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Аннотация. В статье рассматривается современное состояние рынка услуг в сфере транспортной безопас-

ности, переживающего период институциональной трансформации. На основе анализа правопримени-

тельной практики и открытых источников выявляется устойчивая тенденция криминализации отрасли, вы-

ражающаяся в росте числа преступлений экономической и коррупционной направленности среди аккреди-

тованных подразделений транспортной безопасности (далее — ПТБ). Особое внимание уделяется проблеме 

осуществления предпринимательской деятельности без действующей аккредитации и фактам мошенниче-

ства при исполнении государственных контрактов. Представлен анализ результатов социологического 

опроса рядовых сотрудников ПТБ, позволяющий оценить их социально-профессиональный статус, уровень 

удовлетворенности трудом и мотивационные ожидания. Выявлен существенный разрыв между высокой 

степенью осознания работниками значимости своей миссии и низкой удовлетворенностью условиями ма-

териального стимулирования. В заключительной части статьи предлагается комплексный подход к оздоров-

лению рынка — от мер по декриминализации и исключению недобросовестных участников до внедрения 

системы нематериальной мотивации. 
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Введение 
Сфера обеспечения транспортной безопасности в Российской Федера-

ции за последнее десятилетие превратилась в один из наиболее динамич-
но развивающихся и одновременно проблемных сегментов национальной 
экономики. Формирование законодательной базы, создание институтов 
аккредитации и аттестации, внедрение технических средств защиты — 
все это позволило выстроить фундаментальную систему противодействия 
актам незаконного вмешательства на объектах транспортной инфра-
структуры. Однако за фасадом нормативно-правового благополучия скры-
ваются глубинные процессы, требующие пристального научного осмыс-
ления и выработки практических рекомендаций по совершенствованию 
отраслевого управления. 

Актуальность настоящего исследования обусловлена несколькими вза-
имосвязанными факторами. Во-первых, транспортный комплекс продол-
жает оставаться одной из приоритетных мишеней для террористических и 
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диверсионных устремлений, что подтверждается сохраняющейся сложной 
оперативной обстановкой, особенно в условиях проведения специальной 
военной операции и повышенной активности диверсионно-
разведывательных групп. Во-вторых, сама система обеспечения транс-
портной безопасности, а именно ее ключевое звено — подразделения 
транспортной безопасности (ПТБ), столкнулась с системным кризисом, 
имеющим ярко выраженные экономические, правовые и социальные из-
мерения. В-третьих, наблюдается очевидный разрыв между декларируе-
мой значимостью профессии работника ПТБ и реальным социально-
профессиональным статусом этих специалистов, что формирует зону тур-
булентности внутри кадрового состава сил обеспечения транспортной 
безопасности. 

Данная работа представляет собой попытку комплексного анализа со-
временного состояния института подразделений транспортной безопас-
ности сквозь призму двух ключевых проекций: макроэкономической и со-
циально-психологической. Первая проекция связана с исследованием про-
цессов, происходящих на рынке услуг ПТБ, включая тревожные тенденции 
криминализации отдельных его сегментов. Вторая проекция обращена 
непосредственно к человеку — рядовому сотруднику ПТБ, который еже-
дневно выполняет функции по досмотру, наблюдению, собеседованию и 
реагированию на потенциальные угрозы, зачастую находясь в условиях 
крайне неблагоприятного социально-трудового климата. 

 
1. Криминализация рынка услуг подразделений транспортной без-

опасности 
Современный этап развития рынка услуг в сфере транспортной без-

опасности характеризуется нарастанием деструктивных процессов, кото-
рые в совокупности формируют устойчивую тенденцию к криминализа-
ции значительной части хозяйствующих субъектов, наделенных правом на 
защиту объектов транспортной инфраструктуры. Данная тенденция пред-
ставляет собой не просто совокупность разрозненных правонарушений, а 
системное явление, имеющее глубокие экономические корни и порожда-
ющее прямые угрозы национальной безопасности. Анализ эмпирических 
данных, полученных в ходе мониторинга деятельности подразделений 
транспортной безопасности, позволяет выделить несколько взаимосвя-
занных уровней криминализации: от финансовой несостоятельности и 
недобросовестной конкуренции до прямых уголовно наказуемых деяний, 
включая мошенничество в особо крупных размерах, дачу взяток и осу-
ществление предпринимательской деятельности без законных оснований. 

Фундаментальной предпосылкой, создающей благоприятную почву для 
противоправных проявлений, выступает критическая финансовая не-
устойчивость значительного числа ПТБ. Проведенное автором в 2024—
2025 гг. исследование хозяйственной деятельности ПТБ, осуществляющих 
защиту объектов транспортной инфраструктуры на территории Мурман-
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ской области, выявило тревожную картину. В ходе экспресс-оценки фи-
нансовой устойчивости ряда юридических лиц применялся комплексный 
анализ, включавший расчет коэффициентов абсолютной, критической и 
текущей ликвидности, показателей финансовой автономии, обеспеченно-
сти оборотных активов собственными средствами, маневренности соб-
ственного капитала, оборачиваемости, рентабельности продаж, активов и 
собственного капитала, а также оценку потенциального банкротства. Ре-
зультаты оказались неутешительными: четыре юридических лица проде-
монстрировали критическую финансовую неустойчивость, потенциально 
способную привести предприятия к банкротству. Еще три организации 
имели удовлетворительную структуру баланса, однако анализ показал, 
что в ближайшей перспективе они могут утратить платежеспособность и 
не смогут выполнить обязательства перед кредиторами. Лишь одно юри-
дическое лицо, имея неудовлетворительную структуру баланса, сохраняло 
реальную возможность восстановления платежеспособности. 

