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Вопрос о том, каким образом должно выстраиваться правовое регулиро-
вание развития средств индивидуальной мобильности (далее — СИМ) рас-
сматривается с момента появления СИМ на улицах населенных пунктов 
нашего государства. Так, постановлением Правительства РФ от 6 октября 
2022 г. № 1769 были внесены изменения в Правила дорожного движения 
(далее — ПДД), в которых получило закрепление понятие СИМ (данные 
изменения вступили в силу с 1 марта 2023 г.). Правительством РФ 11 ок-
тября 2023 г. № 11752-П50-МХ утвержден План мероприятий («дорожная 
карта»), направленных на дополнительное нормативно-правовое регули-
рование развития средств индивидуальной мобильности и обеспечение 
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безопасности дорожного движения при их использовании, включающий в 
себя проработку на нормативно-правовом уровне регламентации админи-
стративной ответственности лиц, использующих для передвижения СИМ, 
дополнительных требований к транспортной инфраструктуре, а также от-
дельных требований об организации дорожного движения с участием СИМ 
(например, положения о регистрации СИМ в федеральном реестре; разра-
ботка и утверждение типовых положений об информационном взаимо-
действии между участниками, задействованными в контроле, надзоре и 
управлении движением СИМ, порядок идентификации лиц, использующих 
для передвижения СИМ, либо владельцев СИМ и т.д.). 
Однако, несмотря на предпринятые шаги, которые уже сделаны на фе-

деральном уровне, статистические данные свидетельствуют о сохранении 
высокой аварийности с участием СИМ. Согласно официальной статистике 
за 12 месяцев 2025 г. в России произошло 3275 ДТП с участием СИМ, в ре-
зультате которых 68 человек погибли и почти 3,4 тыс. получили травмы. 
Проводя сравнение с 2024 г. (4426 ДТП с участием СИМ, погибло 54 чело-
века, пострадал 4591 человек) [URL: https://tass.ru/obschestvo/26710013 
(дата обращения: 30 апреля 2026 г.)], можно констатировать сохранение 
высокой аварийности при определенной тенденции снижения количества 
случаев ДТП с участием СИМ. При этом количество лиц, погибших в ре-
зультате взаимодействия с СИМ, увеличилось более чем на 10 человек. 
Исходя из приведенных выше данных, очевидно, что проблема дорожно-

транспортного травматизма с участием СИМ носит устойчивый, систем-
ный характер. В связи с этим возникает вопрос о значении развития пра-
вового регулирования в уменьшении травматизма. 

1. Необходимость развития правового регулирования СИМ 
По общему правилу СИМ передвигаются по тротуару наряду с пешехо-

дами. Средняя скорость передвижения пешеходов в городской среде со-
ставляет около 5 км/ч для взрослых трудоспособного возраста, 3 км/ч для 
пожилых лиц и в диапазоне 2—4 км/ч для детей в зависимости от возрас-
та. Скоростной дифференциал между СИМ и пешеходом при движении 
СИМ со скоростью 25 км/ч в 5—8 раз превышает скорость взрослого пе-
шехода. Столь значительное различие в скоростях создает ситуацию, при 
которой пешеход объективно не способен адекватно оценить опасность 
приближения СИМ и как минимум сгруппироваться для уменьшения сте-
пени возможного причинения ему вреда при контакте с СИМ. Кроме того, 
кинетико-механические характеристики СИМ таковы, что при контакте 
электросамоката, движущегося с максимальной разрешенной скоростью 
(25 км/ч), с неподвижным пешеходом энергия удара превышает энергию 
обычного столкновения двух пешеходов в 30 раз, что создает качественно 
иной уровень биомеханической нагрузки на организм пострадавшего. 
Учитывая вышеуказанные особенности эксплуатации СИМ, возникает 

