
сах судебной практики по уголовным делам о длящихся и продолжаемых 
преступлениях» таковыми считаются преступления, которые начинаются 
с определенного действия (бездействия), образующего состав преступле-
ния, и характеризуются «последующим непрерывным осуществлением со-
става данного преступного деяния». 
Соглашаясь с тем, что данное преступление является длящимся, некото-

рые авторы научных публикаций, полагают, что началом его совершения 
является принятие (возложение) полномочий, определяющих высшее по-
ложение лица в преступной иерархии. Соответственно, все время, в тече-
ние которого лицо обладало полномочиями, присущими криминальному 
лидеру, следует признавать временем совершения данного преступления 
[4, стр. 23]. 
По нашему мнению, этот вывод основывается на весьма спорной точке 

зрения, в соответствии с которой основанием уголовной ответственности 



77 

является сам факт наличия у лица высокого статуса в преступной иерар-
хии. Представляется правильным, начало совершения данного преступле-
ния связывать не с получением (присвоением) статуса, а с совершением 
лицом общественно опасных действий организационно-
распорядительного характера по управлению уголовными сообществами 
на свободе или в местах заключения. Поэтому в случаях, когда лицо, имеет 
статус, например, «вора в законе», но по каким-либо причинам не участву-
ет в регулировании отношений в криминальной среде, то его нельзя при-
влечь к ответственности по ст. 210.1 УК РФ.  
Такими причинами могут быть: тяжелая болезнь, престарелый возраст 

или добровольный отказ от исполнения своих криминальных «обязанно-
стей» из-за боязни быть привлеченным к уголовной ответственности. В 
условиях следственного изолятора, исправительной колонии или тюрьмы 
криминальный лидер может быть изолирован администрацией учрежде-
ния от остальных заключенных в специальной камере (блоке), ПКТ или 
ЕПКТ, вследствие чего не иметь возможности реализовывать свои управ-
ленческие полномочия и влиять на поведение других лиц. 
Напротив, если лицо после осуждения по ст. 210.1 УК РФ попадает в ис-

правительное учреждение и там продолжает активно осуществлять функ-
ции лидера, занимающего высшее положение в преступной иерархии, то 
оно вновь может быть привлечено к ответственности по данной статье. 
Наказание в этом случае назначается по правилам, предусмотренным ст. 
70 УК РФ (по совокупности приговоров). 
Высшее положение в преступной иерархии в рассматриваемом составе 

является обязательным признаком специального субъекта преступления, 
но не он определяет длящийся характер данного преступления. Длящимся 
преступление делает систематическая и долговременная организационно-
распорядительная и иная управленческая деятельность субъекта пре-
ступления, имеющая своей целью упорядочение неформальных отноше-
ний в преступной среде. 
Как уже отмечалось, в составе преступления, предусмотренного ст. 210.1 

УК РФ, субъект преступления специальный — лицо, занимающее высшее 
положение в преступной иерархии. Российский законодатель для его ха-
рактеристики использует оценочное понятие, которое требует правильно-
го толкования. 
Следует отметить, что в уголовном законодательстве некоторых других 

государств этот вопрос решен иначе. Так, в соответствии с ч. 2 ст. 223.1 УК 
Грузии ответственность предусмотрена за пребывание лица в положении 
«вора в законе». Данное преступление наказывается лишением свободы на 
срок от 7 до 10 лет со штрафом и в соответствии с ч. 3 ст. 12 УК соответ-
ствует категории тяжкого преступления. 
При этом понятие «вор в законе» раскрывается в ст. 3 Закона от 20 де-

кабря 2005 г. «Об организованной преступности и рэкете». Таковым счи-
тается лицо, которое в любой форме осуществляет управление или (и) ор-
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ганизацию «воровского сообщества» или с использованием методов дея-
тельности «воровского сообщества» осуществляет управление или (и) ор-
ганизацию определенной группы лиц. 
Как видно из данного определения общественная опасность нахожде-

ния лица в статусе «вора в законе» связывается с его управленческой и ор-
ганизационной деятельностью в криминальных сообществах. Такая трак-
товка понятия вполне согласуется со ст. 7 УК Грузии, в которой сказано о 
том, что основанием уголовной ответственности является противоправ-
ное и виновное деяние. 
Однако, как показала практика применения ст. 210.1 УК РФ, оценочное 

понятие «лицо, занимающее высшее положение в преступной иерархии», 
оказалось более удачным, так как позволяет привлекать к ответственно-
сти не только «воров в законе», но и лиц, имеющих более низкий статус в 
криминальной иерархии, в частности, «положенцев». В преступной иерар-
хии они стоят на одну ступень ниже «воров в законе» и вся их деятель-
ность подчинена единственной цели — доказать свою преданность воров-
скому сообществу и продемонстрировать управленческие способности, 
чтобы в будущем претендовать на статус «законника». При этом количе-
ство «положенцев» в России на порядок больше, чем «воров в законе». 
В последнее время правоохранительные органы стали активно привле-

кать к ответственности по ст. 210.1 УК РФ не только «воров в законе», но и 
«положенцев». По данным Генеральной прокуратуры РФ за 2020—2023 гг. 
по ст. 210.1 УК РФ были осуждены 74 человека (34 «вора в законе» и 40 
«положенцев») [5, стр. 5]. 
Так, Б. в период отбывания наказания в исправительной колонии был 

представлен осужденным как «бродяга» и по распоряжению «вора в за-
коне» К. назначен «положенцем», приказы которого обязательны для ис-
полнения. После этого он провел «сходку» с участием уголовных автори-
тетов, отбывающих наказание в исправительной колонии, и назначил 
«смотрящих» за отрядами, жилой и промышленной зонами. Организовал 
нелегальную доставку в ИК запрещенных предметов (алкоголь, наркоти-
ческие средства, колюще-режущие предметы и мобильные телефоны), а 
также сбор денежных средств в «общак». Требовал от всех окружающих 
соблюдения правил, принятых в блатном мире, и разрешал конфликтные 
ситуации, которые возникали в коллективах осужденных. 
Администрацией исправительной колонии Б. был помещен в изолиро-

ванное помещение, но, находясь в нем, с помощью межкамерной связи, 
мобильных телефонов, «маляв» и «прогонов» продолжил свою противо-
правную деятельность в статусе «положенца». По его приказу отдельным 
осужденным понижался статус в преступной иерархии либо применялось 
физическое насилие. Суд признал Б. виновным в совершении преступле-
ния, предусмотренного ст. 210.1 УК РФ, и приговорил его к наказанию в 
виде лишения свободы на срок 9 лет с отбыванием в исправительной ко-
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лонии строгого режима [приговор Саратовского областного суда от 7 июля 
2023 г. по уголовному делу № 2-4/2023]. 
Оценивая перспективы дальнейшего применения ст. 210.1 УК РФ, можно 

предположить, что в ближайшем будущем наряду с «ворами в законе» и 
«положенцами» к ответственности начнут привлекать и других предста-
вителей криминальной «элиты», которые по статусу в преступной иерар-
хии несколько ниже указанных субъектов, но также выполняют очень 
важные функции по управлению криминальной средой. Речь идет о так 
называемых «смотрящих» за различными небольшими населенными 
пунктами и объектами инфраструктуры в местах лишения свободы. 
Таким образом, на основании проведенного исследования можно сде-

лать вывод о том, что в ст. 210.1 УК РФ под занятием высшего положения в 
преступной иерархии следует понимать не сам статус лица в криминаль-
ной иерархии, а широкий спектр разнообразных организационно-
распорядительных и иных управленческих действий, совершаемых специ-
альным субъектом преступления по праву наличия у него данного статуса, 
в целях регулирования неформальных отношений в местах заключения, а 
также на свободе в сообществах, соблюдающих «воровской закон» и соот-
ветствующие традиции. 
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Актуальность исследования проблем обеспечения комплексной без-

опасности Арктической зоны Российской Федерации определяется страте-
гической важностью и значимостью макрорегиона для обеспечения наци-
ональных интересов и стратегических национальных приоритетов Рос-
сийской Федерации в условиях современных угроз. 
Президент РФ В. В. Путин, выступая на Международном форуме «Аркти-

ка — территория диалога» 27 марта 2025 г., отметил: «Роль и значение 
Арктики и для России, и для всего мира растет. Но также усиливается, к 
сожалению, и геополитическая конкуренция, борьба за позиции в этом ре-
гионе» [http://www.kremlin.ru/events/president/news/76554 (дата обра-
щения: 27 мая 2025 г.)]. После вступления Финляндии в 2023 г. и Швеции в 
2024 г. в НАТО, все арктические государства (кроме России) являются чле-
нами военного альянса, что не может не сказаться на усилении конфликт-
ного потенциала и эскалации военных угроз суверенитету и территори-
альной целостности Российской Федерации в Арктической зоне. 
В Стратегии развития Арктической зоны Российской Федерации и обес-

печения национальной безопасности на период до 2035 года (утверждена 
Указом Президента РФ от 26 октября 2020 г. № 645) значение Арктиче-
ской зоны в социально-экономическом развитии Российской Федерации и 
обеспечении ее национальной безопасности обусловлено такими характе-
ристиками, как обеспечение добычи более 80% горючего природного газа 
и 17% нефти в Российской Федерации, содержание в континентальном 
шельфе содержит более 85,1 трлн куб. м горючего природного газа, 17,3 
млрд т нефти, что является стратегическим резервом развития минераль-
но-сырьевой базы Российской Федерации, значение Северного морского 
пути как транспортного коридора мирового значения, расположение объ-
ектов стратегических сил сдерживания в целях недопущения агрессии 
против Российской Федерации и ее союзников и т.п. 
Специфика российской Арктики предопределяет особенности правового 

обеспечения всех видов национальной безопасности в макрорегионе, объ-
единенных в понятие комплексной безопасности Арктической зоны РФ. 
Представляет особую актуальность исследование правовых аспектов за-
щиты и охраны Государственной границы, противодействия терроризму и 
экстремизму в Арктике, обеспечение общественной, экологической, про-
довольственной, экономической, энергетической безопасности, безопас-
ности Северного морского пути, защиты населения и территорий от чрез-
вычайных ситуаций природного и техногенного характера. 
Специфика обеспечения комплексной безопасности Арктической зоны 

заключается в том, что юридически и административно Арктическая зона 
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РФ не является федеральной территорией и не объединена в рамках еди-
ного федерального округа. По сути, какие-либо интеграционные правовые 
механизмы, объединяющие макрорегион в единое территориальное пра-
вовое пространство, сегодня отсутствуют. 
В современных условиях представляется необходимым на основе дей-

ствующих конституционных норм создать федеральную территорию 
«Арктическая зона Российской Федерации». Это позволит образовать ор-
ганы государственной власти федеральной территории и выработать но-
вые интеграционные механизмы между существующими органами пуб-
личной власти различных уровней в Арктической зоне РФ. 
Федеральные территории согласно правовой позиции Конституционно-

го Суда РФ, не являются субъектами РФ и не могут быть уравнены с ними 
в статусе, что позволяет им существовать параллельно с органами госу-
дарственной власти в субъектах РФ с учетом разграничения полномочий, 
установленных федеральным законом для федеральной территории [За-
ключение Конституционного Суда РФ от 16 марта 2020 г. № 1-З «О соот-
ветствии положениям глав 1, 2 и 9 Конституции Российской Федерации не 
вступивших в силу положений Закона Российской Федерации о поправке к 
Конституции Российской Федерации “О совершенствовании регулирова-
ния отдельных вопросов организации и функционирования публичной 
власти”, а также о соответствии Конституции Российской Федерации по-
рядка вступления в силу статьи 1 данного Закона в связи с запросом Пре-
зидента Российской Федерации»]. Известный специалист, занимающийся 
проблематикой федеральных территорий, В. А. Майборода допускает по-
сле создания федеральной территории «Сириус» «ожидаемую череду ана-
логичных публично-правовых образований» [10, стр. 284]. 
Представляется, что функционирование федеральной территории «Арк-

тическая зона Российской Федерации» положительно скажется на эффек-
тивности обеспечения комплексной безопасности в макрорегионе. 
Представляется, что это позволит образовать орган государственной 

власти федеральной территории «Арктическая зона Российской Федера-
ции» с наделением его полномочиями в сфере обеспечения комплексной 
безопасности, передав ему ряд полномочий Минвостокразвития России. 
Кроме того, в рамках совершенствования системы различных государ-

ственных органов, в полномочия которых входит обеспечение безопасно-
сти в Артике, представляется необходимым образовать межведомствен-
ную комиссию Совета Безопасности Российской Федерации по вопросам 
обеспечения комплексной безопасности в Арктической зоне РФ. 
На сегодняшний день важную роль в правовом обеспечении комплекс-

ной безопасности Арктической зоны РФ играет институт стратегического 
планирования. 
Следует согласиться с исследователями в том, что сегодня в России от-

сутствует единая архитектура документов стратегического планирования 
[12, стр. 442]. 
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Так, Л. А. Беляевская-Плотник констатирует, что «за десять лет действия 
Федерального закона “О стратегическом планировании в Российской Фе-
деации” сама система стратегического планирования не заработала в пол-
ном объеме как многоуровневый системный механизм, направленный на 
обеспечение национальной безопасности за счет экономического и соци-
ального развития» [3, стр. 26]. Автор выявляет имеющееся отсутствие 
корреляции между закрепленными национальными интересами, страте-
гическими национальными приоритетами и национальными целями раз-
вития и отмечает, что «национальные цели развития носят выраженный 
социально-экономический характер, оставляя вне контуров внимания во-
просы реализации других документов стратегического планирования, в 
том числе направленных на национальную безопасность» [3, стр. 26]. 
Федеральный закон от 28 июня 2014 г. № 172-ФЗ «О стратегическом 

планировании в Российской Федерации» дает следующее определение до-
кументам в сфере обеспечения национальной безопасности Российской 
Федерации — утверждаемые (одобряемые) Президентом РФ документы 
стратегического планирования, определяющие стратегические приорите-
ты, цели и меры внутренней и внешней политики, характеризующие со-
стояние национальной безопасности Российской Федерации. 
К документам стратегического планирования, разрабатываемым на фе-

деральном уровне в рамках целеполагания, закон относит в числе прочих 
стратегию национальной безопасности Российской Федерации, а также 
основы государственной политики, доктрины и другие документы в сфере 
обеспечения национальной безопасности Российской Федерации. В каче-
стве «других» документов стратегического планирования можно отметить 
концепции. Таким образом, в сфере обеспечения национальной безопасно-
сти основными видами документов стратегического планирования явля-
ются: 
— стратегии; 
— основы государственной политики; 
— концепции; 
— доктрины. 
Федеральный закон «О стратегическом планировании в Российской Фе-

дерации», к сожалению, не дает понятие данным видам документов стра-
тегического планирования, как правило, оно содержится в самих докумен-
тах. 
Д. В. Ирошников предлагает понимать стратегию как «документ, опре-

деляющий систему стратегических приоритетов, выстроенных для дости-
жения определенной цели, стратегическую цель, способы и средства ее до-
стижения», концепцию — как «концептуальный документ, определяющий 
содержание государственной политики, а также программные меры ее ре-
ализации», а доктрину — как «совокупность официальных взглядов на ту 
или иную проблему, оформленную в рамках единого структурированного 
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документа, утвержденного главой государства или органом исполнитель-
ной власти» [6, стр. 400]. 
При этом основы государственной политики можно понимать как доку-

мент стратегического планирования, которым определяются цели, основ-
ные направления и задачи, а также механизмы реализации государствен-
ной политики. 
Отдельно закон выделяет документы стратегического планирования, 

разрабатываемые в рамках целеполагания по отраслевому и территори-
альному принципу, к которым относятся: 
а) отраслевые документы стратегического планирования Российской 

Федерации; 
б) стратегия пространственного развития Российской Федерации; 
в) стратегии социально-экономического развития макрорегионов. 
Это разделение важно понимать для рассмотрения системы документов 

стратегического планирования, закрепляющих вопросы развития и без-
опасности Арктической зоны РФ, поскольку в эту систему входят как до-
кументы в сфере национальной безопасности, так и отраслевые и терри-
ториальные документы. 
Применительно к системе документов стратегического планирования в 

сфере национальной безопасности следует отметить, что высшее место в 
иерархии занимает Стратегия национальной безопасности Российской 
Федерации, которая согласно федеральному закону имеет статус базового 
документа стратегического планирования системы обеспечения нацио-
нальной безопасности Российской Федерации, в котором определяются 
порядок действий и меры по обеспечению национальной безопасности 
Российской Федерации. В связи с этим в большинстве документов страте-
гического планирования, принятых в сфере национальной безопасности, 
имеется указание на то, что они приняты в соответствии со Стратегией 
национальной безопасности Российской Федерации. 
Статус базового документа стратегического планирования обязывает 

Стратегию национальной безопасности, наподобие Конституции, устанав-
ливать стратегический фундамент обеспечения национальной безопасно-
сти, закреплять национальные интересы, определять цели и стратегиче-
ские национальные приоритеты в сфере обеспечения национальной без-
опасности, которые смогут получить раскрытие в других документах 
стратегического планирования в сфере обеспечения национальной без-
опасности. 
Рассматривая систему документов стратегического планирования, ко-

торые относятся к сфере обеспечения комплексной безопасности Аркти-
ческой зоны РФ, можно выделить следующие группы документов. 

1. Документы стратегического планирования в сфере обеспечения 
национальной безопасности, в которых упоминаются вопросы безопасно-
сти Арктической зоны РФ (Стратегия национальной безопасности Россий-
ской Федерации, Военная доктрина Российской Федерации, Стратегия 
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экономической безопасности Российской Федерации до 2030 года), а так-
же которые непосредственно посвящены Арктической зоне РФ (Основы 
государственной политики Российской Федерации в Арктике на период до 
2035 года и Стратегия развития Арктической зоны Российской Федерации 
и обеспечения национальной безопасности на период до 2035 года). 

2. Документы стратегического планирования, разрабатываемые по от-
раслевому и территориальному признаку, которые хотя и не посвящены 
вопросам национальной безопасности, но содержат вопросы обеспечения 
различных видов комплексной безопасности Арктической зоны РФ (Стра-
тегия пространственного развития Российской Федерации на период до 
2030 года с прогнозом до 2036 года, Стратегия социально-экономического 
развития Сибирского федерального округа до 2035 года, Стратегии соци-
ально-экономического развития Северо-Западного федерального округа 
на период до 2020 года; Концепция внешней политики Российской Феде-
рации, Морская доктрина Российской Федерации и др.) 

3. Документы стратегического планирования в сфере обеспечения 
национальной безопасности, в которых не упоминается специфика Аркти-
ческой зоны РФ, однако их положения, как более общего характера, 
направлены в том числе и на обеспечение безопасности в Арктике (Док-
трина энергетической безопасности Российской Федерации, Доктрина 
продовольственной безопасности Российской Федерации, Стратегия в об-
ласти развития гражданской обороны, защиты населения и территорий от 
чрезвычайных ситуаций, обеспечения пожарной безопасности и безопас-
ности людей на водных объектах на период до 2030 года и др.). 

4. Документы стратегического планирования, разрабатываемые в рам-
ках планирования и программирования, содержащие различные аспекты 
обеспечения безопасности в российской Арктике (Государственная про-
грамма Российской Федерации «Социально-экономическое развитие Арк-
тической зоны Российской Федерации»). 
Таким образом, основными документами стратегического планирова-

ния, в сфере обеспечения комплексной безопасности Арктической зоны 
РФ являются Стратегия национальной безопасности Российской Федера-
ции, Основы государственной политики Российской Федерации в Арктике 
на период до 2035 года и Стратегия развития Арктической зоны Россий-
ской Федерации и обеспечения национальной безопасности на период до 
2035 года. 
Приходится констатировать, что в действующей Стратегии националь-

ной безопасности Российской Федерации (утверждена Указом Президента 
РФ от 2 июля 2021 г. № 400) вопросам обеспечения безопасности в Аркти-
ке уделено весьма скромное место, Арктика упоминается в документе 
лишь дважды. К тенденциям современного мира стратегия относит вос-
препятствование освоению Россией Арктики, при этом обеспечение инте-
ресов Российской Федерации, связанных с освоением Арктики, установле-
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но в документе в качестве одной из задач для достижения целей внешней 
политики Российской Федерации. 
Рассматривая Основы государственной политики Российской Федера-

ции в Арктике на период до 2035 года, следует отметить, что согласно п. 1 
Основы являются документом стратегического планирования в сфере 
обеспечения национальной безопасности Российской Федерации и разра-
ботаны в целях защиты национальных интересов Российской Федерации в 
Арктике, что также подтверждается анализом содержания основ. При этом 
в названии документа указание на безопасность отсутствует. 
В Основах государственной политики Российской Федерации в Арктике 

дана оценка состояния национальной безопасности в Арктике, определе-
ны цели, основные направления и задачи государственной политики Рос-
сийской Федерации в Арктике, а также основные механизмы реализации 
государственной политики Российской Федерации в Арктике и показатели 
эффективности ее реализации. 
Стоит позитивно оценить, что Основы закрепляют в числе целей, основ-

ных направлений и задач реализации государственной политики в Артике 
обеспечение военной безопасности Российской Федерации, защиту и 
охрану государственной границы Российской Федерации, обеспечение 
общественной безопасности, экологической безопасности в Арктической 
зоне РФ и других видов безопасности. При этом, по подсчету ученых, из 
числа задач, закрепленных в Основах, непосредственно к сфере безопасно-
сти относятся 17 из 63 [5, стр. 54]. 
Вместе с тем в качестве недостатка документа следует отметить, что за-

крепленные в Основах показатели эффективности реализации государ-
ственной политики Российской Федерации в Арктике содержат исключи-
тельно социально-экономические показатели, при этом какие-либо пока-
затели в сфере безопасности отсутствуют. Так, например, подп. «г» п. 18 в 
качестве задачи в сфере обеспечения общественной безопасности в Арк-
тической зоне РФ закрепляет сокращение количества дорожно-
транспортных происшествий, влекущих причинение вреда жизни и здоро-
вью граждан, снижение тяжести их последствий. В то же время в числе по-
казателей эффективности реализации соответствующий показатель по 
статистике дорожно-транспортных происшествий не предусмотрен. 
Таким образом можно сделать вывод, что Основы государственной по-

литики Российской Федерации в Арктике на период до 2035 года не в пол-
ной мере играют заявленную роль документа стратегического планирова-
ния в сфере национальной безопасности, несмотря на провозглашение не-
которых задач в данной сфере, Основы направлены, прежде всего, на соци-
ально-экономическое развитие Арктической зоны. 
Стратегия развития Арктической зоны Российской Федерации и обеспе-

чения национальной безопасности на период до 2035 года также относит-
ся к документам стратегического планирования в сфере национальной 
безопасности, при этом она разработана в целях реализации Основ госу-
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дарственной политики Российской Федерации в Арктике на период до 
2035 года, определяет меры, направленные на выполнение основных за-
дач развития Арктической зоны и обеспечения национальной безопасно-
сти, а также этапы и ожидаемые результаты реализации этих мер. Как 
видно из названия документа, в отличие от Основ государственной поли-
тики в нем уже содержится упоминание национальной безопасности. 
В качестве положительного аспекта следует отметить закрепленные 

направления реализации Стратегии в отдельных субъектах и муници-
пальных образованиях Арктической зоны РФ, что позволяет учитывать 
специфику контурных регионов, составляющих арктический макрорегион 
страны. 
При этом аналогично с Основами государственной политики следует 

критически отметить, что данные направления касаются лишь социально-
экономической составляющей и не учитывают вопросы безопасности. В 
качестве исключения можно привести лишь создание аварийно-
спасательного подразделения и арктического центра управления в кри-
зисных ситуациях в г. Певеке Чукотского автономного округа. Это свиде-
тельствует о том, что Стратегия преимущественно посвящена вопросам 
развития, нежели безопасности, о чем косвенно упоминают и другие ис-
следователи [11, стр. 152]. К недостаткам Стратегии ученые относят также 
то, что она закрепляет ряд оценочных декларативных положений [13, стр. 
34]. 
Не отрицая важности развития Арктической зоны для обеспечения без-

опасности в свете установленной взаимосвязи социально-экономического 
развития и обеспечения национальной безопасности в Стратегии нацио-
нальной безопасности Российской Федерации, а также в научных изыска-
ниях [4], вопросы безопасности нельзя игнорировать и подменять без-
опасность развитием. 
Кроме того, утвержденная в 2017 г. Стратегия экономической безопас-

ности Российской Федерации до 2030 года содержит ряд внутренних вы-
зовов и угроз экономической безопасности Российской Федерации, а так-
же целей и задач по обеспечению экономической безопасности в части за-
щищенности экономики от данных угроз. К таким направлениям можно 
отнести, например, борьбу с нецелевым использованием и хищением гос-
ударственных средств, коррупцией, теневой и криминальной экономикой. 
При этом весьма странно, что утвержденные в 2020 г. два «арктических» 

документа стратегического планирования в сфере национальной безопас-
ности — Основы государственной политики Российской Федерации в Арк-
тике на период до 2035 года и Стратегия развития Арктической зоны Рос-
сийской Федерации и обеспечения национальной безопасности на период 
до 2035 года не содержат подобных направлений, а перечисленные в Ос-
новах угрозы национальной безопасности в Арктике также связаны лишь 
с низкими темпами развития и не включают какие-либо деструктивные 
проявления, включая коррупционный фактор. Сложно поверить, что с 
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2017 по 2020 г. показатели в сфере теневой экономики и коррупции 
настолько снизились, что их учет в качестве угроз экономической без-
опасности перестал быть значимым. Статистические показатели свиде-
тельствуют об обратном [7]. 
Это еще раз подтверждает вывод, что данные документы сконцентри-

рованы на вопросах развития Арктической зоны РФ, но не ее безопасно-
сти. При этом, как писали исследователи, наличие множества программ-
ных документов, посвященных арктическому региону, с одной стороны, 
свидетельствует о его важности для будущего развития страны, а с другой 
— создает ряд трудностей в их использовании, порождает коллизии меж-
ду ними и несистемное формирование арктической правовой политики [1, 
стр. 15]. Как показывает анализ, коллизии между имеющимися докумен-
тами в сфере экономического развития Арктической зоны налицо. 
Стоит также затронуть вопрос об актуализации документов стратегиче-

ского планирования. А. А. Асатрян справедливо отмечает, что «для под-
держания актуальности документов стратегического планирования в сфе-
ре национальной безопасности, принимаемых на долгосрочную перспек-
тиву, необходимо их периодически обновлять» [2, стр. 96]. При этом, по 
мнению автора, «актуализации подлежат не только сами указы главы гос-
ударства, на основе которых принимаются соответствующие документы 
стратегического планирования в сфере обеспечения национальной без-
опасности, но и цели, которые государство ставит перед собой» [2, стр. 97]. 
Стоит отметить, что после 2022 г., который ознаменовался началом про-

ведения специальной военной операции, беспрецедентными санкциями и 
иными экономическими мерами со стороны недружественных стран, 
внешнеполитическим давлением на Россию, и, как следствие, появлением 
новых угроз национальной и международной безопасности, ключевые до-
кументы стратегического планирования в сфере национальной безопасно-
сти следует незамедлительно актуализировать под нынешнюю повестку 
дня. 
Анализ действующих документов стратегического планирования, 

утвержденных в сфере национальной безопасности, дал основание сде-
лать вывод о том, что арктическая специфика в них, как правило, не отра-
жена, или отражена фрагментарно — имеется буквально разовое упоми-
нание. При этом учитывая российский стратегический интерес в Арктике, 
особый потенциал региона и его значимость для обеспечения националь-
ной безопасности страны, такой подход нельзя назвать оправданным. 
Не случайно ученые указывают на необходимость увязки приоткрытых 

направлений государственной политики Российской Федерации в Арктике 
с общегосударственной системой стратегического и территориального 
планирования, а также с основными параметрами федеральных, отрасле-
вых, региональных и корпоративных концепций, стратегий, программ и 
планов [9, стр. 133]. 
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Таким образом можно сделать общий вывод, что вопросы обеспечения 
комплексной безопасности Арктической зоны РФ достаточным образом не 
отражены в документах стратегического планирования, упоминаются в 
документах лишь фрагментарно. 
В этих условиях в целях обеспечения национальной безопасности Рос-

сийской Федерации и защиты национальных интересов страны в Арктике 
предлагается разработать и утвердить отдельный документ стратегиче-
ского планирования — Стратегию обеспечения комплексной безопасности 
Арктической зоны Российской Федерации, в которой будут сконцентриро-
ваны исключительно вопросы безопасности (государственной, военной, 
общественной, экологической, транспортной, экономической, энергетиче-
ской, продовольственной и др.) арктического региона. Данный документ 
будет разработан в соответствии со Стратегией национальной безопасно-
сти Российской Федерации и Основами государственной политики Россий-
ской Федерации в Арктике до 2035 года. Соответственно, из действующей 
Стратегии развития Арктической зоны Российской Федерации и обеспе-
чения национальной безопасности на период до 2035 года вывести в но-
вый документ все вопросы безопасности. 
Таким образом в реализации Основ государственной политики Россий-

ской Федерации в Арктике будет действовать два отдельных документа — 
один в сфере развития, второй — в сфере безопасности исходя из глобаль-
ных интересов России в Арктике. Это будет способствовать более эффек-
тивной деятельности по совершенствованию государственного управле-
ния и нормативному регулированию в сфере обеспечения комплексной 
безопасности Арктической зоны РФ. 
Кроме того, необходимо совершенствовать институт регионального 

стратегического планирования в сфере обеспечения безопасности в целом 
по стране и особенно в арктических регионах России. У каждого региона 
должен быть свой документ стратегического планирования, в котором 
были бы отражены основные цели и приоритеты региональной политики 
и соответствующий комплекс мер по обеспечению безопасности в субъек-
те РФ. Такие документы позволят системно и эффективно совершенство-
вать законодательство субъектов РФ, выступят ориентиром для право-
применительной и правоохранительной деятельности и займут свое место 
в действующей архитектуре документов стратегического планирования в 
сфере национальной безопасности. 
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В соответствии с ч. 2 ст. 8 Конституции РФ в нашем государстве призна-

ются и защищаются равным образом все формы собственности. 
Охрана собственности от преступных посягательств провозглашена од-

ной из задач российского уголовного законодательства (ч. 1 ст. 2 УК РФ). 
В Стратегии национальной безопасности Российской Федерации, утвер-

жденной Указом Президента РФ от 2 июля 2021 г. № 400, преступные по-
сягательства, направленные против собственности, относятся к числу ос-
новных угроз государственной и общественной безопасности. Думается, 
что подобное положение обусловлено тем, что эти преступления на всех 
этапах исторического развития России всегда доминировали и в настоя-
щее время доминируют в общей структуре преступности, что предопреде-
ляет ее динамику, а также причиняют существенный вред интересам лич-
ности, общества и государства. 
Под преступлениями против собственности будем понимать обще-

ственно опасные деяния (ст. 158—168 УК РФ), совершенные умышленно 
или по неосторожности, включенные законодателем в главу 21 («Пре-
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ступления против собственности») раздела VIII УК РФ («Преступления в 
сфере экономики»). 
В уголовно-правовой литературе предложены самые разнообразные 

классификации преступлений против собственности. Остановимся только 
на наиболее распространенной из них, согласно которой в зависимости от 
мотива и цели как обязательных признаков субъективной стороны соста-
ва преступления выделяют: 

1) корыстные преступления против собственности (ст. 158—165 УК 
РФ); 

2) некорыстные преступления против собственности (ст. 166, 167 и 168 
УК РФ). 
Подобная дифференциация ведет свой отчет со времен Российской им-

перии [4, стр. 4; 7, стр. 162], существовала на всех этапах развития уголов-
но-правовой науки [6, стр. 39—41; 1, стр. 8; 3, стр. 98] и, по мнению И. Я. 
Фойницкого, имеет «высокое юридическое и общественное значение» [7, 
стр. 162]. 
Согласно данным официальной статистической отчетности ФКУ «ГИАЦ 

МВД России» в последние годы фиксируется последовательное снижение 
корыстных преступлений против собственности. В то же время удельный 
вес подобных посягательств продолжает оставаться стабильно высоким 
(табл. 1). 

Таблица 1 
 
Динамика зарегистрированных преступлений против собственности  

(2020—2024) 
 

Показатели 

Годы Прирост/ 
снижение 
к 2023 г., 

% 
2020 2021 2022 2023 2024 

Всего зарегистри-
рованных преступ-
лений 

2 044 
221 

2 004 
404 

1 966 
795 

1 947 
161 

1 911 
258 

–1,8 

Преступления про-
тив собственности 

1 220 
806 

1 195 
838 

1 169 
495 

1 136 
957 

1 040 
969 

–8,4 

Доля в структуре 
преступности,% 

59,7 59,7 59,5 58,3 54,5 — 

 
Тенденция снижения характерна и для всех федеральных округов Рос-

сии (табл. 2). 
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Таблица 2 
 

Ранжирование федеральных округов по приросту (снижению) коли-
чества  

зарегистрированных преступлений против собственности по итогам 
2024 г. 