Совокупность выявленных проблем формирует серьезные риски для 
транспортной и национальной безопасности, которые требуют отдельно-
го осмысления. Предприятия, находящиеся на грани банкротства или ис-
пытывающие хроническую финансовую нестабильность, объективно не 
способны обеспечивать защиту вверенных им объектов в той мере, как то-
го требуют действующие нормативные правовые акты в области транс-
портной безопасности. В условиях повышенной террористической и ди-
версионной активности, особенно в приграничных и стратегически зна-
чимых регионах, таких как Мурманская область, подобная ситуация недо-
пустима. Финансово несостоятельные ПТБ вынуждены экономить на всем: 
на техническом оснащении, на профессиональной подготовке персонала, 
на средствах индивидуальной защиты и, в первую очередь, на заработной 
плате сотрудников. 

Однако наиболее опасным следствием финансовой нестабильности стано-
вится вовлечение таких предприятий в недобросовестную конкуренцию, по-
строенную на демпинге. Не имея достаточных ресурсов и зачастую элемен-
тарной финансовой грамотности, руководители таких ПТБ участвуют в тор-
гах на заключение государственных контрактов, «роняя» начальную макси-
мальную цену до заведомо убыточных значений. Выиграв контракт, они 
оказываются перед дилеммой: либо исполнять его в убыток себе, что уско-
ряет банкротство, либо искать пути нелегальной экономии, что неизбежно 
ведет к нарушению требований безопасности и трудового законодательства. 
В результате под защитой от актов незаконного вмешательства оказывают-
ся государственные объекты, уровень защищенности которых не соответ-
ствует ни условиям контракта, ни требованиям нормативных актов. Тем са-
мым формируется замкнутый круг: финансовая несостоятельность порож-
дает демпинг, демпинг вынуждает к нарушениям, нарушения создают угро-
зы безопасности, а разорившиеся ПТБ уходят с рынка, оставляя после себя 
неисполненные обязательства и невыплаченные зарплаты. 
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Важнейшим индикатором криминализации рынка выступает системное 
несоответствие части аккредитованных ПТБ минимальным требованиям, 
установленным приказом Минтранса России от 3 февраля 2025 г. № 30 
«Об установлении Порядка аккредитации юридических лиц в качестве 
подразделений транспортной безопасности, продления срока действия 
аккредитации, аннулирования аккредитации, приостановления и возоб-
новления действия аккредитации, а также требований к таким юридиче-
ским лицам». В рамках исследования, охватившего 332 юридических лица, 
аккредитованных по всем видам транспорта, было установлено, что 77 ор-
ганизаций (23% от общего числа) имеют признаки несоответствия ука-
занным требованиям, в частности подп. 2 п. 5 названного приказа. Столь 
высокий процент несоответствия — практически четверть всего рынка 
услуг ПТБ — свидетельствует о системных проблемах в механизмах как 
первичной аккредитации, так и последующего контроля за деятельностью 
аккредитованных лиц. Наличие в реестре такого количества организаций, 
формально не отвечающих установленным критериям, создает множе-
ственные уязвимости в транспортном комплексе и напрямую повышает 
риски совершения террористических актов. Каждое такое ПТБ — это по-
тенциальная «брешь» в системе безопасности, способная привести к тра-
гическим последствиям. 

Особую тревогу вызывает тот факт, что несоответствие требованиям 
зачастую носит не технический или организационный, а именно правовой 
характер. Речь идет о случаях, когда юридические лица вообще утрачива-
ют право на осуществление деятельности по защите объектов от актов не-
законного вмешательства, однако продолжают ее фактически осуществ-
лять. Проведенное автором исследование выявило признаки противо-
правных деяний ряда ПТБ, которые не имели законных оснований для 
оказания услуг, поскольку срок действия их аккредитации истек и не был 
продлен. Тем не менее эти организации продолжали оказывать услуги 
государственным заказчикам как муниципального, так и федерального 
уровня, получая бюджетные средства. Суммарный ущерб государственно-
му бюджету разных уровней от таких действий только по выявленным и 
подтвержденным эпизодам составил 43 366 709,78 руб. Данный факт ква-
лифицируется не иначе как мошенничество в особо крупном размере, со-
вершенное под прикрытием формально существовавшего ранее статуса 
аккредитованного ПТБ. При этом следует понимать, что выявленные эпи-
зоды — лишь вершина айсберга, и реальный масштаб подобных хищений 
бюджетных средств может быть существенно больше. 

Следующим проявлением криминализации рынка выступают корруп-
ционные практики, связанные непосредственно с процедурой аккредита-
ции. Наиболее резонансным примером стало задержание Управлением «Т» 
ФСБ России совместно со Следственным комитетом РФ заместителя 
начальника Управления транспортной безопасности Росжелдора Павла 
Веселова и руководителя Фонда транспортной безопасности Александра 
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Благушина. По данным следствия, П. Веселов через посредника получил 
взятку в особо крупном размере от руководителя коммерческой фирмы за 
оформление аккредитации в качестве подразделения транспортной без-
опасности. Данный случай демонстрирует, что коррупционные схемы 
проникли в самый центр системы допуска на рынок, дискредитируя ин-
ститут аккредитации и ставя под сомнение законность нахождения в ре-
естре целого ряда ПТБ, получивших свидетельства не на основе объектив-
ной оценки соответствия, а за вознаграждение. 

