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Аннотация. Предметом исследования выступают общественные отношения, возникающие в связи с реа-

лизацией субъектами обеспечения транспортной безопасности возложенных на них обязанностей, а также 

уголовно-правовые предписания, охраняющие эти отношения. Цель работы — определить уголовно-

политическое содержание института субъектов обеспечения транспортной безопасности и предложить 

направления совершенствования уголовно-правовых норм, устанавливающих их ответственность. Методо-

логическую основу составили формально-юридический, системно-структурный и сравнительно-правовой 

методы, дополненные приемами уголовно-политического анализа. Новизна заключается в комплексной 

характеристике субъектов обеспечения транспортной безопасности через призму конструкции специаль-

ного субъекта преступления, предусмотренного ст. 263.1 УК РФ, при одновременной оценке пригодности 

действующего инструментария задачам уголовной политики государства в транспортной сфере. Результа-

том стало выделение трех уровней дифференциации ответственности — исполнительского, организацион-

но-распорядительного и управленческого, а также обоснование необходимости законодательного закреп-

ления признаков специального субъекта рассматриваемого преступления и приведения санкций в соответ-

ствие с реальной общественной опасностью деяний. Авторы приходят к выводу, что эффективность уголов-

но-правового обеспечения транспортной безопасности достижима только при согласованном развитии 

нормативной базы, правоприменительной практики и организационно-кадровых механизмов внутри са-

мих субъектов транспортной инфраструктуры. Полученные выводы могут быть использованы в нормотвор-

ческой деятельности, при подготовке постановления Пленума Верховного Суда РФ по вопросам примене-

ния ст. 263.1 УК РФ, а также в учебном процессе при преподавании дисциплин уголовно-правового цикла. 
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Abstract. The subjects of the current study were the social relations arising from the implementation of the duties 

assigned to the entities of transport security enforcement, as well as the criminal law provisions that protect 

these relations. The purpose of the study was to determine the criminal-political content of the institution of 

transport security enforcement entities and propose ways to improve the criminal law provisions establishing 

their liability. The methodological framework comprised of formal legal, system structural, and comparative legal 

methods, supplemented by criminal political analysis techniques. The novelty is in the comprehensive 

characterization of the entities enforcing transport security according to the special subject of the crime defined 

by Article 263.1 of the Criminal Code of the Russian Federation, while simultaneously assessing the suitability of 

the current tools for meeting the objectives of the state criminal policy in the transport sector. The study has 

resulted in the identification of three levels of differentiation of responsibility, such as executive, organizational 

and administrative, and managerial, as well as the justification for the necessity for legislative consolidation of 

the characteristics of a special perpetrator of the crime in question and introducing sanctions in accordance with 

the real social danger of the acts. There has been concluded that the effective criminal and legal enforcement of 

transport security can only be achieved through the coordinated development of the regulatory framework, law 

enforcement practices, and organizational and personnel mechanisms within the transport infrastructure entities 

themselves. These conclusions can be used in rulemaking, in the preparation of a resolution of the Plenum of the 

Supreme Court of the Russian Federation on the application of Article 263.1 of the Criminal Code of the Russian 

Federation, and in the educational process when teaching criminal law subjects. 
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Введение 
Защищенность транспортного комплекса от противоправных посяга-

тельств — одна из определяющих характеристик национальной безопас-
ности; от ее состояния напрямую зависит устойчивость экономики и по-
вседневная жизнь миллионов граждан. Развитие транспортной системы, 
переход к интеллектуальным транспортным решениям и расширение пе-
речня категорируемых объектов транспортной инфраструктуры повлекли 
усложнение круга обязанных лиц и потребовали переосмысления уголов-
но-правового инструментария, обращенного к этим лицам [1; 4]. В отече-
ственной доктрине уголовно-правовая охрана транспортной безопасности 
традиционно рассматривалась преимущественно через призму составов 
преступлений главы 27 УК РФ; куда меньше внимания уделялось субъект-
ному измерению, между тем именно от точности определения круга лиц, 
подлежащих ответственности, зависит реальная превентивная отдача 
уголовного закона [3; 7]. 