 

Ранг 
Федеральный округ 

(ФО) 
Количество зарегистри-
рованных преступлений 

Прирост / сниже-
ние к 2023 г., % 

1 Сибирский ФО 144 107 –12,6 

2 Дальневосточный ФО 66 748 –12,6 

3 Северо-Западный ФО 112 995 –10,0 

4 Уральский ФО 88 003 –8,0 

5 Приволжский ФО 203 266 –7,4 

6 Центральный ФО 254 390 –7,1 

7 Южный ФО 121 978 –7,1 

8 Северо-Кавказский ФО 33 965 –3,7 

 
На уровне субъектов РФ по итогам 2024 г. наибольшие темпы снижения 

количества зарегистрированных преступлений против собственности 
наблюдаются в следующих регионах: федеральной территории «Сириус» 
(–30,6%), Ненецком АО (–24,2%), Республике Бурятия (–20,7%), Ленин-
градской (–20,6%), Новгородской (–18,5%), Вологодской (–17,6%) и Саха-
линской областях (–17,6%). 
Прослеживаемая в течение последних пяти лет последовательная тен-

денция снижения обусловлена прежде всего повсеместным внедрением и 
использованием технических средств, в том числе в составе правоохрани-
тельного сегмента АПК «Безопасный город». 
Особая роль принадлежит системам видеонаблюдения, которые отли-

чаются друг от друга по типу, способу передачи данных, организации и 
функциональности. 
В правоохранительной деятельности широко стали использоваться 

возможности интеллектуальных систем, видеоналитика которых позволя-
ет: 

1) автоматически распознавать лиц (только по итогам 2024 г. было вы-
явлено 4,5 тыс. человек, объявленных в розыск за совершение противо-
правных деяний); 

2) осуществлять детекцию оставленных или исчезнувших объектов; 
3) проводить анализ поведения (подозрительная активность). 
Результатом рационального использования систем видеонаблюдения 

стало не только общее снижение преступлений против собственности, но 
и отдельных их видов. Например, заметно снизились совершаемые в об-
щественных местах грабежи (–20,6%) и разбои (–16,3%).  
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Снижение угонов (–13,0%) еще связано и с введением в эксплуатацию 
системы контроля дорожного движения «Паутина». 
Исследователи отмечают, что наличие камер видеонаблюдения в обще-

ственных местах способствует снижению преступности на 20—30% в тех 
районах, где они установлены. Необходимо отметить, что наше государ-
ство в числе лидеров по темпам установки камер видеонаблюдения (усту-
паем только Южной Корее), участвующих в обеспечении государственной 
и общественной безопасности. По количеству таких камер Россия на тре-
тьем месте после Китая и США [5, стр. 200—206]. 
Уменьшение количества зарегистрированных краж (–14,3%) отчасти 

детерминировано изменениями уголовного законодательства в 2023 г. 
(Федеральный закон от 27 ноября 2023 г. № 553-ФЗ), в результате кото-
рых примечание к ст. 158 УК РФ дополнено п. 5: «В случае, когда предме-
том хищения является доход, облагаемый налогом на доходы физических 
лиц, в размер хищения не подлежит включению сумма указанного налога, 
удержанная и уплаченная налоговым агентом в соответствии с законода-
тельством Российской Федерации». Это привело к декриминализации ряда 
деяний и переходу их в разряд административных правонарушений. 
В то же время на фоне общего снижения преступлений против соб-

ственности в 10 субъектах РФ фиксируется их рост. Наибольшие темпы 
прироста характерны для Чеченской Республики (+24,4%), республик Ин-
гушетия (+21,1%), Мордовия (+16,6%), Северная Осетия-Алания (+16,4%) 
и Ханты-Мансийского автономного округа — Югра (+15,7%). 
В структуре преступлений против собственности традиционно домини-

руют кражи (48,0%; всего: 499 642) и мошенничества (ст. 159—159.6 УК 
РФ — 42,8%; всего: 445 690). Причем мошенничество — это единственное 
преступление против собственности, которое неуклонно растет в течение 
рассматриваемого периода. В отличие от других преступных деяний оно 
характеризуется высокой доходностью, требует от преступника тщатель-
ной подготовки, наличия профессиональных навыков, умения в считан-
ные секунды принимать правильные решения, коммуникабельности и др. 
Возможно это одно из обстоятельств низкой раскрываемости мошенни-
честв — 16,2% (по итогам 2024 г.). В качестве сравнения отметим, что рас-
крываемость разбоев — 96,3%, грабежей — 87,3%, краж — 42,7%. Обще-
российское значение раскрываемости — 49,2%. 
В соответствии с указанием Генпрокуратуры России № 503/11 и МВД 

России № 1 от 28 июля 2025 г. «О введении в действие перечней статей 
Уголовного кодекса Российской Федерации, используемых при формиро-
вании статистической отчетности», мошенничества входят в число пре-
ступлений, совершенных с использованием (применением) информацион-
но-телекоммуникационных технологий или в сфере компьютерной ин-
формации (Перечень № 25), т.е. киберпреступлений. Причем в структуре 
киберпреступлений мошенничества занимают самую значительную долю 
(по итогам 2024 г. — 49,6%). 
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Ущерб от преступлений (по оконченным и приостановленным уголов-
ным делам) составил 627,9 млрд руб., что на 6,9% больше аналогичного 
показателя прошлого года. Более половины (58,7%; 368,5 млрд руб.,) 
ущерба приходится на преступления, связанные с хищением имущества. 
Так, по делам о хищениях имущества путем кражи материальный ущерб 
составил 41,4 млрд руб., мошенничества — 302,2 млрд руб., присвоения 
или растраты — 23,6 млрд руб. 
В течение последних пяти лет наблюдалась тенденция снижения коли-

чества лиц, выявленных за совершение преступлений против собственно-
сти. В то же время их доля продолжает оставаться довольно высокой, в 
среднем — 40,1%, т.е. практически каждый второй совершил преступле-
ние против собственности (табл. 3). 
 

Таблица 3 
 

Динамика лиц, выявленных за совершение преступлений  
против собственности (2020—2024) 

 

Показатели 
Годы 

2020 2021 2022 2023 2024 

Всего выявлено лиц, совершив-
ших преступления 

852 506 848 320 818 986 750 465 666 260 

Прирост/снижение, % –3,6 –0,5 –3,5 –8,4 –11,2 
Количество лиц, выявленных за 
совершение преступлении  про-
тив собственности 

348 034 345 912 339 023 300 760 250 597 

Прирост/снижение, % –3,5 –0,6 –2,0 –11,3 –16,7 
Доля лиц, выявленных за со-
вершение преступлении  против 
собственности (в %) 

40,8 40,8 41,4 40,1 37,6 

 
Результаты проведенного исследования позволяют констатировать, что 

среди лиц, совершивших преступления против собственности, доминиру-
ют граждане Российской Федерации (97%) мужского пола (81%). Женщи-
ны отличаются меньшей криминальной активностью, их доля за исследу-
емый период не превысила 20%. Подобное соотношение предопределено, 
прежде всего, психофизиологическими различиями и выполняемыми со-
циальными ролями, о чем неоднократно упоминалось в научных работах, 
начиная с XIX столетия. Думается, что данное обстоятельство оказывает 
влияние и на структуру корыстной преступности. В частности, у мужчин 
доминируют — кража, грабеж, разбой, у женщин — кража, мошенниче-
ство, присвоение или растрата. 
Наибольшей криминальной активностью обладают лица в возрасте 

30—49 лет (в среднем 53%) и 18—24 года (18%). Однако это обстоятель-
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ство не должно предопределять необходимость сосредоточения профи-
лактических усилий исключительно на указанных возрастных группах, 
так как антисоциальные установки формируются в более раннем — несо-
вершеннолетнем возрасте. 
Несовершеннолетний возраст отличается качественно своеобразными 

процессами развития, которые определяют последний, завершающий этап 
формирования личности. В этом возрасте особенно ярко встает проблема 
осознания себя и своего будущего. Наряду с этим, как справедливо отме-
чал еще в 1912 г. А. И. Зак, несовершеннолетний, вступая на путь преступ-
ности, не отдает себе отчета в том, что делает; не всегда осознает конеч-
ную цель. Подчас он совершает правонарушение из шалости, поскольку 
охвачен порывом, стремлением к какой-либо цели и, чтобы достигнуть ее, 
он способен на поступки, в которых тотчас же раскаивается. Импульсив-
ность, стремительность, желание как можно ярче проявить себя — вот что 
во многих случаях руководит таким несовершеннолетним [2, стр. 79—
120]. 
В отличие от других категорий преступников у лиц, выявленных за со-

вершение преступлений против собственности, самый низкий уровень об-
разования. Например, высшее профессиональное образование фиксирует-
ся только в 9% случаев, в то время как у лиц, выявленных за совершение 
преступлений в сфере экономической деятельности, — 24%, против инте-
ресов службы в коммерческих и иных организациях — 68%, против кон-
ституционных прав и свобод человека и гражданина — 27%. 
Большая часть исследуемого вида преступлений совершается лицами, 

имеющими среднее профессиональное (34%) и среднее (полное) общее 
(32%) образование. 
Значимой социальной характеристикой личности являются сведения о 

трудовой деятельности и об отношении к труду. Род занятий позволяет 
судить об интересах осужденного, а также об имеющихся у него навыках. 
Первостепенное значение имеют данные о лицах, не работающих и не 

имеющих постоянного источника дохода. Как известно, это наиболее кри-
миногенный контингент. 
Корыстные преступники — преимущественно это лица без постоянного 

источника доходов (68%), а также наемные работники (16%), занимающи-
еся неквалифицированным трудом, для выполнения которого не нужны 
специальные профессиональные знания и навыки. Доля учащихся — 3%, 
студентов — 3%. 
Одним из значительных влияний, оказывающих на личность преступ-

ника, является его семейное положение. С одной стороны, семья обычно и 
чаще всего играет роль сдерживающего фактора, препятствующего про-
тивоправному поведению, кроме того, от семьи исходит моральная, а не-
редко и материальная поддержка. Осужденные, семьи которых сохрани-
лись, испытывают меньше затруднений, связанных с вопросами устрой-
ства своей жизни на свободе, реже совершают правонарушения. С другой 
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стороны, угнетающая конфликтная обстановка в семье и особенно распад 
семьи нередко являются прямым поводом к совершению противоправных 
деяний. Кроме того, есть семьи, где приобретается первый криминальный 
опыт. 
Если рассматривать семью как основной сдерживающий фактор, то, в 

первую очередь, нужно иметь в виду детей и супруга. 
Среди преступников довольно высока доля не состоявших в браке, и тех, 

чья семья распалась (более 70%). Причем самый высокий показатель 
свойственен женщинам, осужденным за кражу (более 80%). Приведенные 
показатели обусловлены особенностями нравственно-психологических 
свойств, а в ряде случаев и патопсихологических. В материалах следствен-
но-судебной практики часто можно встретить следующую характеристи-
ку: «ведет аморальный образ жизни, воспитанием детей не занимается», 
«морально-этическое огрубление личности по наркоманическому типу», 
«шизоаффективное расстройство, аффектдоминантный вариант», «повы-
шенная возбудимость, конфликтность, эмоциональная неустойчивость, 
сопровождающаяся обстоятельностью и ригидностью мышления, незна-
чительным интеллектуально-мнестическим снижением». 
Особого внимания заслуживает изучение состояния здоровья, посколь-

ку оно накладывает отпечаток на психику, влияет на настроение, на мате-
риальное положение, так как лечение требует денег, на микроклимат в 
семье, а следовательно, на поведение человека. Зная об этом, отчасти 
можно объяснить поведение преступников и (или) предупредить пре-
ступление. 
Если у лиц, выявленных за совершение преступлений в сфере экономи-

ческой деятельности, наиболее распространены гипертоническая болезнь, 
хронические болезни почек, печени, сердца, а также раковые заболевания, 
то у корыстных преступников наблюдается совершенно иная картина — 
хронические алкоголизм или наркомания, ВИЧ-инфекция, венерические 
заболевания, психические расстройства. 
Результаты проведенного исследования показали, что среди корыстных 

преступников практически у каждого второго весьма распространены 
аномалии психики. Наиболее часто встречаются олигофрения в степени 
легкой дебильности и органические поражения головного мозга. 
У лиц с аномалиями психики снижены волевые процессы, наблюдается 

повышенная внушаемость, ослаблено действие контрольных механизмов 
психики, что облегчает совершение корыстного преступления и вовлече-
ние их в преступную деятельность. 
О степени общественной опасности и социальной запущенности лично-

сти свидетельствуют предыдущие судимости. Это обусловлено тем, что 
личности рецидивиста свойственен стабильный комплекс негативных 
признаков, свойств, черт, которые отражают однотипность и ограничен-
ность ценностных ориентаций, особенность ее социальных ролей, ожида-
ний и личностных установок. С этих позиций наличие рецидива (в данном 
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случае речь идет о криминологическом рецидиве) является одним из важ-
ных показателей, характеризующих личность виновного. 
За исследуемый период зафиксирована одна из самых высоких величин 

лиц, ранее совершавших преступления (63%), в структуре исследуемой 
категории преступников, что является их отличительной особенностью. В 
число лидеров криминальной статистики входят лица, совершившие кра-
жу, среди которых 71% рецидивистов. В качестве сравнения отметим, что 
этот показатель у лиц, совершивших мошенничество (ст. 159—159.6 УК 
РФ) — 8%, грабеж — 7%, разбой — 2%. 
Рецидивисты характеризуются устойчивыми антиобщественными 

взглядами, низким морально-этическим уровнем, социально-
педагогической запущенностью, деформацией представлений о допусти-
мых формах поведения, высокой тревожностью и высокой эмоциональной 
возбудимостью, демонстративными реакциями в поведении. 
У лиц женского пола криминогенные качества выражены острее, чем у 

рецидивистов-мужчин: по алкоголизации, многократности судимостей, 
утрате социально полезных связей, бездомности, нравственной деграда-
ции. 
О стойкой антисоциальной направленности рецидивистов свидетель-

ствует и тот факт, что каждый пятый из ранее судимых совершил новое 
преступление в течение года после освобождения из исправительного 
учреждения, каждый седьмой — в период испытательного срока при 
условном осуждении, каждый девятый, когда состоял под административ-
ным надзором. 
В соответствии с нормами уголовного законодательства (далее пойдет 

речь об уголовно-правовом рецидиве) рецидив преступлений фиксируется 
в 52% случаев, опасный рецидив — 6%, особо опасный рецидив — 2%. Та-
ким образом, большинство деяний (60%) лиц, ранее судимых за преступ-
ления, признаны рецидивом преступлений. 
В момент совершения преступления против собственности каждый чет-

вертый преступник находился в состоянии алкогольного опьянения. Со-
гласно результатам проведенного исследования, как правило, это хрони-
ческий алкоголизм 2-й стадии. Вместе с тем в разные возрастные периоды, 
особенно у осужденных по ст. 158 УК РФ, устанавливались и другие диа-
гнозы. Например, «острый алкогольный делирий»; «Хронический алкого-
лизм, средней степени. Алкогольный абстинетный синдром. Судорожный 
синдром»; «Хронический алкоголизм, средняя стадия, фаза обострения. 
Алкогольный абстинетный синдром средней степени. Психопатоподобное 
поведение»; «Алкогольный делирий. Хронический алкоголизм 2-я ста-
дия»; «Алкогольный делирий редуцированный»; «Алкогольный предде-
лирий, осложненный токсикоманией»; «Хронический алкоголизм 2-й ста-
дии. Психотический вариант абстинентного синдрома с резидуальным 
бредом». 
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Процесс алкогольной деградации у женщин происходит быстрее, чем у 
мужчин (женщины спиваются за 3—4 года), и носит более яркий и тяже-
лый характер. Пьянство и алкоголизм у женщин протекает значительно 
более цинично и грубо, чем у мужчин. Алкоголь растормаживает центры 
коры головного мозга, увеселяет, развязывает язык, снимает запреты, 
скованность, неуверенность в себе, притупляет совесть, стыд и даже чув-
ство собственной безопасности. 
Неблагоприятная тенденция с употреблением алкоголя и наркотиче-

ских средств прослеживается особенно выразительно среди лиц, привле-
каемых к уголовной ответственности за совершение преступлений, преду-
смотренных ст. 158 УК РФ и 158.1 УК РФ.  
Лицам, допускающим немедицинское потребление наркотиков, сопут-

ствуют острый интоксикационный психоз с отрывочными обманами вос-
приятия и бредовыми идеями, вирусный гепатит в разной степени актив-
ности, вирусный гепатит С (70%), ВИЧ-инфекция, токсическая кардиомио-
патия, постинъекционные флебиты, венерические заболевания и др. Муж-
чины признаются ограниченно годным к военной службе ввиду «рас-
стройства личности со стойкой личностной компенсацией». Женщинам 
свойственны гинекологические нарушения вследствие употребления ге-
роина. В частности, у 80% женщин после начала употребления наркотика 
отмечалась нерегулярность менструального цикла (от 2 недель до 3 лет), у 
2/3 — дисфункция яичников. 
Обозначенные проблемы соматического характера оказывают негатив-

ное влияние на поведение виновных, которое отличается демонстратив-
ностью, претензиями на повышенное внимание, аффективной лабильно-
стью, нестойкостью предъявляемых жалоб. 
В психологическом плане большинству преступников свойственны та-

кие черты, как примитивность, эгоизм, цинизм, возбудимость, импульсив-
ность, легкомысленность, раздражительность, эмоциональная холодность 
пренебрежительное отношение к близким и общественным интересам. 
Фиксируются преобладание конкретного мышления, ограниченность 

чувств и влечений; отсутствие целеустремленности, повышенная внушае-
мость. Прослеживается низкий интеллектуальный уровень, узкий круго-
зор. У многих из них бедность духовной жизни сочетается с комплексом 
суеверий и предрассудков и компенсируется различного рода измышле-
ниями, слухами, нередко имеющими криминогенную сущность. 
Можно также отметить имеющиеся деформированные взгляды на 

жизнь, инфантильность (особенно у лиц женского пола) в оценке соци-
ально-экономических и политических событий, происходящих в стране, 
стремление к наживе, завышенный уровень самооценки и притязаний, 
преклонение перед грубой физической силой, неверие в закон, порядок и 
справедливость. У подавляющего большинства рассматриваемой катего-
рии преступников наблюдается бедность языка и мышления. Риск и опас-
ность, связанные с систематическим совершением преступлений, служат, 
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по их мнению, доказательством наличия «исключительных» качеств та-
ких, как смелость, целеустремленность, организаторские способности. 
Преступников старшего возраста отличают настороженное отношение и 

недоверие к окружающим, скрытность и подозрительность. 
О более глубокой и резко выраженной деформации нравственно-

психологических черт личности корыстного преступника говорит еще од-
на из форм социальной патологии в их поведении — сексуальная распу-
щенность, отсутствие нравственно-этической избирательности в сфере 
интимных отношений. Как утверждал Зигмунд Фрейд, «кто, в каком бы то 
ни было отношении, душевно ненормален в смысле социальном, этиче-
ском, тот согласно моему опыту всегда является таким же в своей сексу-
альной жизни» [8, стр. 132]. 
Приведенные основные криминологические характеристики преступ-

лений против собственности и лицах, их совершивших, позволяют гово-
рить о том, что они представляют повышенную степень общественной 
опасности и являются угрозой государственной и общественной безопас-
ности. В связи с этим необходимо повышать эффективность мер преду-
преждения, которые не должны ограничиваться рамками только эконо-
мического, правового и технического характера. 
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Введение 
Определение субъектов в рассмотрении любых общественных отноше-

нии  является основополагающим элементом построения правовои  док-
трины. Субъектныи  состав в публичных правоотношениях осложняется 
неоднородностью публичнои  стороны таких отношении . Еще большую 
сложность в формирование  целостнои  картины права вносит муль-
тиюрисдикционность общественных отношении , характерная для пуб-
личного морского права. Систематизация субъектов публичного морского 
права, свои ства и особенности сторон публичных общественных отноше-
нии  в морском праве являются слабо изученными в правовои  доктрине, 
что приводит к неоднородному формированию правовых норм как нацио-
нального, так и международного уровня, отсутствию понятного функцио-
нального распределения прав и обязанностеи  и со стороны публичных 
структур, и со стороны субъектов публичного правового регулирования. 
Отсутствие понятнои  доктринальнои  систематизации субъектов публич-
ного морского права также сказывается на соотношении норм публичного 
морского права с нормами смежных отраслеи  права, в частности в области 
транспорта [1]. Примером такого дисбаланса в понимании сущности субъ-
ектного состава в схожих сферах регулирования в области транспорта мо-
жет служить регулирование сферы автономного транспорта [2; 3]. Для 
формирования приемлемои  системности в терминологии и правовои  при-
роде субъектов публичного морского права необходимо, прежде всего, 
определить доктринальные подходы к определению субъектности и субъ-
ектов публичного права и на основе этих подходов сформулировать прин-
ципы и классификацию субъектов публичного морского права. 
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Субъектность и субъекты публичного права 
Для гражданского права именно субъективное право выступает систе-

мообразующим звеном [4]. Носителем субъективного гражданского права 
является одушевленное лицо (гражданин, физическое лицо) или юридиче-
ское лицо, от имени которого все равно в правоотношениях выступает 
гражданин [5]. При этом в современных представлениях правовои  науки о 
природе понятия «субъект», «субъект права» и «субъект правоотношении » 
не отождествляются. Субъект права — это носитель гражданского права, 
потенциально обладающии  правосубъектностью и способныи  осуще-
ствить гражданские права и обязанности. Субъект же правоотношении  
проявляется применительно к исключительно конкретнои  норме права 
или правоотношению [6].  
Рассуждая о проблеме субъекта права, В. В. Кожевников, с однои  сторо-

ны, обосновывает утверждение о том, что решение вопроса субъекта права 
имеет принципиальное значение для понимания феномена права, с другои  
стороны, смешивает в своих обоснованиях государственное право (право 
государства) и личностное право (право гражданина) [7].  
Сущность понятия субъекта права в юридическои  науке эволюциониру-

ет вслед за эволюциеи  осознания человека как индивида в социуме и его 
поведенческих моделеи . Эволюционирует и соотношение субъекта права и 
правосубъектности. Правосубъектность соотносится с характеристикои  
субъекта права, являясь однои  из метрик субъекта. О. А. Дикивскии  срав-
нивает общественные отношения с диалогом, очевидно в лингвистиче-
ском смысле, и приходит к аналогии диалога с общественным отношени-
ем, в котором должны быть как минимум две стороны, как два собеседни-
ка в диалоге [8]. Ссылаясь на И. П. Честнова [9], автор связывает возмож-
ность любого лица считаться субъектом в правоотношениях с его статусом 
по отношению к таким правоотношениям, или даже подменяет понятие 
субъекта на понятие статуса лица в правоотношениях. В свою очередь И.П. 
Честнов понятие субъекта права, по его мнению, принадлежащее исклю-
чительно к субъективному праву, противопоставляет государственному 
порядку как «объективному праву». 
Классическое понимание субъекта права — это лицо (мыслящии  инди-

вид), обладающее правами и обязанностями в конкретных общественных 
отношениях. Однако такои  подход слабо применим для общественных от-
ношении , сторонои  в которых выступает государство. В XVI в. в части пра-
восубъектности сформировался подход к государству не как к его едино-
личному главе, выраженному в тои  или инои  форме, а как к особому ин-
ституту правоотношении , представленному органами государства, при 
разграничении личности правителя и государства [10]. 
В качестве еще одного субъекта общественных отношении , не вписыва-

ющегося в классическую схему субъективного права, в последнее время 
предлагается гражданское общество и его институты [11]. Гражданское 
общество, в смысле правового субъекта, позиционируется не как общество 
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в целом, а как разного рода объединения людеи , выражающих схожие об-
щественные интересы в определеннои  сфере. При этом указанные объ-
единения могут быть как формализованными, с явно выраженными ин-
ститутами, так и неформальными, вплоть до «толпы».  
Целеполаганием гражданского общества и его институтов предлагается 

определить как интерфеи с между индивидуумом, членом общественного 
объединения гражданского общества и государством или государствен-
ными институтами в предположении того, что индивидуум имеет мень-
шее влияние на государство по сравнению общностью коллектива, сфор-
мированного для концентрации такого влияния [12]. Авторы идеи субъ-
ектности гражданского общества прямо не указывают, но фактически при-
ходят к выводу о том, что субъектность гражданского общества в целом, и 
его институтов в частности, формируется из противостояния государству, 
или в более мягком варианте, давления на государство для продвижения 
интересов конкретного объединения части гражданского общества. Идею 
противопоставления гражданского общества публичнои  власти обосно-
вывает и В. С. Грачев, призывая обеспечить правовыми методам «защиту 
от произвола государственнои  власти» и «ограничение государственнои  
власти» [13].  
По утверждению Н. Е. Коваленко, однозначного толкования категории 

«субъект права» в юридическои  науке не сформировано [14]. Обобщенныи  
подход существует в практике законотворчества, где для каждои  конкрет-
нои  правовои  нормы субъектныи  состав формируется исходя и предмета 
регулирования такои  правовои  нормы. Но отсутствие общего научно-
практического консенсуса для категории «субъект права» провоцирует 
неточности, противоречия и ошибки в формулировании правовых норм, 
связанные с определением сторон регулируемых правоотношении . 
Интенсивное технологическое развитие в области цифровизации, появ-

ление языковых и графических систем обработки больших данных, обла-
дающих признаками использования когнитивных функции , присущих 
мыслящему существу, формирующих среды так называемого «искусствен-
ного интеллекта», провоцируют еще большую неопределенность в диа-
лектическом понимании категории «субъекта права» [15, стр. 21—28]. До 
настоящего времени нет однозначного понимания юридического статуса 
решении , принятых искусственным интеллектом или с помощью него, ро-
ли цифровых двои ников, генеративных цифровых объектов, похожих на 
личности, и иных подобных сущностеи .  
Особои  формои  субъекта права наравне с юридическими лицами высту-

пает государство [16]. Общим для государства и юридического лица, в 
смысле субъектности в правоотношениях, является обезличенность. Н. 
П. Герасимова выделяет внешнюю (международную) правосубъектность 
государства, и внутреннюю. Во внешнеи  правосубъектности государство 
является сторонои  международных договоров, представляет общество в 
целом в международных организациях, а также участвует в гражданско-
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правовых международных отношениях. Во внутреннеи  правосубъектности 
государство осуществляет организационные функции для общества, явля-
ется сторонои  в хозяи ственных, финансовых отношениях, а также реали-
зует принудительные функции, направленные на соблюдение установ-
ленных государством же норм и правил. При этом автор не разделяет явно, 
хотя и упоминает это, государство в целом и его институты или органы. 
Многослои ность государства, как субъекта права, существует как во внеш-
нем, так и во внутреннем контуре государственного управления, что явля-
ется наиболее сложным в понимании сущности правосубъектности госу-
дарства. Так, например, в системе Организации Объединенных Нации  
(ООН) кроме центральных институтов этои  международнои  организации 
насчитывается 15 специализированных агентств [17], созданных для ре-
шения специфичных задач международного сотрудничества. От имени 
России скои  Федерации в работе этих агентств принимают участие раз-
личные ведомства, и все они деи ствуют от имени одного субъекта права — 
России ская Федерация. Очевидно, что по схожим вопросам, особенно не 
принципиального политического характера, один и тот же субъект права 
(России ское государство) может иметь различные подходы и формировать 
различные, возможно даже противоположные, юридически значимые ре-
шения. 
В юридическои  науке не вполне определенно, но все же разделяются по-

нятия «субъект публичного права» и «публичныи  субъект». Так, Е. С. Попо-
ва указывает на эти два понятия раздельно, но фактически ставит между 
ними тождество [18], что, на наш взгляд, не вполне оправдано. В качестве 
субъектов публичного права предлагается считать как индивидов, так и 
коллективы индивидов. Отличительнои  особенностью этих индивидов 
или коллективов является их статус в совокупности с правообязанностя-
ми, обусловленными процедурами реализации правообязанностеи . Субъ-
екты публичного права возникают в силу формализованных норм права и 
не являются прямым следствием объективно существующих обществен-
ных отношении . Представляется, что такои  подход не дает полноценного 
понимания структуры субъектности в публичных правоотношениях. Если 
следовать в рассуждениях о субъектности публичного права аналогии О. А. 
Дикивского между общественными отношениями и диалогом [19], то в 
публичных общественных отношениях кроме публичного субъекта долж-
на быть вторая сторона диалога — физическое или юридическое лицо, 
возможно группа лиц, правовых субъектов. 
Б. В. Россинскии  отграничивает публичное управление от публичнои  

власти, утверждая, что публичное управление имеет более широкии  
спектр применения по отношению к спектру публичнои  власти, и что к 
публичному управлению не применим классическии  кибернетическии  
подход систем управления с обратнои  связью [20]. При этом публичная 
власть увязывается с системои  властных публичных органов, не раскры-
вая состав, структуру или хотя бы идею такои  системы. В систематизации 
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публичного управления предлагается от 7 до 12 управленческих деи ствии : 
от выработки публичнои  политики до распорядительства, контроля и 
надзора. По Б. В. Россинскому, субъекты публичного управления и субъек-
ты публичнои  власти не идентичны. Указанные подходы не коррелируют с 
подходами иных теоретиков, связывающих публичных субъектов исклю-
чительно с формализованными нормами права. 
Ясность в понимании структуры субъектов публичного права пытаются 

внести А. В. Куракин и Д. В. Карпухин, вводя в качестве таковых органы 
государственнои  власти и публичные учреждения с общим собиратель-
ным понятием «субъекты, осуществляющие публично-правовое регулиро-
вание» [21]. По мнению авторов, публичная функция сводится к публично-
правовои  регуляции и существует объективно вне зависимости от органи-
зационнои  структуры органов публичнои  власти. Так, упразднение, реор-
ганизация, слияние отдельных федеральных органов исполнительнои  
власти (министерств, федеральных агентств, федеральных служб) не вле-
чет само по себе изменение, или тем более упразднение публичного инте-
реса, а лишь приобретает иную форму реализации последнего. Кроме того, 
авторы утверждают, что современная доктрина публичного управления 
имеет тенденцию к формированию иных форм публичного управления с 
передачеи  публично-правовых функции  специализированным учрежде-
ниям, в частности, публично-правовым компаниям, приобретающим ста-
тус публичного субъекта права. 
В своеи  диссертации А. В. Лавренок дает определение субъекта публич-

ного права как лица, созданного или признанного нормами публичного 
права с целью выражения и обеспечения публичного интереса [22]. Клю-
чевои  особенностью субъекта публичного права является его компетен-
ция, установленная публичным правом, на создание норм публичного 
права и/или участие в публично-правовых отношениях. Права и обязанно-
сти субъекта публичного права детерминированы и императивны. При 
этом автор, указывая на то, что субъект публичного права участвует в 
публично-правовых отношениях, опускает рассмотрение второи  стороны 
таких отношении , рассматривая субъектность исключительно со стороны 
публичных властеи . Такои  однобокии  подход не дает комплексного объек-
тивного понимания субъектности в публично-правовых отношениях и не 
вписывается в системныи  метод, при котором декомпозиция элементов и 
связеи  между ними должна проводиться в понимании целостного процес-
са или объекта без потери его функциональности.  
Анализируя эволюцию представлении  о субъектах публичного права,  

Е. А. Милова наделяет публичного субъекта абстрактными свои ствами, 
справедливо отделяя его от физического носителя этих свои ств [23]. При 
этом утверждается, что большинство ученых придерживается позиции от-
несения субъекта к частному или публичному на основе сущности право-
отношении . Из такого подхода возникает неразрешимыи  дуализм публич-
ного права в аналогии диалога, в которои  существуют публичная сторона 
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правоотношения и противоположная сторона, обладающая как публич-
ными правами и обязанностями в силу публичности нормы, так и частны-
ми свои ствами с определеннои  автономиеи  волеизъявления, характернои  
исключительно для частноправовых отношении . В дальнеи ших рассужде-
ниях автор уходит от дуализма частнои  стороны публичных правоотно-
шении , сводя к неравенству публичнои  и частнои  сторон и не разграничи-
вая правовую природу этих сторон. 
С. М. Гирько, А. М. Воронов и А. В. Мазеин рассматривают в качестве 

субъектов публичного администрирования в сфере транспортнои  без-
опасности исключительно государственные структуры, объединенные, по 
мнению авторов, в целостную систему публичнои  власти. Из смысла рас-
суждении  авторов вытекает, что субъектами публичного права в рассмат-
риваемои  сфере являются властные структуры, а контролируемые лица по 
сути сведены к статусу объектов, не располагающих правами, и, таким об-
разом, не являющихся сторонои  публичных правоотношении  [24]. Предла-
гаемая система состоит из элементов публичнои  власти со связями между 
этими элементами и не соотносится с противоположнои  сторонои  пуб-
личного правоотношения.  
Аналогичныи  подход в публичном управлении транспортнои  безопасно-

стью предлагается и С. Н. Заи ковои , определяющеи  в качестве публичного 
интереса в транспортнои  безопасности защищенность объекта транс-
портнои  инфраструктуры [25]. Фрагментарно автор упоминает субъекты 
транспортнои  инфраструктуры, имеющие императивные обязанности в 
рассматриваемых общественных отношениях, но взаимосвязи между ни-
ми, как субъектами правоотношении , и публичными субъектами в системе 
публичного управления транспортнои  безопасностью в рассуждениях не 
усматривается. 