Не менее показательным является уголовное дело в отношении руково-
дителя ПТБ из Смоленска, задержанного за дачу взятки государственному 
служащему. 27 сентября 2023 г. первым заместителем Генерального про-
курора РФ было утверждено обвинительное заключение, инкриминирую-
щее директору ПТБ совершение преступлений по нескольким статьям  
УК РФ: ч. 4 ст. 159 (мошенничество в особо крупном размере), ч. 2 ст. 291 
(дача взятки должностному лицу), ч. 5 ст. 291 (дача взятки должностному 
лицу в крупном размере) и пять эпизодов по п. «б» ч. 4 ст. 291 (дача взятки 
в особо крупном размере). На сегодняшний день осужденный отбывает 
наказание, а следственные действия по другим эпизодам его противо-
правной деятельности продолжаются. Данный случай примечателен не 
только многократностью коррупционных эпизодов, но и их сочетанием с 
мошенничеством, что свидетельствует о формировании устойчивого кри-
минального профиля руководителя ПТБ, для которого дача взяток стано-
вится не исключительной мерой, а рутинным способом ведения бизнеса. 

Отдельного внимания заслуживает кейс, связанный с нарушением тру-
довых прав работников ПТБ, который наглядно демонстрирует, как эко-
номические проблемы и недобросовестность руководства напрямую со-
здают угрозу стратегическому объекту. В марте 2025 г. к автору обрати-
лись сотрудники ПТБ ООО «Арсенал» с просьбой о защите их трудовых 
прав. В связи с длительной невыплатой заработной платы работниками 
было написано коллективное заявление о прекращении выполнения тру-
довых обязанностей на объекте транспортной инфраструктуры Мурман-
ской области. Ситуация развивалась по критическому сценарию: одномо-
ментно стратегический объект мог остаться без физической защиты, что 
создавало реальную возможность реализации потенциальных угроз, 
утвержденных совместным приказом Минтранса, ФСБ и МВД России. По-
следствия такого развития событий в условиях современной оперативной 
обстановки могли быть катастрофическими. Лишь после вмешательства 
автора и освещения проблемы к ее решению подключились прокуратура 
Мурманской области, Ространснадзор, УФСБ России по Мурманской обла-
сти и заместитель Губернатора региона. В результате договорные отно-
шения с недобросовестным ПТБ были расторгнуты в одностороннем по-
рядке. Однако сам факт возникновения подобной ситуации указывает на 
то, что механизмы контроля за финансово-хозяйственной деятельностью 
ПТБ и защиты прав работников не сработали на ранней стадии, допустив 
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развитие кризиса до уровня прямой угрозы объекту транспортной инфра-
структуры. 

Важно подчеркнуть, что случай с ООО «Арсенал» не является единич-
ным. Практика создания «генераторов черных рабочих мест» получила 
широкое распространение именно среди финансово нестабильных ПТБ, 
выигрывающих контракты за счет демпинга. Такие предприятия, стре-
мясь обеспечить себе прибыль при заведомо низкой цене контракта, со-
знательно идут на нарушения трудового законодательства. Они предла-
гают работникам минимальную официальную заработную плату, а для ее 
повышения практикуют неофициальные выплаты «в конвертах», уклоня-
ясь от уплаты налогов и страховых взносов. Таким образом, эти ПТБ не 
только создают угрозу безопасности объектов, предоставляя немотивиро-
ванный и социально незащищенный персонал, но и наносят ущерб бюд-
жетной системе, способствуют росту теневой занятости и ухудшают кон-
курентную среду для добросовестных участников рынка, которые несут 
все предусмотренные законом издержки на легализацию трудовых отно-
шений. 

Еще одним тревожным сигналом, указывающим на системный характер 
криминализации, являются признаки наличия контроля со стороны ино-
странных инвесторов в деятельности аккредитованных ПТБ, в том числе 
на морском транспорте и в дорожном хозяйстве. Данный аспект приобре-
тает особую значимость в условиях действия специальных экономических 
мер и повышенных требований к защите объектов критической инфра-
структуры. Допуск иностранного капитала к управлению организациями, 
обеспечивающими безопасность стратегически важных транспортных 
объектов, создает неприемлемые риски, связанные с возможностью утеч-
ки информации, лоббирования интересов иностранных государств и реа-
лизации сценариев, противоречащих национальной безопасности России. 
Выявление таких фактов требует не только аннулирования аккредитации, 
но и проведения соответствующих проверок в рамках законодательства о 
противодействии легализации доходов, полученных преступным путем, и 
финансированию терроризма. 

Анализ всей совокупности представленных кейсов, а также других ин-
цидентов, информация о которых содержится в открытых источниках или 
пока не подлежит разглашению в связи с проведением оперативно-
розыскных мероприятий, позволяет сделать однозначный вывод о сфор-
мировавшейся тенденции криминализации рынка услуг подразделений 
транспортной безопасности. 

 
2. Социально-профессиональный портрет работника подразделе-

ния транспортной безопасности 
Для понимания истинного положения дел в сфере транспортной без-

опасности недостаточно анализа макроэкономических показателей и 
криминальных сводок. Ключевым элементом системы являются рядовые 
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сотрудники подразделений транспортной безопасности — те, кто непо-
средственно осуществляет досмотр, наблюдение, собеседование и реаги-
рование на акты незаконного вмешательства. Именно от их мотивации, 
профессиональной подготовки, социального самочувствия и удовлетво-
ренности трудом зависит реальный уровень защищенности объектов 
транспортной инфраструктуры. В рамках подготовки статьи в 2024―2025 
гг. был проведен масштабный социологический опрос работников ПТБ, 
охвативший 1983 респондента из различных регионов России, представ-
ляющих все виды транспорта. Полученные данные позволяют составить 
репрезентативный социально-профессиональный портрет современного 
работника транспортной безопасности и выявить ключевые проблемные 
зоны, требующие первоочередного внимания как со стороны работодате-
лей, так и со стороны регулирующих органов. 