Цель настоящей работы — выявить особенности правового положения 
субъектов обеспечения транспортной безопасности применительно к ст. 
263.1 УК РФ, обозначить уголовно-политические предпосылки дифферен-
циации их ответственности и предложить возможные направления со-
вершенствования законодательства и практики его применения. Постав-
ленная цель обусловила круг задач: систематизация субъектов обеспече-
ния транспортной безопасности по отраслевому законодательству; уго-
ловно-правовая характеристика специального субъекта преступления, 
предусмотренного ст. 263.1 УК РФ; выявление правоприменительных кол-
лизий; формулирование предложений по совершенствованию норматив-
ной модели. 

Система субъектов обеспечения транспортной безопасности 
Анализ Федерального закона от 9 февраля 2007 г. № 16-ФЗ «О транс-

портной безопасности» свидетельствует о многозвенном построении си-
стемы лиц, обязанных обеспечивать защищенность транспортного ком-
плекса от актов незаконного вмешательства.  

Базовое звено образуют субъекты транспортной инфраструктуры и пе-
ревозчики (ст. 1, 4 указанного Закона) — юридические лица, индивиду-
альные предприниматели и физические лица, владеющие соответствую-
щими объектами и транспортными средствами на праве собственности 
либо ином законном основании. На эти лица возлагается основной объем 
организационных, финансовых и кадровых обязанностей: разработка и 
утверждение планов обеспечения транспортной безопасности, проведение 
оценки уязвимости, приобретение и поддержание в работоспособном со-
стоянии технических средств обеспечения транспортной безопасности, 
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привлечение подразделений транспортной безопасности и подготовка 
персонала [2; 3]. 

Второе звено представлено специализированными организациями, ак-
кредитованными в установленном Правительством РФ порядке для про-
ведения оценки уязвимости, а также подразделениями транспортной без-
опасности, непосредственно осуществляющими защитные мероприятия 
(понятия введены Федеральным законом от 3 февраля 2014 г. № 15-ФЗ). 
Своеобразие этих структур состоит в сочетании гражданско-правового 
статуса с предоставлением их работникам ряда властных правомочий: 
проведение досмотра, дополнительного и повторного досмотра, наблюде-
ния и (или) собеседования, временное ограничение прохода в зону транс-
портной безопасности и ее сектора, задержание нарушителей до прибы-
тия сотрудников органов внутренних дел (ст. 12.2, 12.3 Федерального за-
кона «О транспортной безопасности»). Подобная конструкция функцио-
нально сближает работников указанных подразделений с лицами, испол-
няющими публично-правовые задачи, что нельзя не учитывать при оцен-
ке их уголовно-правового статуса. 

Третье звено образуют государственные органы, реализующие кон-
трольно-надзорные и охранные функции: Минтранс России, Ространсна-
дзор, подразделения органов внутренних дел на транспорте, органы феде-
ральной службы безопасности. Координирующая роль отводится Ком-
плексной программе обеспечения безопасности населения на транспорте, 
утвержденной распоряжением Правительства РФ от 30 июля 2010 г. № 
1285-р, и положениям Стратегии национальной безопасности Российской 
Федерации, утвержденной Указом Президента РФ от 2 июля 2021 г. № 400. 
Многослойность такой системы, при всей ее внешней логичности, на 
практике приводит к размыванию персональной ответственности: каждое 
из звеньев способно ссылаться на действия (бездействие) иных участни-
ков, и установление виновного превращается в самостоятельную процес-
суально-доказательственную задачу. 

Уголовно-правовой портрет субъекта преступления, предусмотрен-
ного ст. 263.1 УК РФ 