необходимость юридической оценки соразмерности создаваемых рисков 
конституционному требованию обеспечения достоинства личности (ст. 21 

https://tass.ru/obschestvo/26710013
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Конституции РФ) и недопустимости умаления права на физическую 
неприкосновенность. Конституция РФ определяет объем позитивных обя-
зательств государства по обеспечению безопасности граждан в соответ-
ствии со ст. 2, 7, 20 и 41. Конституционный Суд РФ неоднократно подчер-
кивал, что право на жизнь и здоровье является высшей ценностью, а госу-
дарство обязано создавать условия для их эффективной защиты (Поста-
новления Конституционного Суда РФ от 15 января 2019 г. № 3-П, от 10 
февраля 2017 г. № 2-П). При этом существование значительного скорост-
ного дифференциала между СИМ и пешеходами создает ситуацию струк-
турного неравенства участников движения. В контексте конституционно-
го принципа равенства (ст. 19 Конституции РФ) и права на безопасность 
(ст. 7 Конституции РФ) такое неравенство требует установления повы-
шенных стандартов осмотрительности и предусмотрительности для лиц, 
использующих СИМ, а также разработки комплексного правового регули-
рования, направленного на защиту более уязвимых участников движения 
— пешеходов, путем выработки правил эксплуатации использования ин-
фраструктуры, требований, предъявляемых к владельцам СИМ (в том чис-
ле к кикшеринговым компаниям) и к самим СИМ (в том числе технические 
требования). Рассмотрим более подробно данные аспекты. 

2. Правовое регулирование эксплуатации СИМ 
В ПДД было введено определение понятия СИМ, которое трактуется как 

транспортное средство, имеющее одно или несколько колес (роликов), 
предназначенное для индивидуального передвижения человека посред-
ством использования двигателя (двигателей) (электросамокаты, элек-
троскейтборды, гироскутеры, сигвеи, моноколеса и иные аналогичные 
средства) (абз. 56 п. 1.2 ПДД). 
Определение средства индивидуальной мобильности было закреплено 

также в ГОСТ Р 70514-2022 «Электрические средства индивидуальной мо-
бильности. Технические требования и методы испытаний», утвержденный 
и введенный в действие приказом Росстандарта от 6 декабря 2022 г.  
№ 1446-ст, в соответствии с которым электрическое средство индивиду-
альной мобильности (ЭСИМ) понимается как транспортное средство, 
имеющее одно или несколько колес (роликов), предназначенное для пере-
движения одного человека посредством использования электродвигате-
ля(ей), не имеющее сиденья, с максимальной конструктивной скоростью не 
более 25 км/ч (п. 3.43). В этом документе также были установлены требо-
вания безопасности (п. 6.5.1), методы испытаний, требования к маркиров-
ке и сопроводительной документации СИМ. Кроме того, с целью контроля 
и регулирования законодательно установленного скоростного режима на 
различных территориях ЭСИМ соответствующих классов должны быть 
оборудованы автоматическим устройством ограничения скорости с воз-
можностью определения местоположения с помощью глобальной навига-
ционной спутниковой системы (ГНСС) ГЛОНАСС и других ГНСС и возмож-
ностью автоматического обновления координат установленных зон огра-
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ничения скорости посредством использования микросхемы, предназна-
ченной для аутентификации ЭСИМ в сетях подвижной радиотелефонной 
связи и содержащей профиль сети подвижной радиотелефонной связи (п. 
8.1). ЭСИМ соответствующих классов должны иметь пешеходный режим с 
ограничением скорости до значения не более 8 км/ч. 
Анализ содержания двух актов позволяет сделать следующие выводы. 
Во-первых, используемый в законодательстве понятийный аппа-

рат требует дополнительной проработки. В содержании рассмотрен-
ных выше дефиниций одного и того же понятия, закрепленного в ГОСТ Р 
70514-2022 и в ПДД, отсутствует тождество. ГОСТ Р 70514-2022 распро-
страняется только на СИМ, оснащенные электродвигателями, тогда как в 
понятии СИМ, указанном в ПДД, нет разделения по источнику энергии, 
конструктивной максимальной скорости его движения, массе, габаритам и 
другим параметрам. Таким образом, дополнительные требования к ЭСИМ, 
содержащиеся в ГОСТ Р 70514-2022, требуют доработки на соответствие 
их требованиями к СИМ, описанным в ПДД, поскольку замена электродви-
гателя на иной двигатель не должна приводить к изменению класса 
транспортного средства [1, стр. 41—56.]. 
В качестве примера можно привести электровелосипед с двигателем 