Демографическая характеристика респондентов. В опросе приняли 
участие 1285 мужчин (64,8%) и 698 женщин (35,2%). Такое соотношение 
отражает специфику профессии, которая традиционно воспринимается 
как мужская, однако высокая доля женщин свидетельствует о том, что в 
сфере транспортной безопасности занято значительное количество пред-
ставительниц женского пола, выполняющих функции досмотра, работы с 
документами, операторские задачи. Возрастная структура показывает 
преобладание работников зрелого возраста: наиболее многочисленную 
группу составляют лица от 45 до 60 лет — 1017 человек (51,3%). Далее 
следует группа от 30 до 45 лет — 615 респондентов (31%). Молодежь в 
возрасте 18―30 лет представлена 206 респондентами (10,4%), а лица 
старше 60 лет — 145 респондентами (7,3%). 

Образовательный уровень. Анализ образовательного ценза показывает, 
что большинство работников ПТБ имеют среднее профессиональное или 
специальное образование — 1030 респондентов (51,9%). Высшее образо-
вание имеют 705 человек (35,6%), среднее — 189 (9,5%), незаконченное 
высшее — 59 (3%). Важно отметить, что 68,5% опрошенных (1358 чело-
век) прошли дополнительное обучение или курсы повышения квалифи-
кации в сфере транспортной безопасности. 

Предшествующий трудовой опыт. Вопрос о том, какие виды деятельно-
сти являлись для работников основными до прихода в транспортную без-
опасность, предполагал множественный выбор, поэтому сумма ответов 
превышает количество респондентов. Наиболее распространенными ока-
зались государственная гражданская служба, не связанная с правоохрани-
тельной или военной деятельностью (541 ответ, 27,3%), и работа в ком-
мерческой организации (537 ответов, 27,1%). Весьма значительна доля 
тех, кто ранее служил в правоохранительных органах с последующим вы-
ходом на пенсию или увольнением — 390 ответов (19,7%). Военную служ-
бу указали 130 респондентов (6,6%). Обращает на себя внимание, что 153 
человека (7,7%) не работали ранее, а 87 (4,4%) совмещали работу с учебой. 
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Аттестация и специализация. Распределение по категориям сил обес-
печения транспортной безопасности (СОТБ) показывает, что наиболее 
массовыми являются пятая и четвертая категории. Пятую категорию 
имеют 1110 респондентов (34,4% от общего числа ответов, поскольку 
один работник может быть аттестован по нескольким категориям), чет-
вертую — 916 (28,4%). Седьмую категорию указали 507 человек (15,7%), 
шестую — 281 (8,7%), третью — 261 (8,1%), восьмую — 156 (4,8%). 

По видам транспорта абсолютное большинство респондентов занято в 
сфере железнодорожного транспорта и метрополитена — 1921 человек 
(95,4%). Остальные виды транспорта представлены незначительно: до-
рожное хозяйство и автомобильный транспорт — 38 респондентов (1,9%), 
морской и внутренний водный транспорт — 28 (1,4%), воздушный транс-
порт — 26 (1,3%). 

Стаж работы в сфере транспортной безопасности. Наибольшую груп-
пу составляют работники со стажем 1―3 года — 968 человек (48,8%). 
Стаж 4―7 лет имеют 533 респондента (26,9%), менее года — 291 (14,7%), 
7 и более лет — 191 (9,6%). Преобладание работников с небольшим ста-
жем (до 3 лет — 63,5%) указывает на высокую текучесть кадров и относи-
тельно недавний массовый приход людей в профессию. Малая доля опыт-
ных специалистов (менее 10% со стажем более 7 лет) создает риск утраты 
профессиональных знаний и навыков, затрудняет наставничество и пере-
дачу опыта. 

Оценка профессиональной подготовки и условий труда. Большин-
ство работников высоко оценивают уровень своей подготовки: 56,5% счи-
тают его хорошим, 32% — отличным. Лишь 9,3% оценивают его удовле-
творительно, а 2,2% хотели бы ее повысить. Эти данные свидетельствуют 
о достаточной самооценке профессиональных компетенций, что может 
быть следствием как реальной квалификации, так и завышенных ожида-
ний. Важно, что подавляющее большинство (77%) подтверждают регу-
лярное проведение инструктажей по транспортной безопасности внутри 
организаций, еще 20,3% отмечают их периодическое проведение. Только 
2,4% заявили об отсутствии инструктажей. Это говорит о том, что фор-
мальная система обучения и поддержания навыков в целом функциониру-
ет, хотя ее качество и содержание требуют отдельной оценки. Тренировки 
с участием государственных служб (ФСБ, МВД, МЧС России, Росгвардии) 
проводятся часто: 46,4% указали на ежемесячные тренировки, 24,8% — на 
ежеквартальные. Вместе с тем 9,4% отметили, что такие учения не прово-
дились никогда, что является тревожным сигналом, особенно для объек-
тов высокого риска. 