Появление ст. 263.1 в УК РФ было обусловлено необходимостью само-
стоятельной уголовно-правовой реакции на нарушения требований в об-
ласти транспортной безопасности — реакции, отличной от ответственно-
сти за нарушение правил безопасности движения и эксплуатации транс-
порта (ст. 263 УК РФ). Норма имеет бланкетный характер: для ее примене-
ния требуется обращение к Федеральному закону «О транспортной без-
опасности» и принятым в его развитие подзаконным актам, в том числе 
постановлениям Правительства РФ об утверждении требований по обес-
печению транспортной безопасности применительно к различным видам 
транспорта. Со стороны субъектного состава следует разграничивать об-
щие и специальные признаки [3; 7]. 
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Часть 1 ст. 263.1 УК РФ адресована любому вменяемому физическому 
лицу, достигшему 16-летнего возраста и обязанному соблюдать требова-
ния транспортной безопасности. Подобная формулировка имеет принци-
пиальное значение: законодатель исходит из того, что транспортная без-
опасность есть не только обязанность специально уполномоченных ра-
ботников, но и общая обязанность всякого, кто оказывается в пределах 
транспортной инфраструктуры. Часть 2 указанной статьи содержит при-
знаки специального субъекта — лица, в чьи должностные обязанности 
входит обеспечение транспортной безопасности. Именно эта формулиров-
ка вызывает наибольшие затруднения в теории и практике [5; 6]. 

Природа специального субъекта в данном составе двоякая. С одной сто-
роны, это лицо, на которое прямо возложены организационно-
распорядительные или административно-хозяйственные функции в сфере 
транспортной безопасности; с другой — исполнитель, непосредственно 
реализующий конкретные мероприятия защиты. Отсутствие в самой ста-
тье уточняющего перечня вынуждает правоприменителя восстанавливать 
признаки субъекта в подзаконных, локальных и иных источниках: долж-
ностных инструкциях, приказах о назначении ответственных лиц, планах 
обеспечения транспортной безопасности, утверждаемых Минтрансом Рос-
сии. Такой подход неминуемо порождает усмотрение и снижает предска-
зуемость уголовно-правового реагирования [10; 15]. 

Квалифицированные составы, предусмотренные ч. 3 и 4 ст. 263.1 УК РФ, 
усиливают ответственность в зависимости от тяжести последствий — ги-
бели одного или двух и более лиц. Тем не менее градация субъектного со-
става между этими частями отсутствует: специальный признак, заложен-
ный в ч. 2, не получает развития в более тяжких разновидностях. Подоб-
ный прием законодательной техники, на наш взгляд, не вполне согласует-
ся с принципом дифференциации ответственности в зависимости от ха-
рактера и степени общественной опасности деяния, закрепленным ст. 6 УК 
РФ [8; 14]. 

Проблемы установления виновного в правоприменительной прак-
тике 

Обобщение материалов судебной практики позволяет выделить не-
сколько типичных затруднений.  

Первое связано с распыленностью обязанностей между руководителями 
субъекта транспортной инфраструктуры, начальниками служб безопасно-
сти, руководителями подразделений транспортной безопасности и непо-
средственными исполнителями. Привлечение к ответственности рядового 
работника-досмотрщика, пропустившего запрещенный предмет, нередко 
сопровождается прекращением проверки в отношении вышестоящих зве-
ньев, тогда как именно ненадлежащая организация системы — недоста-
точная подготовка персонала, неисправность технических средств, фор-
мальное проведение оценки уязвимости — выступает истинной причиной 
произошедшего. В литературе справедливо отмечается, что подобный 
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«опускающийся» подход к установлению вины противоречит идее сораз-
мерности уголовно-правовой репрессии [9; 10]. 

Второе затруднение касается разграничения смежных составов. Внешне 
схожие признаки имеют ст. 263, 263.1, 264 и 293 УК РФ; в условиях слож-
ной транспортной аварии это порождает споры о квалификации. Ключом 
к решению выступает направленность нормы: ст. 263.1 УК РФ охраняет со-
стояние защищенности от актов незаконного вмешательства, тогда как ст. 
263 — безопасность движения и эксплуатации транспорта в технологиче-
ском смысле. Тем не менее на практике судебно-следственные органы по-
рой избирают квалификацию по халатности (ст. 293 УК РФ), что снижает 
предупредительный эффект специальной нормы и одновременно «обну-
ляет» сигнал, заложенный законодателем при ее введении [10; 15]. 