мощностью 250 Вт. Формально он подпадает под определение СИМ (имеет 
колеса, использует двигатель, предназначен для индивидуального пере-
движения). Однако п. 1.2 ПДД содержит отдельное определение велосипе-
да, которое включает электровелосипеды с электродвигателем номиналь-
ной максимальной мощностью не более 0,25 кВт. Таким образом, электро-
велосипед мощностью 250 Вт является велосипедом, а электровелосипед 
мощностью 260 Вт — СИМ, что создает искусственное и немотивирован-
ное различие правового режима. 
Указанная выше неоднозначность содержания определения СИМ на 

практике приводит к тому, что суды при рассмотрении дел о взыскании 
вреда, причиненного жизни, здоровью и имуществу в результате ДТП с 
участием механических транспортных средств и СИМ, при определении 
того, что относится к СИМ, руководствуются значениями номинальной 
максимальной мощности электродвигателя, которые установлены в ПДД 
для мопеда или мотоцикла. Данные технические характеристики указы-
ваются в паспортах (иных документах) к соответствующим СИМ. 
Так, в решении Верховного Суда РФ от 30 марта 2022 г. № АКПИ22-66 по 

делу о ДТП с участием электросамоката было установлено, что он имел 
двигатель мощностью 5,4 кВт и максимальную скорость до 85 км/ч. Суд 
указал на то, что указанные значения находятся в пределах пороговых 
значений для мопеда или мотоцикла. Тем самым фактически на момент 
эксплуатации СИМ могут быть установлены конструктивные и техниче-
ские особенности, которые предопределяют высокую степень опасности 
причинения вреда жизни и здоровью граждан. Такой подход существует в 
судебной практике, когда суды приравнивали электросамокаты к мопе-
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дам, относящимся к механическим транспортным средствам (постановле-
ние Седьмого кассационного суда общей юрисдикции от 28 июня 2024 г. 
№ 16-2330/2024, постановление Третьего кассационного суда общей 
юрисдикции от 12 апреля 2024 г. № 16-833/2024, постановление Седьмого 
кассационного суда общей юрисдикции от 15 января 2024 г. № 16-9/2024). 
Однако есть судебные дела (например, определение Восьмого кассацион-
ного суда общей юрисдикции от 13 марта 2025 г. № 88-4745/2025 (УИД 
24RS0029-01-2024-000161-32)), в которых СИМ (например, электровело-
сипед) рассматривается как самостоятельный вид транспортных средств, 
не относящихся к механическим транспортным средствам, что предопре-
деляет их особый правовой режим. 
Такой подход обнаруживает несовершенства действующего законода-

тельства, которые можно отнести к вызовам и угрозам, влияющим на без-
опасность дорожного движения в соответствии с п. 80 Указа Президента 
РФ от 14 ноября 2025 г. № 841 «Об утверждении Стратегии повышения 
безопасности дорожного движения в Российской Федерации на период до 
2030 года и на перспективу до 2036 года». 
Во-вторых, отсутствуют обязательные технические требования в 

отношении СИМ. Применение положений указанного ГОСТ Р 70514-2022 
в настоящий момент носит добровольный характер. Обязательный для 
всех транспортных средств технический регламент Таможенного союза ТР 
ТС 018/2011 «О безопасности колесных транспортных средств» (далее — 
Технический регламент) не распространяет свое действие на СИМ. Соглас-
но постановлению Правительства РФ от 23 декабря 2021 г. № 2425 «Об 
утверждении единого перечня продукции, подлежащей обязательной сер-
тификации, и единого перечня продукции, подлежащей декларированию 
соответствия, внесении изменений в постановление Правительства Рос-
сийской Федерации от 31 декабря 2020 г. № 2467 и признании утратив-
шими силу некоторых актов Правительства Российской Федерации» СИМ 
не включены в перечень продукции, подлежащей обязательной сертифи-
кации или декларированию соответствия. Сказанное приводит к тому, что 
соответствие требованиям безопасности — зона ответственности самих 
производителей СИМ, продукция которых, а также соответствие данных, 
указанных в паспорте транспортного средства, не подлежит обязательной 
проверке. В связи с этим производители могут указывать мощность ниже 
фактической, что, с юридической точки зрения, влияет на вопрос квали-
фикации транспортного средства в качестве СИМ. 
Приведем пример в отношении тормозных систем СИМ. Анализ массо-