Обеспеченность средствами индивидуальной защиты оценивается как 
полная у 77,7% респондентов, частичная — у 21%, и лишь 1,3% заявили о 
полном отсутствии. Служебное оружие предоставляется только 3% опро-
шенных, у 42,6% оно не положено по должности, а 54,4% не имеют оружия, 
хотя потенциально оно могло бы быть предусмотрено. При этом 92,1% ре-
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спондентов заявляют, что знают порядок применения физической силы, 
специальных средств и оружия. 

Условия труда и оплата. 71% работают по графику «сутки через трое», 
8,1% — «сутки через сутки», 7,9% находятся на вахте без отдыха, прожи-
вая и работая на объекте. 

Заработная плата после вычета налогов у 48,3% составляет 40―60 тыс. 
руб., у 29,3% — 20―40 тыс., у 14,1% — 60―80 тыс. Лишь незначительная 
часть получает более 80 тысяч. При этом только 2% оценивают свой уро-
вень зарплаты как высокий, 45% — как средний, 42% — как низкий, 11% 
— как очень низкий. Более половины (55,4%) не получают никаких надба-
вок, премий или бонусов. Социальный пакет в полном объеме предостав-
ляется 73,7%, частично — 22,8%, отсутствует — 3,5%. 

Ключевой вопрос о соответствии заработной платы уровню ответствен-
ности и сложности работы выявил глубокую неудовлетворенность — 
лишь 14,2% считают, что зарплата соответствует, 43% — частично соот-
ветствует, 33,9% — не соответствует, 8,9% — категорически не соответ-
ствует. При этом 40,2% оценивают риск для жизни и здоровья как высо-
кий, 50,6% — как средний, и только 7,3% — как низкий. Таким образом, 
работники ПТБ осознают, что ежедневно подвергаются опасности, не по-
лучая адекватной компенсации. 

Удовлетворенность работой и мотивационные факторы. Общая удо-
влетворенность работой по 10-балльной шкале распределилась следую-
щим образом, наиболее популярные оценки — 5 (22,2%), 7 (17,4%), 8 
(17,2%) и 10 (13,2%). Средний балл, рассчитанный автором, составляет 
примерно 6,4, что можно интерпретировать как умеренную удовлетво-
ренность с тенденцией к недовольству. Обращает на себя внимание, что 
доля крайне неудовлетворенных (оценки 1―3) составляет 9,1%, что не-
мало для стабильной отрасли. При ответе на открытый вопрос о том, что 
меньше всего нравится в работе, безусловным лидером стала «низкая за-
работная плата» — 40% от всех упоминаний. Далее следуют, «недостаточ-
ное оснащение» (13,6%), «отсутствие карьерного роста» (12%), «большая 
ответственность» (9,8%), «недостаточное внимание со стороны руковод-
ства» (7,1%), «однообразная и скучная работа» (4,9%), «сложный график 
работы» (4,1%), «недружественный коллектив» (3,4%). 

Обратим особое внимание на пункт «недостаточное внимание со сторо-
ны руководства» (7,1%). На первый взгляд, это не самый значимый фактор 
по сравнению с оплатой труда. Однако он указывает на дефицит обратной 
связи, признания и психологической поддержки. Работник, выполняющий 
монотонные, ответственные и опасные функции, хочет чувствовать, что 
его труд замечен и оценен не только в денежном эквиваленте, но и эле-
ментарным человеческим отношением, похвалой, интересом к его мне-
нию. Отсутствие этого внимания ведет к демотивации, снижению лояль-
ности, формальному отношению к обязанностям. Важно подчеркнуть, что 
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исправление этой ситуации не требует финансовых затрат, но способно 
существенно улучшить психоэмоциональный климат в коллективах. 

Отношение к профессии и перспективы. Несмотря на все трудности, 
72,3% респондентов убеждены, что их работа безусловно важна и значима 
для общества, еще 23,8% считают ее в основном значимой. Лишь 3,3% со-
мневаются в этом, и только 0,6% отрицают значимость. Вместе с тем карь-
ерные перспективы внутри сферы транспортной безопасности видят не 
все, только 13,6% ответили «да, безусловно», 23,7% — «да, в основном», 
тогда как 39,3% — «не совсем», а 23,4% — «нет». То есть почти две трети 
работников не видят для себя возможностей профессионального роста. 
Это усугубляется тем, что 75,3% волнует проблема отсутствия на законо-
дательном уровне профессии «работник транспортной безопасности». От-
сутствие официального статуса профессии лишает людей социальных га-
рантий, льгот, четких квалификационных характеристик и перспектив. 

Интересно, что 51,6% безусловно интересуются изменениями в области 
транспортной безопасности, 37% — в основном, и только 11,4% проявля-
ют слабый интерес или не интересуются вовсе. При этом 45% определенно 
планируют продолжать работу в сфере транспортной безопасности в бу-
дущем, 40,7% — скорее да, чем нет. Лишь 14,2% склоняются к уходу. Таким 
образом, отрасль обладает достаточным кадровым потенциалом, но он 
нуждается в поддержке. 

Текущий социально-профессиональный портрет работника ПТБ харак-
теризуется следующими чертами — это преимущественно мужчина в воз-
расте 45―60 лет со средним профессиональным образованием, пришед-
ший в сферу из коммерческих структур или с государственной службы, 
имеющий стаж работы до трех лет, работающий по графику «сутки через 
трое», получающий зарплату 40―60 тыс. руб., не имеющий регулярных 
премий, осознающий высокую ответственность и риск, но не получающий 
адекватного вознаграждения. При этом он глубоко убежден в важности 
своей работы, интересуется нововведениями, планирует оставаться в 
профессии, но не видит карьерных перспектив и страдает от недостатка 
внимания со стороны руководства. 