Субъекты публичного морского права 
Для целеи  настоящего исследования в части формирования системы 

субъектов публичного морского права, следует сформулировать несколько 
гипотез. Предложенные далее гипотезы не претендуют на доктринальные 
положения теории субъектов в праве в целом, а лишь позволяют исполь-
зовать системно связанные понятия и парадигмы для целеи  доктрины 
публичного морского права. 
Воспользуемся аналогиеи  диалога и примем, что в публичных обще-

ственных отношениях существуют два вида субъектов, являющихся сто-
ронами рассматриваемого отношения — публичныи  субъект и субъект 
публичного права. Публичныи  субъект является сторонои  публичного ин-
тереса и ограничен в волеизъявлении пределами нормативно установ-
ленных полномочии  или компетенции . Публичныи  субъект является аб-
страктным по своеи  правовои  природе, хотя и имеет свое физическое во-
площение в виде должностного лица, или иного правового института, 
наделенного властными полномочиями в силу закона (здесь под опреде-
лением закона понимается любая форма акта, имеющего силу нормы пра-
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ва применительно к рассматриваемым общественным отношениям) и об-
ладающего установленнои  компетенциеи . Публичныи  субъект, в общем 
случае, обладает императивными функциями по отношению к другои  сто-
роне публичного правоотношения. Противоположнои  сторонои  (не в ан-
тагонистическом смысле) публичного отношения является субъект пуб-
личного права, обладающии  свободои  волеизъявления, ограниченнои  
пределами публичного правоотношения, в котором он участвует. И пуб-
личныи  субъект, и субъект публичного права в реальности могут быть 
представлены несколькими физическими сущностями (лицами или ин-
ститутами), но для простоты понимания, в общем случае, будем полагать, 
применяя аналогию диалога, что в одном правоотношении с каждои  сто-
роны имеется только один субъект.  
Публичным субъектом может быть, как отдельное должностное лицо, 

так и орган власти, учреждение, организация, наделенные соответствую-
щеи  компетенциеи  в силу закона. При этом публичныи  субъект деи ствует 
в интересах государства, общества в целом, части общества, но в любом 
случае такои  публичныи  интерес формализован и соотнесен с конкретным 
публичным субъектом. Субъект публичного права, как правило, имеет 
свободу в принятии решения об участии в публичном правоотношении, 
иногда имеет свободу в выборе способа и формы участия в правоотноше-
нии, если такои  выбор предоставлен законом. Но в общем случае будем 
полагать, что субъект публичного права обладает автономиеи  воли, кото-
рои  нет у публичного субъекта. 
Публичные субъекты в морском праве реализуют функции публичного 

интереса, заключающегося в обеспечении нормотворчества, контроля и 
надзора, обеспечении справедливого формирования частноправовых от-
ношении , а также в подтверждении от имени публичных властеи  юриди-
чески значимых состоянии  и деи ствии  в отношении собственности, юрис-
дикции, компетенции . 
В силу сложившихся исторических особенностеи  публичные субъекты 

морского права имеют широкии  спектр фактического воплощения. В силу 
международных норм, государство в части публичного морского права, 
выступает в трех ипостасях: государство флага, государство порта и при-
брежное государство. Подобные публичные функции государств, хотя и не 
в таком систематизированном виде, воспроизводятся в национальном за-
конодательстве, адресуют публичные функции различным публичным 
субъектам морского права.  
Законодательная и нормотворческая функции реализуются в структуре 

законодательнои  и исполнительнои  властеи  Федеральным Собранием, 
Правительством и федеральными органами исполнительнои  власти. При 
этом в силу законодательства об обязательных требованиях нормы обяза-
тельного для субъектов публичного права могут быть установлены толь-
ко на законодательном уровне, т.е. отнесены к компетенции Федерального 
Собрания, в то время как сторонои  международных договоров морского 
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права, в большинстве своем, является Правительство. Возникает внутрен-
нее противоречие публичных субъектов и смешение их полномочии . В си-
лу того же законодательства об обязательных требованиях имплемента-
ция международных норм напрямую сторонои  договоров — Правитель-
ством — становится невозможнои . Фактически законодательство об обя-
зательных требованиях лишает Правительство и компетентные феде-
ральные органы исполнительнои  власти их компетенции и функции  по 
регулированию норм морского права. 
Большинство распорядительных функции  морского права и функции  

публичного подтверждения отношении  собственности и правового стату-
са субъектов публичного морского права отнесены к компетенции специ-
ального должностного лица — капитана морского порта. На это долж-
ностное лицо законодательно возложены функции регистрации морских 
судов, прав на них и сделок с ними, выдачи квалификационных докумен-
тов моряков, выполнение большинства функции  государства порта, вклю-
чая государственныи  портовыи  контроль, регистрацию заходов в морскои  
порт судов и их выхода из морского порта, наложения ареста, задержания 
судов в порту, запрета захода судов в морскои  порт и др. При этом указан-
ное должностное лицо не является элементом структуры федеральных 
или региональных органов власти, не подчиняется в выполнении своих 
функции  иным должностным лицам и по сути обладает высоким уровнем 
автономии воли, что не характерно для публичных функции .  
Подтверждение технического состояния морских судов и их соответ-

ствия национальным и международным требованиям осуществляется 
признанными организациями, деи ствующими от имени Правительства, и 
наделенными полномочиями федеральными органами исполнительнои  
власти. Осуществление классификации и освидетельствования судов хотя 
и выполняется неправительственными структурами, но производится в 
соответствии с полномочиями, которые определены правительственными 
структурами (Минтрансом России).  
Функции прибрежного государства реализуются путем мониторинга и 

управления движением судов посредством технических средств (системы 
управления движением судов — СУДС, системы контроля и управления су-
доходством — СКУС, системы судовых сообщении  — ССС), находящихся в 
управлении ФГУП «Росморпорт». СУДС и ССС разделяются публичными 
функциями, связанными с дачеи  обязательных указании  капитану судов в 
отношении движения и соблюдения очередности захода в морскои  порт. 
Контрольно-надзорные публичные функции исполняются Ространсна-

дзором. При этом объектами контроля и надзора для Ространснадзора яв-
ляются не только субъекты публичного морского права, но и публичные 
субъекты морского права — капитан морского порта, ФГУП «Росморпорт». 
Возникает парадоксальная ситуация, при которои  субъекты публичного 
морского права одновременно рассматриваются сложившимся законода-
тельством и как таковые и как объекты контроля, меняя таким образом 
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свои  статус. Еще более сложная конструкция в организации публичныи  
функции  возникает при реализации полномочии  прибрежного государ-
ства. Так, СУДС исполняет публичные функции в отношении судов, давая 
указания о движении и выявляя нарушения правил плавания, капитан 
морского порта исполняет публичные функции в отношении СУДС, осу-
ществляя контроль за деятельностью СУДС, а Ространснадзор исполняет 
публичные функции в отношении капитана морского порта, заключающи-
еся в контроле и надзоре за его деятельностью. 
Палитра субъектов публичного морского права также весьма сложна и 

неоднозначна. Основным квазисубъектом морского права является судно, 
на которое возлагается обязанность быть зарегистрированным, осуществ-
лять плавание в соответствии с установленными правилами и др. От име-
ни судна, точное говоря в отношении судна, субъектные обязанности и 
права исполняют собственник судна и/или его судовладелец. Собственник 
и владелец могут быть одним лицом, но с точки зрения публичного мор-
ского оправа эти два субъекта разграничены. Особыи  субъект в морском 
публичном праве, которыи  требует отдельного рассмотрения, — это пере-
возчик. Зачастую правоприменители ставят тождество между перевозчи-
ком и судовладельцем, что не вполне справедливо. Собственным право-
вым статусом обладает фрахтователь судна по таи м-чартеру, не являю-
щии ся ни собственником судна, ни судовладельцем, ни арендатором судна, 
но имеющии  право распоряжения судном.  
На капитана судна публичное морское право возлагает не только ответ-

ственность за безопасное состояние судна и безопасное управление суд-
ном, но и ряд функции  публичного характера (регистрация актов граж-
данского состояния, уголовное производство, взаимодеи ствие с диплома-
тическими представительствами). Публичные власти предъявляют требо-
вания и ко всем членам экипажа в части квалификации, подтверждаемои  
от имени публичных органов, в части выполнения функции , урегулиро-
ванных на законодательном уровне. 

Заключение 
Публичное морское право обладает рядом особенностеи  в части реали-

зации публичных функции  субъектами публичных правоотношении . Пуб-
личные субъекты морского права имеют сложную неоднородную и сопод-
чиненную структуру с распределением публичных функции  в различнои  
правовои  природе. Существующая система исполнения публичных функ-
ции  морского права в стране отчасти противоречива. Так, Правительство и 
федеральные органы исполнительнои  власти фактически устранены от 
регулирования, предписываемого международными договорами, сторонои  
которых они являются, в силу законодательства об обязательных требо-
ваниях, не учитывающего специфику публичного морского права, его гео-
графическую распределенность. 
Большое количество публичных функции  сконцентрировано на специ-

фическом должностном лице — капитане морского порта, которыи  не вхо-
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дит в структуру публичных властеи . Кроме того, часть публичных функ-
ции  исполняется коллективными органами — ФГУП Росморпорт, класси-
фикационные общества. Публичная функция государства флага реализо-
вана только в части государственнои  регистрации права плавания под 
флагом, классификации и освидетельствования судов, государственного 
портового контроля при нахождении судна в морском порту страны. По-
стоянная же связь судна с государством флага не атрибутирована ни с од-
ним публичным субъектом морского права. 
Терминология, правовая природа и функциональность субъектов пуб-

личного морского права требуют систематизации и более детальнои  спе-
цификации. Так, права и обязанности собственника судна, судовладельца, 
перевозчика, таи м-чартерного фрахтователя, капитана судна законода-
тельно однозначно не разграничены и не в полнои  мере специфицирова-
ны.  
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Введение 
В современных условиях геополитического развития морской транспорт 

продолжает играть исключительно важную роль в экономической дея-
тельности государств. Свобода судоходства ― это одна из шести свобод 
открытого моря и исключительной экономической зоны (ИЭЗ), гаранти-
рованных Конвенцией ООН по морскому праву от 1982 г. Конвенция также 
гарантирует право мирного прохода через территориальные воды и право 
на транзитный проход через проливы, используемые для международного 
судоходства. 
Одновременно на практике проливы и каналы являются уязвимыми 

точками морских торговых маршрутов, так как всегда существует риск их 
блокирования или создания затруднения возможности их беспрепят-
ственного прохождения. Показательным примером может быть остановка 
движения Суэцкого канала в марте 2021 г. после аварии контейнеровоза 
Ever Given, а также сокращение судоходства через пролив Босфор после 
начала российско-украинского конфликта в феврале 2022 г. [URL: 
https://www.nytimes.com/2021/07/17/world/middleeast/suez-canal-stuck-
ship-ever-given.html? (дата обращения: 28 мая 2025 г.)] 
После 2014 г. начались непрекращающиеся попытки стран «коллектив-

ного Запада» изолировать и ограничить Российскую Федерацию. Россия 
была вынуждена выйти из Совета государств Балтийского моря и Совета 
Баренцева/Евроарктического региона. Тем не менее в современных гео-
политических условиях мы уже вынуждены говорить о едином Балтийско-
Скандинавском макрорегионе (БСМ), стратегическое значение которого 
существенно возрастает на фоне спровоцированного Западом роста воен-
но-политической напряженности в Арктике и на Балтике [1]. 

Проблемы для российского флота на Балтике 
Значимыми проблемами и особенностями в Балтийском море для флота 

России в настоящее время являются: доступ в акваторию Балтики через 
систему Датских (Балтийских) проливов, принадлежность всех прибреж-
ных государств к военному блоку НАТО (кроме России), пролегание ос-
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новных судоходных маршрутов через акваторию Финского залива, отно-
сительное мелководье Балтийского моря. 
Согласно положениям Конвенции ООН по морскому праву от 1982 г. и 

Конвенции о территориальном море и прилежащей зоне 1958 г. практиче-
ски вся акватория моря является территориальными водами прибрежных 
государств с соответствующими прилежащими зонами или ИЭЗ.  
Обозначенная зона по Соглашению о морских границах 1996 г. 

[Agreement between the Republic of Finland and the Republic of Estonia on the 
Boundary of the Maritime Zones in the Gulf of Finland and on the Northern 
Baltic Sea, 18 October 1996.] признается исключительной экономической и 
рыболовной зоной для прибрежных государств Финляндии и Эстонии, и в 
настоящее время используется как судоходный коридор. По этой судоход-
ной зоне проходит основная часть международного судоходного сообще-
ния, большая часть которого идет из российских портов и в российские 
порты — Санкт-Петербург, Усть-Луга, Выборг, Высоцк, Приморск. Приме-
нительно к Финскому заливу для Эстонии и Финляндии после территори-
альных вод идут воды ИЭЗ согласно вышеуказанному Соглашению, а не 
прилежащая зона. Соответственно, в ИЭЗ права и юрисдикции прибрежно-
го государства наиболее минимальны относительно прав и юрисдикций в 
территориальных водах и на практике идентичны аналогичным для от-
крытого моря. 
В свою очередь, Северное и Балтийское моря соединяет система проли-

вов, известная как Датские или Балтийские проливы. Данные проливы 
разделяют Скандинавский полуостров и полуостров Ютландия, на кото-
ром расположена Дания. К числу Датских проливов относят: Большой 
Бельт, Малый Бельт, Эресунн (Зунд), Каттегат и Скагеррак. В судоходстве 
названные проливы признаны тяжелыми: прохождение судов осложнено 
из-за узких мест, крутых поворотов, сильных течений и небольших глубин, 
что создает необходимость прибегать к лоцманской проводке [URL: 
https://www.imo.org/en/ourwork/safety/pages/pilotage.aspx]. В Датский 
проливах действует особый правовой режим, основу которого составляют 
положения Копенгагенской конвенцией (Копенгагенский трактат) [Трак-
тат об отмене пошлин, взимаемых с купеческих судов и грузов при прохо-
де их через проливы Зунда и обоих Бельтов. 14 марта 1857 г.] Режим про-
хода через проливы при этом должен быть максимально приближен к 
праву мирного прохода, который не может быть приостановлен [2]. 

Угрозы безопасности морского транспорта России на Балтике 
В 2025 г. произошло два крупных инцидента в судоходстве на Балтий-

ском море, имеющих серьезные последствия и создающие международный 
прецедент. В обоих случаях ВМС Эстонии, действуя в своей ИЭЗ, принуж-
дали гражданские танкеры к изменению курса и следованию в территори-
альные воды Эстонии, что является вопиющим нарушением норм между-
народного морского права. В инцидент потребовалось вмешательство ВМС 
России, которые отправили военный истребитель к танкеру Jaguar, после 
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чего преследование судна прекратилось. Эстонская сторона утверждает, 
что действовала на законных основаниях, ссылаясь на недавно принятые 
поправки в Закон об организации Сил обороны и Закон об исключитель-
ной экономической зоне [Riigikogu võttis vastu merejulgeolekut tugevdava 
seaduse. 2025. URL: https://www.riigikogu.ee/istungi-ulevaated/riigikogu-
vottis-vastu-merejulgeolekut-tugevdava-seaduse/]. Подобные действия со-
здают реальные значительные риски для гражданского судоходства в ак-
ватории Финского залива. 
Что касается Датских проливов, опасными для всего мирного судоход-

ства являются инициативы по лишению проходящих судов лоцманской 
проводки, а также остановки и досмотра использующих право мирного 
прохода гражданских судов. Подобные запросы уже поступали Дании от 
США и Европейского Союза, причем предлагали лишать лоцманской про-
водки суда, для которых отсутствует страховка Клуба взаимного страхо-
вания (P&I Club) [Protection and Indemnity Club — клуб взаимного страхова-
ния ответственности судовладельцев; некоммерческая организация судо-
владельцев с целью страхования от убытков, причиненных третьим лицам 
и не покрываемых договором страхования КАСКО судов. Ведущие клубы 
объединены в Международную группу (International Group of Protection and 
Indemnity Clubs, IGP&I)]. Подобные запросы появились после 2022 г. парал-
лельно с внедрением в практику Европейского Союза и США санкционных 
списков танкеров так называемого «теневого флота». [Под «теневым фло-
том» подразумеваются стареющие нефтяные танкеры, идентификацион-
ные данные которых скрыты, чтобы помочь обойти западные экономиче-
ские санкции, введенные против России.] 
Положения Конвенции ООН 1982 г. запрещают применять дискримина-

ционные методы ограничения свободы мореходства. В случае с «теневым 
флотом» одной из граней давления и ограничений служит необходимость 
прибрежных стран заботиться об экологии моря. В этом случае толкова-
ние положений Конвенции ООН 1982 г. носит на Западе излишне расши-
рительный и превентивный характер, оправдывая фактически пиратские 
действия по отношения к судам из санкционных списков Евросоюза и 
США, а также к судоходству России в целом. Это фактически нарушает ее 
букву Конвенции и носит дискриминационный характер в вопросе санк-
ционного давления на Россию.  
Для России угрозу представляет распространение данной практики на 

Северный морской путь (СМП) и арктические воды России. 
Кроме ситуации с безопасностью судоходства на Балтике, обострился 

вопрос с безопасностью критической подводной инфраструктуры (КПИ). 
По мнению датских исследователей, защита КПИ стала приоритетом «в 
управлении устойчивостью и рисками на море, особенно в Европе» [3]. По 
дну Балтийского моря проходят несколько российских информационных 
кабелей и трубопроводы «Северный поток» и «Северный поток — 2», воз-
можность введения в строй которых остается все еще достижимой. Это 
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совпало с масштабными процессами мировой экономики, к внешним про-
явлениям которых относим нарастание протекционизма, заметное сниже-
ние эффективности традиционных органов глобального управления (ООН, 
ВТО, МВФ, «семерки»), торговые войны США с Китаем. В производствен-
ной сфере наблюдается укорачивание международных цепочек создания 
стоимости, «решоринг» бизнеса транснациональных корпораций и его от-
ражение на уровне национальных экономик — реиндустриализация раз-
витых стран [URL: https://www.ng.ru/dipkurer/2025-06-
01/9_9264_escalation.html]. 
21 мая 2025 г. премьер-министр Польши Д. Туск, выступая на заседании 

с командующими ВМС в Гдыне, подчеркнул, что «Балтика станет местом 
постоянной конфронтации», а также объявил о закупке беспилотников и 
технического оборудования для ВМС с целью «лучшей защиты региона» 
[URL: https://www.gov.pl/web/primeminister/the-baltic-on-high-alert-poland-
takes-action-against-shadow-fleet]. 
26 мая 2025 г. помощник Президента РФ, председатель Морской колле-

гии РФ Николай Патрушев провел совещание по вопросам безопасности 
судоходства в Балтийском море, подчеркнув, что приоритетом националь-
ной морской политики в Балтийском море являются развитие отечествен-
ной прибрежно-портовой инфраструктуры в интересах переориентации 
экспортных и импортных грузов на отечественные порты, а также обеспе-
чение транспортной доступности Калининградской области [URL: 
https://marine.org.ru/events/morskaya-kollegiya/17670/]. Выводы, реко-
мендации и предложения по реагированию, выработанные Морской кол-
легией РФ в ответ на попытки Запада ограничить судоходство в Балтий-
ском море, полностью поддержал Президент России Владимир Путин 
[URL: https://tass.ru/politika/24049135]. 

Выводы 
В меняющихся и напряженных условиях у России появился шанс значи-

тельно укрепить свою экономическую и технологическую независимость, 
отстоять свои национальные интересы на международной арене, усилить 
национальную экономику. Повышение экономической, технологической и 
логистической независимости возможно с активным развитием сухопут-
ной транспортной инфраструктуры в российской Арктике и Сибири, СМП, 
с реализацией программы развития опорных городов и собственных цен-
тров производства. 
В правовом поле риски для судоходства в БСМ, проистекающие из теку-

щей геополитической обстановки, находятся в плоскости создания пре-
цендентов превентивного трактования природоохранных положений 
Конвенции ООН 1982 г. и внедрения соответствующей международной 
практики, а также распространения ее за пределы БСМ, например, на арк-
тическую зону. Вектор приумножения подобных прецедентов позволит 
военным кораблям прибрежных стран НАТО проводить остановки, до-
смотры и аресты любых гражданских судов в их ИЭС, прикрываясь подо-
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зрениями в нарушениях норм охраны окружающей среды и водных ресур-
сов. Положения Конвенции ООН 1982 г. требуют взвешенного пересмотра 
и корректировки. Усилия на дипломатическом уровне в этом направлении 
крайне важны и требуют скорейшего внимания. 
В практическом аспекте обеспечения безопасности судоходства в аква-

тории Балтийского моря Российской Федерации существуют риски даль-
нейшей эскалации напряженности в регионе со стороны, в первую оче-
редь, стран — членов Североатлантического альянса. Это уже проявилось 
в двух случаях незаконных действий береговой охраны Эстонии при под-
держке авиации НАТО по отношению к гражданским судам экономических 
партнеров России. В глобальном плане России необходима диверсифика-
ция транспортной и портовой логистики на восток, в порты российского 
Дальнего Востока и активное развитие СМП, как важнейшей внутренней 
транспортной артерии страны, проходящей большей частью через терри-
ториальные воды России. 
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Аннотация. Статья посвящена комплексному анализу актуальных проблем государственного контроля и 

надзора на внутреннем водном транспорте Российской Федерации. Проанализированы современные 

правовые механизмы, включая Кодекс внутреннего водного транспорта РФ, технический регламент о без-

опасности объектов внутреннего водного транспорта и приказы Минтранса России (2012―2025), регла-

ментирующие контрольно-надзорную деятельность. Обращается внимание на несовершенство действую-

щего законодательства в части координации межведомственного взаимодействия, что негативно отража-

ется на эффективности государственного портового контроля. Подтверждается недостаточность норматив-

но-правовой базы: для реализации цифровизации документооборота в сфере водного транспорта; конкре-

тизации критериев оценки рисков нарушения обязательных требований; унификации процедур временно-

го задержания судов; качественной оценки технического состояния судоходных гидротехнических соору-

жений. Выявленные проблемы затрудняют эффективное осуществление контроля за значительным количе-

ством объектов водного транспорта в условиях высокого износа основных фондов отрасли. Проведенный 

анализ нормативно-правовых основ и практики государственного контроля позволил автору сформулиро-

вать выводы, имеющие актуальное прикладное значение для совершенствования системы обеспечения 

безопасности на водном транспорте. 
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Abstract. The current paper has provided a comprehensive analysis of current issues of state control and 

supervision of inland water transport in the Russian Federation. There have been analyzed current legal 

mechanisms, including the Inland Water Transport Code of the Russian Federation, technical regulations on the 

safety of inland water transport facilities, and orders of the Ministry of Transport of Russia (2012–2025) 

governing control and supervision. There has been drawn attention to the shortcomings of current legislation 

regarding the coordination of interdepartmental cooperation, which negatively impacts the efficiency of state 

port control. There has been also confirmed the inadequacy of the regulatory framework for implementing 

digitalization of document flow in water transport; specifying criteria for assessing the risks of non-compliance 

with mandatory requirements; standardizing procedures for the temporary detention of vessels; and qualitatively 

assessing the technical condition of shipping hydraulic structures. The identified problems complicate the 

effective monitoring of a significant number of water transport facilities given the high depreciation of the 

industry’s fixed assets. An analysis of the regulatory framework and state oversight practices has allowed 

formulating conclusions that have practical implications for improving water transport security systems. 
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Совершенствование государственного контроля и надзора на водном 

транспорте Российской Федерации представляет собой сложную много-
уровневую проблему, обусловленную необходимостью гармонизации 
нормативных требований с практическими аспектами обеспечения без-
опасности судоходства в условиях современных вызовов. Правовой фун-
дамент данной сферы формируется Кодексом внутреннего водного транс-
порта Российской Федерации, который регламентирует основополагаю-
щие принципы государственного регулирования и контроля за соблюде-
нием обязательных требований в области внутреннего водного транспор-
та. 
Государственное регулирование в области внутреннего водного транс-

порта осуществляется федеральным органом исполнительной власти в 
области транспорта непосредственно либо через его территориальные ор-
ганы или находящиеся в его ведении государственные организации, что 
создает многоуровневую систему административного воздействия, тре-
бующую четкой координации между различными звеньями управления. 
Федеральный государственный контроль в области торгового мореплава-
ния и внутреннего водного транспорта предусматривает широкий спектр 
контрольно-надзорных мероприятий, включающих мониторинг соблюде-
ния международных договоров РФ в области судоходства, требований к 
обеспечению пожарной безопасности при эксплуатации судов, готовности 
сил и средств функциональной подсистемы организации работ по преду-
преждению и ликвидации разливов нефти и нефтепродуктов. 
Проблемы правового обеспечения государственного портового кон-

троля за судами и плавучими объектами на внутренних водных путях Рос-
сийской Федерации характеризуются недостаточностью механизмов меж-
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ведомственного взаимодействия и координации контрольно-надзорной 
деятельности. В. Н. Бутченко и С. В. Крепак подчеркивают необходимость 
совершенствования правовых инструментов обеспечения эффективности 
государственного портового контроля, особенно в части координации де-
ятельности различных контролирующих органов и унификации процедур 
проведения проверок [1]. 
Комплексность обеспечения безопасности на внутреннем водном 

транспорте требует интегрированного подхода к формированию системы 
государственного контроля, охватывающего различные аспекты деятель-
ности: от технического состояния судов до экологической безопасности их 
эксплуатации. С. Н. Зайкова акцентирует внимание на необходимости со-
здания единой координационной системы, способной обеспечить эффек-
тивное взаимодействие между федеральными, региональными и местны-
ми органами власти в области обеспечения безопасности водного транс-
порта [2]. 
Правовое регулирование обеспечения антитеррористической защищен-

ности объектов водного транспорта представляет особую область госу-
дарственного контроля, требующую специализированных подходов и ме-
ханизмов [3, стр. 128]. Современные угрозы террористического характера 
обусловливают необходимость постоянного совершенствования норма-
тивной базы и практических мер по обеспечению безопасности объектов 
водного транспорта, включая разработку эффективных систем раннего 
предупреждения и реагирования на потенциальные угрозы. 
Технический регламент о безопасности объектов внутреннего водного 

транспорта, утвержденный постановлением Правительства РФ от 12 авгу-
ста 2010 г. № 623, устанавливает обязательные требования к проектиро-
ванию, строительству, эксплуатации и ликвидации объектов внутреннего 
водного транспорта. Однако его положения требуют периодической акту-
ализации с учетом развития технологий и изменяющихся условий эксплу-
атации водного транспорта, особенно в части требований к судам, эксплу-
атируемым в сложных климатических условиях северных регионов. 
Постановление Правительства России от 26 октября 2020 г. № 1742 от-

ражает масштабную реформу нормативной базы в области транспортного 
надзора. Данный документ направлен на устранение дублирования функ-
ций различных контролирующих органов и оптимизацию контрольных 
процедур, что является важным шагом в направлении повышения эффек-
тивности государственного контроля на водном транспорте. 
Признание недействующими на территории России некоторых актов 

СССР и РСФСР в области транспорта свидетельствует о процессе система-
тизации и модернизации правовой базы водного транспорта. Эти измене-
ния направлены на приведение российского законодательства в соответ-
ствие с современными требованиями безопасности и международными 
стандартами в области судоходства. 
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Перечень нарушений обязательных требований, служащих основаниями 
для временного задержания судна или иного плавучего объекта, утвер-
жденный приказом Минтранса России от 6 ноября 2020 г. № 464, пред-
ставляет собой важный инструмент оперативного реагирования на угрозы 
безопасности судоходства. Однако практическое применение данных по-
ложений требует четких критериев оценки степени серьезности наруше-
ний и унифицированных процедур принятия решений о задержании су-
дов. 
Порядок подготовки и содержания плановых (рейдовых) заданий, ре-

гламентированный приказом Минтранса России от 15 августа 2012 г. № 
308, нуждается в актуализации с учетом современных методов планиро-
вания контрольно-надзорной деятельности и внедрения риск-
ориентированного подхода. Современные технологии мониторинга и ана-
лиза данных позволяют более эффективно планировать контрольные ме-
роприятия и концентрировать усилия на наиболее проблемных объектах 
и направлениях. 
Централизованный учет результатов государственного портового кон-

троля в информационной системе, предусмотренный приказом Минтранса 
России от 15 августа 2012 г. № 309, представляет собой важный элемент 
координации контрольно-надзорной деятельности. Однако существующая 
система требует технологической модернизации для обеспечения опера-
тивного обмена информацией между территориальными органами и по-
вышения аналитических возможностей системы. 
Порядок и условия выдачи разрешения на переход судна или иного пла-

вучего объекта к месту устранения выявленных нарушений (утверждены 
приказом Минтранса России от 17 августа 2012 г. № 313) требуют унифи-
кации процедур и сокращения административных барьеров. Упрощение 
данных процедур при сохранении необходимого уровня контроля за без-
опасностью может способствовать повышению эффективности взаимо-
действия между контролирующими органами и судовладельцами. 
Положение о капитане бассейна внутренних водных путей Российской 

Федерации (утверждено приказом Минтранса России от 3 марта 2025 г. № 
66) определяет ключевые функции должностных лиц, осуществляющих 
государственный контроль на водных объектах. Современные реалии тре-
буют расширения полномочий капитанов бассейнов в области цифрового 
контроля и мониторинга, а также совершенствования их взаимодействия с 
другими контролирующими органами и службами экстренного реагиро-
вания. 
Порядок назначения проверок судов и иных плавучих объектов на осно-

вании оценок рисков нарушения обязательных требований и проведения 
таких проверок (утвержден приказом Минтранса России от 27 ноября 
2020 г. № 521) представляет собой прогрессивный механизм оптимизации 
контрольно-надзорной деятельности. Риск-ориентированный подход поз-
воляет более рационально использовать ресурсы контролирующих орга-
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нов и концентрировать внимание на объектах с повышенным уровнем 
риска нарушения требований безопасности. 
Российские порты в настоящее время сталкиваются с комплексом 

структурных проблем, требующих новой стратегии развития [4]. Самые 
острые проблемы портовиков включают недостаточность инвестиций в 
модернизацию портовой инфраструктуры, износ основных фондов и 
необходимость адаптации к изменяющимся условиям международной 
торговли. Эти вызовы требуют соответствующей адаптации системы гос-
ударственного контроля для обеспечения безопасности и эффективности 
функционирования портовых комплексов. 
Современные вызовы в правовом регулировании предотвращения за-

грязнения с судов требуют разработки комплексных подходов к экологи-
ческому контролю на водном транспорте [5]. Международные требования 
в области предотвращения загрязнения морской среды постоянно уже-
сточаются, что обусловливает необходимость гармонизации российского 
законодательства с международными стандартами и совершенствование 
механизмов контроля за соблюдением экологических требований. 
Прокурорский надзор в сфере обеспечения пожарной безопасности на 

морском и внутреннем водном транспорте представляет важное направ-
ление государственного контроля. А. К. Ткач и Е. А. Федорова подчеркива-
ют необходимость усиления межведомственного взаимодействия в обес-
печении комплексной безопасности водного транспорта и координации 
деятельности различных контролирующих органов [6]. 
Анализ состояния системы обеспечения безопасности судоходства на 

внутреннем водном транспорте государственным портовым контролем 
выявляет необходимость совершенствования координации между раз-
личными контролирующими органами [7, стр. 235]. А. А. Фомин указывает 
на важность развития единых стандартов и процедур контроля, их кон-
кретизации, для эффективного выполнения должностными лицами, осу-
ществляющими государственный портовый контроль, своих функций. 
Цифровизация документооборота на водном транспорте представляет 

собой одну из наиболее актуальных проблем современного государствен-
ного контроля. Несмотря на то что федеральный закон о цифровизации 
перевозочных документов действует с сентября 2024 г., полноценный пе-
реход на Государственную информационную систему электронных пере-
возочных документов (ГИС ЭПД) планируется лишь к концу 2025 г. Данная 
задержка в имплементации технологических решений свидетельствует о 
недостаточной готовности отраслевой инфраструктуры к масштабным 
цифровым преобразованиям и необходимости более тщательной подго-
товки к внедрению новых технологий. 
Действовавшая до 2021 г. Стратегия развития внутреннего водного 

транспорта Российской Федерации на период до 2030 года предусматри-
вала создание условий для перераспределения грузопотоков с наземных 
видов транспорта на внутренний водный транспорт для обеспечения сба-
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лансированного развития транспортной системы. Основными целями раз-
вития выступали обеспечение роста конкурентоспособности внутреннего 
водного транспорта по отношению к другим видам транспорта и повыше-
ние доступности и качества услуг внутреннего водного транспорта для 
грузоотправителей. Реализация данной Стратегии требовала соответ-
ствующей адаптации системы государственного контроля и надзора для 
обеспечения безопасности увеличивающихся объемов перевозок. 
В настоящее время износ основных производственных фондов на внут-

реннем водном транспорте составляет 66%, что существенно снижает эф-
фективность функционирования отрасли и создает дополнительные рис-
ки для безопасности судоходства. Технический флот государственных бас-
сейновых управлений водных путей и судоходства изношен на 85%, что 
требует немедленных мер по обновлению материально-технической базы 
контролирующих органов [URL: 
http://www.scrf.gov.ru/security/economic/document123/ (дата обращения: 
25 июня 2025 г.)]. 
Наличие лимитирующих участков на внутренних водных путях, вклю-

чая Единую глубоководную систему европейской части Российской Феде-
рации, существенно ограничивает пропускную способность и снижает 
конкурентоспособность речных перевозок по сравнению с другими вида-
ми транспорта. Серьезной проблемой является медленный темп повыше-
ния уровня безопасности судоходных гидротехнических сооружений из-за 
ухудшения их технического состояния — почти 80% из них эксплуатиру-
ется 50―70 лет и более, только 17,3% сооружений, подлежащих деклари-
рованию, имеют нормальный уровень безопасности. 
Таким образом, актуальные проблемы государственного контроля и 

надзора на морском и внутреннем водном транспорте России требуют си-
стемного подхода к их решению, включающего модернизацию норматив-
но-правовой базы, внедрение современных цифровых технологий, совер-
шенствование межведомственного взаимодействия, обновление матери-
ально-технической базы контролирующих органов и развитие профессио-
нальных компетенций должностных лиц, осуществляющих контрольно-
надзорную деятельность в сфере водного транспорта. 
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Введение 
Железнодорожный транспорт России, имея огромную протяженность 

сети, является универсальным видом перевозки грузов и пассажиров. При 
этом железная дорога является объектом повышенной опасности. Следует 
отметить, что случаи смертельного травмирования граждан (за исключе-
нием погибших и пострадавших в результате крушения/аварии) не отно-
сятся к транспортным происшествиям и в статистику Минтранса России 
не входят, зачастую термин «транспортное происшествие» трактуют рас-
ширенно и относят к нему также любые происшествия в инфраструктуре 
железнодорожного транспорта, в результате которых погибли или по-
страдали люди (приказ Минтранса России от 18 декабря 2014 г. № 344 «Об 
утверждении Положения о классификации, порядке расследования и учета 
транспортных происшествий и иных событий, связанных с нарушением 
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правил безопасности движения и эксплуатации железнодорожного транс-
порта»). 
Каждый год правоохранительные органы расследуют правонарушения, 

которые напрямую связаны с нарушением правил безопасной эксплуата-
ции железнодорожного транспорта. Нарушителями в данных делах высту-
пают не только пассажиры, но и различные лица из числа работников ин-
фраструктуры. Несоблюдение гражданами (как работниками железнодо-
рожного транспорта, так и находящимися в инфраструктуре железнодо-
рожного транспорта) локальных нормативных актов, должностных ин-
струкций, правил эксплуатации и регламента может привести к несчаст-
ным случаям, а в отдельных случаях и к летальному исходу. Особое внима-
ние следует обратить на случаи «зацепинга» (трейнсерфинга), когда мо-
лодые люди хватаются за внешние элементы движущегося транспорта: 
поручни, встают на автосцепку, залезают на крышу движущегося подвиж-
ного состава из хулиганских побуждений. 
Также при переходе железнодорожных путей граждане пытаются пере-

лезть через вагоны разными способами, игнорируя наличествующие в ин-
фраструктуре штатные места для перехода через пути. 
Для расследования подобных дел требуются специальные знания, что, 

как правило, создает предпосылки для передачи дел, возбужденных по ст. 
263 УК РФ, эксперту для составления заключения, поскольку железнодо-
рожно-технические экспертизы являются одним из ключевых способов 
установления обстоятельств при расследовании преступлений, связанных 
с безопасностью движения и эксплуатацией железнодорожного транспор-
та, а также транспортными происшествиями на железных дорогах. 