вых моделей СИМ, представленных на российском рынке, выявляет суще-
ственные различия в качестве и надежности тормозных систем. Бюджет-
ные модели электросамокатов (до 15 000 руб.) часто оснащаются тормо-
зами барабанного или ножного типа, эффективность которых снижается 
на 40—60% после 6—12 месяцев интенсивного использования. Электрон-
ные тормозные системы (рекуперативное торможение) зависят от уровня 
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заряда аккумулятора и могут терять эффективность на 30—50% при раз-
ряде батареи ниже 20%. 
Тем самым производители не обязаны подтверждать соответствие тор-

мозных систем каким-либо техническим стандартам, фактическая мощ-
ность средств, эксплуатируемых в качестве СИМ, остается вне зоны право-
вого регулирования, что повышает риск дорожно-транспортных происше-
ствий. 
Иностранный опыт указывает на то, что эксплуатация СИМ возможна 

только при наличии соответствующего сертификата для эксплуатации на 
дорогах общего пользования. Так, например, Правила дорожного движе-
ния Испании (DGT regulations) указывают на необходимость наличия тако-
го сертификата. В Германии в 2019 г. вступило в силу Постановление о ма-
лых электрических транспортных средствах (Elektrokleinstfahrzeuge-
Verordnung), в соответствии с которым требуется наличие общего разре-
шения на эксплуатацию (ABE), выдаваемого Федеральным управлением 
автомобильным транспортом. Оно подтверждает факт соответствия кон-
кретной модели необходимым требованиям. Обращаясь к опыту Нидер-
ландов, на дорогах общего пользования допускается использование толь-
ко тех средств мобильности, которые были допущены Управлением на 
транспорте Нидерландов к такой эксплуатации [URL: 
https://www.rijksoverheid.nl/onderwerpen/voertuigen-op-de-
weg/bijzondere-bromfiets (дата обращения: 8 февраля 2026 г.)]. При этом 
данное Управление на транспорте проверяет такие средства мобильности 
на их соответствие требованиям дорожной безопасности. 
Кроме того, определенную опасность при эксплуатации СИМ имеют не-

качественные аккумуляторы, которые могут взрываться [URL: 
https://www.e1.ru/text/incidents/2026/03/20/76322234/ (дата обращения: 
4 мая 2026 г.)]. Требования, предъявляемые к аккумуляторам СИМ, также 
носят добровольный порядок. Обращаясь к зарубежному опыту, Комиссия 
по безопасности потребительских товаров США установила, что с 2025 г. 
все электрические транспортные средства, обычно используемые стоя 
(моноколеса, электросамокаты и т.д.), должны подлежать обязательной 
сертификации UL2272 [URL: https://en.gdestl.com/479.html (дата обраще-
ния: 4 мая 2026 г.)]. 
Исходя из изложенного выше, СИМ могут производиться, импортиро-

ваться и продаваться без какого-либо подтверждения соответствия тре-
бованиям безопасности. Для сравнения: велосипеды (включая электрове-
лосипеды с двигателем мощностью более 250 Вт), мопеды, мотоциклы 
подлежат обязательной сертификации в соответствии с требованиями ТР 
ТС 018/2011. Отсутствие обязательной сертификации СИМ противоречит 
конституционному праву потребителей на безопасность товаров (ст. 7 За-
кона РФ от 7 февраля 1992 г. № 2300-1 «О защите прав потребителей») и 
создает неравные условия для добросовестных и недобросовестных про-
изводителей. Производители, добровольно соблюдающие стандарты без-

https://www.rijksoverheid.nl/onderwerpen/voertuigen-op-de-weg/bijzondere-bromfiets
https://www.rijksoverheid.nl/onderwerpen/voertuigen-op-de-weg/bijzondere-bromfiets
https://www.e1.ru/text/incidents/2026/03/20/76322234/
https://en.gdestl.com/479.html
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опасности и несущие дополнительные издержки на обеспечение качества, 
оказываются в менее выгодном положении по сравнению с производите-
лями низкокачественных и опасных изделий. Это создает эффект «гонки 
ко дну» (race to the bottom), при котором снижение требований безопасно-
сти становится конкурентным преимуществом. Кроме того, отсутствие 
обязательной сертификации СИМ создает условия, при которых в ряде 
случаев паспорт СИМ не соответствует его фактическим характеристикам 
по мощности двигателя. 
При этом важным остается вопрос о техническом обслуживании такого 