Ключевые проблемы, выявленные опросом, группируются вокруг мате-
риального стимулирования (низкая зарплата, отсутствие премий, несоот-
ветствие зарплаты ответственности), организационных условий (недоста-
точное оснащение, сложный график) и социально-психологических фак-
торов (отсутствие карьерного роста, дефицит внимания и признания). 
Особую тревогу вызывает то, что при высоком уровне осознания значимо-
сти своего труда и готовности работать, работники не получают даже эле-
ментарной обратной связи и моральной поддержки. Устранение этого 
пробела не требует больших вложений, но способно существенно повы-
сить удовлетворенность и лояльность персонала. 
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3. Совершенствование системы управления подразделениями 
транспортной безопасности 

Проведенный выше анализ позволяет констатировать наличие двух 
взаимосвязанных кризисных явлений в сфере деятельности подразделе-
ний транспортной безопасности. С одной стороны, на макроуровне 
наблюдается устойчивая тенденция криминализации рынка услуг, выра-
жающаяся в финансовой несостоятельности значительной части ПТБ, 
демпинге, мошенничестве при исполнении государственных контрактов, 
коррупционных проявлениях, осуществлении деятельности без действу-
ющей аккредитации и создании «теневых» рабочих мест. С другой сторо-
ны, на микроуровне, в первичных трудовых коллективах, фиксируется 
глубокое недовольство условиями труда, низкий уровень материального 
вознаграждения при высокой ответственности и риске, дефицит внима-
ния со стороны руководства и отсутствие карьерных перспектив. Эти два 
уровня не существуют изолированно — они находятся в тесной диалекти-
ческой связи. Недобросовестные ПТБ, экономя на заработной плате и со-
циальных гарантиях, получают конкурентное преимущество перед добро-
совестными участниками, что ведет к «выдавливанию» последних с рынка 
и закреплению порочных практик в качестве рыночного стандарта. В свою 
очередь, низкая оплата и отсутствие перспектив демотивируют работни-
ков, снижают качество выполнения ими служебных обязанностей и со-
здают предпосылки для нарушений, халатности и, в конечном счете, для 
снижения уровня защищенности объектов транспортной инфраструкту-
ры. 

Выход из сложившейся ситуации видится в реализации комплексной 
стратегии, сочетающей меры «сверху» — по декриминализации рыночной 
среды и усилению контрольно-надзорных функций государства — и меры 
«снизу» — по совершенствованию системы мотивации персонала, улуч-
шению социально-психологического климата и повышению престижа 
профессии. Особое значение приобретают инструменты, не требующие 
значительных финансовых затрат, но способные дать быстрый позитив-
ный эффект. К их числу относятся прежде всего меры нематериальной мо-
тивации, дефицит которых был отчетливо выявлен в ходе социологиче-
ского опроса. 

Первым и наиболее очевидным шагом должно стать налаживание си-
стемы регулярной обратной связи. В большинстве ПТБ коммуникация 
между руководством и рядовыми сотрудниками носит эпизодический и 
преимущественно директивный характер — постановка задач, контроль, 
наказание за нарушения. Отсутствует практика обсуждения проблем, с ко-
торыми сталкиваются работники на постах, сбора предложений по улуч-
шению организации труда, информирования о стратегических планах и 
достижениях. Внедрение регулярных собраний коллектива (например, 
ежемесячных), анонимных опросов, ящиков для предложений, личных 
встреч руководителей с сотрудниками не требует финансовых вложений, 
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но создает эффект вовлеченности и сопричастности. Работник должен 
знать, что его мнение важно, что его проблемы услышаны. 

Вторым важнейшим направлением является система публичного при-
знания заслуг. Человеку свойственно желание, чтобы его успехи были за-
мечены и отмечены. В сфере транспортной безопасности, где работа часто 
является рутинной и монотонной, возможность получить похвалу, благо-
дарность, публичное упоминание о хорошей работе становится мощным 
мотивирующим фактором. Простейшие формы — доски почета (как тра-
диционные, так и электронные на внутренних порталах), объявления бла-
годарности в приказах, поздравления с профессиональными праздниками 
и днями рождения. Важно, чтобы признание было своевременным и ад-
ресным, а не формальным. 

Более сложной, но и более эффективной формой нематериальной моти-
вации является создание возможностей для профессионального и карьер-
ного роста. Опрос показал, что 12% работников недовольны отсутствием 
карьерных перспектив, а 75,3% волнует отсутствие законодательного ста-
туса профессии. Хотя изменение законодательства — задача федерального 
уровня, в рамках отдельного ПТБ можно формировать внутренние меха-
низмы роста. Речь идет о формировании кадрового резерва. Выявление 
сотрудников, проявляющих способности к организаторской работе, обу-
чению, наставничеству, и включение их в резерв на выдвижение на выше-
стоящие должности (старшего смены, начальника поста, начальника отде-
ла, руководителя направления, внутреннего тренера/наставника) создает 
для них ясную перспективу. Важно, чтобы процесс включения в резерв 
был прозрачным и основывался на объективных критериях — результа-
тах работы, отсутствии нарушений, отзывах коллег. 

Тесно связана с кадровым резервом система наставничества. Опытные 
сотрудники со стажем (пусть их и немного — всего 9,6% с опытом более  
7 лет) должны быть вовлечены в процесс адаптации и обучения новичков. 
Наставничество не только ускоряет вхождение в должность новых работ-
ников, но и повышает статус самого наставника, дает ему чувство значи-
мости и востребованности. Закрепление наставничества во внутренних 
документах, возможно, с символической доплатой или дополнительными 
днями отпуска, но главное — с моральным признанием этой роли, способ-
но укрепить корпоративную культуру. 