Объекты и методы 
В качестве исследуемых материалов использовались стандартные объ-

екты судебной экспертизы. При определении фактического расположения 
объектов железнодорожного транспорта использован метод конструк-
тивных допущений. Методами исследования выступили: анализ норма-
тивных и локальных актов, а также баз данных, материалов судебной 
практики. 

Результаты 
В ходе проведенного исследования были изучены нормативные право-

вые акты, действующие технологические базы данных, в которых содер-
жатся сведения об объектах инфраструктуры и подвижном составе, мате-
риалы практической деятельности специалистов в этой сфере. Эксперт 
использует указанные данные для обеспечения полного и всестороннего 
научно-практического исследования. Более того, владение методами ис-
пользования сведений из железнодорожных баз данных является необхо-
димым условием профессиональной компетенции эксперта. 

Обсуждение 
В рамках железнодорожно-транспортной экспертизы рассматривается 

возможность попадания человека под воздействие электрического тока в 
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контактной сети подъема на вагон-цистерну, следующую в составе грузо-
вого поезда. При исследовании данного вопроса, эксперту надлежит полу-
чить качественные исходные данные, а именно: 

— высота вагона от уровня головки рельса (УГР); 
— высота контактного провода от УГР; 
— рост пострадавшего. 
В отношении третьего параметра особых проблем не наблюдается — 

судебные медики в своей экспертизе указывают рост трупа. Толщиной по-
дошвы обуви можно пренебречь — этот параметр лежит в пределах 2—4 
см, что при росте 160 см составляет 1,25—2,5%. 
Определение высоты контактного провода от УГР тоже не представляет 

затруднений — для этого эксперту надлежит в соответствии со ст. 57 УПК 
РФ и ст. 17 Федерального закона от 31 мая 2001 г. № 73-ФЗ «О государ-
ственной судебно-экспертной деятельности в Российской Федерации» по-
дать ходатайство следователю о предоставлении таких данных, а следова-
телю — направить запрос в дистанцию контактной сети (ЭЧ) службы 
энергоснабжения (Э) дирекции инфраструктуры (ДИ) соответствующей 
железной дороги — филиала ОАО «РЖД». 
Что же касается установления высоты вагона, то здесь эксперт действу-

ет в определенном порядке: 
1) из протокола осмотра места происшествия (ОМП) и фототаблицы к 

нему установить номер и тип вагона, на котором произошло травмирова-
ние; 

2) по натурному листу поезда ф.ДУ-1 (составляется на бланке опреде-
ленной формы или с помощью компьютера) проверить, совпадают ли но-
мера поезда и вагона в натурном листе и в протоколе ОМП; 

3) подать ходатайство следователю о предоставлении дополнительных 
материалов, а именно справки информационно-вычислительного центра 
железнодорожных администраций (ИВЦ ЖА) ф.2651 и ф.2612 на интере-
сующий вагон (запрашиваются следователем в эксплуатационном вагон-
ном депо (ВЧДЭ) службы вагонного хозяйства (В) дирекции инфраструк-
туры (ДИ) соответствующей железной дороги — филиала ОАО «РЖД»); 

4) по указанным справкам определить модель вагона; 
5) по «002И-2006 ПКБ ЦВ. Альбом-справочник. Грузовые вагоны желез-

ных дорог колеи 1520 мм» определить высоту вагона данной модели от 
УГР; 

6) составить схему, где за базу измерения принят УГР, и определить пу-
тем суммирования высоты вагона от УГР и роста пострадавшего положе-
ние головы последнего относительно контактного провода (рис. 1). 
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Рис. 1 

 
Другим вариантом наглядной схемы травмирования может служить бо-

ковой вид места происшествия (рис. 2). 
 

 
 

Рис. 2 

 
Вариантом использования железнодорожных баз данных может слу-

жить один из случаев смертельного травмирования электропоездом жен-
щины, вылезшей на пути из-под пассажирской платформы. 
Согласно протоколу осмотра места происшествия, местонахождение 

трупа пострадавшей было в 1 м от торца пассажирской платформы. Маши-
нист утверждал, что применил экстренное торможение, увидев постра-
давшую, когда до нее было расстояние приблизительно 100 м. 
Согласно справке о расшифровке файла поездки на кассете КЛУБ, со-

ставленной в ТЧЭ — ординаты начала торможения и остановки находи-
лись на 50 км 1 пк 52 м (49 полных км + 52 м) и 49 км 6 пк 52 м (48 полных 
км + 552 м) соответственно, а согласно справке Дирекции инфраструктуры 
— торец пассажирской платформы, который был принят следователем за 
базу измерения, находился на ординате 50 полных км + 20 м. 
С целью устранения противоречий в данных, предоставленных работ-

никами различных хозяйств российской железнодорожной монополии, 
экспертом было подано ходатайство следователю о предоставлении до-
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полнительных данных. Следователь направил запрос в ТЧЭ (эксплуатаци-
онное локомотивное депо) о предоставлении сведений из ЕГИС ТПС (еди-
ной геоинформационной системы тягового подвижного состава) об ука-
занной пассажирской платформе. Согласно этим данным торец платфор-
мы находился на ординате 50 км 1 пк 2 м (49 полных км + 2 м). 
Вышеперечисленное в своей совокупности дает все основания утвер-

ждать, что ручка поездного крана машиниста была поставлена машини-
стом в положение экстренного торможения за 50 м до пострадавшей. С 
учетом пути восприятия, который рассчитывается как: 

 
0,278 × v × t, 

 
где v — скорость движения поезда в момент обнаружения пострадавшей 
[км/ч], а t — время восприятия [c], путь восприятия при скорости движе-
ния электропоезда 100 км/ч, определенной по справке о расшифровке 
файла поездки и времени восприятия, равно с 3 с, составил 102 м. Эти рас-
четы подтвердили правильность показания машиниста. 
В данном случае работники железнодорожного транспорта неправильно 

использовали свои же данные из файла поездки, находящегося на кассете 
регистрации комплексного локомотивного устройства безопасности [Си-
стема КЛУБ-У. Руководство по эксплуатации 36991-00-00РЭ]. Согласно п. 
3.3.2.1 Инструкции по эксплуатации КЛУБ-У исчисление ординат происхо-
дит или в формате «метры», или в формате «километр-пикет», и ордината 
с фиксированными географическими координатами при начале отсчета 
может быть равна как «0000,000 м», так и «0001 км 1 пк 00 м) Это обстоя-
тельство лицами, составлявшими справку по расшифровке файла поездки 
и справку Дирекции инфраструктуры, учтено не было. 
Для того чтобы достоверно установить ординаты объектов инфра-

структуры (светофоров, платформ, переездов и т.п.), эксперту необходимо 
подать ходатайство следователю о предоставлении дополнительных дан-
ных, а следователю — направить запрос в эксплуатационное локомотив-
ное депо (ТЧЭ) дирекции тяги (Т) железной дороги — филиала ОАО «РЖД» 
о предоставлении сведений из Единой геоинформационной системы тяго-
вого подвижного состава (ЕГИС ТПС) в отношении определяемого объекта 
инфраструктуры. 
Далее, используя сведения из материалов дела вкупе с дополнительны-

ми данными, эксперт составляет схему, на которой наносит ординаты 
начала и конца торможения, торца платформы и трупа пострадавшей, и 
определяет наличие или отсутствие технической возможности предот-
вращения наезда. 
Вышесказанное показывает, что эксперт-железнодорожник обязан 

иметь компетенции в области эксплуатационной работы на железнодо-
рожном транспорте, а также в хозяйстве тяги, путевом и вагонном хозяй-
ствах. 
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Однако, к сожалению, имеются случаи назначения железнодорожной 
экспертизы экспертам из так называемого «некабинного состава» — лиц, 
не имеющих свидетельства на право управления тяговым подвижным со-
ставом (ТПС)/свидетельства помощника машиниста ТПС. «Некабинный 
состав», несмотря на полученное высшее образование по специальности 
«инженер путей сообщения», по причине отсутствия накопленного про-
фессионального опыта управления подвижным составом, может совер-
шать субъективные ошибки. 
Результаты исследования в своей совокупности достаточны для форму-

лирования следующих выводов. 
1. В профессиональную компетенцию эксперта при осуществлении же-

лезнодорожно-транспортных экспертиз должны входить навыки исполь-
зования сведений из определенных баз данных. 

2. Сведения электронно-технологических баз надлежит использовать 
комплексно, сравнивая их со сведениями, содержащимися в иных матери-
алах дела. 

3. В заключении эксперта по делам, возбужденным по фактам смер-
тельного травмирования на объектах железнодорожного транспорта (ч. 1 
ст. 263 УК РФ), должны наличествовать графико-технические материалы, 
по которым можно установить наличие/отсутствие технической возмож-
ности травмирования пострадавшего. 
Материалы настоящего исследования, а также предложенные методы 

способствуют повышению качества предварительного и судебного след-
ствия, правильной постановке вопросов при назначении экспертиз и обес-
печению комплексной безопасности на железнодорожном транспорте. 

 
  



141 

Транспортное право и безопасность. 2025. № 4(56). С. 141―146. 

Transport law and security. 2025; (4(56*)):141―146. 

 

КРИМИНАЛИСТИКА И СУДЕБНАЯ ЭКСПЕРТИЗА НА ТРАНСПОРТЕ 

 
Научная статья 

УДК 343.148 

 

Транспортные экспертизы: проблемы и пути их решения 
 
Киселевич Игорь Валентинович,  

кандидат юридических наук, доцент, 

заведующий кафедрой «Криминалистика и судебная экспертиза», 

Российский университет транспорта (МИИТ), 

Москва, Россия 

 
Аннотация. В статье рассмотрено значение транспортных экспертиз в контексте современных тенденций, 

а также показано как результаты транспортных экспертиз влияют на безопасность транспортных средств. 

Рассмотрено влияние современных достижений в области транспорта на методологию транспортных экс-

пертиз. Проведен анализ проблем при назначении и производстве транспортных экспертиз, а также пред-

ложены возможные пути решения выявленных проблем. 

 

Ключевые слова: транспорт; транспортная экспертиза; экспертные методы; анализ состояния транспор-

та; транспортные исследования. 

 

Для цитирования: Киселевич И. В. Транспортные экспертизы: проблемы и пути их решения // Транспорт-

ное право и безопасность. 2025. № 4 (56). С. 141―146. 

 

CRIMINALISTICS AND FORENSICS ON TRANSPORT  
 

Original article 

 

Transport examinations: problems and solutions 
 

Igor V. Kiselevich,  

Candidate of Law, associate professor, 

head of the department “Criminalistics and forensic examination”, 

Russian University of Transport (MIIT),  

Moscow, Russia 

 
Abstract. The current paper has considered the importance of transport examinations in the context of current 

trends and demonstrated how the results of transport examinations can affect vehicle safety. There has been 

studied the impact of modern advances in transportation on the methodology of transport examinations. There 

has been carried out the analysis of the challenges associated with commissioning and conducting transport 

examinations and proposed potential solutions. 

 

Keywords: transport; transport examination; expert methods; transport condition analysis; transport research. 

 



142 

For citation: Kiselevich I.V. Transport examinations: problems and solutions // Transport law and security. 

2025; (4(56)):141―146. 

 

© Киселевич И. В., 2025 

 
Транспортные экспертизы направлены прежде всего на выявление и 

оценку процессов, связанных с транспортом, включая в себя причины, 
приведшие к транспортному происшествию, техническое состояние 
транспортных средств, безопасность транспорта и соответствие его нор-
мативным требованиям. 
Целью данной статьи является анализ текущего состояния системы 

транспортных экспертиз, выявление их роли в обеспечении безопасности 
и эффективности транспортных процессов, а также рассмотрение основ-
ных проблем и предложений по их решению. 
Зарождение транспортных экспертиз связано с началом индустриали-

зации и развитием транспортной инфраструктуры. В XIX в. с появлением 
железных дорог возникла необходимость в оценке безопасности и надеж-
ности новых транспортных систем. Одним из первых примеров транс-
портной экспертизы стала проверка причин катастрофы на линии Ливер-
пуль-Манчестер в Великобритании в 1830-х гг., что подчеркивает важ-
ность анализа технического состояния как транспортных средств, так и 
инфраструктуры. Масштабные изменения в системе контроля и цифрови-
зации транспортной отрасли начались в 2019 г., что свидетельствует о по-
стоянном развитии методов экспертизы и надзоре в этой сфере [2, стр. 16]. 
С развитием технологий транспортные экспертизы претерпели значи-

тельные изменения. В начале XX в. с массовым появлением автомобилей 
эксперты начали учитывать дорожные условия и техническое состояние 
транспортных средств. В середине XX в. с развитием авиации и космонав-
тики экспертизы стали охватывать безопасность воздушного транспорта, 
включая анализ конструкций и эксплуатационных характеристик лета-
тельных аппаратов. 
Эти изменения сделали экспертизы более комплексными и технически 

сложными. 
С развитием транспортных технологий значение экспертиз только воз-

растает, так как они становятся необходимым инструментом для обеспе-
чения безопасности и оптимального функционирования новых видов 
транспорта. Это объясняется тем, что они позволяют выявлять потенци-
альные риски и недостатки в транспортной системе до того, как они при-
ведут к инцидентам, это так называемая экспертная профилактика. 
Транспортные экспертизы обеспечивают соответствие транспортных 

средств установленным стандартам безопасности, что является важным 
аспектом их деятельности. Процедуры технического осмотра и сертифи-
кации позволяют выявлять и устранять несоответствия, которые могут 
стать причиной аварий или других инцидентов. 
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Помимо предотвращения аварий, транспортные экспертизы играют 
важную роль в минимизации последствий транспортных происшествий. 
Они помогают оценить техническое состояние транспортных средств по-
сле аварий, что способствует правильному определению причин и условий 
происшествия. 
Так, в России, в 2024 г. было проведено более 50 тыс. таких экспертиз, 

что позволило не только установить виновных, но и разработать меры по 
предотвращению аналогичных инцидентов в будущем. 
В России транспортные экспертизы проводятся различными органами и 

учреждениями, которые специализируются на анализе и оценке транс-
портных процессов. Эти учреждения играют ключевую роль в обеспечении 
безопасности и эффективности транспортной системы, предоставляя объ-
ективные данные для принятия решений. 
Функции экспертных учреждений, проводящих  транспортные экспер-

тизы, охватывают не только анализ дорожно-транспортных происше-
ствий, оценку состояния транспортных средств и инфраструктуры, но и 
разработку рекомендаций по повышению безопасности движения. Ключе-
вым аспектом их работы является проведение судебных экспертиз и ис-
следований при расследовании преступлений, связанных с нарушением 
правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств. Такой 
подход позволяет систематизировать решаемые вопросы и выявить осо-
бенности использования результатов экспертиз в процессе доказывания 
[1, стр. 5]. 
Эффективность транспортных экспертиз во многом зависит от взаимо-

действия между различными органами и экспертными учреждениями. 
Например, сотрудничество между экспертными организациями и право-
охранительными органами позволяет обеспечивать соблюдение законо-
дательства в области транспорта, а также оперативно реагировать на ин-
циденты. Такое взаимодействие способствует более точной и объектив-
ной оценке транспортных происшествий. 
Методология транспортных экспертиз опирается на ряд фундаменталь-

ных принципов, обеспечивающих объективность и достоверность резуль-
татов. К числу таких принципов относятся научность, независимость экс-
пертов, применение современных технологий и соблюдение нормативных 
требований. Основная задача методологии заключается в разработке под-
ходов, позволяющих точно оценить состояние транспортных объектов и 
процессов, а также выявить потенциальные проблемы и риски. Эти прин-
ципы и задачи формируют основу для проведения качественных исследо-
ваний. 
Процесс транспортной экспертизы включает несколько ключевых эта-

пов. Сначала проводится сбор и анализ исходных данных, таких как техни-
ческая документация, статистика аварийности и состояние инфраструкту-
ры. Затем осуществляется детальное исследование объекта, включающее 
осмотр, измерения и тестирование. На следующем этапе эксперты прово-
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дят анализ и интерпретацию полученных данных, что позволяет сделать 
выводы о состоянии объекта и разработать рекомендации. Заканчивается 
все составлением экспертизы, включающей все предварительные этапы и 
выводы. При составлении заключения эксперты используют как общена-
учные методы, так и специальные, основанные на математическом анали-
зе, компьютерном моделировании и т.п. 
Тем не менее даже при таком, вроде бы всем понятном алгоритме дей-

ствий, в экспертных учреждениях возникают некоторые проблемы. 
В настоящее время транспортные экспертизы принято подразделять на 

следующие роды экспертиз: судебную автотранспортную, водно-
транспортную, воздушно-транспортную и железнодорожно-транспортную 
экспертизы.  
И если в области судебной автотранспортной экспертизы определена 

методика исследования, изучен алгоритм действия эксперта, то в осталь-
ных транспортных экспертизах до настоящего времени не были изучены 
вопросы теории и практики, не сформированы понятия предмета и объек-
та экспертизы, и самое главное — нет апробированных методик эксперт-
ных исследований.  
Соответственно это обстоятельство влечет за собой недостаток ква-

лифицированных специалистов в области транспортных экспертиз. 
Причинами дефицита квалифицированных специалистов являются не-

достаточное количество специализированных образовательных программ 
в области транспортных экспертиз. В 2024 г. в России было организовано 
всего 25 специализированных курсов для повышения квалификации экс-
пертов, что значительно ниже потребностей отрасли. Это приводит к не-
достаточной подготовке новых кадров и ограниченному развитию уже ра-
ботающих специалистов. 
Последствия нехватки квалифицированных специалистов проявляются 

в замедлении процессов проведения экспертиз, увеличении вероятности 
ошибок и снижении доверия к результатам экспертиз. Низкий уровень 
подготовки экспертов приводит к увеличению времени на выполнение 
задач, что негативно сказывается на эффективности транспортной систе-
мы в целом. 
Для решения проблемы нехватки квалифицированных специалистов 

необходимо увеличить количество образовательных программ и курсов 
повышения квалификации. Также важно привлечь больше специалистов-
практиков в эту сферу. 
Одной из ключевых технических проблем, с которой сталкиваются экс-

перты в области транспортных экспертиз, является недостаток совре-
менного оборудования. 
На сегодняшний день только 30% лабораторий, занимающихся транс-

портными экспертизами в России, оснащены оборудованием и программ-
ным обеспечением, отвечающим современным требованиям. Это суще-
ственно снижает точность и надежность проводимых исследований, а 
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также увеличивает время их выполнения. Использование устаревших тех-
нологий затрудняет анализ сложных случаев и приводит к необходимости 
повторных экспертиз, что, в свою очередь, увеличивает затраты. 
Серьезную проблему представляет ограниченный доступ к передовым 

технологиям. Истоки этой проблемы кроятся в высокой стоимости про-
граммного обеспечения, с одной стороны, и недостаточностью финанси-
рования экспертных организаций — с другой. 
Как нам представляется, пути решения обозначенных выше проблем 

должны быть следующие. 
1. Дальнейшая разработка теории и практики транспортных экспертиз в 

целях объединения родов и видов транспортных экспертиз в единый 
класс, выработки единого подхода к исследованию транспортных проис-
шествий, к алгоритму собирания исходных данных для экспертного ис-
следования.  
2. Подбор и обучение квалифицированных экспертов из числа практи-

ческих работников транспортной отрасли. Данное положение можно и 
необходимо реализовывать в рамках переподготовки и повышения ква-
лификации. Программы должны быть практико-ориентированными, т.е. 
теоретический материал программы должен составлять 1/3 от всех ака-
демических часов программы. Остальные часы программы должны быть 
посвящены практическим занятиям и контрольным экспертизам под ру-
ководством опытных экспертов. Это позволит улучшить в будущем каче-
ство проводимых экспертиз. 
3. Подбор и обучение квалифицированных экспертов из числа практи-

ческих работников транспортной отрасли. Данное положение можно и 
необходимо реализовывать в рамках переподготовки и повышения ква-
лификации. Программы должны быть практико-ориентированными, т.е. 
теоретический материал программы должен составлять 1/3 от всех ака-
демических часов программы. Остальные часы программы должны быть 
посвящены практическим занятиям и контрольным экспертизам под ру-
ководством опытных экспертов. Это позволит улучшить в будущем каче-
ство проводимых экспертиз. 

4. Применение инновационных технологий в области транспортных 
экспертиз, таких как цифровые технологии обработки больших данных, 
применение искусственного интеллекта в моделировании произошедшего 
события. Автоматизация анализа данных способна не только ускорить 
процесс экспертиз, но и повысить их точность, что особенно важно для 
предотвращения будущих аварий. 
3. Соответственно, использование инновационных подходов влечет за 

собой и изменения в правовой базе. Существующие правовые нормы не в 
полной мере охватывают использование искусственного интеллекта, а 
трактовки этих норм зачастую вызывают противоречия. Мы предлагаем 
разработать специализированные правовые нормы, которые бы учитыва-
ли взаимодействие экспертов с искусственным интеллектом, а также вве-
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сти единые методики производства транспортных экспертиз для всех гос-
ударственных и негосударственных экспертных учреждений. 
Итак, в ходе проведенного анализа было установлено, что транспортные 

экспертизы играют ключевую роль в обеспечении безопасности и эффек-
тивности транспортных процессов. Их актуальность обусловлена сложно-
стью современных транспортных систем и необходимостью соответствия 
высоким стандартам безопасности и качества. Современное состояние си-
стемы транспортных экспертиз демонстрирует значительный прогресс в 
использовании технологий и методик, однако также выявляет ряд суще-
ственных недостатков, которые были показаны в данной статье. 

 
Список источников 
1. Гайнельзянова, В. Р. Использование специальных знаний при расследовании 

преступлений, связанных с нарушением правил дорожного движения и экс-
плуатации транспортных средств : автореф. дис. ... канд. юрид. наук / В. Р. Гай-
нельзянова. — Челябинск, 2012. 

2. Публично-правовые проблемы транспортного права // Материалы Пятого 
международного транспортно-правового форума / под редакцией А. А. Чебо-
таревой, В. Е. Чеботарева, Л. М. Малешиной. — Москва : Изд-во Юридического 
института РУТ (МИИТ), 2023. 

 
References 
1. Gaynel'zyanova, V. R. Ispol'zovaniye spetsial'nykh znaniy pri rassledovanii 

prestupleniy, svyazannykh s narusheniyem pravil dorozhnogo dvizheniya i eksplu-
atatsii transportnykh sredstv : avtoref. dis. ... kand. yurid. nauk [Use of Specialized 
Knowledge in Investigating Crimes Related to Violation of Traffic Rules and Opera-
tion of Vehicles: Abstract of Cand. Sci. (Law) Dissertation] / V. R. Gaynel'zyanova. — 
Chelyabinsk, 2012. 

2. Publichno-pravovyye problemy transportnogo prava [Public Law Problems of 
Transport Law] // Materialy Pyatogo mezhdunarodnogo transportno-pravovogo fo-
ruma / pod redaktsiyey A. A. Chebotarevoy, V. Ye. Chebotareva, L. M. Maleshinoy. — 
Moskva : Izd-vo Yuridicheskogo instituta RUT (MIIT), 2023. 

 

  



147 

Транспортное право и безопасность. 2025. № 4(56). С. 147―153. 

Transport law and security. 2025; (4(56)):147―153. 
 

ЗЕМЕЛЬНО-ПРАВОВЫЕ И ЭКОЛОГИЧЕСКИЕ ОТНОШЕНИЯ НА ТРАНСПОРТЕ 

 
Научная статья 

УДК 504.06 

 

Обеспечение экологической безопасности транспортных средств  
 

Павлова Алла Викторовна, 

кандидат экономических наук, доцент, 

Российский университет транспорта (МИИТ); 

Российская академия народного хозяйства и государственной службы  

при Президенте Российской Федерации (РАНХиГС), 

Москва, Россия 
 

Аннотация. Антропологические выбросы парниковых газов от использования транспорта являются одним 

из факторов, влияющих на глобальное изменение климата. В настоящее время промышленно развитые 

страны являются основными источниками выбросов. Однако доля выбросов, производимых в развиваю-

щихся странах, быстро увеличивается. При этом наибольшая часть выбросов транспортного топлива при-

ходится на автомобильный транспорт. Устраняя последствия изменения климата с помощью инструментов 

устойчивого развития транспорта, города также могут воспользоваться рядом преимуществ, включая улуч-

шение качества воздуха, снижение уровня шумового воздействия или повышение безопасности дорожно-

го движения. Кроме этого, можно ожидать получение социальных и экономических выгод. 
 

Ключевые слова: глобальное изменение климата; устойчивое развитие; экологическая безопасность; 

парниковые выбросы; транспорт; передвижные источники; автотранспортные средства. 

 

Для цитирования: Павлова А. В. Обеспечение экологической безопасности транспортных средств // 

Транспортное право и безопасность. 2025. № 4(56). С. 147―153. 

 

LAND AND LEGAL AND ENVIRONMENTAL TRANSPORT RELATIONS   

 
Original article 

 

Ensuring environmental safety of vehicles 
  

Alla V. Pavlova, 

Candidate of Economic Sciences, Associate Professor, 

Russian University of Transport (MIIT); 

Russian Presidential Academy of National Economy  

and Public Administration (RANEPA), 

Moscow, Russia 
 

Abstract. Anthropogenic greenhouse gas emissions from transport are a contributing factor to global climate 

change. Currently, industrialized countries are the primary sources of emissions. However, the share of emissions 

produced in developing countries is rapidly increasing. Motor vehicles produce the largest transport fuel 

emissions. By addressing the impacts of climate change through sustainable transport development, cities can 

also reap a number of benefits, including improved air quality, reduced noise levels, and increased road safety. 

There can also be expected social and economic benefits. 



148 

Keywords: global climate change; sustainable development; environmental safety; greenhouse emissions; 

transport; mobile sources; motor vehicles. 

 

For citation: Pavlova A.V. Ensuring environmental safety of vehicles// Transport law and security. 2025; 

(4(56)):147―153. 

 

© Павлова А. В., 2025 

 
В последствиях использования транспортных средств как минимум два 

очень важных аспекта. Один из них заключается во влиянии выбросов от 
транспортных средств на окружающую среду. Второй связан с важностью 
использования транспорта в развитии любых экономических систем. И по 
мере развития экономики увеличивается активность использования 
транспорта, а соответственно, и выбросов. И задача заключается в том, как 
разрешить такое противоречие, т.е. активно использовать транспортные 
средства, снижая выбросы. 
Вопросу влияния транспорта на окружающую среду, изменению клима-

та посвящено множество исследований и научных работ. Данный вопрос 
рассматривался в трудах таких ученых, как: Э. В. Гоголь, О. С. Егорова, М. В. 
Ламихова, Н. И. Николайкин, Л. А. Пепина, А. Н. Созонтова, Ю. В. Смирнова, 
Ю. А. Тунакова, Р. Р. Шипилова. 
Самым значительным глобальным соглашением по климату на сего-

дняшний день является Парижское соглашение, требующее, чтобы все 
страны взяли на себя обязательства по сокращению выбросов. Правитель-
ства устанавливают целевые показатели — определяемые на националь-
ном уровне взносы (NDCS), с целью предотвращения повышения глобаль-
ной средней температуры на 2°C (3,6°F) выше доиндустриального уровня 
и продолжения усилий по поддержанию ее ниже 1,5°C (2,7°F). Соглашение 
также направлено на достижение глобального чистого нулевого уровня 
выбросов, когда количество выбрасываемых парниковых газов равно ко-
личеству, удаляемому из атмосферы, во второй половине столетия (так же 
известно как климатически нейтральное или углеродно-нейтральное со-
стояние). 
Предполагается, что каждые пять лет страны должны оценивать свой 

прогресс в реализации соглашения в рамках процесса, называемого «гло-
бальный обзор»; первый был запланирован на 2023 г. Страны устанавли-
вают свои собственные цели, и нет никаких механизмов принуждения для 
обеспечения их достижения. Россия также является участником Париж-
ского соглашения. 
Соединенные Штаты Америки, второй по величине эмитент в мире, 

проявляющие колебания в этом направлении (при Д. Трампе выходили из 
Соглашения, а при Д. Байдене вновь присоединились к нему). Кроме этого, 
несколько стран официально не одобрили соглашение: Эритрея, Иран, 
Ирак, Ливия и Йемен. 
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Несмотря на некоторые очевидные недостатки, основная цель Париж-
ского соглашения — предотвратить катастрофу, связанную с изменением 
климата, — остается благородным делом. Однако ограничение Парижско-
го соглашения не защитит все страны и регионы от сильных негативных 
последствий изменения климата. Для уязвимых климатических зон, рас-
положенных вблизи пустынь, таких как Сахельский регион Африки, целе-
вые показатели по изменению климата недостаточно широки, чтобы за-
щитить живущих там людей. 
Страны до сих пор только добровольно взяли на себя обязательства 

поддерживать температуру атмосферы на определенном уровне. 
Соперничество и дипломатическая напряженность делают особенно 

трудной для реализации часть Парижского соглашения, касающуюся «ба-
ланса неравенств». Например, США согласились добровольно выплатить 3 
млрд долл. в соответствии с обязательствами, взятыми президентом Б. 
Обамой. 
Усилиям по измерению, отслеживанию и мониторингу выбросов парни-

ковых газов не хватает стандартизации, и они могут не соответствовать 
заявленной в соглашении цели прозрачности. 
Не стоит преуменьшать, что индустрия ископаемого топлива и ее друзья 

(автомобили, работающие на газе, коммунальные предприятия, работаю-
щие на ископаемом топливе, и т.д.) вероятно, столкнутся с последствиями 
постепенного отказа от ископаемого топлива. Однако важно отметить, что 
этот переход является результатом не только Парижского соглашения. 
Цена на возобновляемые источники энергии упала ниже цены на ископа-
емое топливо, что дает разработчикам стимул инвестировать в проекты в 
области возобновляемых источников энергии. 
Другими словами, Парижское соглашение может показаться кому-то 

плохой сделкой, но оно представляет собой значительный прогресс в том, 
чтобы заставить мир согласиться принять меры по борьбе с изменением 
климата. 
Хотя все предпосылки Парижского соглашения по климату являются 

полезными, есть некоторые менее очевидные преимущества, которые 
также следует отметить. Предстоит решить сложную глобальную пробле-
му изменения климата, и Парижское соглашение стремится решать ее. Па-
рижское соглашение имеет гораздо больший международный консенсус, 
чем когда-либо имел Киотский протокол. Оно получило поддержку от 
частных структур, даже от компаний, работающих на ископаемом топливе, 
таких как ExxonMobil, Chevron и Shell, демонстрируя широкую привержен-
ность за пределами государственного управления. 
Цель Парижского соглашения совместима с другими международными 

признанными целями по защите окружающей среды, такими как Цели 
устойчивого развития ООН и Конвенция о биологическом разнообразии. 
Это приносит дополнительную пользу для здоровья, поскольку усилия 

по сокращению выбросов парниковых газов также могут улучшить каче-
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ство воздуха. В настоящее время от загрязнения воздуха ежегодно умира-
ет 7 млн человек. 
Принципы неразрывности связей между экологической и экономиче-

ской деятельностью прозвучали еще в 1992 г. на экологическом форуме в 
Рио-де-Жанейро. Сущность принципов сводится к тому, что экономиче-
ское развитие в отрыве от экологии ведет к превращению планеты в пу-
стыню. Упор на экологию без экономического развития закрепляет нище-
ту и несправедливость. 
Концепция устойчивого развития созвучна с идеями концепции но-

осферы, разработанной еще в первой половине XX в. российским академи-
ком В. И. Вернадским. Он обосновал идею, что человек, как часть природы, 
должен подчиняться ее законам, а не стараться изменить их. Поэтому че-
ловечество должно учитывать природные закономерности в процессе раз-
вития общества и среды. По существу, как считают многие российские 
ученые, ноосфера является конечной целью стратегии устойчивого разви-
тия в нынешней постановке [4]. 
Необходима перестройка технологий производства на экологической 

основе: переход к малоотходному и безотходному производству с утили-
зацией всех отходов. Экологически важными направлениями развития 
технологий являются экологичные биотехнологии; технологии по перера-
ботке отходов; малозагрязняющие технологии [3]. Такой путь необходим 
потому, что традиционная оценка эффективности развития транспортных 
систем основана на меркантилистском подходе, рассматривающем эффек-
тивность деятельности по схеме «затраты — доходы — прибыль хозяй-
ствующих субъектов». При этом обычно не учитывается вред, который 
может многократно превосходить по стоимости результаты, получаемые 
хозяйствующими субъектами. Экстернальные издержки проявляются в 
увеличении затрат на очистку загрязненной воды, воздуха, земель, и они 
часто находятся за пределами сферы экономических оценок получаемых 
результатов. Особенно наглядно это проявляется в инфраструктурной 
сфере, материальную основу которой образуют транспорт и логистика. 
Предание забвению экологии ведет к кризису в экономике. Вследствие 
безудержной антропогенной деятельности наблюдается экологический 
кризис [2]. 
Академик В. И. Осипов справедливо ставит вопрос: «Что опередит: про-

цесс деградации биосферы или возобновление ее ресурсов на основе но-
вых технологий»? Именно это будет определять, выживет ли современная 
цивилизация или нет. Игнорирование этого обстоятельства может приве-
сти к ситуации, описанной в «Повестке дня» конференции в Рио-де-
Жанейро 1992 г.: «…мы можем оказаться последним поколением, которое 
имело шанс спасти планету» 
[https://pfo.meteorf.ru/news/2019/ustojchivoe-razvitie.-ekologicheskij-
aspekt.-viktor-osipov.html]. 
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По мнению ученых астрофизиков, математиков, геологов (Вогт Дуглас, 
А. М. Батурин, В. В. Бубненков, В. В. Бушуев, И. П. Капылов, Н. В. Петров), ис-
тинной причиной глобальных климатических изменений на планете Зем-
ля является цикличность межгалактических процессов. Отрицается гла-
венствующая роль СО2 в наступлении глобальной климатической ката-
строфы, что было отмечено в ходе выступлений на Международная он-
лайн-конференция 24 июля 2021 г. «Глобальный кризис. Это уже касается 
каждого». 
В России Указом Президента от 1 апреля 1996 г. № 440 утверждена Кон-