рода СИМ, его периодичности и объеме, что также может приводить к ДТП. 
В-третьих, государственная регистрации СИМ является необходимым 

условием для (1) идентификации владельца источника повышенной опас-
ности для целей возложения гражданско-правовой ответственности; (2) 
контроля за соответствием технического состояния источника повышен-
ной опасности требованиям безопасности; (3) создания информационной 
базы для анализа аварийности и выработки мер по повышению безопас-
ности; (4) возможности применения административных санкций к лицам, 
нарушающим правила эксплуатации источников повышенной опасности. 
С точки зрения нормативного подхода следует отметить, что законода-

тель придает СИМ статус транспортного средства, распространяя на него 
общие правила эксплуатации транспортных средств (п. 2.7 ПДД). Однако в 
ПДД, постановлении Правительства РФ от 21 декабря 2019 г. № 1764 «О 
государственной регистрации транспортных средств в регистрационных 
подразделениях Государственной инспекции безопасности дорожного 
движения Министерства внутренних дел Российской Федерации» отсут-
ствует требование по регистрации СИМ, а для водителей не требуется 
наличие водительского удостоверения на право управления транспорт-
ным средством. 
Обращаясь к опыту правового регулирования эксплуатации СИМ других 

государств, следует отметить, что в некоторых странах требуется наличие 
водительских прав и ношение шлема для управления СИМ (Правила до-
рожного движения Испании (DGT regulations)). 
Кроме того, в ПДД предусмотрены и специальные нормы, связанные ис-

ключительно с эксплуатацией СИМ. Так, например, особенно важным яв-
ляется закрепление приоритета пешеходов при совмещении с пешеходами 
движения лиц, передвигающихся на СИМ (п. 24.6 ПДД), за исключением 
случаев, предусмотренных в абз. 2 п. 4.1 ПДД. 
Нарушение этих и иных правил управления СИМ влечет ответствен-

ность, предусмотренную КоАП РФ (ст. 12.9, ч. 1, 2 ст. 12.10, ст. 12.11, 12.12, 
12.18, 12.20, 12.21, 12.28, 12.36.1 КоАП РФ). Максимальная сумма штрафа 
равна 5000 руб. и связана с нарушением правил проезда через железнодо-
рожные переезды. 
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Однако остаются вне правового поля отдельные аспекты, которые яв-
ляются причиной возникновения ДТП и причинения вреда жизни и здоро-
вью как самих водителей СИМ, так и третьих лиц. 

3. Правовое регулирование использования инфраструктуры 
По типам городской инфраструктуры наибольшее количество ДТП с 

участием СИМ приходится на участки, изначально предназначенные для 
пешеходного движения. В совокупности тротуары, пешеходные зоны, пар-
ки и скверы формируют крупнейшую долю мест совершения ДТП с уча-
стием СИМ, тогда как несколько меньшая, но сопоставимая доля прихо-
дится на проезжую часть улично-дорожной сети. Значимое число проис-
шествий фиксируется также в дворовых территориях и на внутриквар-
тальных проездах, где происходит пересечение потоков СИМ, автомобилей 
и пешеходов. 
При рассмотрении вопросов, связанных с эксплуатацией СИМ, особое 

значение имеют характеристики инфраструктуры, а именно: ширина пе-
шеходной инфраструктуры, качество дорожного покрытия (в том числе 
отсутствие посторонних предметов), а также предназначение самой тер-
ритории. Тем самым действующее законодательство должно содержать 
соответствующие правила эксплуатации СИМ с учетом указанных выше 
характеристик инфраструктуры. 
Вопрос о том, где могут эксплуатироваться СИМ, является наиболее об-

суждаемым. В настоящее время в России построено только около 5 тыс. км 
велодорожек, которые определены приоритетными для движения на СИМ, 
что несравнимо меньше, чем в европейских странах. По данным исследо-
вания Urban Transport Development, проведенного в 2024 г., протяженность 
велосипедных дорожек на 1000 жителей в российских городах-
миллионниках составляет 0,3—1,2 км. По сравнению с другими государ-
ствами (например, Германией, где насчитывается не менее 80 тыс. км та-
ких дорожек), можно говорить о том, что в большинстве российских горо-
дов велосипедная инфраструктура отсутствует или развита крайне слабо. 
В связи с этим в п. 83 Стратегии повышения безопасности дорожного дви-
жения в Российской Федерации на период до 2030 года и на перспективу 
до 2036 года в качестве основного вызова для развития эксплуатации 
средств индивидуальной мобильности называется в том числе и отсут-
ствие достаточной инфраструктуры. 
Именно поэтому на практике во многих городах на улицах, где ширина 