Внутреннее обучение и повышение квалификации также могут быть ор-
ганизованы силами самих ПТБ без привлечения дорогостоящих внешних 
провайдеров. Регулярный разбор типовых ситуаций, отработка действий 
при угрозах, изучение изменений в нормативной базе, обмен опытом меж-
ду сменами — все это повышает компетентность персонала и одновре-
менно служит сплочению коллектива. Важно, чтобы обучение носило не 
формальный характер, а было интерактивным и практически ориентиро-
ванным. Привлечение к проведению занятий наиболее грамотных сотруд-
ников также работает на их мотивацию. 
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Отдельного внимания заслуживает внедрение элементов производ-
ственной системы и бережливого производства. Хотя этот инструмента-
рий традиционно ассоциируется с промышленностью, его принципы 
вполне применимы и к деятельности ПТБ. Организация рабочих мест по 
системе 5С (сортировка, соблюдение порядка, содержание в чистоте, стан-
дартизация, совершенствование), визуализация процессов, стандартиза-
ция операций, картирование потока создания ценности — это позволяет 
не только повысить эффективность работы, но и вовлечь сотрудников в 
улучшение собственных условий труда. Когда работник видит, что его 
предложение по улучшению (например, по более удобному расположению 
оборудования или оптимизации документооборота) реализовано, это 
мощнейший мотивационный фактор, доказывающий, что его мнение дей-
ствительно учитывается. 

Наконец, важнейшим элементом системы нематериальной мотивации 
является награждение знаками отличия. Помимо ведомственных наград, 
которые доступны далеко не всем, ПТБ могут учреждать собственные си-
стемы поощрения — грамоты, благодарственные письма, нагрудные зна-
ки, переходящие вымпелы для лучшей смены (рейтинг смен). Публичное 
вручение таких наград в торжественной обстановке, с приглашением 
представителей заказчика или органов власти, создает атмосферу празд-
ника и подчеркивает уважение к труду работников. Символическая цен-
ность таких наград часто перевешивает их материальную составляющую. 

Реализация описанных мер в комплексе способна снизить общий про-
цент неудовлетворенности работников, зафиксированный в опросе. Разу-
меется, полностью компенсировать низкую заработную плату нематери-
альными факторами невозможно. Однако улучшение психологического 
климата, появление перспектив, чувство уважения и признания могут 
сдвинуть оценку. Кроме того, эти меры повышают лояльность и удержи-
вают кадры, снижая текучесть и затраты на постоянный найм и обучение 
новичков. 

Параллельно с улучшением внутреннего климата в ПТБ необходимо ре-
шать системные проблемы рынка. Пока на рынке присутствуют недобро-
совестные участники, практикующие демпинг, уклонение от налогов и 
выплату «серых/черных» зарплат, добросовестные ПТБ находятся в заве-
домо невыгодном положении. Они несут все издержки, связанные с офи-
циальным оформлением работников, уплатой страховых взносов, обеспе-
чением полного комплекта средств индивидуальной защиты (СИЗ) и т.д., 
что увеличивает их себестоимость и делает их менее конкурентоспособ-
ными в торгах. В результате побеждает тот, кто больше экономит на лю-
дях, а качество защиты объекта оказывается на втором плане. Разорвать 
этот порочный круг можно только путем решительного очищения рынка 
от недобросовестных ПТБ. 

Первоочередной мерой должно стать усиление контрольно-надзорной 
деятельности за соблюдением ПТБ минимальных требований, установ-
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ленных приказом Минтранса России от 3 февраля 2025 г. № 30. Как пока-
зало исследование, 23% аккредитованных организаций имеют признаки 
несоответствия этим требованиям. Это недопустимо высокий показатель. 
Необходимо включение всех ПТБ в ежегодные планы-графики проведения 
контрольных (надзорных) мероприятий и профилактических визитов. 
Причем проверки не должны носить формальный характер — они должны 
быть направлены на выявление реального положения дел, включая фак-
тическую численность и квалификацию персонала, наличие технических 
средств, соблюдение трудового законодательства. Целесообразно ввести 
практику внеплановых проверок по сигналам работников (через создава-
емую горячую линию) и по информации от заказчиков услуг. 

Особое внимание следует уделить контролю за сменой учредителей и 
бенефициарных владельцев ПТБ. Установленные признаки наличия ино-
странного контроля в деятельности некоторых ПТБ требуют законода-
тельного закрепления обязанности уведомлять уполномоченный орган о 
любых изменениях в структуре собственности и проходить повторную 
проверку на соответствие требованиям, включая требования, связанные с 
обеспечением национальной безопасности. Иностранное участие в управ-
лении организациями, отвечающими за защиту стратегических объектов, 
должно быть либо полностью исключено, либо поставлено под жесткий 
контроль в рамках законодательства об иностранных инвестициях в хо-
зяйственные общества, имеющие стратегическое значение. 

Критически важным является создание эффективного механизма недо-
пуска к торгам и расторжения контрактов с ПТБ, утратившими аккредита-
цию или допускающими грубые нарушения. Выявленные случаи, когда ор-
ганизации продолжали работать и получать бюджетные средства после 
аннулирования аккредитации, нанеся ущерб на десятки миллионов руб-
лей, свидетельствуют о провалах в системе межведомственного взаимо-
действия. 