цепция перехода Российской Федерации к устойчивому развитию. В 12 но-
ября 1998 г. Правительство РФ одобрило Государственную стратегию 
устойчивого развития Российской Федерации, где признана необходи-
мость осуществить в Российской Федерации последовательный переход к 
устойчивому развитию, обеспечивающему сбалансированное решение со-
циально-экономических задач при сохранении благоприятной окружаю-
щей среды и природно-ресурсного потенциала.  
В России количество автотранспортных средств за последние более чем 

20 лет  увеличилось на 50 857 тыс. шт. (8,7 раза). Преимущественный рост 
произошел за счет легковых автомобилей на 48 556 тыс. шт. (24,7 раза), в 
меньшей степени грузовых автомобилей на 2272 тыс. шт. (1,5 раза) и ав-
тобусов общего пользования на 29 тыс. шт. (1,3 раза) [5]. 
Рабочий парк груженых железнодорожных вагонов (в среднем в сутки) в 

2023 г. в сравнении с 2000 г. увеличился на 230 тыс. шт. (в два раза), а так-
же вагонов метрополитена на 3,5 тыс. шт. (1,6 раза). За это же период про-
изошло уменьшение количества трамваев на 5,1 тыс. шт. (на 41,8%) и 
троллейбусов на 4,5 тыс. шт. (на 36,9%) [5]. 
Количество водного транспорта (грузового и пассажирского) за период 

2000-2023 гг. в России уменьшилось на 769 тыс. шт. (на 19,5%) преимуще-
ственно за счет морских грузовых судов на 774 тыс. шт. (19,3%), речных 
грузовых на 14 тыс. шт., (на 44,7%), а также морских пассажирских на 26 
тыс. шт. (33,3%). При этом произошло увеличение речных пассажирских 
судов на 47,4%. Структура водного транспорта со временем изменилась 
незначительно: наибольший удельный вес, как и ранее, приходится на 
морские грузовые транспортные и нетранспортные суда боле 97,7%; не-
сколько уменьшилась доля морских и речных пассажирских судов [5]. 
Количество воздушного транспорта, увеличившись в 2014 г., практиче-

ски до 7 тыс. шт. оставалась практически стабильным до 2021 г. [5] 
За рассматриваемый период произошло увеличение потребления элек-

троэнергии организациями «Транспортировка и хранение» на 30,1 млрд 
кв-час. (на 46,2%) за счет железнодорожного транспорта и метрополитена 
на 1,3 млрд кв-час (на 61,9%). В то же время уменьшилось использование 
электроэнергии трамвайным, троллейбусным транспортом на 2,1 млрд кв-
час. (на 58,3%).  
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Происходит увеличение количества АЗС, в 2023 г. к уровню 2015 г. рост 
составляет 1822 ед. (на 6,3%): уменьшается доля многотопливных и уве-
личивается газо- и электрозаправочных станций. В 2023 г. в сравнении с 
2014 г. появилась возможность использовать природный газ в качестве 
моторного топлива эксплуатационными автобусами на 5,5 п.п., доля кото-
рых составляет более 30%. В то же время уменьшилась доля автобусов на 
0,6 п.п. и грузовых автомобилей на 2,5 п.п., доля легковых автомобилей не 
изменилась [5]. 
Данные свидетельствую о значительно низкой возможности использо-

вания практически на всех видах транспорта (кроме эксплуатационных 
автобусов) природного газа и электроэнергии (не превышает 0,5% от об-
щего количества) как альтернативы моторного топлива. Объем россий-
ского рынка электромобилей незначителен в сравнении с США, Китаем 
или европейскими странами. Его доля составляет менее 0,1% от глобаль-
ного потребления. 
Проведенный анализ влияния передвижных источников России на 

окружающую среду свидетельствует о том, что развитие экономики стра-
ны характеризуется в том числе увеличением объемов перемещаемых 
грузов и грузооборота. С этим фактором связано увеличение транспорта. 
Объемы пассажирских перевозок и пассажирооборот снизился, что связа-
но с тенденцией перехода населения с общественного транспорта на ин-
дивидуальный — растет количество легковых автомобилей. Возрастная 
структура транспорта характеризуется превалированием устаревания с 
наметившейся тенденцией к обновлению. 
Объемы выбросов парниковых газов и соответствующий им расход 

энергии транспортом является в настоящее время настоящей проблемой 
для климатических и экологических изменений в мире. Нельзя сказать, 
что мировое сообщество и отдельные страны ничего по этому направле-
нию не предпринимали. Однако этих мер недостаточно для устойчивого 
экономического развития в условиях экологической безопасности. 
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Аннотация. Инвестиционные отношения в транспортной сфере опосредуют многообразные гражданско-

правовые договоры, среди которых наибольшее распространение получили различные организационно-

правовые модели государственно-частного партнерства. Государственно-частное партнерство является в 

последнее время механизмом реализации социально-значимых проектов. Совместная инвестиционная 

деятельность публичного и частного партнеров основана на объединении ресурсов и распределения рис-

ков. Правовое регулирование института государственно-частного партнерства связано с установлением 

форм партнерства и условий участия в проектах. Государство должно обеспечивать благоприятные условия 

инвестиционной деятельности, создавая при этом особый правовой режим, и осуществлять администра-

тивный и финансовый контроль. Проблемы развития организационно-правовых моделей или схем парт-

нерства получили неоднозначную оценку в научной литературе, связанную с широким юридическим под-

ходом и узко-юридическим подходом к пониманию правового института государственно-частного парт-

нерства. Несмотря на продолжающиеся дискуссии о соотношении публичного и частного права в правовых 

конструкциях государственно-частного партнерства, можно заключить, что финансово-правовой механизм 

партнерства является смешанной юридической конструкцией. Это понимание дает возможность дальней-

шего развития классификаций его организационно-правовых форм и требует необходимости дальнейшего 

совершенствования инвестиционного законодательства на основе сочетания в инфраструктурных транс-

портных проектах применения финансовых схем публичного и частного финансирования. 
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Модели устойчивого роста в экономике системно проявляются на 

транспорте, их обеспечение основано на гибких инструментах инвестици-
онного блока норм, составляющих суть государственно-частного партнер-
ства как модели взаимодействия публичного партнера и частного, что в 
нормативно-регуляторной основе составляет базовые положения Транс-
портной стратегии Российской Федерации до 2030 года с прогнозом на 
период до 2035 года (утверждена распоряжением Правительства РФ от 27 
ноября 2021 г. № 3363-р), определяет основы регуляторной политики в 
сфере транспорта, где в качестве инструмента инвестиционного роста вы-
ступают финансовые механизмы капитальных вложений, составляющие 
отдельные организационно-правовые модели или финансовые схемы раз-
вития правового института государственно-частного партнерства (далее 
— ГЧП). 
ГЧП в отдельном соглашении проявляется в различных элементах 

гражданско-правового договора, но как финансово-правовой механизм 
является смешанной правовой конструкцией, составленной из блока норм 
частного и публичного права. Исполнение соглашений может происходить 
то с преобладанием начал частного права, то публичного: в зависимости 
от схемы партнерства, где ключевую роль играет элемент соглашения, 
связанный с передачей функций в сфере эксплуатации объекта соглаше-
ния и по управлению им частному лицу по типу экстернального договора.  
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Экстернальный договор является способом передачи государственной 
функции управления экономическому субъекту на определенный срок, 
связанный с реализацией схем ГЧП, где основным элементом схемы вы-
ступает стадия эксплуатации объекта соглашения. В связи с этим государ-
ство обеспечивает посредством капитального гранта создание и рекон-
струкцию объекта, а на стадии эксплуатации предоставляет субсидии 
частному партнеру либо в качестве платы концедента в концессиях, либо в 
виде платы за доступность объектов третьим лицам в моделях и схемах 
ГЧП, осуществляя административный и финансовый контроль за испол-
нением соглашения. Таким образом, в финансово-правовой основе согла-
шения о ГЧП всегда присутствует публично-правовой аспект.  
При этом необходимо рассматривать ГЧП в двух значениях. Первое — 

как родовую правовую форму или финансово-правовую модель для инве-
стиционных контрактов, построенных на взаимодействии субъекта част-
ного и публичного права (специальный инвестиционный контракт, со-
глашение о разделе продукции, соглашение о поставке товаров и оказании 
услуг для государственных и муниципальных нужд, концессионное согла-
шение, контракты жизненного цикла, отдельные соглашения о ГЧП). Вто-
рое — как отдельное соглашение или гражданско-правовой договор, осно-
ванный на принципах равноправия и свободного усмотрения сторон. Эти 
значения в свою очередь являются в первом случае сутью широкого юри-
дического подхода, во втором случае — подхода к определению партнер-
ства в узко-юридическом значении. В обоих значениях — финансово-
правовой механизм ГЧП проявляется как смешанная юридическая кон-
струкция, в основе которой находит применение сочетание финансово-
плановых актов государства, мер финансово-бюджетной политики и фи-
нансового публичного контроля, административно-управленческих реше-
ний, публичных конкурсных процедур по определению частного партнера 
или его замене в соглашении, в основах государственного бюджетного 
финансирования партнерств с помощью субсидий, капитального гранта 
или дотаций в обеспечение платы концедента.  
При этом концессия является разновидностью ГЧП и может строиться 

по типу контракта жизненного цикла, приближаясь в своей нормативной 
основе к формам исполнения соглашений на основе контрактной системы. 
Тем самым в настоящее время определяются подходы к классификации 
форм ГЧП или, как принято говорить, о контрактных и корпоративных 
формах ГЧП. Здесь отчетливо проявляются смешанные правовые режимы, 
в зависимости от схемы партнерств финансово-правовой механизм обес-
печения исполнения этих соглашений строится то с преобладанием пуб-
лично-правовых начал, то частноправовых. Это определяется в первую 
очередь той ролью, которую играет государство по отношению к действи-
ям партнеров по соглашению. 
Определение инвестиций содержит ст. 1 Федерального закона от 25 

февраля 1999 г. № 39-ФЗ «Об инвестиционной деятельности в Российской 
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Федерации, осуществляемой в форме капитальных вложений»: правовое 
значение или нормативный смысл инвестиции определяется через поня-
тие сделки или гражданско-правового договора, где основным моментом 
является возникновение прав инвестора в связи с финансовым вложени-
ем. Положения инвестиционного договора скрепляют правила о взаимо-
действии заказчика и инвестора, публичного партнера и частного, что из-
начально находит выражение в положениях инвестиционной декларации. 
Федеральный закон от 9 июля 1999 г. № 160-ФЗ «Об иностранных инве-
стициях в Российской Федерации» относит инвестиции к объектам граж-
данских прав. 
Инвестору важен доход, получаемый от объекта вложения. Инвестор 

может быть стороной контракта как покупатель имущества, его аренда-
тор, акционер проектной компании, лизингодатель, концессионер, част-
ный партнер и др. Широкая юридическая форма ГЧП подразделяется на 
отдельные виды партнерств, среди которых встречаются концессии, кон-
тракты жизненного цикла и иные контрактные формы ГЧП, неконтракт-
ные формы ГЧП или собственно ГЧП в узко-юридическом понимании как 
отдельное соглашение, включающие в себя обычно элементы различных 
гражданско-правовых договоров. 
Отношения, в которые вступают заказчик и инвестор, связаны с адми-

нистративно-правовыми, финансово-правовыми, гражданско-правовыми 
аспектами обеспечения исполнения соглашений. Со стороны публичного 
партнера в транспортной сфере используются средства дорожных фондов, 
фондов развития, фонда национального благосостояния. Например, моде-
ли организационно-правовых схем ГЧП «Право на эксплуатацию», «Кон-
тракт на эксплуатацию и обслуживание» являются типично смешанными 
юридическими формами исполнения соглашения, в которых преобладает 
публично-правовой компонент, напоминающий контракты жизненного 
цикла. Необходимо уточнить, что в контрактах жизненного цикла финан-
сирование проекта публичным партнером происходит именно со стадии 
эксплуатации объекта, где в полной мере проявляется административный 
и финансовый контроль со стороны государства, публично-правовые ас-
пекты регулирования. 
Партнерства в узко-юридическом понимании или ГЧП в транспортной 

сфере могут исполняться только по схемам концессии или отдельного со-
глашения о ГЧП. В сравнении с контрактной системой закупок договоры в 
сфере партнерства связаны с длительными сроками реализации (20—40 
лет) и значительной капиталоемкостью; в них проявляются различные 
элементы гражданско-правовых договоров: подряда, аренды, лизинга, до-
верительного управления, что подтверждает наличие сложных или ком-
бинированных правовых конструкций, связанных со сложностью дого-
ворных отношений [3, стр. 41]. 
За рубежом данная партнерская финансово-правовая модель именуется 

Public Private Partnership (PPP), которая является частью экономической 
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концепции эффективного управления объектами государственной соб-
ственности, основанной на принципах и инициативах частного финанси-
рования (Private Finance Initiative, PFI). Центральным институтом органи-
зационного механизма в партнерствах выступает проектная компания, в 
капитал которой инвестируют партнеры. В зависимости от конкретной 
финансово-правовой схемы или модели частный партнер участвует на 
различных стадиях реализации проекта, основанного на принципах парт-
нерства: строительство — эксплуатация — реконструкция — передача. 
Партнерские финансово-правовые механизмы довольно гибкие, так как 

позволяют инвестору участвовать, например, в строительстве, но не 
участвовать в эксплуатации; осуществлять эксплуатацию, но не в техниче-
ском обслуживании; передавать объект на праве частной собственности 
снова публичному партнеру и в дальнейшем арендовать на длительный 
срок этот же объект. При этом цели бюджетной политики достигаются в 
экономии средств, получая доступное — не кредитное и не долговое фи-
нансирование под проект от частного лица [1, стр. 147]. Использование 
гибких инструментов финансирования на основе ГЧП является перспек-
тивным направлением решения государственных задач, сформулирован-
ных в государственных программах по развитию транспортной инфра-
структуры. При этом сложность договорных связей и финансовых схем 
ГЧП требует совершенствования мер по защите прав инвесторов [5, стр. 
186]. 
Федеральные законы от 13 июля 2015 г. № 224-ФЗ «О государственно-

частном партнерстве, муниципально-частном партнерстве в Российской 
Федерации и внесении изменений в отдельные законодательные акты 
Российской Федерации» и от 21 июля 2005 г. № 115-ФЗ «О концессионных 
соглашениях» являются «законами-спутниками», так как исполняются по 
схожим схемам, но имеющим отличающиеся условия или характеристики 
реализации инвестиционных проектов. Например, на стороне публичного 
партнера может быть несколько лиц, тогда как в концессиях множествен-
ность лиц на стороне концедента запрещена. Несовершенство Федераль-
ного закона «О концессионных соглашениях» проявляется в наличии ре-
комендуемых к использованию типовых соглашений, в отсутствии права 
концессионера на техническое обслуживание объекта. Вместе с тем кон-
цессионные соглашения в последнее время все более наполняются новы-
ми условиями, позволяющими реализовывать данный договор по типу 
контрактов жизненного цикла. Тем самым концессии становятся по сути 
«квази-формами» госконтрактов, реализуемых на принципах контрактной 
системы закупок. Кроме того, отдельные соглашения о ГЧП на стадии экс-
плуатации или после передачи объекта публичному партнеру часто стро-
ятся по типу экстернального договора, когда объект передается под 
управление частного партнера. Тем самым стираются различия между 
контрактными и корпоративными формами ГЧП, правовые конструкции 
партнерских соглашений все более проявляют себя как финансово-
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правовые модели, строящиеся одновременно на принципах частного пра-
ва и публичного. Недостаточная инкорпорация норм Федерального закона 
«О концессионных соглашениях» в полноценно действующий механизм 
ГЧП часто неблагоприятно отражается на инвестиционном климате в 
стране [2]. 
У Федерального закона от 13 июля 2015 г. № 224-ФЗ есть важное пре-

имущество по сравнению с нормативными положениями о концессиях: в 
условиях уменьшения объема иностранных инвестиций приходит в дей-
ствие внутренний инвестиционный механизм, так как иностранный инве-
стор не может выступать в соглашении как частный партнер. Проекты ГЧП 
в большей мере связаны со стадией строительства, концессионные согла-
шения, как правило, основаны на модернизации объекта с последующей 
его эксплуатацией. Особенно много проектов концессионного типа заклю-
чается в связи с задачами модернизации транспортной инфраструктуры. 
При привлечении частного бизнеса к реконструкции и строительству 
транспортной инфраструктуры существенно снижаются издержки финан-
сирования со стороны государства. В отличие от проектов концессионного 
типа отдельное соглашение о ГЧП может быть связано только с техниче-
ским обслуживанием, исключая эксплуатацию инфраструктурного объек-
та или управление им [6, стр. 315]. Для управления частным партнером 
объектом ГЧП после ввода его в эксплуатацию требуется заключение от-
дельного договора. 
Федеральный закон от 13 июля 2015 г. № 220-ФЗ «Об организации регу-

лярных перевозок пассажиров и багажа автомобильным транспортом и 
городским наземным электрическим транспортом в Российской Федера-
ции и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Россий-
ской Федерации» вводит дополнительное условие, связанное с участием в 
проекте концессионера, по прохождению конкурсной процедуры в целях 
его отбора. Концессионер в этом случае, не пройдя конкурсный отбор, не 
может приступить к стадии эксплуатации, хотя и участвовал в модерниза-
ции или реконструкции объекта на транспорте. При этом при досрочном 
расторжении концессионного соглашения в обязанность концедента вхо-
дит возмещение расходов концессионера на модернизацию этого объекта. 
После завершения модернизации инфраструктурного объекта происходит 
регистрация прав на него, которые возникают не у концессионера, а у гос-
ударства. Но данное право собственности у государства возникает с кон-
цессионными обременениями, связанными с правом владения и пользо-
вания объектом со стороны концессионера. Как правило, концессии реа-
лизуются на основе финансово-правовой модели или схемы «строитель-
ство — передача — эксплуатация» (BTO, Build — Transfer — Operate). 
В отличие от соглашений концессионного типа, где отсутствует множе-

ственность лиц на стороне концедента, отдельное соглашение о ГЧП до-
пускает участие в совместном конкурсе одновременно нескольких лиц, как 
и в последующем участии на стороне публичного партнера. Таким обра-
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зом, каждый партнер заключает соглашение с последующим победителем 
конкурса (ст. 20 Федерального закона от 13 июля 2015 г. № 224-ФЗ). Кро-
ме того, необходимо отметить, что правовое регулирование инвестицион-
ных отношений в рамках партнерства связано дополнительно с реализа-
цией положений Федерального закона от 28 ноября 2011 г. № 335 «Об ин-
вестиционном товариществе», в соответствии с которым будущие партне-
ры выступают как соинвесторы. Концессионные соглашения с финансово-
правовой стороны обеспечиваются бюджетным финансированием на ста-
дии эксплуатации объекта в форме дотаций, выступающих в качестве пла-
ты концедента. С другой стороны, концессионное соглашение характери-
зуется существенным условием о плате концессионера при эксплуатации 
инфраструктурного объекта после возмещения своих затрат на проект. 
Юридическими признаками отдельного соглашения в рамках ГЧП явля-

ются его характеристики как гражданско-правового договора: консенсу-
альный, возмездный, двусторонний, взаимный, срочный договор. Проект 
ГЧП-соглашения, как правило, предлагает публичный партнер, но с ини-
циативой заключения проекта может обратиться и частный партнер. Су-
щественным условием договора на основе организационно-правовых мо-
делей ГЧП становятся сведения об имуществе, которое передается парт-
нерами по соглашению. Публичный партнер заключает соглашение с про-
ектной компанией, если финансирование осуществляется на принципах 
проектного финансирования. При этом партнерам необходимо опреде-
литься с формой ГЧП. Статья 2 Федерального закона от 31 июля 2020 г. № 
254-ФЗ «Об особенностях регулирования отдельных отношений в целях 
реализации приоритетных проектов по модернизации и расширению ин-
фраструктуры и о внесении изменений в отдельные законодательные ак-
ты Российской Федерации» отсылает методом отсылочно-бланкетной свя-
зи к перечню объектов, на которые распространяются отдельные ограни-
чения в области градостроительных и земельных отношений при испол-
нении инвестиционных проектов, в том числе партнерского типа. 
Государственно-частное партнерство в широком юридическом смысле 

является смешанной правовой конструкцией, под которую подпадают не 
только ГЧП-соглашения, но и концессионные соглашения (в том числе ис-
полняемые по модели контрактов жизненного цикла, соглашения о разде-
ле продукции, специальные инвестиционные контракты. В зависимости от 
организационно-правовой модели или схемы ГЧП отдельные соглашения 
могут носить в себе публично-правовой элемент, особенно на стадии экс-
плуатации или управления объектом по типу экстернального договора, 
т.е. с передачей функций государственного управления частному лицу. 
Финансово-правовой механизм обеспечения исполнения соглашений о 
ГЧП является смешанной правовой конструкцией, предусматривающей 
взаимные и паритетные финансово-правовые обязательства. 
Необходимо различать государственно-частное партнерство как ком-

плексный правовой институт, составленный из норм публичного и част-
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ного права, и отдельное соглашение о ГЧП, которое строится на основе 
гражданско-правового договора (п. 1 и 3 ст. 3 Федерального закона от 13 
июля 2015 г. № 224-ФЗ), на что часто ссылаются авторы при исследовании 
ГЧП, смешивая правовую конструкцию ГЧП с отдельным соглашением о 
ГЧП, что юридически неверно и противоречит определению Закона. При 
этом некоторые авторы, например, А. Л. Сергеев, И. Р. Шагапов, указывают, 
что «исходя из законодательного определения соглашения ГЧП, как граж-
данско-правового договора и определение самого договора, которым со-
гласно Гражданскому кодексу РФ признается соглашение двух или не-
скольких лиц об установлении, изменении или прекращении гражданских 
прав и обязанностей, следует, что отношения публичного партнера и 
частного партнера должны основываться на юридическом равенстве сто-
рон, свободном волеизъявлении участников отношений, а также их иму-
щественной самостоятельности» [7, стр. 57]. Фактически, только отдель-
ное соглашение о ГЧП можно считать гражданско-правовым договором, но 
не ГЧП в широком юридическом смысле как родовое понятие по отноше-
нию к виду — отдельному соглашению о ГЧП, концессии, специальных ин-
вестиционных контрактах, соглашениях о разделе продукции, контрактах 
жизненного цикла. 
Некоторые авторы предлагают и контракты, заключаемые в системе 

государственных закупок рассматривать как разновидность ГЧП в широ-
ком юридическом смысле. Действительно, способы реализации граждан-
ско-правовых договоров в системе государственных закупок и государ-
ственно-частного партнерства похожи. Это дает право ряду авторов отно-
сить контракты жизненного цикла, реализуемые в рамках контрактной 
системы, к разновидности ГЧП. Тем более что отдельные организационно-
правовые модели ГЧП и концессий на завершающем цикле реализации, 
связанные с обслуживанием и управлением объектом соглашения, по сути, 
являются контрактами жизненного цикла. Концессионные соглашения 
также при условии заключения дополнительного соглашения с концесси-
онером строятся по той же модели: «строительство — передача — эксплу-
атация». 
Государство осуществляет выбор обеспечения исполнения соглашений: 

либо в рамках системы госзакупок, либо в рамках ГЧП, исходя из разницы 
в объеме финансирования, сроков реализации или передачи объекта со-
глашения в частную собственность в партнерствах. Инфраструктурные 
проекты, реализуемые не по модели частной собственности и с меньшими 
сроками реализации, осуществляются в системе государственного заказа, 
прежде всего, на основе Федерального закона от 5 апреля 2013 г. № 44-ФЗ 
«О контрактной системе в сфере закупок товаров, работ, услуг для обеспе-
чения государственных и муниципальных нужд». Гражданско-правовые 
договоры по исполнению таких контрактов по существу становятся «ква-
зи-формами» ГЧП, так они соответствуют по содержанию правилам осу-
ществления партнерства, но по форме являются моделями государствен-
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ных закупок, реализуемых на контрактной основе по организационно-
правовой модели ГЧП: «проектирование — строительство — эксплуата-
ция».  
При этом данные соглашения по способам исполнения являются типич-

но гражданско-правовыми договорами, например, договорами подряда 
или аренды, но с инвестиционными условиями, заключаемыми на парт-
нерских основаниях. В этом случае также проявляется сущность данного 
договора, как «квази-формы» ГЧП. В инвестиционном законодательстве 
определено, что вложение средств дает право на эквивалентную долю в 
капитале и в правах, связанных с управлением объектом. При этом пуб-
личный партнер в соответствии со своими обязательствами должен обес-
печить частного партнера заказами на весь срок действия соглашения. 
Финансовая доля участия публичного партнера дает возможность сохра-
нить контроль за надлежащей эксплуатацией объекта частным партнером 
со стороны государства. 
В соответствии со ст. 79 Бюджетного кодекса РФ бюджетные инвести-

ции в объекты капитального строительства осуществляются на основе 
концессии. В Стратегии развития морской портовой инфраструктуры Рос-
сии до 2030 года (одобрена Морской коллегией при Правительстве РФ 28 
сентября 2012 г.) предусматривается концессионный механизм инвести-
рования развития транспортных перегрузочных комплексов. В частности, 
предусмотрено по концессионной модели развитие портов-хабов в сфере 
формирования и обслуживания международных транспортных коридоров. 
Рост бюджетных инвестиций достигается, в частности, за счет исполнения 
соглашений о ГЧП. Требуется модернизация подходов к морским портам, 
так как недостаточная их пропускная способность снижает уровень функ-
ционирования морского порта и управления портовой инфраструктурой. 
Для чего Стратегией предусматривается внедрение новых методов управ-
ления портом на принципах ГЧП. Бюджетное финансирование на такие 
проекты, как создание и модернизация портовой и иной транспортной 
инфраструктуры, осуществляется с использованием инфраструктурного 
бюджетного кредита в рамках объемов финансирования государственных 
программ в сфере развития транспорта и посредством привлечения орга-
низаций транспортного комплекса к инвестированию приоритетных 
транспортных проектов на основе принципов и финансово-правовых схем 
(моделей) ГЧП.  
Важным организационным механизмом реализации ГЧП-проектов яв-

ляется проектная компания, которая привлекая инвестора, обеспечивает 
проектирование, строительство и реконструкцию. Затем на объект, вве-
денный в эксплуатацию, регистрируется право собственности, т.е. объект 
соглашения находится в собственности проектной компании на период 
окупаемости инвестиций. При этом в задачи публичного партнера входит 
обеспечение заказами проектной компании. По окончании периода рефи-
нансирования и возврата вложенных средств со стороны частного партне-
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ра объект снова переходит путем выкупа акций проектной компании пуб-
личным партнером в собственность государства. При этом цена покупки 
полного пакета акций должна покрывать инвестиционные затраты. До-
пускается организационно-правовая модель, когда выкуп акций со сторо-
ны публичного партнера происходит постепенно за период эксплуатации 
объекта. Часто применяются схемы или модели ГЧП, где возврат средств 
инвестора осуществляется за счет прибыли от эксплуатации инфраструк-
турного объекта. 
В Транспортной стратегии определено, что ГЧП является основным фи-

нансовым инструментом и эффективной правовой моделью по реализа-
ции проектов развития инфраструктуры на транспорте. Инфраструктур-
ные проекты на транспорте потребуют значительных инвестиций в раз-
витие и строительство объектов, как за счет бюджетных средств, так и 
внебюджетных источников. В среднесрочном периоде до 2024 г. включи-
тельно — наибольшая доля инвестиций среди всех видов транспорта при-
ходилась на железнодорожную отрасль, в 2025—2030 гг. наибольшая доля 
инвестиций должна приходиться на автодорожную сферу в результате ре-
ализации проектов развития опорной сети автомобильных дорог. В насто-
ящий период реализация проектов на транспорте в формах ГЧП сосредо-
точена, прежде всего, в области строительства автодорожной инфраструк-
туры [4, стр. 7]. Значительный объем средств Федерального дорожного 
фонда с 2022 по 2024 г. уже был направлен в виде межбюджетных транс-
фертов на реализацию мероприятий национального проекта «Безопасные 
качественные дороги» в субъектах РФ. 
Частный партнер становится собственником принятого на себя объекта 

соглашения о ГЧП. При этом реализуются на транспорте схемы партнер-
ства «BOOT» (строительство — собственность — эксплуатация — переда-
ча) и «BOO» (строительство — собственность — передача), с нахождением 
объекта в частной собственности партнера на период возврата вложений. 
Распространенный механизм ГЧП на транспорте, как правило, проявляет-
ся как модель или схема: «приобретение — строительство — эксплуата-
ция», которая означает возведение объекта с последующей эксплуатацией 
под контролем публичного партнера, или как схема «строительство — 
владение —эксплуатация», предусматривающая аренду объектов транс-
портной инфраструктуры на инвестиционных условиях частным партне-
ром. При этом организационно-правовая модель «приобретение — строи-
тельство — эксплуатация» (BBO — Buy — Build — Operate) предполагает 
осуществление государственного административного и финансового кон-
троля на весь период действия соглашения, а организационно-правовая 
модель ГЧП «строительство — владение — эксплуатация» (BOO — Build — 
Own — Operate) связана с передачей объекта соглашения частному парт-
неру на длительной основе, чаще всего на правах долгосрочной аренды с 
инвестиционными условиями. 



164 

Применение юридических схем ГЧП на транспорте предполагает приня-
тие публичных финансово-правовых мер стимулирования инвестиций, ко-
торые составляют часть финансовой политики Правительства РФ и Мин-
транса России. Финансовая и административная поддержка со стороны 
главного транспортного ведомства, как главного распорядителя бюджет-
ных средств, должна включать в себя меры, связанные с предоставлением 
сторонам инвестиционных отношений субсидий, государственных финан-
совых гарантий со стороны Минфина России, инвестиционного налогово-
го кредита со стороны ФНС России. Условия инвестиционных соглашений 
на транспорте должны быть понятными и страховать от неблагоприятно-
го изменения законодательства и других рисков. В этом, прежде всего, со-
стоит роль государства, гарантирующего стабильность инвестиционного 
законодательства. В результате складывается система партнерских отно-
шений, скрепленная гражданско-правовыми договорами и нормативными 
правовыми актами. Инвестору при этом разрешено передавать права 
иным лицам, например, финансирующим. Применение ГЧП позволяет 
конкурировать в сфере привлечения иностранных инвесторов. Государ-
ство вправе поддерживать инвестиционные проекты через субсидии и 
гранты, государственные гарантии, бюджетные кредиты. 
Субсидии на реализацию конкретного транспортного проекта предо-

ставляются на основе нормативных правовых актов Правительства РФ, 
Минфина России и принятых решений Минтранса России, исполняющего 
полномочия главного распорядителя средств федерального бюджета. Ре-
шения Правительства РФ и Минтранса России, связанные с предоставле-
нием субсидий, и их направление распорядителям бюджетных средств 
(Росжелдор, Россморречфлот, Роставтодор, Росавиация) оформляются в 
виде соответствующих правовых актов Правительства РФ, Минтранса Рос-
сии, административных актов управления подчиненных им органов, осу-
ществляющих функции по распоряжению имуществом и финансами, 
предоставлению транспортных и связанных с ними услуг, могущих высту-
пать в данных проектах в качестве концедента и публичного партнера. 
Получение бюджетных средств на инвестиции в транспортном комплексе 
требует обоснования необходимости привлечения инвестиций органами 
государственного управления транспортного комплекса, тем более если 
решения в отношении отдельных объектов транспортного комплекса 
принимаются в порядке обоснования инвестиций и результатов техноло-
гического и ценового аудита такого финансового обоснования и в соот-
ветствии с утвержденным техническим заданием на проектирование. 
Опыт успешной реализации ГЧП-проектов представлен в специальном 

разделе на сайте Минтранса России 
[URL:https://mintrans.gov.ru/activities/214/14/15]. Постановление Прави-
тельства РФ от 20 декабря 2017 г. № 1596 «Об утверждении государствен-
ной программы Российской Федерации «Развитие транспортной системы» 
в методах бюджетного финансирования определяет для целей строитель-

https://mintrans.gov.ru/activities/214/14/15
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ства и модернизации инфраструктуры — совершенствование механизма 
ГЧП.  
Инвестиционные проекты, реализуемые в субъектах РФ, рассматрива-

ются на заседаниях Экспертного совета Минтранса России по мониторингу 
и оценке качества разработки документов транспортного планирования. К 
проектам, реализуемым на принципах ГЧП и концессий, относятся, напри-
мер, проекты ОАО «РЖД» — проект «развитие железнодорожных подходов 
к морским портам Азово-Черноморского бассейна»; создание инфраструк-
туры Восточного полигона железных дорог; развитие высокоскоростных 
магистралей, проекты обновления железнодорожной инфраструктуры, 
проекты обновления подвижного состава и др. В рамках мероприятий по 
реализации инвестиционной программы ОАО «РЖД» в установленном по-
рядке осуществляется разработка технико-экономических обоснований 
инвестиций реализации проектов в сфере железнодорожного транспорта, 
а также проектной документации на проекты по развитию инфраструкту-
ры будущих периодов.  
На региональном и муниципальном уровнях реализуется множество 

проектов на принципах ГЧП, например, проекты комплексного развития 
городского транспорта. Инвестиционная модель подобного «городского 
транспортного проекта» основана на следующих источниках финансиро-
вания: средства капитального гранта, концессионера, «ВЭБ.РФ» и Фонда 
национального благосостояния. 
Большинство инвестиционных программ на транспорте основано на 

принципах ГЧП. Например, инвестиционная декларация ФГУП «Росмор-
порт» по развитию объектов инфраструктуры морских портов содержит 
положения о финансировании инфраструктуры морских портов на осно-
вах партнерства. В условиях дефицита и ограниченности бюджетных ре-
сурсов финансовая база проектов по развитию морских портов развивает-
ся на основе механизма ГЧП [URL: 
https://mintrans.gov.ru/activities/214/14/documents?page=2]. Активно реа-
лизует полномочия концедента Государственная компания «Росавтодор», 
выстраивая долгосрочные отношения с концессионерами, включая ино-
странных. Опыт применения концессионных соглашений широко исполь-
зуется при строительстве железнодорожных магистралей, морских и реч-
ных портов, аэропортов, аэродромов, вертодромов. Важными преимуще-
ствами концессий на транспорте становится повышение качества управ-
ления инфраструктурными объектами с сохранением права собственности 
у концедента, паритетная модель распределения рисков и ответственно-
сти, что повышает инвестиционную привлекательность таких проектов. 
В ГЧП-проектах после их реализации на стадиях технического обслужи-

вания или эксплуатации частный партнер или концессионер по типу кон-
трактов жизненного цикла могут брать на себя обязательства по содержа-
нию инфраструктуры на длительный период с выполнением государ-
ственных функций по управлению и соответствующими социальными 

https://mintrans.gov.ru/activities/214/14/documents?page=2
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обременениями и обязательствами, с учетом государственных мер тариф-
ного регулирования на транспорте и финансового контроля со стороны 
государства. Госконтракт в системе закупок подобных эффективных мер, 
как правило, не реализует. А значит, управление финансами в ГЧП-
проектах на транспорте со стороны государства обращается в финансовый 
механизм государственного управления с помощью финансов с передачей 
функций управления транспортом частным инвесторам. 
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В современных условиях перед государственными служащими стоит 

немало новых, сложных и неочевидных задач. Бурное развитие информа-
ционных технологий и искусственного интеллекта определяет сегодня 
необходимость выработки современных, новых по своей сути админи-
стративных, нормативных мер регулирования в этой сфере. Незадолго до 
этого специалисты из сферы государственного управления приобрели 
практический опыт выстраивания правовых и иных экстраординарных 
мер государственного регулирования общественных отношений в период 
противодействия распространению коронавирусной инфекции. Лавино-
образные односторонние ограничительные внешнеэкономические и по-
литические меры, предпринятые враждебно настроенными по отношении 
к России иностранными государствами, послужили стимулом для стреми-
тельной разработки и принятия ряда административных и правовых мер 
по защите национальных интересов в складывающихся условиях. Гряду-
щие годы обнаружат и другие, незримые сегодня задачи и проблемы в 
сфере госуправления. Но одна проблема, сопровождающая человеческое 
общество на протяжении веков, несомненно, останется актуальной до тех 
пор, пока существует социум, — это проблема противодействия корруп-
ции. 
В настоящей работе будет рассмотрен исторический аспект проявления 

проблемы коррупции на этапе зарождения железнодорожного транспорта 
в США. Одной из задач работы является демонстрация того, что развитие 
железных дорог на протяжении многих лет сопровождал не только техно-
логический прогресс, но и социальные вызовы, такие как проявления кор-
рупции и злоупотреблений должностными полномочиями. Иллюстрируя 
эту проблему на примере зарубежного государства, автор намеревается 
подчеркнуть транснациональный характер коррупции. 
На сегодняшний день США являются государством с одной из крупней-

ших железнодорожных сетей в мире. Кроме того, несмотря на явную де-
градацию государственной, в особенности внешней, политики этого госу-
дарства в период с 2014 по конец 2024 гг., американские управленческие 
институты в историческом контексте являются ценным объектом научно-
го исследования, как воплощение в современном мире многих практик 
управления государством, вдохновленных системой государственного 
устройства Древнего Рима. Кроме этого в США, как и в нашей стране, же-
лезные дороги являлись ключевым фактором развития экономики и сыг-
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рали историческую роль в формировании современного облика государ-
ства. 
Объектом исследования в данной работе является историческая работа 

Чарльза Фрэнсиса Адамса-младшего, современника и участника событий 
создания и становления железной дороги «ЭРИ», проходившей в разные 
годы через некоторые штаты восточной и центральной части США.  
Адамс издал книгу «Вехи Эри» (Chapters of Erie) в 1871 г. Упомянутая ра-

бота представляет собой не традиционную научную публикацию, но ско-
рее может быть охарактеризована как критический обзор истории созда-
ния и развития железной дороги «Эри» [1]. 
Начало строительства железной дороги «Эри» было положено в 1832 г. 