Третье затруднение — отсутствие в действующем уголовном праве ин-
ститута ответственности юридических лиц. Между тем именно организа-
ция-перевозчик или субъект транспортной инфраструктуры в большин-
стве случаев аккумулирует ресурсы, недостаточная мобилизация которых 
приводит к нарушению требований. Административный штраф, налагае-
мый по ст. 11.15.1 КоАП РФ, в реальных условиях заметно отстает от объе-
ма потенциального ущерба и не образует устойчивого экономического 
стимула к надлежащему исполнению предписаний. Дискуссия о допусти-
мости введения уголовной ответственности юридических лиц ведется не 
первое десятилетие, и применительно к транспортной безопасности при-
обретает особую актуальность. 

Уголовно-политический контекст: дифференциация ответственно-
сти 

Уголовная политика, понимаемая в широком значении как направление 
государственной деятельности по противодействию преступности уго-
ловно-правовыми средствами, требует точной настройки санкций к функ-
циональному положению адресата нормы [8; 14]. Применительно к субъ-
ектам обеспечения транспортной безопасности уместно выделить три 
уровня ответственности. 

К первому уровню относятся лица, выполняющие непосредственно за-
щитные функции: работники подразделений транспортной безопасности, 
операторы технических средств досмотра, охранники. Их ответственность 
должна быть привязана к нарушению конкретных должностных обязан-
ностей и реальной возможности предотвратить акт незаконного вмеша-
тельства. Второй уровень образуют руководители подразделений транс-
портной безопасности и специализированных организаций; их вина может 
выражаться в ненадлежащей организации работы подчиненных, неполной 
комплектации сил и средств, несоблюдении графиков подготовки персо-
нала. Третий уровень — руководители субъектов транспортной инфра-
структуры и перевозчиков, чья ответственность связана с распределением 
финансовых ресурсов, утверждением документации, кадровым обеспече-
нием системы безопасности. 
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Действующая редакция ст. 263.1 УК РФ улавливает лишь два полюса 
этой шкалы — «любое обязанное лицо» и «лицо, в чьи должностные обя-
занности входит обеспечение транспортной безопасности». Подобная ди-
хотомия не способна точно отразить реальную картину распределения 
обязанностей и зачастую ведет к неоправданному уравниванию принци-
пиально различных по своему вкладу в нарушение лиц. Уголовно-
политическая корректировка нормы, на наш взгляд, должна исходить из 
идеи: повышенная санкция оправданна не вообще для «ответственного 
лица», а именно для тех, кто принимает управленческие и организацион-
но-распорядительные решения, влияющие на состояние транспортной 
безопасности в целом. 

Не менее значим и вопрос латентности рассматриваемой группы пре-
ступлений. Субъекты транспортной инфраструктуры, как правило, не за-
интересованы в публичной фиксации нарушений: каждое уголовное дело 
влечет репутационные издержки, рост тарифов на страхование и усиление 
надзорных проверок. В результате значительная часть нарушений «ухо-
дит» в плоскость административной ответственности либо корпоратив-
ных санкций, что, в свою очередь, ослабляет общепревентивное воздей-
ствие ст. 263.1 УК РФ. Корректировка такого положения, как представля-
ется, требует не столько ужесточения санкций, сколько настройки меха-
низма межведомственного информационного обмена и устранения про-
цессуальных барьеров на стадии возбуждения уголовного дела. 

Подразделения транспортной безопасности как особый субъект 
Самостоятельного рассмотрения заслуживает уголовно-правовой статус 

работников подразделений транспортной безопасности. Реформа, прове-
денная Федеральным законом от 3 февраля 2014 г. № 15-ФЗ, сформирова-
ла институт фактически частных охранных структур, наделенных полно-
мочиями, традиционно относимыми к публичной власти, — досмотром, 
дополнительным и повторным досмотром, наблюдением и (или) собесе-
дованием, временным ограничением передвижения, задержанием. Такая 
природа полномочий, при отсутствии у работников статуса должностных 
лиц по смыслу примечания 1 к ст. 285 УК РФ, создает уголовно-правовой 
вакуум в случае их выхода за пределы предоставленных правомочий: ква-
лификация по ст. 286 УК РФ невозможна в силу субъектных ограничений, 
а оценка по общим составам преступлений против личности (например, по 
ст. 116, 127 УК РФ) не отражает специфику служебного характера деяния. 