Для защиты трудовых прав работников ПТБ предлагается создание го-
рячей линии поддержки, возможно, на базе профессионального союза ра-
ботников транспортной безопасности или при участии уполномоченных 
государственных органов. Работники должны иметь возможность ано-
нимно или открыто сообщать о фактах невыплаты зарплаты, принужде-
ния к неофициальному трудоустройству, нарушениях требований без-
опасности, непредоставлении СИЗ и т.д. Каждое такое сообщение должно 
становиться основанием для проведения проверки.  

Наконец, необходима модернизация Единой государственной информа-
ционной системы обеспечения транспортной безопасности. В настоящее 
время ее функционал ограничен и не позволяет в полной мере решать за-
дачи мониторинга и анализа деятельности ПТБ. Система должна быть до-
работана таким образом, чтобы обеспечить автоматизированный сбор и 
обработку информации о финансово-хозяйственной деятельности ПТБ, 
данных о численности и квалификации персонала, результатах проверок, 
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жалобах и инцидентах. На основе этих данных должна формироваться си-
стема индикаторов риска, сигнализирующая о потенциальных проблемах 
— резком снижении финансовых показателей, массовых увольнениях, по-
явлении признаков аффилированности с сомнительными структурами. 
Цифровизация контроля позволит минимизировать субъективный фактор 
и снизить коррупционные риски. 

Исключение из рынка услуг недобросовестных ПТБ, практикующих 
демпинг и теневую занятость, неизбежно приведет к росту реальных цен 
на услуги по защите объектов транспортной инфраструктуры. Конкурент-
ная среда станет более здоровой, а стоимость контрактов будет отражать 
реальные издержки на обеспечение безопасности, включая достойную 
оплату труда квалифицированного персонала, закупку качественного 
оснащения, уплату налогов и страховых взносов. Это, в свою очередь, со-
здаст финансовую основу для повышения заработной платы работников 
ПТБ до уровня, соответствующего их ответственности и риску. 

Повышение цены контрактов, безусловно, ляжет дополнительной фи-
нансовой нагрузкой на заказчиков услуг — субъектов транспортной ин-
фраструктуры, многие из которых являются государственными учрежде-
ниями. В конечном счете эти издержки будут частично переложены на по-
требителей транспортных услуг через тарифы. Однако это не является 
непреодолимым препятствием. 

Во-первых, речь идет не о многократном росте, а о приведении цен к 
экономически обоснованному уровню, исключающему демпинговые ис-
кажения. 

Во-вторых, повышение расходов на безопасность должно рассматри-
ваться не как обуза, а как необходимая инвестиция в защиту критической 
инфраструктуры и жизнь граждан. Экономия на безопасности сегодня 
оборачивается неизмеримо большими потерями завтра. 

Главным результатом оздоровления рынка станет принципиально иной 
уровень кадрового обеспечения. Привлечение к работе на объектах транс-
портной инфраструктуры квалифицированного, мотивированного и соци-
ально защищенного персонала — вот та цель, ради которой стоит прово-
дить все описанные преобразования. «Сытый», т.е. достойно оплачивае-
мый и уважаемый работник, будет выполнять свои функции не формаль-
но, а с полной отдачей, проявляя бдительность, инициативу и ответствен-
ность. Он будет дорожить своим местом, дорожить репутацией своей ор-
ганизации и осознавать важность своей миссии. Именно такой персонал 
способен обеспечить надежную защиту от актов незаконного вмешатель-
ства, своевременно выявлять угрозы и адекватно реагировать на них. 

Таким образом, решение проблем, стоящих перед подразделениями 
транспортной безопасности, требует двухвекторной стратегии.  

Первый вектор — внутренний, направленный на совершенствование 
системы управления персоналом в каждом отдельном ПТБ. Внедрение 
практик нематериальной мотивации (обратная связь, признание, кадро-
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вый резерв, наставничество, внутреннее обучение, производственная си-
стема, награждение) способно без значительных финансовых затрат 
улучшить психологический климат, повысить лояльность и удовлетво-
ренность работников, снизить текучесть кадров. Эти меры должны стать 
обязательным элементом корпоративной культуры для всех добросовест-
ных участников рынка. 

Второй вектор — внешний, реализуемый на уровне государственного 
регулирования и контроля. Он включает усиление надзора за соблюдени-
ем минимальных требований, контроль за сменой собственников, созда-
ние механизмов оперативного реагирования на нарушения трудовых прав, 
модернизацию ЕГИС ОТБ и, главное, последовательное исключение из ры-
ночного оборота недобросовестных ПТБ, практикующих демпинг, мошен-
ничество и теневую занятость. Только очищение рынка создаст условия 
для справедливой конкуренции и роста реальной стоимости услуг, что 
позволит поднять заработную плату до достойного уровня. 

Эти два вектора неразрывно связаны. Без внутренних преобразований 
даже рост зарплаты не даст полного эффекта, если работник продолжит 
чувствовать себя «винтиком», лишенным внимания и перспектив. Без 
внешнего оздоровления рынка любые усилия добросовестных ПТБ по мо-
тивации персонала будут обесцениваться конкуренцией с «теневиками», 
которые могут платить больше за счет неуплаты налогов, но при этом со-
здают неприемлемые риски для безопасности. Только комплексный под-
ход, сочетающий «твердые» меры государственного принуждения и «мяг-
кие» методы управления персоналом, способен привести отрасль к состо-
янию, адекватному тем вызовам, которые стоят перед ней сегодня и будут 
стоять завтра. 
 