Дорога функционировала в штате Нью-Йорк в организационно-правовой 
форме акционерного общества, действовавшего на основании специаль-
ного разрешения — лицензии, выданной администрацией штата Нью-
Йорк [URL: https://erielackhs.org/railroads/ (дата обращения: 8 октября 
2025 г.)]. 
В различные годы железнодорожная сеть «Эри» располагалась на тер-

ритории штатов Нью-Йорк, Пенсильвания, Огайо, Индиана, Иллинойс и 
Нью-Джерси. Эксплуатационная длина «Эри» составляла от 700 км в 1841 
г. до 3,7 тыс. км в начале ХХ в. В 1960 г. компания «Erie Railroad» объедини-
лась с другой железной дорогой, образовав «Erie Lackawanna Railroad», ко-
торая впоследствии после банкротства была включена в корпорацию 
«Consolidated Rail Corporation», созданную для санации обанкротившихся 
железных дорог Северо-Востока США.  
В исследуемой работе Адамс описывает, как борьба за управленческий 

контроль над железными дорогами сопровождалась коррупцией и злоупо-
треблениями полномочиями со стороны менеджмента и ключевых инве-
сторов «Эри», а также вовлеченных в их спор коррумпированных долж-
ностных лиц судебной и представительной системы штата Нью-Йорк. 
Как описывает события Адамс, с 1867 г. между двумя группами инвесто-

ров железнодорожной компании «Эри», представленных Корнелиусом 
Вандербильтом, с одной стороны, и группой Джея Гулда, Джеймса Фиска и 
Дэниела Дрю, с другой стороны, разгорелась ожесточенная борьба за кон-
троль над железной дорогой. Для целей приобретения или сохранения 
контроля над управлением предприятием стороны конфликта прибегали 
к разнообразным мерам, часто сопряженным с вовлечением причастных 
представителей органов государственной власти в противоправные, от-
кровенно коррупционные схемы. 
Рассмотрим два основных эпизода, наиболее отчетливо описанные 

Адамсом, в которых коррупция сопровождала и в большой степени опре-
делила исход корпоративных споров за управление перспективным же-
лезнодорожным предприятием. 

 

https://erielackhs.org/railroads/
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К. Вандербилт  
[URL: https://www.itakehistory.com/post/the-erie-railway-war/] 

 
В первом случае Адамс описывает, как в ходе корпоративной войны за 

контроль над акциями компании «Эри» суды штата Нью-Йорк определяли 
исход ключевых событий. Стороны конфликта предпринимали любые до-
ступные им меры, чтобы обеспечить лояльность судей, непосредственно 
влиявших на корпоративную ситуацию. Главным инструментом в этой 
борьбе стали судебные запреты (англ. injunctions), природа которых в не-
которой степени напоминает определения о принятии обеспечительных 
мер, представленных в современном гражданском и арбитражном процес-
сах. 
Как только одна из сторон корпоративного спора предпринимала дей-

ствие, необходимое для завладения большим количеством голосов, акций 
(или стремясь получить иной тактический результат), другая сторона не-
медленно обращалась к судье штата за запретом, блокирующим это дей-
ствие либо вводящим запрет на его исполнение. 
Так, например, 17 февраля 1867 г. представитель одной из противобор-

ствующих сторон (представитель инвестора Вандербильта) Фрэнк Уорк 
обратился к судье Барнарду из Верховного суда г. Нью-Йорк с ходатай-
ством о судебном запрете против руководства железной дороги «Эри», в 
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частности господина Дрю, который являлся высшим должностным лицом 
в железнодорожной компании «Эри», и других директоров железной доро-
ги. Данный запрет предполагал бы ограничение на выплаты процентов по 
долговым обязательствам железной дороги, которые возникли годом ра-
нее и кредиторами по которым выступали господин Дрю и ряд других ди-
ректоров компании «Эри». Кроме того, ходатайство предполагало уста-
новление запрета, согласно которому господину Дрю было запрещено 
предпринимать какие-либо юридические шаги для урегулирования долга 
компании «Эри» перед ним. Судья Бернард удовлетворил ходатайство и 
установил истребуемый временный судебный запрет (обеспечительные 
меры). 

 

 
 
Д. Дрю  
[URL: https://www.itakehistory.com/post/the-erie-railway-war/] 

 
Несколько дней спустя в канцелярию судьи Бернарда поступило оче-

редное ходатайство о применении обеспечительных мер (установлении 
судебного запрета) в отношении господина Дрю, а именно временное от-
странение его от должности казначея железной дороги «Эри». Данное хо-
датайство также было удовлетворено судьей Бернардом. 

https://www.itakehistory.com/post/the-erie-railway-war/
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Со своей стороны Дэниел Дрю обратился к судье Балкому в городе Бин-
гемтон графства Брум штата Нью-Йорк с ходатайством об установлении 
судебного запрета в отношении Френка Уорка, инициировавшего перво-
начальный запрет против господина Дрю. Ходатайство господина Дрю 
было удовлетворено, господин Уорк был временно отстранен от своей 
должности в компании «Эри», и все разбирательства по искам, заявлен-
ным в другом судебном участке перед судьей Барнардом, были приоста-
новлены. 
Как только этот судебный акт вступил в силу, судья Барнард отменил 

его в деле по иску третьей стороны, установив запрет на любые заседания 
совета директоров компании «Эри», если господин Уорк не будет допущен 
участвовать в них. 
Кульминацией судебного противостояния явилось ходатайство об от-

мене обеспечительных мер, наложенных судьей Бернардом, заявленное 
судье Гилберту в судебном округе Бруклин того же штата, мотивирован-
ное заявителями ходатайства тем, что судья Верховного суда Первого 
округа Джордж Г. Барнард вступил в сговор с неустановленными лицами с 
целью спекулировать акциями железной дороги «Эри» и использовать су-
дебные процедуры для содействия своим спекуляциям. Ходатайство изоб-
личало тактику злоумышленников, при которой в целях реализации пла-
нов сговора иски от имени господина Уорка были возбуждены именно пе-
ред судьей Барнардом, который, как утверждалось, выносил судебные за-
преты со скоростью «полдюжины в день». 
В результате, судья Гилберт удовлетворил заявленные обеспечитель-

ные меры и вынес «запрет», согласно которому сторонам спора запреща-
лось совершать любые действия в содействии сговору. В этом же запрете 
директорам компании «Эри», за исключением господина Уорка, предпи-
сывалось продолжать исполнение своих обязанностей, что прямо проти-
воречило акту, вынесенному ранее судьей Барнардом. 
Описывая указанные события, Адамс не ограничивается констатацией 

последовательности и сути юридических действий, предпринятых сторо-
нами корпоративного конфликта, но концентрируется на социальной сто-
роне таких действий. Адамс отмечает систематические попытки каждой из 
сторон конфликта приобрести лояльность судей, широко распространен-
ную осведомленность общественности об ангажированности процесса в 
каждом из судебных участков и т.д. Адамс приводит примеры того, как в 
ходе конкретных судебных заседаний свидетели давали показания, изоб-
личающие судью, председательствующего в этом процессе, как свидетели 
признавали, что в течение своей карьеры за деньги обязывались влиять 
на мнение судьи в частном порядке. 
На этом примере Адамс показывает также системные изъяны в дея-

тельности судебной системы Нью-Йорка, существовавшей во второй поло-
вине XIX в. Штат Нью-Йорк был разделен на восемь отдельных округов, 
каждый из которых имел независимый Верховный суд из судей, избирае-
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мых гражданами этого округа. Судьи наделялись полномочиями по рас-
смотрению исков, возбуждаемых перед ними, и их юрисдикция распро-
страняется по всему штату. 
Поскольку предмет судебного разбирательства мог затрагивать многих 

лиц, каждый из которых мог заявить иск любому из судей штата, этот су-
дья, в свою очередь, мог установить запрет на возбуждение аналогичных 
дел любыми или всеми другими судьями штата, а также приостановить 
производство по уже возбужденным делам. 
Адамс в изучаемой работе критически осмысляет существовавшую су-

дебную систему и утверждает, что подобная система может существовать 
лишь до тех пор, пока судьи используют свои полномочия, руководствуясь 
принципами справедливости и законности, учитывая права граждан и до-
стоинство закона. 
В противовес этому, на примере споров вокруг управления в компании 

«Эри», Адамс сравнивает судей с трофеями политической победы, и изоб-
личает существовавшую в описываемое время действительность, при ко-
торой склонность к коррупции стала качеством, определяющим успеш-
ность претендента на судебные почести. Осмысляя историю корпоратив-
ной борьбы руководства и инвесторов компании «Эри» в судах штата Нью-
Йорк, Адамс заключает, что эти события нанесли сокрушительный удар по 
авторитету судебной власти Нью-Йорка. 
Во втором случае, речь идет о практике систематического взяточниче-

ства, направленного на подкуп представителей законодательного органа 
штатов Нью-Йорк и Нью-Джерси с целью принятия необходимых законов. 
Как уже описывалось выше, инвестор Вандербильт в 1867 г. обратился к 

лояльному ему суде Барнарду в Верховном суде штата Нью-Йорке с хода-
тайством о применении обеспечительных мер («injunction», судебный за-
прет), заключающихся в наложении ареста на активы компании и ограни-
чении прав должностных лиц правления компании «Эри». Поводом к это-
му послужили подозрения в совершенных членами правления компании 
мошеннических действиях, связанных с исполнением обязанностей по 
ценным бумагам акционерного общества «Эри». 
Примечательно, что события, описываемые Адамсом, впоследствии 

нашли подтверждение в еще одном историческом источнике: фрагмен-
тарно эпизод с манипуляциями ценными бумагами железной дороги 
«Эри», о котором также подробно описывается в исследуемой работе 
Адамса, был отражен в работе Фрэнка Доббина «Формирование промыш-
ленной политики: Соединенные штаты, Великобритания и Франция в пе-
риод становления железнодорожной отрасли». В этой же книге Доббин 
упоминает о том, что в середине XIX в. «всю индустрию железных дорог 
охватили коррупция и мошенничество» [2]. 
После вступления в силу обозначенных обеспечительных мер господа 

Гулд и Фиск приняли спешное решение покинуть Нью-Йорк и перемести-
лись в город Тенафли, штат Нью-Джерси, таким образом выйдя из-под 
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юрисдикции судебных властей соседнего штата. Как описывает эти собы-
тия Адамс, топ менеджеры крупной корпорации больше походили на 
«группу паникующих разоблаченных воришек, спешно убегающих с места 
преступления». 
Одновременно господа Гулд и Фиск изъяли управленческую документа-

цию, определяющую полномочия органов управления железной дороги 
«Эри». Такое действие было предпринято для того, чтобы сохранить опе-
ративный контроль над предприятием, несмотря на наличие юридических 
ограничений, возникших из судебного запрета судьи Барнарда. 
Для реализации своих планов по сохранению корпоративного контроля 

над железной дорогой группа Гулда, Фиска и Дрю предприняла попытку 
принять властью законодательного собрания штата закон (на уровне 
штата Нью-Джерси), в соответствии с которым железная дорога «Эри» ре-
гистрировалась как корпорация штата Нью-Джерси. Данная попытка ока-
залась успешной: закон штата был спешно (в течение нескольких часов) 
принят, компания сменила регистрационный статус, что вновь предало 
группе Гулда, Фиска и Дрю полномочия по управлению — вне юрисдикции 
судебного запрета судьи Барнарда из соседнего штата Нью-Йорк. 
Далее Адамсом ярко описываются события, сопряженные с тем, как Гулд 

и Фиск осуществляли фактический подкуп законодателей штата Нью-
Йорк при рассмотрении законопроекта, согласно которому спорные мани-
пуляции с ценными бумагами железной дороги «Эри», совершенные в 
1964—1966 гг., причастность к которым послужила основанием для нало-
жения в отношении группы Гулда, Фиска и Дрю судебных запретов, при-
знавались бы легальными сделками. 
По Адамсу, коррупция, укоренившаяся в политической системе Нью-

Йорка во второй половине XIX в., проникала также и в законодательный 
орган штата в г. Олбани. Во время подготовки к рассмотрению законопро-
екта, легализующего манипуляции с ценными бумагами компании «Эри», 
пресса распространяла сообщения о продажности членов законодательно-
го органа, законодатели и их связанные лица напрямую изобличались в 
получении крупных сумм взяток. 
Адамс описывает атмосферу всеобщей коррупции, присутствующую в то 

время в Олбани, сравнивая законодательное собрание с рынком, где голо-
са депутатов открыто покупались и продавались. Стороны конфликта — 
представители инвестора Вандербильта и действующих руководителей 
корпорации — соревновались в щедрости, пытаясь перекупить друг у дру-
га нужных людей. 
В результате, инициированный менеджментом «Эри» законопроект был 

принят, что, по сути, узаконило действия руководства компании и вывело 
их из-под действия судебных решений, инспирированных Вандербильтом. 
Адамс подчеркивает цинизм всей ситуации. Законодательная власть, 

призванная выражать волю народа, была использована для санкциониро-
вания откровенного мошенничества. Этот эпизод показал, что в условиях 
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отсутствия этических норм закон становится всего лишь инструментом в 
руках того, кто больше заплатит. 
Существование описываемых Адамсом исторических событий подтвер-

ждается в ряде иных публикаций американских историков железных до-
рог, в частности Бойсом в статье «Война за железную дорогу Эри», где Бойс 
также описывает события спешной инкорпорации железной дороги Эри в 
штате Нью-Джерси и «покупку голосов» членов законодательного собра-
ния в городе Олбани, штата Нью Йорк при принятии законопроекта, лега-
лизующего спорные манипуляции с ценными бумагами компании «Эри» 
[URL: https://www.itakehistory.com/post/the-erie-railway-war (дата обра-
щения: 17 октября 2025 г.)]. 
Публичное освещение проблематики вовлеченности руководства круп-

нейших транспортных предприятий страны в коррупционные сговоры с 
представителями властей позволили подготовить общественное мнение и 
впоследствии провести в США ряд реформ, в результате которых системы 
государственного управления транспортом (в том числе железнодорож-
ным) были реформированы. 
В частности, в 1887 г. в США была создана Комиссия по межштатной 

торговле, в полномочие которой вошли вопросы определения железнодо-
рожных тарифов для линий, проходящих на территории нескольких шта-
тов. В это же время был принят так называемый закон Шермана, который 
предоставил Конгрессу право контролировать формирование коммерче-
ских монополий, а также обозначил увеличение роли национального пра-
вительства в экономической сфере. 
Подробное историко-юридическое исследование развития федерализма 

в США во второй половине XIX в. выполнено К. Тихоновой в составе дис-
сертации на соискание ученой степени кандидата юридических наук [3]. 
Проведенный историко-правовой анализ работы Чарльза Фрэнсиса 

Адамса «Вехи Эри» наглядно демонстрирует, что коррупция непрерывно 
сопровождала процесс становления одной из ключевых отраслей про-
мышленности США. Эпизоды злоупотребления полномочиями со стороны 
представителей судебной и законодательной власти демонстрируют 
практику сращивания крупного капитала с органами государственной 
власти в эпоху «дикого» капитализма и служат напоминанием о том, что в 
отсутствие прозрачности и эффективного публичного контроля любые 
институты власти могут быть превращены в инструмент для достижения 
корыстных интересов. 
В этом контексте представляется, что ценность книги Адамса заключа-

ется не только в иллюстрации описанных фактов, но и в его роли публи-
циста-просветителя. Опыт федеральных властей США, последовавший за 
публикацией Адамса, подтверждает этот тезис. 
Изучение исторических примеров, подобных изложенным в «Вехах Эри», 

имеет практическую ценность для студентов, осваивающих образователь-

https://www.itakehistory.com/post/the-erie-railway-war
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ные программы государственно-правового и правоохранительного про-
филя, а также для практикующих юристов. 
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27―28 мая 2025 г. в Институте права и национальной безопасности Пре-

зидентской академии состоялась IV Всероссийская научно-практическая 
конференция «Правовое обеспечение национальной безопасности: вопро-
сы науки и образования». 
Работу конференции открыл советник ректора, научный руководитель 

Института права и национальной безопасности РАНХиГС, кандидат юри-
дических наук, генерал-полковник Зорин Виктор Михайлович. 
Участников конференции также приветствовал директор Института 

права и национальной безопасности РАНХиГС, доктор юридических наук, 
профессор, заслуженный юрист Российской Федерации Могилевский Ста-
нислав Дмитриевич, который отметил, что столь важное для Академии 
научное мероприятие проводится в год 80-летия Победы в Великой Отече-
ственной войне и год 10-летия Института права и национальной безопас-
ности РАНХиГС.  
Приветственное слово участникам конференции также передал и.о. ди-

ректора Центра исследования проблем безопасности Российской академии 
наук, доктор юридических наук, профессор, заслуженный деятель науки 
Российской Федерации Гирько Сергей Иванович. 
Организатором конференции выступила кафедра правового обеспече-

ния национальной безопасности, законности и правопорядка Института 
права и национальной безопасности РАНХиГС, модератором пленарного 
заседания был заведующий кафедрой — доктор юридических наук, доцент 
Ирошников Денис Владимирович. 
С докладами на пленарном заседании выступили представители орга-

нов государственной власти, научных и образовательных организаций, 
институтов гражданского общества. 
Член Центральной избирательной комиссии РФ, кандидат юридических 

наук, заслуженный юрист Российской Федерации Борисов Игорь Борисо-
вич выступил с докладом на тему «Электоральный суверенитет: методо-
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логия, теория и практика». В своем выступлении Игорь Борисович осветил 
теоретические проблемы исследования электорального суверенитета, 
столь необходимого для обеспечения национальной безопасности, отме-
тил проблемы активного иностранного вмешательства в избирательный 
процесс, затронул вопросы обеспечения безопасности членов избиратель-
ных комиссий. 
Актуальным проблемам защиты национальных ценностей был посвя-

щен доклад профессора Университета прокуратуры Российской Федера-
ции, доктора юридических наук, профессора Кардашовой Ирины Бори-
совны. В докладе Ирина Борисовна уделила внимание вопросу о необхо-
димости закрепления национальных ценностей в документах стратегиче-
ского планирования Российской Федерации. 
С научным докладом на тему «Третий сектор гражданского общества 

как объект научных исследований правового обеспечения национальной 
безопасности современной России» выступил главный научный сотрудник 
ВНИИ МВД России, доктор юридических наук, профессор Воронов Алексей 
Михайлович. 
Ведущий научный сотрудник сектора административного права и ад-

министративного процесса Института государства и права Российской 
академии наук, доктор юридических наук, профессор Редкоус Владимир 
Михайлович в своем докладе определил концептуальную направленность 
образовательной деятельности в сфере правового обеспечения нацио-
нальной безопасности. 
О роли научных исследований законодательства уголовно-правового 

комплекса в обеспечении национальной безопасности рассказал профес-
сор кафедры управления органами расследования преступлений Акаде-
мии управления МВД России, доктор юридических наук, заслуженный 
юрист Российской Федерации, заслуженный деятель науки Российской 
Федерации Гаврилов Борис Яковлевич. 
Проблемам научно-экспертного обеспечения деятельности Совета Без-

опасности Российской Федерации был посвящен доклад руководителя 
Центра международных и региональных проектов Научно-
исследовательского института проблем безопасности СНГ, кандидата 
юридических наук, кандидата исторических наук, доцента Мареева Павла 
Львовича. 
Об актуальных проблемах исследований противодействия терроризму 

рассказал эксперт РАНХиГС, доктор исторических наук, кандидат юриди-
ческих наук Михеев Вадим Иванович. 
В рамках конференции был проведен Научно-практический семинар 

«Актуальные вопросы научных исследований и правового обеспечения ре-
гиональной безопасности в субъектах Российской Федерации» совместно с 
комитетом по обороне и безопасности Совета Федерации Федерального 
Собрания РФ. Семинар проводился в рамках государственного задания 
Президентской академии, заказчиком которого выступила верхняя палата 
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парламента. На семинаре были обсуждены результаты работы над науч-
ным проектом и перспективы их внедрения в законотворческую деятель-
ность. 
Во второй день конференции работали две секции — «Теоретико-

правовые аспекты исследования безопасности» и «Роль публично-
правовых наук в обеспечении национальной безопасности в России», на 
заседаниях которых рассматривались проблемы обеспечения националь-
ной безопасности сквозь призму различных юридических наук. 
В результате плодотворной работы и активных научных дискуссий 

участниками конференции на пленарном заседании были выработаны 
ценные рекомендации, связанные с совершенствованием научных основ 
правового обеспечения национальной безопасности. 
 

Тезисы основных докладов участников конференции 
 

Ирошников Д. В. 
 

О приоритетных направлениях научных исследований  
в сфере правового обеспечения национальной безопасности 

 
Научные исследования в сфере правового обеспечения национальной 

безопасности традиционно проводятся в рамках всех юридических науч-
ных специальностей. К направлениям таких исследований можно отнести, 
в частности, вопросы обеспечения различных видов национальной без-
опасности (общественная, экономическая, информационная и др.) право-
выми средствами; правовые проблемы противодействия терроризму, экс-
тремизму и другим актуальным угрозам безопасности личности, обществу 
и государству и другие. 
Однако существующие вызовы и угрозы национальной безопасности, а 

также трансформационные процессы в общественно-политической, эко-
номической и социальной сферах диктуют приоритетные направления 
научных исследований правового обеспечения национальной безопасно-
сти. 
Представляется, что к основным приоритетным направлениям научных 

исследований в сфере правовых исследований можно отнести следующие: 
а) правовое обеспечение укрепления традиционных духовно-

нравственных ценностей российского общества; 
б) правовые меры защиты исторической правды, сохранения историче-

ской памяти и противодействия фальсификации истории 
в) правовые проблемы противодействия профилактики экстремизма, 

особенно в молодежной среде; 
г) правовые основы противодействия терроризму, в том числе вопросы 

антитеррористической защищенности объектов (территорий); 
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д) осуществление стратегического планирования в сфере национальной 
безопасности, в том числе вопросы организационно-методологических ос-
нов разработки и согласования документов; 
е) вопросы правового обеспечения биологической безопасности; 
ж) правовое обеспечение международной информационной безопасно-

сти и защита суверенитета в условиях гибридных войн; 
з) правовые аспекты обеспечения безопасности на транспорте в услови-

ях использования беспилотных транспортных средств; 
и) правовое обеспечение безопасности личности, общества и государ-

ства при использовании технологий искусственного интеллекта; 
к) уголовно-правовые меры обеспечения безопасности личности, обще-

ства и государства в условиях трансформации современных угроз; 
л) юридическая защита персональных данных, в том числе биометриче-

ских; 
м) правовое обеспечение комплексной безопасности Арктической зоны 

РФ; 
н) другие направления, обусловленные угрозами национальной без-

опасности Российской Федерации на современном этапе. 
Представляется, что правовые исследования должны преимущественно 

проводиться по указанным направлениям. При этом ученым-юристам не 
следует работать изолированно, поскольку помимо сугубо юридического 
инструментария, они призваны облекать в правовую форму политические 
решения, экономические инструменты, основанные на социологических 
исследованиях. Поэтому особую важность сегодня имеют междисципли-
нарные исследования. 

 
Борисов И. Б. 

 
Электоральный суверенитет: методология, теория и практика 

 
Вопросы обеспечения безопасности сегодня выходят на первый план во 

всех сферах государственных и общественных отношений, и перед право-
вой наукой остро стоит задача — найти такие правовые механизмы реше-
ния назревающих проблем, связанные с новыми вызовами времени и 
внешними угрозами, которые, с одной стороны, должны обеспечить без-
опасность населения и государства в целом, а с другой — позволили бы в 
максимально полном объеме реализовать права и свободы наших граждан 
в условиях непрекращающихся гибридных войн, развязанных «коллек-
тивным западом» против суверенных государств. 
В настоящее время отмечается сильная политизация проблематики 

прав человека в международных отношениях со стороны «коллективного 
запада» и попытки под лозунгом «демократизации» влиять и искажать 
свободную волю избирателей вплоть до отмены выбора народа, сформи-
рованного в ходе демократических электоральных процедур. 
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Современные вызовы и угрозы нашему обществу, эрозия существующе-
го миропорядка, непростой переход от однополярного к многополярному 
мироустройству актуализируют необходимость укрепления внутренних 
правовых регуляторов для обеспечения безопасности государства и со-
здания фундамента устойчивому государственному суверенитету, одной 
из форм проявления которого при организации и проведении выборов яв-
ляется электоральный суверенитет. Более десятка различных методов и 
форм вмешательства в российские выборы используют наши идеологиче-
ские оппоненты — начиная от вбросов дезинформации, манипуляцией 
общественным сознанием и запугиванием избирателей, до DDoS-атак, от-
крытых экстремистских вылазок и террористических актов на инфра-
структуру избирательной системы. 
Несмотря на многочисленные попытки исказить выбор избирателей 

или повлиять на ход голосования, избирательная система России, благо-
даря совместной работе с законодателями, правоохранительными орга-
нами, смежным министерства и ведомствам, научным сообществом и 
гражданским обществом, смогла в полном объеме обеспечить реализацию 
избирательных прав и свобод граждан, успешно отразив все внешние ата-
ки на российский электоральный суверенитет. 
Власть может быть суверенна тогда, когда подлинно суверенны, в том 

числе защищены от влияния извне, все демократические процедуры, по-
средством которых она формируется и легитимируется. Именно поэтому 
для каждого демократического государства особенно актуально создавать 
эффективные правовые механизмы защиты суверенитета в электораль-
ной сфере. 
Современные вызовы народовластию требуют не только продолжения 

активной работы от государственных органов по обеспечению избира-
тельных прав граждан, но и продолжения проведения научных исследова-
ний и изысканий, направленных на поиск путей и методов защиты элек-
торального суверенитета от новых попыток исказить свободную волю из-
бирателей и обеспечить комплексную безопасность избирательного про-
цесса, в том числе от рисков интенсивно развивающихся технологий ис-
кусственного интеллекта и наращиваемых мощностей нейросетей. 
В отличие от ряда государств, потерявших свой электоральный сувере-

нитет под натиском «коллективного запада», Российская Федерация не 
только сохранила конституционное право своего народа на свободный по-
литический выбор, но и готова делиться практическим опытом с нашими 
зарубежными партнерами по построению многополярного мира и вопро-
сам обеспечения права народов на выбор своего будущего, даже в непро-
стых условиях современных гибридных войн. 
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Кардашова И. Б. 
 

Методология научного исследования национальной безопасности 
 
Конструктивная методология исследования многомерного явления 

национальной безопасности как логический сценарий позволяет выявить 
проблемные зоны и найти возможности использования новых знаний. 
Весьма результативным является аксиологический подход, опирающийся 
на изучение комплекса гармонично взаимосвязанных элементов системы 
национальной безопасности: «национальные интересы», «национальные 
ценности», «национальная идея», «национальные цели». Неоднократные 
указания на российские ценности в Конституции РФ, Стратегии нацио-
нальной безопасности Российской Федерации и других правовых актах 
способствуют пониманию сущности национальных интересов как формы 
национальных ценностей. 
Национальные ценности выступают ключевым звеном системы нацио-

нальной безопасности и прочной опорой динамичных национальных ин-
тересов, которые в свою очередь определяют национальные цели. Нацио-
нальная безопасность является состоянием развития личности, общества 
и государства, позволяющим сохранять (сберегать) национальные ценно-
сти. На высшем уровне национальных ценностей, связанном с будущим 
Российского государства, можно выделить неотделимую от национальных 
интересов и лежащую в ядре национальных ценностей связующую компо-
ненту — национальную идею многонационального Российского государ-
ства, воплощенную в стратегических национальных приоритетах. 
Таким образом, от угроз национальной безопасности должны защи-

щаться национальные интересы, которые вносят вклад в сохранение (сбе-
режение) национальных ценностей, подлежащих правовому закреплению 
в документах стратегического планирования, а национальные цели долж-
ны концентрироваться на достижении их целостности. 

 
Редкоус В. М. 

 
Концептуальная направленность образовательной деятельности  

в сфере правового обеспечения национальной безопасности 
 

Вопросы обеспечения национальной безопасности играют важную роль 
в современном образовательном процессе, так как их изложение позволя-
ет прививать обучающимся чувство патриотизма, гордости за свою Роди-
ну, за ее славное прошлое, за огромный вклад народов, населяющих тер-
риторию России, в развитие мировой цивилизации и формирование циви-
лизационного подхода к оценке происходящих в мире событий. 
Российские представления о безопасности формировались как в само-

стоятельной плоскости отечественных представлений об угрозах, вызовах, 
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опасностях, потребностях личности, общества и государства, так и заим-
ствовали так называемые «западные подходы», которые позволили в зна-
чительной степени расширить методологическую базу научных исследо-
ваний. Отметим, что знание «западных» подходов к определению терми-
нологии и осуществлению государственной деятельности по обеспечению 
национальной безопасности несет не только отрицательную нагрузку как 
совокупность идей, информации, где наша страна представлена в «непри-
глядном» для Запада свете как «угрозосодержащее» для сформированного 
ими миропорядка государство, но и положительную, так как позволяет, 
во-первых, вовремя и официально выявить угрозы национальной без-
опасности, исходящие извне или инспирируемые изнутри, и принять свое-
временные меры по их предотвращению и пресечению; во-вторых, вести 
диалог с нашими «партнерами» исходя из их менталитета и подходов к 
обеспечению национальной безопасности, что для указанных «партнеров» 
явно неприемлемо, вызывает раздражение, но позволяет прекрасно пози-
ционировать и защитить национальные интересы нашей страны. 
Поэтому при обучении вопросам обеспечения национальной безопасно-

сти не должно быть идеологической зашоренности, формирование зна-
ний, умений и навыков обучающихся должно осуществляться на твердой 
российской конституционной основе с учетом наработанного мировым 
опытом багажа знаний и представлений в области обеспечения нацио-
нальной безопасности. 

 
Мохов А. А. 

 
Научные исследования по проблемам обеспечения безопасности  

на стыке публичного и частного права 
 
Не так давно процесс специализации, излишнего дробления научных 

направлений, отраслей (законодательства, права) был прекращен, из 15 
научных специальностей у юристов осталось пять. Основной объем иссле-
дований по проблемам правового обеспечения национальной безопасно-
сти в настоящее время ведется по специальностям: 5.1.2. и 5.1.4. Отдель-
ные вопросы могут рассматриваться в границах специальностей 5.1.1. и 
5.1.5. Фактически не представленной является специальность 5.1.3. На наш 
взгляд, такой подход представляется не совсем верным: ряд видов без-
опасности полностью либо частично обеспечивается организациями и 
гражданами самостоятельно (как в силу наличия частного интереса, так и 
императивного требования законодателя) либо лицами (юридическими 
или физическими) совместно с публичными субъектами со специальными 
(особыми) задачами, при взаимодействии с ними; официальные докумен-
ты, а также заявления правленцев от науки требуют проведения ком-
плексных, межотраслевых и междисциплинарных исследований, что 
предполагает задействование в том числе и богатейшего арсенала науки 
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частного права. Нельзя не обратить внимание и на паспорта научных спе-
циальностей, дизайн которых впервые выделяет смежные специальности. 
На наш взгляд, наиболее перспективными для науки и практики пред-
ставляется ряд исследований на стыке научных специальностей: 5.1.2 — 
публично-правовые (государственно-правовые) и 5.1.3 — частноправовые 
(цивилистические) науки. Единственной либо первой (при указании двух 
шифров в случае значительного вторжения к смежникам) в силу «публич-
ности» избранной тематики, на наш взгляд, должна выступать специаль-
ность 5.1.2. 