Возможны два пути решения. Первый — распространение на работни-
ков подразделений транспортной безопасности признаков лица, выпол-
няющего управленческие функции в коммерческой или иной организации 
(примечание 1 к ст. 201 УК РФ), что имеет под собой определенное логиче-
ское основание, но не вполне корректно с точки зрения характера осу-
ществляемых полномочий. Второй — введение специальной нормы об от-
ветственности за превышение и злоупотребление полномочиями в сфере 
обеспечения транспортной безопасности. Второй вариант представляется 
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более точным, поскольку учитывает публично-правовое содержание соот-
ветствующих функций и сохраняет принцип системности уголовного за-
кона [13; 15]. 

Направления совершенствования 
На основании проведенного анализа можно сформулировать ряд пред-

ложений.  
1. Целесообразно дополнить ст. 263.1 УК РФ примечанием, в котором 

будет закреплен перечень признаков специального субъекта: руководи-
тель субъекта транспортной инфраструктуры или перевозчика, руководи-
тель подразделения транспортной безопасности, работник указанного 
подразделения, иное лицо, на которое в установленном порядке возложе-
ны обязанности по обеспечению транспортной безопасности на конкрет-
ном объекте или транспортном средстве. Подобный прием снизит долю 
усмотрения и обеспечит большее единообразие правоприменения [10; 15]. 

2. Представляется уместной повторная оценка соразмерности санкций. 
Штраф в размере до 80 тыс. руб. (ч. 1 ст. 263.1 УК РФ) за деяние, повлекшее 
причинение тяжкого вреда здоровью человека или крупного ущерба, едва 
ли способен обеспечить надлежащий превентивный эффект на крупных 
объектах с массовым пребыванием людей. Уместным видится расширение 
перечня видов наказания, в том числе за счет обязательных и принуди-
тельных работ, а также повышение нижнего предела санкций при сохра-
нении гибкости в применении иных мер уголовно-правового характера. 

3. Требует возобновления работа над постановлением Пленума Верхов-
ного Суда РФ, посвященным применению ст. 263.1 УК РФ. Разъяснения 
должны коснуться, как минимум, признаков специального субъекта, раз-
граничения со ст. 263, 264 и 293 УК РФ, особенностей установления при-
чинной связи между нарушением требований и общественно опасными 
последствиями. Доктринальная и судебная практика накопили достаточ-
ный материал, который может быть положен в основу подобного акта. 

4. Представляется необходимым укрепление межведомственного взаи-
модействия Ространснадзора, органов внутренних дел на транспорте и ор-
ганов прокуратуры. Систематический обмен сведениями о выявленных 
нарушениях позволит своевременно реагировать на ситуации, баланси-
рующие на грани административной и уголовной ответственности, и тем 
самым сократить латентность исследуемой группы преступлений. Следует 
поддержать высказываемые в литературе предложения о создании едино-
го информационного ресурса, отражающего сведения о нарушениях тре-
бований транспортной безопасности и принятых мерах. 

5. В дальнейших исследованиях заслуживает осмысления вопрос об уго-
ловной ответственности юридических лиц применительно к транспорт-
ной безопасности. С учетом специфики субъектов транспортной инфра-
структуры как организаций, аккумулирующих значительный объем ре-
сурсов, такое расширение круга субъектов могло бы стать действенным 
инструментом уголовной политики, особенно при включении в санкцию 
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мер организационно-репутационного характера — запрета на определен-
ную деятельность, временного приостановления аккредитации. 

Заключение 
Уголовно-правовая модель ответственности субъектов обеспечения 

транспортной безопасности находится в стадии формирования и в ны-
нешнем ее виде не вполне отвечает усложнившимся требованиям отрасли. 
Разрыв между развитой нормативной системой обязанных лиц, выстроен-
ной отраслевым законодательством, и сравнительно лаконичной кон-
струкцией ст. 263.1 УК РФ снижает эффективность уголовно-правового ре-
агирования. Решение проблемы возможно путем конкретизации призна-
ков специального субъекта, дифференциации ответственности по уровням 
функционального участия, согласования санкций и активизации межве-
домственного взаимодействия. Уголовная политика в данной сфере долж-
на развиваться в логике опережающего регулирования, поскольку темпы 
технологического обновления транспорта будут и впредь ставить перед 
уголовным правом все новые задачи. 
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