тротуара менее 2,0 м, эксплуатация СИМ запрещена. На тротуарах шири-
ной не менее 3,5 м — разрешено движение по выделенной на тротуаре по-
лосе легких СИМ (масса до 15 кг) со скоростью не более 15 км/ч при плот-
ности пешеходного потока менее 0,5 чел/м². При этом следует учесть, что 
при организации движения СИМ в противоположных друг другу направ-
лениях ширину выделенной на тротуаре полосы следует увеличить  
до 2,4 м, что с остаточной ширины для движения пешеходов (2,25 м) в 
сумме должно составлять не менее 4,65 м. 
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Особого внимания требуют узкие участки тротуаров, создаваемые есте-
ственными и искусственными препятствиями: места сужения тротуара до 
1,2—1,5 м возле опор освещения, деревьев, рекламных конструкций долж-
ны рассматриваться как участки с абсолютным запретом движения СИМ 
независимо от их типоразмера. 
Парадоксальным является то обстоятельство, что в действующем зако-

нодательстве нет четкого требования в отношении необходимости строи-
тельства велосипедных дорожек. Так, в СП 42.13330.2016 «Градострои-
тельство. Планировка и застройка городских и сельских поселений» со-
держатся лишь рекомендательные нормы относительно велосипедных 
дорожек (п. 11.8): «В составе улично-дорожной сети городских округов и 
поселений рекомендуется предусматривать велосипедные дорожки». Ис-
пользование термина «рекомендуется» означает, что создание велосипед-
ной инфраструктуры является правом, а не обязанностью органов местно-
го самоуправления. Это создает ситуацию, при которой норма ПДД, пред-
писывающая приоритетное использование велосипедных дорожек, не мо-
жет быть реализована на практике, и основным местом движения СИМ 
становятся тротуары, что противоречит целям обеспечения безопасности 
пешеходов. 
Кроме того, существует коллизия относительно правового режима ве-

лопешеходных дорожек. Согласно п. 1.2 ПДД велопешеходная дорожка — 
это конструктивно отделенный от проезжей части элемент дороги, пред-
назначенный для раздельного или совместного с пешеходами движения 
велосипедистов и обозначенный знаками 4.5.2—4.5.7. Однако  
СП 42.13330.2016 не содержит четких требований к ширине велопешеход-
ных дорожек и разграничению зон движения пешеходов и велосипеди-
стов/СИМ. Пункт 11.8 устанавливает лишь, что «ширина велосипедной до-
рожки... должна быть не менее 1,5 м». Не установлены требования к обяза-
тельной физической сепарации велосипедной части от пешеходной (бор-
дюр, ограждение), что на практике приводит к конфликтам между пеше-
ходами и пользователями СИМ даже на формально выделенной велоси-
педной инфраструктуре. 

Качество дорожного покрытия существенно влияет на управляемость 
СИМ и вероятность потери контроля. В настоящее время действует ГОСТ Р 
50597-2017 «Дороги автомобильные и улицы. Требования к эксплуатаци-
онному состоянию, допустимому по условиям обеспечения безопасности 
дорожного движения». Согласно указанному ГОСТ качество покрытия 
оценивается по международному индексу ровности IRI (International 
Roughness Index). В зависимости от данного индекса должны определяться 
скоростные характеристики эксплуатации СИМ, а также возможность экс-
плуатации СИМ в принципе с учетом соблюдения позитивных обяза-
тельств государства по обеспечению безопасности граждан. 
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В связи с этим возникает вопрос, кем и с какой частотой должна осу-
ществляться обязанность по отслеживанию пригодности дорожного по-
крытия для эксплуатации СИМ. 
Еще одним вопросом, непосредственно связанным с надлежащим состо-