 
Воронов А. М. 

 
Третий сектор гражданского общества как объект научных  

исследований правового обеспечения национальной̆ безопасности 
современной России 

 
Защита суверенитета страны, обеспечение безопасности гражданского 

общества, прав и свобод человека и гражданина представляются актуаль-
ными и значимыми для современной России. 
В контексте заявленной проблематики представляется целесообразным 

обратиться к поправкам 2020 г. к Конституции РФ, в которых прописаны 
фундаментальные демократические постулаты развития российской гос-
ударственности, в том числе в сфере обеспечения национальной безопас-
ности. Положения п. «е.1» ч. 1 ст. 114 Конституции РФ о «поддержке» тре-
тьего сектора со стороны органа государственной власти в лице феде-
рального Правительства и его привлечении к разработке и реализации 
государственной политики выступает дополнительной гарантией претво-
рения в жизнь конституционно определенных аксиологических ориенти-
ров Российского государства. 
Институты гражданского общества наряду с органами публичной вла-

сти, реализуют и, что немаловажно, транслируют в массы национальные 
интересы и стратегические национальные приоритеты Российской Феде-
рации. Такой статус третьего сектора гражданского общества опосредует 
дополнительный интерес со стороны государства к его деятельности и 
эффективности, которые должны вписываться в политическую парадигму 
нашего государства. 
Эффективность деятельности третьего сектора — это не только залог 

поддержки населением политического режима России, но и гарантия по-
вышения уровня информированности и вовлеченности граждан в обще-
ственную жизнь, сопоставимую с национальными интересами Российского 
государства. Запрос на реальную эффективную деятельность институтов 
гражданского общества обусловлен конституционным императивом о 
высшей ценности человека, его прав и свобод и связанной с ним триеди-
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ной обязанностью Российского государства их признавать, соблюдать и 
защищать. 
В связи с этим эффективность деятельности третьего сектора граждан-

ского общества, отражающая степень выполнения им функций и соб-
ственных полномочий в интересах личности, общества и государства с 
наименьшими затратами и наибольшей результативностью, можно отне-
сти к ее важнейшей интегральной характеристике. Подтверждением это-
му можно признать конституционную новеллу ст. 75.1, согласно которой в 
России «создаются условия… для взаимного доверия общества и государ-
ства». 

 
Алексеев К. В. 

 
Актуальность лингвоправовых исследований в сфере безопасности 
 
На современном этапе проблемы безопасности, ее объектов и видов 

приобретают все большее значение в различных отраслях научного зна-
ния. В частности, размышления над понятийным аппаратом в сфере без-
опасности можно встретить в научных изысканиях философов, политоло-
гов, социологов, экономистов, юристов и т.д. Однако серьезных лингви-
стических исследований в рассматриваемой области мало, что, очевидно, 
обусловливает желание ученых, прежде всего юристов, определить семан-
тику слов и словосочетаний в сфере безопасности, а также доказать или 
опровергнуть синонимию некоторых из них. Ситуация осложняется тем, 
что в законодательных и иных нормативных правовых актах часто отсут-
ствуют четкие дефиниции. Так, например, происходит со словосочетания-
ми «государственная безопасность» и «безопасность государства», «обще-
ственная безопасность» и «безопасность общества», «личная безопас-
ность» и «безопасность личности». Одни исследователи воспринимают 
подобные пары словосочетаний как синонимичные, другие — ищут смыс-
ловые оттенки, различающие понятия. 
В данной проблеме целесообразно выделить три аспекта: лингвистиче-

ский; научно-правовой (доктринальный) и аспект нормативно-правовой 
практики. Анализ терминологии и понятий в сфере безопасности, исполь-
зуемый в каждой из перечисленных сфер (лингвистической; научно-
правовой и нормативно-правовой практики), показывает, что единства 
подходов у лингвистов, правоведов и законодателей в рассматриваемой 
области нет. Отсюда дискуссии, неоднозначное толкование правовых 
норм, посвященных безопасности, возникновение многочисленных вопро-
сов. Очевидно, что такая ситуация должна быть кардинальным образом 
изменена, что признается многими учеными-юристами. 
Можно констатировать, что для выработки единого понятийного аппа-

рата в сфере безопасности требуется междисциплинарный подход. Одним 
из главных инструментов в этом плане видится лингвоправовой анализ 
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терминов и понятий, используемых в доктрине и правотворческой дея-
тельности. В разработке понятийного аппарата в сфере безопасности 
лингвисты должны принимать активное участие. Это позволит прийти к 
обоснованным с точки зрения языка дефинициям, а также однозначному 
решению вопросов о синонимии или ее отсутствии слов и словосочетаний, 
используемых в законодательстве о безопасности. Результаты лингвопра-
вовых исследований предопределят корректную реализацию идей без-
опасности в нормативных правовых актах. 

 
Ягофарова И. Д. 

 
Научно-образовательный потенциал как основа новой парадигмы 

национальной безопасности 
 
Современная трансформация парадигмы национальной безопасности, 

обусловленная геополитическими вызовами, требует активного участия 
научно-образовательного комплекса в разработке методологических ос-
нов стратегического планирования. Принятие Федерального закона от 28 
июня 2014 г. № 172-ФЗ «О стратегическом планировании в Российской 
Федерации» актуализировало необходимость научного обеспечения про-
цессов интеграции национальной безопасности и социально-
экономического развития. 
Стратегия национальной безопасности Российской Федерации, утвер-

жденная Указом Президента РФ от 2 июля 2021 г. № 400, демонстрирует 
концептуальный переход от защиты личности, общества и государства к 
защите национальных интересов, что требует пересмотра образователь-
ных программ и научных подходов. Высшие учебные заведения призваны 
сформировать новое поколение специалистов, способных к комплексному 
анализу угроз и выработке упреждающих решений. 
Научное сообщество должно сосредоточиться на разработке: 
‒ методологии оценки эффективности мер национальной безопасно-

сти; 
‒ системы показателей устойчивого социально-экономического раз-

вития страны; 
‒ системы прогнозирования и предупреждения угроз и рисков нацио-

нальной безопасности, ее отдельных видов. 
Особое значение приобретает междисциплинарный подход, интегриру-

ющий достижения юриспруденции, экономики, кибернетики и социаль-
ных наук. Образовательные программы должны включать изучение со-
временных методов и технологий обеспечения национальной безопасно-
сти в условиях цифровой трансформации. 
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Колоткина О. А. 
 

Приоритетные подходы подготовки кадров для системы обеспечения 
национальной безопасности 

 
Реализация новой парадигмы национальной безопасности, основанной 

на идее «нет устойчивого социально-экономического развития без обес-
печения безопасности и нет ценности в безопасности, если не следует та-
кого развития», требует создания инновационной системы подготовки 
кадров, способной осознавать смену приоритетов стратегического плани-
рования. Переход от отраслевого подхода к системе стратегических прио-
ритетов, закрепленный в Стратегии национальной безопасности Россий-
ской Федерации (утверждена Указом Президента РФ от 2 июля 2021 г. № 
400), обусловливает необходимость формирования новых профессио-
нальных компетенций. 
Ключевые направления развития образования в контексте националь-

ной безопасности включают, на наш взгляд, разработку модульных обра-
зовательных программ, сочетающих фундаментальную подготовку с прак-
тико-ориентированными дисциплинами, к примеру, такими как «Управ-
ление в условиях кризисов», «Информационная безопасность», «Стратеги-
ческий анализ и прогнозирование». 
Актуализируется необходимость профессиональной подготовки буду-

щих специалистов, на базе ведущих отечественных университетов, по но-
вым видам национальной безопасности. 
Интеграция науки и образования позволит создать эффективную си-

стему подготовки кадров, способных обеспечить реализацию стратегиче-
ских национальных приоритетов в условиях современных вызовов и 
угроз, с учетом приоритетов национальной политики Российской Федера-
ции. 

 
Утяшов Э. К. 

 
Роль общей теории права в исследовании режимов  

военного положения 
 
Элементом национальной безопасности является военная безопасность, 

которая осуществляется в ходе реализации функции обороны государства. 
Правовой формой реализации указанной функции является в том числе 
режим военного положения. Анализ не только российского, но и зарубеж-
ного законодательства, в котором регламентируется режим военного по-
ложения, свидетельствует, что предметом его особого регулирования яв-
ляются общественные отношения, возникающие не только в публичной, 
но и в частной сферах. 
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Общая теория права, аккумулируя имеющиеся достижения и критиче-
ски оценивая определенные недостатки отраслевых юридических наук, 
должна предложить обобщенное видение режима военного положения. 
Продуктивнее всего сделать это в рамках общетеоретической конструк-
ции режима военного положения. 
Юридическая конструкция, как умозрительная типовая модель регули-

рования правовой действительности, последовательно решая задачи ре-
жима военного положения, позволяет решить ряд общетеоретических и 
практических задач: 
— сформулировать и объяснить причины правовой неопределенности в 

условиях этого режима, объяснить необходимость конкретизации и неиз-
бежность осуществления индивидуального регулирования; 
— выявлять наличие правовых деформаций при реализации режима во-

енного положения в виде коллизий, существование пробелов в норматив-
ном регулировании; 
— спрогнозировать многообразие и динамичность общественных от-

ношений, затрагиваемых режимом военного положения, которые в той 
или иной мере составляют предмет правового регулирования всех отрас-
лей системы права; 
— заблаговременное формирование определенной последовательности 

построения нормативного материала и устранение элементов правовой 
деформации; 
— поиск приемлемого баланса частных и публичных интересов в струк-

туре этой юридической конструкции, необходимость защиты имуще-
ственных интересов частных лиц; 
— поиск типовых решений работы государственного механизма при 

введении военного положения; 
— конструирование путей взаимодействия государственного аппарата 

и гражданского общества по решению задач и достижению целей военно-
го положения и др. 
Постановка вопроса об исследовании юридической конструкции режима 

военного положения способствует формированию методологической ос-
новы проведения соответствующих исследований, в том числе отрасле-
выми юридическими науками. 

 
Кузьмин И. А. 

 
Тенденции исследования системы правовых наказаний 
в контексте обеспечения национальной безопасности 

 
Система правовых наказаний любого государства представляет собой 

упорядоченную совокупность всех видов наказаний, закрепленных в нор-
мах права и используемых на практике. В странах, национальные право-
вые системы которых тяготеют к романо-германской правовой семье, как 
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правило, выделяются отраслевые подсистемы правовых наказаний. Меры 
уголовной, административно-правовой, гражданско-правовой и иных раз-
новидностей юридической ответственности представлены разнообраз-
ными наказаниями, которые имманентно заложены в основу системы 
национальной безопасности. 
Внутренние изменения в системе наказаний, влияющие на важные па-

раметры национальной безопасности, выражены в следующих тенденци-
ях. 
Во-первых, персонификация (детализация) связана с поиском и нахож-

дением новых юридических подходов к более обстоятельному учету лич-
ностных свойств нарушителя и условий противоправного поведения. 
Во-вторых, дифференциация (разграничение) заключается в динамич-

ном росте числа правовых наказаний с точки зрения увеличения их видо-
вого разнообразия и охвата обеспечиваемых правоотношений. 
В-третьих, цифровизация (автономизация) выражена в повышении зна-

чения и роли программных средств и технологий искусственного интел-
лекта в деятельности по закреплению и возложению наказаний. 
В-четвертых, прагматизация (практикориентированность) подразуме-

вает дальнейшее усиление связи между результатами, полученными в ре-
зультате общего и конкретного действия наказаний и социальными по-
требностями. 
В-пятых, ресоциализация (адаптация) означает возрастание роли пуб-

личных институтов по подготовке «наказанных» правонарушителей к 
нормальной жизни в обществе и социально-полезной деятельности. 
Обозначенные тенденции способствуют качественным трансформациям 

в системе правовых наказаний, постепенно укрепляя ее позиции в системе 
национальной безопасности и нивелируя карательные контексты послед-
ней. 

 
Зозуля А. А. 

 
Научные основы правового обеспечения промышленной  
безопасности в Арктической зоне Российской Федерации  

как специфического компонента системы права 
 
Правовое регулирование промышленной безопасности в Арктической 

зоне РФ осуществляется на основе комплекса правовых и технико-
юридических норм, определяющих права и обязанности по обеспечению 
оптимальной защищенности индивидуальных и общественных интересов 
от угроз, связанных с нарушением технологического процесса на инду-
стриальных объектах Арктики вследствие аварий и инцидентов техноген-
ного, природного или антропогенного характера. Специфическими черта-
ми рассматриваемой нормативной системы являются: 1) необходимость 
согласования «контрадикторных» противоречий между экономическим 
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развитием полярных территорий и сохранением природной среды; 2) зна-
чительная роль международно-правового компонента в силу объективной 
взаимозависимости циркумполярных государств; 3) «кросс-отраслевой» 
характер действия норм, регламентирующих обеспечение промышленной 
безопасности; 4) инклюзия мягкого права, т.е. созданных невластными 
субъектами рекомендаций, правил, стандартов, которые воспринимаются 
участниками рассматриваемых отношений как ориентиры для принятий 
решений. 
Идентификация рассматриваемой совокупности норм в качестве ком-

понента традиционной структуры системы права затрудняется отсутстви-
ем четких контуров сферы регулируемых отношений. Проспектовые ас-
пекты государственного управления в этой области «распылены» по раз-
личным документам стратегического планирования в относительно 
обособленных направлениях — безопасности, промышленности и разви-
тия северных территорий. Неопределенность объекта регулирования усу-
губляется отсутствием понятия «промышленная безопасность» в между-
народном праве. 
Названные особенности приводят к выводу, что комплекс правополо-

жений в сфере промышленной безопасности имеет признаки циклическо-
го нормативного массива. С учетом этого, для повышения эффективности 
правового регулирования в рассматриваемой сфере целесообразна разра-
ботка и принятие отдельного документа стратегического планирования 
— концепции обеспечения промышленной безопасности в Арктической 
зоне Российской Федерации. 
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Аннотация. Представлен обзор II Всероссийской научно-практической конференции с международным 

участием «Правовые вопросы обеспечения национальной безопасности Российской Федерации», посвя-

щенной Дню народного единства и прошедшей 7 ноября 2025 г. в Московском университете имени А. С. 

Грибоедова. Научно-практическая конференция собрала в общей сложности около 120 участников из 46 

регионов Российской Федерации и Республики Беларусь, среди которых представители более 65 образова-

тельных и научных организаций, а также практикующие юристы из правотворческих, правоприменитель-

ных и судебных органов, представители общественных организаций. В обзоре публикуются тезисы основ-

ных докладов участников конференции. 
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7 ноября 2025 г. в Московском университете имени А. С. Грибоедова со-
стоялась II Всероссийская научно-практическая конференция с междуна-
родным участием «Правовые вопросы обеспечения национальной без-
опасности Российской Федерации», посвященная Дню народного единства. 
Работу конференции открыл Владислав Валерьевич Гриб, доктор юри-

дических наук, профессор, академик РАО, заслуженный юрист Российской 
Федерации, ректор Московского университета имени А. С. Грибоедова, за-
меститель секретаря Общественной палаты Российской Федерации. Им 
была отмечена важность проведения научно-организационных мероприя-
тий, к которым относится Всероссийская научно-практическая конферен-
ция «Правовые вопросы обеспечения национальной безопасности Россий-
ской Федерации», посвященная Дню народного единства. С его точки зре-
ния, необходимость проведения подобных мероприятий объясняется гло-
бальными геополитическими переменами, обусловленными трансформа-
цией международного права в сфере безопасности. Эти изменения глав-
ным образом связаны со спецоперацией, проводимой Российской Федера-
цией, и введением беспрецедентных санкций против нашей страны со 
стороны Соединенных Штатов Америки и стран ― членов Североатланти-
ческого альянса. 
С приветственным словом к участникам мероприятия обратился Денис 

Владимирович Ирошников, доктор юридических наук, доцент, заведую-
щий кафедрой правового обеспечения национальной безопасности Инсти-
тута права и национальной безопасности Российской академии народного 
хозяйства и государственной службы при Президенте Российской Федера-
ции, главный научный сотрудник Центра исследования проблем безопас-
ности РАН. В своем обращении он подчеркнул, что происходящие в России 
и мире процессы выступают катализаторами к появлению новых и каче-
ственной трансформации имеющихся угроз безопасности личности, обще-
ства и государства в различных сферах. Особое внимание сегодня должно 
быть направлено на противодействие терроризму и экстремизму, особен-
но в молодежной среде, поскольку все больше молодых людей вовлекает-
ся в диверсионную и террористическую деятельность на территории Рос-
сии, в том числе актам скулшутинга. Особое значение приобретает глубо-
кая и всесторонняя работа с молодежью в контексте глобального цен-
ностного кризиса молодого поколения, который оказывает негативное 
влияние на обеспечение национальной безопасности. Д. В. Ирошников от-
метил, что научное сообщество сегодня призвано выработать ценные ре-
комендации по совершенствованию правового обеспечения национальной 
безопасности в части противодействия современным угрозам. 

Иван Анатольевич Близнец, доктор юридических наук, профессор, де-
кан юридического факультета Московского университета имени А. С. Гри-
боедова, обращаясь к участникам конференции, выразил уверенность в 
продолжении успешного научного взаимодействия между всеми научны-
ми и образовательными организациями, чьи представители присутство-
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вали на данном мероприятии. Как полагает Иван Анатольевич, реализация 
такого сотрудничества наиболее достижима благодаря проведению меж-
дисциплинарных, межвузовских и общероссийских конференций, семина-
ров и других научных мероприятий, привлекающих внимание молодых 
ученых, студентов и аспирантов. Существенным фактором для совершен-
ствования юридической науки служит высокая квалификация подготовки 
начинающих юристов опытными специалистами, менторством и педаго-
гическим руководством старших коллег. Кроме того, он высказал предло-
жение о возможности проведения различного рода мастер-классов для 
обучающихся представителями научных и образовательных организаций 
по вопросам обеспечения национальной безопасности российской без-
опасности, а также присвоения международного статуса проводимой кон-
ференции. 
Во вступительном слове Михаила Юрьевича Воронина, доктора юриди-

ческих наук, профессора, директора института международного права и 
правосудия Московского государственного лингвистического университе-
та, выражена благодарность всем присутствующим на мероприятии за ак-
тивное участие и искреннюю заинтересованность проблемами укрепле-
ния национальной безопасности в условиях современного непростого пе-
риода. Также он презентовал институт международного права и правосу-
дия Московского государственного лингвистического университета, рас-
смотрев историю его формирования, основные задачи и структуру. Подво-
дя итог своему выступлению, Михаил Юрьевич обратился ко всем собрав-
шимся с рекомендацией более активно взаимодействовать друг с другом в 
научной сфере. 
В рамках конференции работали две секции — «Основы обеспечения 

безопасности (по различным направлениям деятельности)» и «Трибуна 
молодого ученого» (для аспирантов и студентов), на заседаниях которых 
рассматривались проблемы обеспечения национальной безопасности 
сквозь призму различных юридических наук. 
Модератором обеих секций выступил Дмитрий Юрьевич Камышан-

ский, старший преподаватель юридического факультета, председатель 
Совета молодых ученых Московского университета имени А. С. Грибоедо-
ва, член Экспертно-консультативного совета при Совете Парламентской 
Ассамблеи Организации Договора о коллективной безопасности. В своем 
вступительном слове к участникам конференции Дмитрий Юрьевич, яв-
ляющийся организатором мероприятия, уделил особое внимание благо-
приятной динамике вовлечения специалистов разных сфер к научным 
дискуссиям по вопросам обеспечения национальной безопасности, в том 
числе в условиях проведения Российской Федерацией специальной воен-
ной операции по демилитаризации и денацификации Украины, жесткой 
санкционной политики иностранных государств, развития цифровой эко-
номики и повсеместного использования возможностей искусственного 
интеллекта. Также им было отмечено, что важным элементом организа-
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ции научной деятельности любого вуза является привлечение аспирантов 
и студентов в научные дебаты относительно вопросов укрепления нацио-
нальной безопасности. 
Научно-практическая конференция собрала в общей сложности около 

200 участников из 46 регионов России и Республики Беларусь, среди кото-
рых представители более 65 образовательных и научных организаций, а 
также практикующие юристы из правотворческих, правоприменительных 
и судебных органов, представители общественных организаций. Продук-
тивную работу с таким количеством участников позволил осуществить 
гибридный формат конференции с возможностью подключений онлайн. 
В работе первой секции «Основы обеспечения безопасности (по различ-

ным направлениям деятельности)» приняли активное участие и выступи-
ли с докладами представители образовательных и научных организаций, а 
также практикующие юристы из правотворческих, правоприменительных 
и судебных органов, представители общественных организаций. 
Наибольший интерес представили доклады, затрагивающие вопросы со-
временной системы обеспечения национальной безопасности, обеспече-
ния экономической безопасности, сохранения исторической памяти, вы-
явления и нейтрализации правовых угроз, военной безопасности, духовно-
нравственной безопасности и использования искусственного интеллекта. 
Так, Ирина Борисовна Кардашова, доктор юридических наук, профес-

сор, профессор кафедры государственного строительства и права Универ-
ситета прокуратуры Российской Федерации в своем выступлении на осно-
ве анализа научных источников, нормативных правовых актов, докумен-
тов стратегического планирования в сфере обеспечения национальной 
безопасности выявила особенности национальных интересов. Ириной Бо-
рисовной сделан вывод, что содержание национальных интересов позна-
ется на основе теоретических положений об общих категориях «интерес», 
«потребность», «ценность» и положений теории национальной безопасно-
сти. Национальные интересы, являющиеся формой выражения нацио-
нальных ценностей российской нации и обеспечивающие ее стабильное 
развитие, подлежат закреплению в федеральном законе. 

Татьяна Владимировна Кикоть-Глуходедова, доктор юридических 
наук, доцент, и.о. директора института кибербезопасности ФИИ РУДН 
имени Патриса Лумумбы, посвятила свой доклад правовым механизмам и 
институциональным решениям глобального сотрудничества в сфере ки-
бербезопасности. Татьяной Владимировной проанализированы основные 
международные соглашения, включая Будапештскую конвенцию о кибер-
преступности 2001 г. и принятую в 2024 г. Конвенцию ООН против кибер-
преступности. Рассмотрены региональные механизмы сотрудничества в 
рамках БРИКС, ШОС, СНГ и других организаций. Особое внимание уделено 
различиям в подходах к управлению киберпространством между западной 
либеральной моделью и суверенной моделью, продвигаемой Россией и 
Китаем. Татьяной Владимировной освещены современные вызовы меж-
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дународного сотрудничества, включая политические разногласия, разли-
чия в законодательстве и технические сложности, проанализированы роль 
Группы двадцати в глобальном управлении цифровой экономикой и ки-
бербезопасностью. Ею также предложены конкретные рекомендации по 
совершенствованию доктринальных и законодательных аспектов между-
народного сотрудничества, включая разработку единой доктрины кибер-
суверенитета, создание Международного агентства по кибербезопасности 
и учреждение Глобального кибертрибунала. 
В своем выступлении Алексей Валерьевич Попов, старший научный со-

трудник ВНИИ МВД России, представил результаты исследования пер-
спектив применения технологий искусственного интеллекта для выявле-
ния случаев криминальных банкротств. Им рассмотрены основные мето-
ды анализа больших объемов финансовой отчетности и выявление при-
знаков мошенничества, злоупотреблений и преднамеренных действий ру-
ководства компаний перед объявлением банкротства. Особое внимание 
уделено разработке алгоритмов машинного обучения, позволяющих опе-
ративно обнаруживать подозрительные схемы вывода активов, фиктив-
ные сделки и манипуляции бухгалтерским учетом. Кроме того, Алексеем 
Валерьевичем рассмотрены типичные модели поведения недобросовест-
ных должников и возможные способы автоматизации процесса распозна-
вания подобных схем. Обосновывается необходимость интеграции ИИ-
технологий в существующие системы финансового мониторинга и право-
охранительной практики для повышения эффективности предотвраще-
ния и раскрытия финансовых преступлений. 

Ильговой Ольгой Олеговной, старшим преподавателем кафедры граж-
данско-правовых дисциплин Университета прокуратуры Российской Фе-
дерации, в своем докладе был представлен результат изучения вопросов 
деятельности органов прокуратуры в сфере обеспечения безопасности 
несовершеннолетних в контексте проблем незаконного оборота отдель-
ных видов оружия среди детей. Ольгой Олеговной представлены резуль-
таты анализа статистических данных, судебной практики, публикаций в 
средствах массовой информации и интернет-пространства, касающихся 
использования пневматического оружия несовершеннолетними. Рассмот-
рены действующее законодательство и предлагаемые законопроекты, а 
также механизмы прокурорского надзора за соблюдением требований за-
конодательства в указанной сфере. На основе проведенного анализа Оль-
гой Олеговной предложены пути совершенствования деятельности орга-
нов прокуратуры, включая разработку методических рекомендаций и ко-
ординацию с органами внутренних дел, направленные на повышение ду-
ховно-нравственной безопасности и защиту прав несовершеннолетних. 
В работе секции «Трибуна молодого ученого» (для аспирантов и студен-

тов) приняли активное участие и выступили с докладами аспиранты и 
студенты различных высших учебных заведений Российской Федерации. 
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В результате плодотворной работы и активных научных дискуссий 
участниками конференции на пленарном заседании и секционных пло-
щадках были выработаны ценные рекомендации по совершенствованию 
системы правового обеспечения национальной безопасности. Организато-
рами конференции было принято решение о проведении мастер-классов 
со студентами Московского университета имени А. С. Грибоедова по во-
просам обеспечения национальной безопасности Российской Федерации, а 
также рассмотрении возможности привлечения к мероприятию коллег из 
различных иностранных государств. 
 

Тезисы основных докладов участников конференции 
 

Кардашова И. Б. 
 

Об особенностях национальных интересов 
 
Национальные интересы являются основной составляющей системы 

национальной безопасности, исходя из ее определения в Стратегии наци-
ональной безопасности Российской Федерации (далее — Стратегии) как 
«состояния защищенности национальных интересов Российской Федера-
ции от внешних и внутренних угроз». Значимость рассмотрения категории 
«национальные интересы» возрастает в связи с ее конституционным за-
креплением в 2020 г. в п. «ж» ст. 83 Конституции РФ, а также с определе-
нием на современном этапе новых национальных интересов «сбережение 
народа» и «укрепление традиционных российских духовно-нравственных 
ценностей» в Стратегии. 
Несмотря на исследование природы национальных интересов многими 

специалистами, остается несформированным солидарное мнение об их 
особенностях. Подготовлены немногочисленные научные работы, в кото-
рых указывается на международный императив правового обеспечения 
национальных интересов с учетом тенденций общественной практики, но, 
как правило, уделяется внимание частным и публичным, законным, госу-
дарственным интересам. 
Национальные интересы остаются первоосновой и «ключевой вещью» в 

жизненно важной сфере обеспечения национальной безопасности, поэто-
му следует выявлять их особенности с опорой на теорию общей категории 
«интереса» и теорию национальной безопасности. Закономерностью тако-
го познания должна быть тесная взаимосвязь социальных реалий — по-
требностей и ценностей. 
Системное аккумулирование знаний о сложном и неделимом явлении 

национальные интересы, обладающем ценностным характером и характе-
ризующимся динамичным соотношением объективного и субъективного, 
позволит адаптировать эту пришедшую из американской теории катего-
рию в многонациональном Российском государстве и определить оконча-



206 

тельно в законе. Только «право в условиях гражданского общества … явля-
ется убежищем для человека», «…призванным по своей глубокой сути 
быть стражем людских интересов», определяющих стратегические прио-
ритеты развития сильной российской державы. 

 
Кикоть-Глуходеева Т. В. 

 
Правовые механизмы глобального сотрудничества  

в сфере кибербезопасности 
 
Обеспеечние национальной безопасности в отдельных государствах, 

превалирующее над таким же обеспечением в других странах, хотя и по-
вышает уровень безопасности этих государств, но одновременно увеличи-
вает угрозу безопасности в глобальном масштабе. Необходимая эффек-
тивность правового обеспечения национальной безопасности в разных 
странах, позволяющая снизить общую угрозу безопасности на планете, до-
стижима лишь при подходе к соответствующему правовому обеспечению 
не как к институту, независимому от других государств, а как к составной 
части унифицированного правового обеспечения безопасности в мире. С 
этой целью, несмотря на многие отличия в правовом регулировании и ор-
ганизации деятельности специализированных государственных органов, 
обеспечивающих национальную безопасность в тех или иных странах, 
следует, используя схожие методологическую и понятийную основы, ори-
ентироваться на имеющийся в этой области передовой опыт, имплемен-
тацию правовых норм и конвергенцию концептуальных подходов при 
обеспечении национальной безопасности различных государств. 
Глобальная цифровизация и развитие ИКТ кардинально изменили си-

стему международной безопасности. Транснациональный характер кибер-
преступности и зависимость критической инфраструктуры от информа-
ционных систем требуют согласованных подходов к обеспечению кибер-
безопасности. 
В контексте совершенствования международного сотрудничества в 

сфере кибербезопасности представляется необходимым развитие новых 
доктринальных подходов. Современное международное право нуждается в 
кодификации принципов цифрового суверенитета для четкого определе-
ния границ государственной юрисдикции в киберпространстве. Необхо-
димо выработать баланс между национальным суверенитетом и глобаль-
ной связанностью интернета, учитывая транснациональный характер 
цифровых технологий. Доктрина должна определить пределы государ-
ственного контроля над киберпространством, не нарушая принципы сво-
бодного информационного обмена. 
Требуется формализация международно-правовых обязательств госу-

дарств по предотвращению киберугроз, исходящих с их территории, что 
включает установление стандартов минимальной кибербезопасности для 
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критической инфраструктуры и механизмов ответственности за бездей-
ствие в области кибербезопасности. 
На региональном уровне в рамках СНГ и ЕАЭС требуется обновление Со-

глашения о сотрудничестве в области информационной безопасности 
2001 г. с учетом современных вызовов и создание единого центра реаги-
рования на киберинциденты СНГ. Необходима гармонизация националь-
ных законодательств о персональных данных для облегчения трансгра-
ничного обмена информацией. В рамках БРИКС+ предлагается принятие 
Конвенции БРИКС о кибербезопасности и создание фонда технической 
помощи развивающимся странам. 
Институциональное развитие должно включать создание Международ-

ного агентства по кибербезопасности — специализированного учрежде-
ния ООН со статусом международной организации для координации гло-
бальных усилий по кибербезопасности. Агентство должно получить ман-
дат на разработку технических стандартов и рекомендаций в области ки-
бербезопасности. Предлагается также учреждение Всемирного фонда ки-
бербезопасности для поддержки программ наращивания потенциала и 
помощи развивающимся странам в создании кибер-инфраструктуры. 

 
Камышанский Д. Ю. 

 
Угрозообразующие факторы в сфере обеспечения безопасности  
на пространстве ОДКБ как приоритетный объект исследования  

в современных условиях 
 
Конфликтный потенциал в мире в целом, а также на региональном 

уровне остается очень высоким. В связи с появлением новых и обострени-
ем существующих угроз национальной, региональной и международной 
безопасности необходимым условием совершенствования механизмов 
обеспечения общих стратегических интересов государств — членов Орга-
низации Договора о коллективной безопасности является использование 
результатов научных и аналитических исследований в этой области. 
Угрозы безопасности, а также механизмы их формирования и развития 

выступают приоритетными объектами изучения в рамках проводимых 
научных и аналитических исследований, результаты которых, в свою оче-
редь, служат основой для поддержки процессов подготовки и принятия 
управленческих решений стратегического, тактического и оперативного 
характера в сфере обеспечения национальной, региональной и междуна-
родной безопасности. 
Отметим, что фиксируемые на сегодняшний день особенности между-

народной обстановки на пространстве ОДКБ обусловлены колоссальными 
преобразованиями всей системы мирового порядка и архитектуры меж-
дународной безопасности, сопровождающимися, в свою очередь, возник-
новением новых очагов напряженности. Актуальными продолжают оста-
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ваться как угрозы, исходящие от традиционных источников, так и новые 
угрозы и вызовы, связанные с использованием современных форм и тех-
нологий противоборства. 
Результаты проводимых исследований свидетельствуют о том, что в 

среднесрочной перспективе состояние геополитической обстановки про-
должит оставаться сложным и нестабильным, с тенденцией к эскалации 
напряженности вблизи рубежей государств — членов ОДКБ.  
Представляется, что наша общая задача — сформировать условия мак-

симальной защищенности наших государств от рассматриваемых угроз, 
укрепить стабильность и мир на пространстве ОДКБ, продолжить разви-
тие тех взаимовыгодных интеграционных процессов, которые за послед-
ние десятилетия стали примером подлинно партнерских отношений. 
Работа на данном направлении ведется непрерывно. 
Продуктивно проводятся различного рода заседания, совещания, науч-

но-организационные мероприятия, на которых рассматриваются наиболее 
важные вопросы организации совместной деятельности, в том числе с 
учетом прогнозных оценок угроз безопасности. 
Эти и многие другие шаги позволят укрепить взаимодействие научных 

и образовательных организаций на пространстве ОДКБ, обеспечить необ-
ходимый уровень координации их совместной деятельности, а также мо-
билизовать потенциал гуманитарной науки, все имеющиеся силы и сред-
ства на решение актуальных задач обеспечения национальной, регио-
нальной и международной безопасности в условиях формирующегося 
многополярного мира. 

 
Закомолдин Р. В. 

 
Обеспечение информационной безопасности: 

уголовно-правовой и криминологический аспекты 
 
В современном мире развитие информационно-телекоммуникационных 

технологий и на их основе продолжающаяся информатизация оказывают 
существенное влияние на различные сферы жизни человека, развития 
общества и функционирования государства. 
Информатизация (цифровизация, цифровая трансформация) по сути 

приводит к расширению среды обитания человека, функционирования 
общества и государства. Сегодня мы эту среду обитания называем по-
разному — информационное пространство, виртуальный мир и киберпро-
странство. 
Рост количества киберпреступлений привел к необходимости развития 

мер по защите информации и обеспечению информационной безопасно-
сти. Уголовное законодательство включает нормы, направленные на 
предотвращение и пресечение преступлений, совершенных с использова-
нием информационно-телекоммуникационных технологий или в сфере 
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компьютерной информации, а также наказание за нарушение требований 
в сфере информационной безопасности и защиты информации. 
Таким образом, информатизация, как и всякое явление современного 

мира, имеет как положительные, так и отрицательные последствия. При 
этом ряд таких последствий неизбежно оказывается в криминальной сфе-
ре и требует адекватного ответного уголовно-правового и криминологи-
ческого реагирования и воздействия. Всякая новая форма преступности, 
связанная с использованием информационно-телекоммуникационных 
технологий, требует адаптации правового регулирования и усиления ра-
боты законодателя и правоприменителя в целях обеспечения надлежаще-
го уровня информационной безопасности и нейтрализации (в идеале) ли-
бо минимизации соответствующих угроз. Каждая из упомянутых проблем 
по отдельности решаема, но в комплексе они составляют неразрешенный 
пласт вопросов, поскольку в данной сфере имеют место правовая неопре-
деленность и отсутствие должного правового регулирования. В связи с 
этим необходима системная комплексная долгосрочная работа в этом 
направлении. 

 
Кобец П. Н. 

 
Правовые и организационные основы обеспечения общественной  

и государственной безопасности в условиях режима военного  
положения 1941—1945 гг. 

 
В год 80-летия Великой Победы советского народа в Великой Отече-

ственной войне чрезвычайно важно остановиться на анализе правовых и 
организационных основ работы по обеспечению общественной и государ-
ственной безопасности в рассматриваемый период отечественной исто-
рии. 
С началом Великой Отечественной войны сразу же были выявлены и, 

соответственно, обозначились потребности существенного реформирова-
ния отечественной правовой системы, которые в наибольшей степени бы-
ли обусловлены переводом страны на военные рельсы в связи с установ-
ленным 22 июня 1941 г. режимом военного положения. 
Правовые и организационные основы работы по обеспечению обще-

ственной и государственной безопасности в рассматриваемый историче-
ский период не позволили дестабилизировать общественную и политиче-
скую ситуацию в стране. С началом военных действий правовое регулиро-
вание рассматриваемой работы не прекращало дальнейшего развития. 
Весь функционал совместной работы правоохранителей и населения, 
имевший место быть в довоенное время, не только активно применялся во 
время войны, но и нормативно закрепился в различных правовых актах. 
Приоритетным курсом законодательного регулирования совместной пра-
воохранительной работы общества и милиции стал призыв о необходимо-
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сти задействования всех имеющихся в стране ресурсов для решительного 
и мощного отпора немецким захватчикам и обеспечения надлежащей без-
опасности тыла. 
Реализованный в первые дни Великой Отечественной войны комплекс 

законотворческих мероприятий позволил чрезвычайно быстро перефор-
матировать всю деятельность органов государственной власти и управле-
ния с мирного ритма жизни на военный. Подобный правовой подход 
наглядно демонстрирует особую значимость как правовой, так и законо-
дательной системы государства, благодаря которым был внесен неоцени-
мый вклад в единую систему борьбы с немецко-фашистскими захватчика-
ми, способствующую Великой Победе советского народа. Этот положи-
тельный опыт необходимо продолжать изучать, потому как при необхо-
димости вполне возможно использование положительных результатов 
правовых и организационных механизмов по обеспечению общественной 
и государственной безопасности военного периода 1941—1945 гг. в случае 
возникновения в нашей стране различных чрезвычайных обстоятельств. 

 
Ильгова О. О. 

 
Деятельность органов прокуратуры в сфере обеспечения  

безопасности несовершеннолетних: проблемы незаконного оборота 
отдельных видов оружия среди детей 

 
В современной России обеспечение духовно-нравственной и физической 

безопасности подрастающего поколения рассматривается в качестве од-
ного из приоритетных направлений государственной политики. Этот век-
тор закреплен в стратегических и программных документах, направлен-
ных на формирование у несовершеннолетних системы ценностных ориен-
тиров, основанных на патриотизме, гражданственности, уважении к зако-
ну и традиционным духовно-нравственным идеалам. 
В условиях нарастающей геополитической напряженности, информаци-

онной экспансии и усиления деструктивных идеологических воздействий 
на общественное сознание особую актуальность приобретает защита 
несовершеннолетних от угроз духовно-нравственной и физической без-
опасности. Несмотря на постоянное совершенствование федерального за-
конодательства, регулирующего вопросы профилактики экстремизма, не-
законного оборота оружия и противодействия распространению вредо-
носной информации, в подростково-молодежной среде сохраняется тен-
денция к распространению девиантных и асоциальных форм поведения. 
Продолжают фиксироваться случаи вовлечения несовершеннолетних в 
интернет-сообщества, пропагандирующие насилие, криминальную суб-
культуру, суицидальные настроения, а также вооруженные нападения на 
образовательные организации и иные объекты с массовым пребыванием 
людей. 
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Указанные процессы свидетельствуют о необходимости комплексного 
подхода к профилактике противоправного поведения несовершеннолет-
них и укреплению правовых основ защиты их жизни, здоровья и нрав-
ственного развития. В связи с этим особое значение приобретает деятель-
ность органов прокуратуры РФ, обладающих конституционными полно-
мочиями по надзору за исполнением законов, защите прав и свобод чело-
века и гражданина, а также координации работы правоохранительных ор-
ганов в сфере профилактики правонарушений. 
Комплексный подход, сочетающий совершенствование законодатель-

ной базы и прокурорской практики, является необходимым условием эф-
фективного противодействия противоправным действиям несовершенно-
летних с использованием оружия и обеспечения их безопасности. 

 
Аксенов А. Н. 

 
Криминологические особенности семейно-бытовых преступлений,  

совершенных путем обмана и злоупотребления доверием 
 
Семейно-бытовое пространство традиционно считается зоной эмоцио-

нальной стабильности и защищенности индивида, однако именно здесь 
нередко совершаются преступления, нарушающие этот фундамент личной 
безопасности. Особенность преступлений, совершаемых путем обмана и 
злоупотребления доверием в семейной среде, заключается в скрытом ха-
рактере противоправных действий, затрудняющих своевременное выяв-
ление и пресечение преступлений такого типа. 
Представляется, что в настоящее время необходимы комплексный ана-

лиз криминологической природы преступлений, совершаемых посред-
ством обмана и злоупотребления доверием в семейно-бытовой сфере, вы-
явление ключевых характеристик субъектов таких преступлений, обстоя-
тельств, способствующих реализации преступных намерений, а также раз-
работка рекомендаций по профилактике и предупреждению рассматрива-
емых общественно опасных деяний. 
Предотвращение семейно-бытовых преступлений, совершаемых путем 

обмана и злоупотребления доверием, предполагает реализацию комплек-
са мер, включающих как индивидуальные усилия граждан, так и действия 
различных государственных структур. 
1. Индивидуальная профилактика: 
— повышение уровня правовой культуры и финансовой грамотности 

населения; 
— регулярное консультирование с юристами перед подписанием дого-

воров, передачей крупных сумм денег или оформлением имущественных 
сделок; 
— сохранение конфиденциальности важной информации о финансовом 

положении и личной жизни; 
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— проявление осторожности при принятии предложений помощи или 
выгодных инвестиционных проектов, исходящих от знакомых лиц и др. 
2. Государственная политика: 
— совершенствование системы уголовного преследования и судебной 

практики по делам о мошенничестве в семейно-бытовой сфере; 
— проведение информационно-просветительских кампаний среди насе-

ления с целью предупреждения подобных преступлений; 
— разработка нормативных правовых актов, ужесточающих ответ-

ственность за аналогичные преступления и др. 
Специфика семейных отношений может создавать благоприятные усло-

вия для развития криминальных схем, направленных на обман и эксплуа-
тацию доверия. Важно понимать, что безопасность внутри семьи должна 
основываться не только на любви и взаимопонимании, но и на внима-
тельном подходе к финансовым вопросам, юридическом просвещении и 
готовности защищать свои права и интересы в сложных жизненных об-
стоятельствах. 
Таким образом, исследование криминологических особенностей семей-

но-бытовых преступлений, совершаемых путем обмана и злоупотребления 
доверием, требует комплексного подхода, учитывающего широкий спектр 
социально-экономических, психологических и правовых аспектов жизне-
деятельности российского общества. 

 
Воронин С. А. 

 
Возможности использования теории конфликта Р. Г. Дарендорфа  

при разрешении современных политических конфликтов 
 
Ральф Густав Дарендорф — англо-германский социолог, социальный 

философ, политолог и общественный деятель. Наиболее известен науч-
ным трудом «Класс и классовый конфликт в индустриальном обществе» 
(1959), в котором предложил переработку традиционных концепций клас-
са, основанных на собственности (или несобственности) на средства про-
изводства, заменив их определением класса с точки зрения моделей вла-
сти. 
Для разрешения современных политических конфликтов теория Дарен-

дорфа предлагает ряд практических рекомендаций, которые были выде-
лены автором. 
1. Анализ структуры конфликта. Необходимо выявить ключевых игро-

ков, их цели и ресурсы. Определение структурных характеристик помогает 
выбрать оптимальную стратегию вмешательства. 
2. Создание институциональных механизмов. Развитие правовых норм, 

усиление гражданских институтов и создание платформ для диалога спо-
собствуют уменьшению напряженности и предотвращению эскалации 
конфликтов. 
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3. Разработка инструментов влияния. Использование методов убежде-
ния, переговоров и санкций может стимулировать конфликтующие сторо-
ны к сотрудничеству и согласованию позиций. 
4. Поддержка демократизации и плюрализма. Обеспечение равных прав 

и свобод способствует формированию устойчивых демократических об-
ществ, где конфликты разрешаются цивилизованными методами. 
Таким образом, теория конфликта Р. Г. Дарендорфа предоставляет тео-

ретическую основу и практические рекомендации для эффективного 
управления современными политическими конфликтами. Ее применение 
позволяет не только снизить интенсивность противостояния, но и создать 
условия для долгосрочного мирного сосуществования. 

 
Набиев С. Р. 

 
Использование искусственного интеллекта  

для обеспечения безопасности туризма 
 
Туризм является одной из наиболее динамично развивающихся отрас-

лей экономики многих стран мира. Рост числа туристов сопровождается 
увеличением рисков, связанных с террористическими актами, природны-
ми катастрофами, преступностью и эпидемиями и др. Применение совре-
менных цифровых решений, основанных на возможностях использования 
потенциала искусственного интеллекта (далее — ИИ), позволяет эффек-
тивно выявлять угрозы и оперативно реагировать на чрезвычайные ситу-
ации в рассматриваемой сфере. Традиционные подходы к управлению 
рисками зачастую оказываются недостаточными ввиду непредсказуемо-
сти событий и большой динамики изменения обстановки. Именно здесь 
возникают возможности для инновационного подхода, основанного на 
применении технологий ИИ.  
Современные технологии ИИ позволяют автоматизировать процессы 

сбора, обработки и анализа больших объемов данных, что открывает но-
вые перспективы для предупреждения кризисных ситуаций и минимиза-
ции последствий происшествий различного рода. Среди основных направ-
лений применения ИИ в сфере туризма выделяются мониторинг социаль-
ных сетей, распознавание образов, прогностическое моделирование, 
управление потоками туристов и др. 
Указанные методы успешно применяются в разных регионах мира. 

Например, опыт Китая демонстрирует высокую эффективность использо-
вания биометрических систем идентификации туристов, а Великобрита-
ния активно внедряет системы интеллектуального видеонаблюдения для 
контроля над криминогенной обстановкой. 
Российские регионы также постепенно начинают осваивать потенциал 

ИИ для обеспечения безопасности туристов. Так, например, Москва актив-
но развивает систему видеонаблюдения с функцией автоматического рас-
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познавания лиц, Краснодарский край создает цифровые карты зон повы-
шенной опасности для купания и занятий экстремальным спортом, Рес-
публика Крым внедряет автоматизированные системы слежения за эколо-
гическим состоянием курортных территорий. 
Однако процесс внедрения ИИ сталкивается с рядом серьезных препят-

ствий, таких как недостаток квалифицированных кадров, высокая стои-
мость оборудования и программного обеспечения, проблемы с конфиден-
циальностью персональных данных и необходимость законодательного 
регулирования вопросов применения технологий ИИ.  
По нашему мнению, применение технологий ИИ открывает значитель-

ные перспективы для совершенствования систем обеспечения безопасно-
сти туризма. Преимущества включают: 
1) повышение точности и скорости принятия управленческих решений; 
2) предотвращение чрезвычайных ситуаций и снижение негативных по-

следствий аварий и стихийных бедствий; 
3) улучшение общего впечатления туристов благодаря персонализации 

услуг и быстрому реагированию на запросы и жалобы и др. 
Для успешной реализации стратегии внедрения ИИ важно наладить 

тесное взаимодействие государства, бизнес-сообщества и науки, создать 
условия для подготовки профессиональных кадров и обеспечить доста-
точный уровень финансирования исследований и разработок в этой обла-
сти. 
Таким образом, искусственный интеллект становится важным инстру-

ментом для устойчивого развития туризма, способствуя созданию без-
опасной среды для отдыхающих и повышая конкурентоспособность оте-
чественных туристических направлений на мировом рынке. 
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1. Актуальность темы диссертации 
Представленная к защите диссертация С. А. Быстряковой [1] посвящена 

исследованию одной из наиболее значимых и перспективных проблем со-
временного информационного права — правовому регулированию цифро-
вого оборота персональных данных в системе обеспечения транспортной 
безопасности. Актуальность избранной темы детерминируется совокуп-
ностью факторов концептуального и прикладного характера. 
В условиях цифровой трансформации российского общества и государ-

ства транспортная сфера претерпевает кардинальные изменения, связан-
ные с внедрением информационно-коммуникационных технологий, си-
стем искусственного интеллекта, биометрических технологий и платфор-
менных решений. Экспоненциальный рост цифровых данных в транс-
портных системах актуализирует проблематику правового обеспечения их 
оборота, особенно в части персональных данных граждан. 
Особую остроту проблема приобретает в контексте обеспечения транс-

портной безопасности как важнейшей составляющей национальной без-
опасности Российской Федерации. Современные угрозы террористическо-
го характера, необходимость противодействия актам незаконного вмеша-
тельства в деятельность транспортного комплекса требуют эффективного 
информационно-аналитического обеспечения, основанного на обработке 
и анализе больших массивов персональных данных. 
Стратегические документы развития России, включая Стратегию наци-

ональной безопасности Российской Федерации и Транспортную стратегию 
Российской Федерации до 2030 года с прогнозом на период до 2035 года, 
определяют цифровизацию транспортной отрасли как приоритетное 
направление государственной политики. В этих условиях формирование 
соответствующего правового механизма регулирования цифрового оборо-
та персональных данных в системе транспортной безопасности приобре-
тает первостепенное значение для защиты конституционных прав граж-
дан при обеспечении национальных интересов в транспортной сфере. 

2. Структура и содержание диссертации 
Структурная организация диссертационного исследования отличается 

продуманной логической архитектоникой и системностью подхода к изу-
чению заявленной проблематики. Трехглавная структура работы позволя-
ет автору последовательно и всесторонне проанализировать теоретико-
методологические основы темы, современное состояние правового регу-
лирования и перспективы развития в условиях цифровой трансформации. 



217 

Глава 1 «Теоретические и методологические вопросы исследуемой 
темы» состоит из трех параграфов и посвящена фундаментальным кон-
цептуальным вопросам исследования.  
В первом параграфе автор проводит глубокий анализ влияния процес-

сов цифровизации на транспортную сферу и формирование цифрового 
оборота персональных данных. Особую научную ценность представляет 
исследование информационно-правовой сущности понятий «цифровые 
данные» и «цифровой оборот данных», а также выявление специфических 
особенностей цифровизации в различных отраслях транспорта и транс-
портной инфраструктуры. Автором убедительно показано, что информа-
ционная защищенность транспортной сферы является неотъемлемой ча-
стью информационной безопасности Российской Федерации, имеющей 
возрастающее значение для обеспечения экономической стабильности 
государства. 
Во втором параграфе С. А. Быстрякова исследует эволюцию понятия 

персональных данных и развитие категорий таких данных, обрабатывае-
мых в транспортном комплексе. Автором проводится комплексный анализ 
становления правовой охраны информации персонального характера, 
особое внимание уделяется биометрическим персональным данным в 
контексте расширения применения технологий идентификации и аутен-
тификации субъектов транспортных правоотношений. Значительный ин-
терес представляет исследование влияния технологий больших данных и 
искусственного интеллекта на обработку персональной информации в 
транспортной сфере. 
Третий параграф посвящен разработке методологических основ иссле-

дования правового обеспечения цифрового оборота персональных данных 
в системе обеспечения транспортной безопасности. Автором обосновыва-
ется приоритетное значение применения системного и риск-
ориентированного подходов, формулируются специальные принципы 
цифрового оборота персональных данных в целях транспортной безопас-
ности. Особую методологическую ценность представляет вывод о необхо-
димости обеспечения баланса между требованиями защищенности транс-
портного комплекса и защитой прав, свобод и законных интересов граж-
дан. 

Глава 2 «Современное состояние правового регулирования цифро-
вого оборота персональных данных в системе обеспечения транс-
портной безопасности» включает три параграфа и содержит всесторон-
ний анализ действующего правового регулирования на национальном и 
международном уровнях.  
Первый параграф представляет детальное исследование российской си-

стемы правового обеспечения обработки персональных данных и их при-
менения в системе обеспечения транспортной безопасности. Автором про-
водится основательный анализ современного состояния российского за-
конодательства о персональных данных, включая последние новеллы, 
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связанные с противодействием киберинцидентам. Особое внимание уде-
ляется использованию информационных систем персональных данных и 
централизованных баз данных в целях транспортной безопасности, вклю-
чая анализ функционирования Единой государственной информационной 
системы обеспечения транспортной безопасности. 
Во втором параграфе автор исследует международные правовые акты, 

регулирующие цифровой оборот персональных данных в целях обеспече-
ния транспортной безопасности. Проведенный анализ выявляет различ-
ные подходы к обеспечению безопасности обработки персональных дан-
ных, сложившиеся в мировой практике, что препятствует формированию 
универсальных требований и общих позиций. 
Особую актуальность приобретает исследование тенденций развития 

транспортной сферы в условиях формирования многополярного мира и 
возрастания роли межгосударственных региональных объединений 
(БРИКС, СНГ, ЕАЭС, АТЭС, ШОС). 
Третий параграф посвящен анализу зарубежного опыта правового регу-

лирования цифрового оборота персональных данных в системе транс-
портной безопасности. Автором проводится сравнительно-правовое ис-
следование законодательства различных государств, включая детальный 
анализ правового регулирования в Китае, США, Республике Беларусь, Ка-
захстане. Особое внимание уделяется вопросам юридической ответствен-
ности и формированию тенденций правового регулирования информаци-
онных отношений в области обеспечения безопасности цифрового оборо-
та персональных данных. 

Глава 1 «Проблемы и перспективы развития правового регулирова-
ния цифрового оборота персональных данных в системе обеспечения 
транспортной безопасности в условиях цифровых инновационных 
технологий» состоит из трех параграфов и направлена на выявление ак-
туальных проблем и определение перспектив развития правового регули-
рования. 
В первом параграфе автор исследует проблемы и тенденции развития 

правового регулирования цифрового оборота персональных данных, 
определяет приоритетные направления совершенствования информаци-
онного законодательства. Значительное внимание уделяется формирова-
нию информационной модели потенциального и реального нарушителя 
требований транспортной безопасности, включая характеристику целей 
его деятельности, признаков внешнего облика, особенностей поведения. 
Автором выявляются проблемы использования различных способов обхо-
да механизмов идентификации и аутентификации, включая применение 
технологий дипфейков. 
Второй параграф посвящен исследованию правовых проблем примене-

ния технологий больших данных в системе обеспечения транспортной 
безопасности. Автор обосновывает, что технологии больших данных поз-
воляют при обработке значительных объемов информации установить 
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взаимосвязи и закономерности, способствующие выявлению скрытой ин-
формации, важной для формирования информационной модели наруши-
теля транспортной безопасности. Особую практическую значимость имеет 
вывод о возможности получения дополнительной ориентирующей опера-
тивно-розыскной информации для расследования террористических ак-
тов. 
В третьем параграфе исследуется специфика использования цифровых 

инновационных технологий искусственного интеллекта и робототехники 
в транспортной сфере. Автором рассматриваются правовые проблемы 
обеспечения безопасности цифрового оборота персональных данных при 
использовании высокоавтоматизированных транспортных средств, циф-
рового профиля пассажира с применением Единой биометрической систе-
мы, технологий автоматического распознавания лиц и работы с «цифро-
выми следами». 
Содержательное наполнение диссертации свидетельствует о глубокой 

проработке автором поставленных задач и комплексном характере иссле-
дования. Особую ценность представляет анализ различных аспектов циф-
рового оборота персональных данных применительно к различным видам 
транспорта и особенностям современных цифровых технологий. 
Работа отличается высоким научно-теоретическим уровнем и практиче-

ской направленностью предлагаемых решений. 
3. Новизна научных положений, выводов и рекомендаций 
Научная новизна диссертационного исследования характеризуется 

комплексностью и системностью подхода к ранее не исследованной в рос-
сийской юридической науке проблематике. Автором разработан ряд 
принципиально новых теоретических конструкций и практических пред-
ложений. 
К числу наиболее значимых элементов научной новизны следует отне-

сти авторское определение понятия «цифровой оборот персональных 
данных в системе обеспечения транспортной безопасности», которое рас-
сматривается как составляющая обработки персональных данных, выра-
жающаяся в передаче и использовании персональных данных субъектов 
транспортных правоотношений в цифровой форме для формирования ин-
формационной модели нарушителя требований безопасности на транс-
порте. 
Особую научную ценность представляет разработанная автором систе-

ма критериев классификации персональных данных в транспортной сфе-
ре, включающая классификацию по отраслям транспорта, правовому ста-
тусу субъектов, видам субъектов и территориальности. Данная классифи-
кация создает методологическую основу для дифференцированного пра-
вового регулирования различных категорий персональных данных. 
Новаторским является обоснование автором формирования публично-

правового субинститута цифрового оборота персональных данных в обла-
сти правового обеспечения транспортной безопасности как межотрасле-
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вого правового образования, включающего нормы различных отраслей 
права с доминированием публично-правовой составляющей. 
Значительный научный интерес представляют предложения автора по 

развитию международно-правового сотрудничества в области трансгра-
ничной передачи персональных данных в транспортной сфере, включая 
разработку универсального правового акта в рамках региональных инте-
грационных объединений. 

4. Степень обоснованности и достоверности научных положений 
Научные положения, сформулированные в диссертации, характеризу-

ются высокой степенью обоснованности и опираются на солидную мето-
дологическую базу. Автор использует комплекс взаимодополняющих 
научных методов, включая системный и риск-ориентированный подходы, 
формально-юридический и сравнительно-правовой методы. 
Достоверность результатов исследования обеспечивается обширной 

нормативно-правовой базой, включающей международные правовые ак-
ты, российское законодательство и зарубежный опыт правового регули-
рования. Автор основывается на анализе современных тенденций разви-
тия транспортной сферы и цифровых технологий, что придает исследова-
нию актуальный характер. 
Теоретическая база диссертации включает труды ведущих специали-

стов в области информационного права, что свидетельствует о глубокой 
проработке доктринальных источников. Использование эмпирического 
материала, включающего статистические данные и судебную практику, 
усиливает практическую значимость работы. 
Выводы и рекомендации автора логически вытекают из проведенного 

анализа и подкреплены конкретными правовыми аргументами. Систем-
ность исследования проявляется в последовательном решении постав-
ленных задач и формировании целостной концепции правового регулиро-
вания цифрового оборота персональных данных в системе транспортной 
безопасности. 

5. Дискуссионные положения и замечания по диссертации 
При высокой научной и практической значимости исследования следует 

отметить ряд дискуссионных аспектов, требующих дополнительного 
обоснования или уточнения. 
Во-первых, в диссертационном исследование автором используется по-

нятие «цифровой оборот персональных данных», которое, на наш взгляд, 
целесообразно разграничить с категорией «обработка персональных дан-
ных», поскольку оборот представляется частным случаем обработки. В 
связи с этим хотелось бы уточнить соотношение этих понятий с учетом 
положений законодательства о персональных данных. 
Во-вторых, весьма актуальными представляются предложения автора 

диссертации по развитию международного сотрудничества в вопросах 
информационного обеспечения транспортной безопасности. Как можно 
судить на основании изучения автореферата, в условиях современной гео-
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политической ситуации в контексте гармонизации законодательства 
необходимо сотрудничество по данному вопросу на площадках регио-
нальных межгосударственных союзов, а также при развитии технического 
регулирования. Между тем представляет научный интерес их конкретиза-
ция в рассматриваемой автором сфере. В связи с этим целесообразно 
уточнить, какое значение для обеспечения транспортной безопасности 
Российской Федерации будет иметь регулирование цифрового оборота 
персональных данных в транспортной сфере на уровне международных 
актов и межгосударственных соглашений? 
Отмеченные дискуссионные аспекты не снижают общую высокую оцен-

ку диссертационного исследования и могут служить предметом дальней-
ших научных дискуссий в рамках развития данного научного направления. 

6. Заключение о соответствии диссертации критериям, установлен-
ным Положением о присуждении ученых степеней 
Проведенный анализ автореферата диссертации С. А. Быстряковой [1] 

позволяет сделать вывод о том, что представленная работа соответствует 
всем критериям, установленным Положением о присуждении ученых сте-
пеней для кандидатских диссертаций. 
Диссертация представляет собой самостоятельное научное исследова-

ние актуальной проблемы правового регулирования цифрового оборота 
персональных данных в системе обеспечения транспортной безопасности. 
Работа выполнена на высоком научно-теоретическом уровне с использо-
ванием современной методологии юридической науки. 
Работа вносит существенный вклад в развитие теории информационно-

го права в части правового регулирования цифрового оборота персональ-
ных данных. 
Автором получены новые научные результаты, имеющие теоретическое 

и практическое значение для развития информационного права. Сформу-
лированные в диссертации положения, выводы и рекомендации обосно-
ваны и аргументированы, опираются на современную нормативно-
правовую базу и достижения юридической науки. 
Практическая значимость исследования подтверждается возможностью 

использования его результатов в нормотворческой деятельности, право-
применительной практике и учебном процессе. Апробация результатов 
исследования на представительных научных форумах свидетельствует о 
признании научным сообществом актуальности и значимости проведен-
ной работы. 
Таким образом, диссертация С. А. Быстряковой «Правовое регулирова-

ние цифрового оборота персональных данных в системе обеспечения 
транспортной безопасности» представляет собой квалифицированное 
научное исследование, соответствующее требованиям п. 9—14 Положения 
о присуждении ученых степеней, утвержденного постановлением Прави-
тельства РФ от 24 сентября 2013 г. № 842 «О порядке присуждения ученых 
степеней», а диссертант заслуживает присуждения ученой степени канди-
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дата юридических наук по научной специальности 5.1.2. Публично-
правовые (государственно-правовые) науки. 

 
Список источников 
1. Быстрякова, С. А. Правовое регулирование цифрового оборота персональных 

данных в системе обеспечения транспортной безопасности : автореф. дис. ... 
канд. юрид. наук / С. А. Быстрякова. — Москва, 2025.  

 
References  
1. Bystryakova, S. A. Pravovoye regulirovaniye tsifrovogo oborota personal'nykh 

dannykh v sisteme obespecheniya transportnoy bezopasnosti [Legal regulation of 
digital circulation of personal data in the transport security system]: avtoref. dis. ... 
kand. yurid. nauk / S. A. Bystryakova. — Moskva, 2025. 

 

 
  



223 

ТРЕБОВАНИЯ 
к материалам, представляемым  

для опубликования в журнале «Транс-
портное право и безопасность» 

REQUIREMENTS 
for the materials submitted  

for publication in the journal  
“Transport law and security” 

 
Представленные статьи должны быть 
оригинальными, не опубликованными ра-
нее в других печатных изданиях. Статьи 
должны быть актуальными, обладать но-
визнои , содержать выводы исследования, 
а также соответствовать указанным ниже 
правилам оформления. В случае ненадле-
жащего оформления статьи она направля-
ется автору на доработку. 
Статья представляется в электронном 
виде в формате Microsoft Word по элек-
тронному адресу: albinadg@mail.ru. 
Адрес редакции: 127994, г. Москва, ул. 
Образцова, д. 9, стр. 9, учебныи  корпус 6. 
 
Объем статей — от 20 тыс. до 40 тыс. пе-
чатных знаков (0,5—1,1 усл. п. л.), 
рецензии , обзоров зарубежного законода-
тельства — до 20 тыс. знаков (0,5 усл. п. 
л.). 
Сноски в тексте приводятся в [квадратных 
скобках], их нумерация должна соответ-
ствовать списку литературы, размещен-
ному в конце статьи; ссылки на коммента-
рии приводятся в (круглых скобках). 
Ссылки на Интернет-ресурсы и архивные 
документы помещаются в тексте в квад-
ратных скобках по образцам, приведен-
ным в ГОСТ Р 7.0. 100-2018 «Библиогра-
фическая ссылка». 
 
В статье должен быть указан индекс УДК.  
 
Название статьи приводится на русском и 
англии ском языке. Заглавие должно быть 
кратким и информативным. 
Сведения об авторах приводятся на рус-
ском и англии ском языках: 

 фамилия, имя, отчество всех авто-
ров полностью; 

 полное название организации — 
места работы каждого автора в 
именительном падеже, ее полныи  
почтовыи  адрес; 

 должность, звание, ученая степень 

 
Submitted papers must be original, not pre-
viously published in other printed publica-
tions. The material should be relevant, have 
a novelty, contain the results of the study, as 
well as comply with the mentioned below 
rules of registration. In case of improper reg-
istration, the papers will be sent back to the 
author for revision. 
 
All papers should be submitted in an elec-
tronic form in Microsoft Word format via e-
mail albinadg@mail.ru.  
The official address of the editorial board 
is Obraztsov Str., 9/9, Educational Building 
6, Moscow, 127994.  
The paper should be of 20.000-40.000 of 
pr.ch. (0.5-1.1 conv. pr.’s sheets) of A4 for-
mat, article reviews and reviews of foreign 
legislation should be up to 20.000 of pr.ch. 
(0.5 conv. pr.’s sheets). 
Footnotes in the text should be given in 
[square brackets]; their numbers should cor-
relate to the references, given at the end of 
the article in alphabetical order. References 
to the comments should be put in (parenthe-
ses). 
References to Internet resources and archiv-
al documents are enclosed in square paren-
theses in the text or at bottom of the page 
according to the samples of the GOST Р 7.0. 
100-2018 «Bibliographic reference». 
The UDC index should be indicated in the 
article. 
The title of the paper is given both in Rus-
sian and in English. The title should be short 
and informative. 
The information about authors is given 
both in Russian and in English: 

 surname, name, middle name (IN 
FULL WORDS) of EACH author; 

 official name of the organization in 
Nominative case (where EACH au-
thor works) with its full postal ad-
dress;  

 position, scientific degree, scientific 

mailto:albinadg@mail.ru
mailto:albinadg@mail.ru


224 

каждого автора; 
 адрес электроннои  почты для каж-

дого автора. 
Аннотация — независимыи  от статьи ис-
точник информации, краткая характери-
стика работы, включающая в себя акту-
альность, постановку проблемы, пути ее 
решения, результаты и выводы. В неи  ука-
зывают, что нового несет в себе данная 
статья в сравнении с другими, родствен-
ными по тематике и целевому назначе-
нию. Рекомендуемыи  объем — 200—250 
слов на русском и англии ском языках. 
Ключевые слова приводятся на русском и 
англии ском языках. Необходимое количе-
ство ключевых слов (словосочетании ) — 
6—10. Ключевые слова или словосочета-
ния отделяются друг от друга точкои  с за-
пятои . 
В конце статьи приводится список источ-
ников. Нормативныи  материал в список 
не включается. Список следует оформлять 
по ГОСТ Р 7.0.100-2018. 
 
 
 
 
Статьи рецензируются. Авторам предо-
ставляется возможность ознакомиться с 
содержанием рецензии . При отрицатель-
ном отзыве рецензента автору предостав-
ляется мотивированныи  отказ в опубли-
ковании материала. 
Оригинальность текста должна состав-
лять не менее 75% от объема статьи. 
В журнале используются сокращенные 
наименования органов государственнои  
власти в соответствии с Перечнем полных 
и сокращенных наименовании  федераль-
ных органов исполнительнои  власти, 
установленным распоряжением Админи-
страции Президента РФ совместно с Аппа-
ратом Правительства РФ от 16 июля 2008 
г. № 943/788. 

status (if any) of EACH author;  
 contacts (an e-mail) of EACH author. 

 
An abstract is an independent source of in-
formation, short description of the work, 
which contains a goal, a brief description of 
the research methods, a description of the 
main results and concise conclusions. The 
abstract clearly indicates that the article is 
original in comparison with others related in 
subject and purpose. The abstract of 200—

250 words is recommended both in Russian 
and in English. 
Keywords are given both in Russian and in 
English. There should be 6―10 of words or 
word combinations. Keywords are separated 
from each other with a semicolon. 
 
 
At the end of the paper there should be given 
references (both in Russian and in English) 
arranged according to the GOST R 7.0.100-
2018 «Bibliographic reference. General re-
quirements and rules of compilation». Nor-
mative material should not be included into 
the list.  
 
All papers are peer reviewed. The authors 
are given the opportunity to get acquainted 
with the content of reviews. In case of a neg-
ative review, the author is provided with a 
motivated refusal to publish the material.  
 
The text originality should be not less than 
75% of the total paper. 
There are used abbreviated names of state 
authorities in accordance with the List of full 
and abbreviated names of Federal executive 
authorities established by the order of the 
Presidential Administration of the Russian 
Federation together with the Government 
Office of the Russian Federation of July 16, 
2008 No. 943/788. 

 
 