янием инфраструктуры для эксплуатации СИМ, является вопрос об обес-
печении отсутствия на проезжей части дорог и улиц, тротуаров и велоси-
педных дорожек, посадочных площадках остановочных пунктов предме-
тов, не относящихся к элементам благоустройства (например, киоски, 
установленные с разрешения органов местного самоуправления). В ГОСТ Р 
50597-2017 указано, что предметы, не относящиеся к элементам благо-
устройства, должны быть удалены в течение двух часов с момента обна-
ружения. В связи с тем, что кикшеринговые самокаты могут располагаться 
в разных местах, в том числе и на проезжей части, возникает вопрос об 
обеспечении владельцами СИМ (в данном случае — кикшеринговыми 
компаниями) устранения препятствий и надлежащего их использования, в 
том числе связанного с парковкой. 
В настоящее время в действующем законодательстве нет четких правил 

в отношении парковки СИМ. В соответствии с п. 4.4.14, 4.4.15. 1 Публичной 
оферты компании Вуш (Whoosh) пользователь СИМ обязан соблюдать пра-
вила о парковке в отведенных местах, которые обозначены специальным 
знаком в мобильном приложении [URL: https://whoosh-
bike.ru/terms_russia/ru#terms (дата обращения: 5 мая 2026 г.)]. За несо-
блюдение данных требований в разделе 8 публичной оферты предусмот-
рена ответственность в виде штрафа в размере от 500 руб. до 2500 руб. в 
зависимости от вида нарушения. Однако данные правила не распростра-
няются на третьих лиц, которые в иных целях (не использования) распо-
лагают данные СИМ в неположенных местах, что становится возможным 
ввиду свободного размещения СИМ на тротуаре без каких-либо ограниче-
ний. 
Как было указано выше, еще одной характеристикой инфраструктуры 

при эксплуатации СИМ является ее предназначение. Так, на дворовых тер-
риториях и в жилых зонах, на территории общеобразовательных органи-
заций, а также на территориях, прилегающих к ним, где наблюдаются 
плотные потоки детей, представляется правильным ввести полный запрет 
использования СИМ. На территории высших и средних профессиональных 
образовательных организаций, обладающих значительными размерами 
кампусов и которые посещаются взрослыми обучающимися, обладающи-
ми полной дееспособностью, возможно разрешение эксплуатации СИМ, но 
с указанием ограничения скоростного режима (не более 6―10 км/ч). 

4. Правовое положение участников отношений по эксплуатации 
СИМ 

Владельцы СИМ. Правовой статус владельца СИМ предполагает нали-
чие у него определенных прав и обязанностей в отношении эксплуатации 
СИМ. Помимо тех требований, которые были указаны выше, следует отме-

https://whoosh-bike.ru/terms_russia/ru#terms
https://whoosh-bike.ru/terms_russia/ru#terms
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тить необходимость введения обязательного страхования ответственно-
сти владельцев СИМ. 
Исходя из содержания закрепленного в п. 1.2 ПДД определения СИМ для 

такого рода транспортных средств в действующем законодательстве не 
предусмотрено обязательного требования о страховании гражданской от-
ветственности. Данное обстоятельство является одним из аргументов для 
судов при исключении СИМ из источников повышенной опасности. 
Однако введение требования о наличии обязательного страхования от-

ветственности является закономерным требованием в соответствии с за-
конодательством других государств. Так, например, на основании  
Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV) (Регулирование применения ма-
лого электротранспорта) вождение электросамокатов возможно только 
при наличии страховки, которая выдается в виде специального стикера, 
прикрепляемого на электросамокат (аналогично, как для мопедов и высо-
коскоростных байков). Подобного рода страхование ответственности во-
дителей СИМ может быть предусмотрено по аналогии с водителями кар-
шеринговых автомобилей [4, стр. 32—36]. 

Операторы СИМ. В настоящее время законодательно не закреплено по-
нятия «оператор СИМ». Соответственно, отсутствуют требования к таким 
операторам. Деятельность операторов основывается на договорных нача-
лах. На основании ст. 16 Федерального закона от 20 марта 2025 г. № 33-ФЗ 
«Об общих принципах организации местного самоуправления в единой си-
стеме публичной власти» определение порядка управления и распоряже-
ния имуществом, находящимся в муниципальной собственности (напри-
мер, земельные участки), относится к ведению органов местного само-
управления. Соответственно, условия предоставления такого имущества, а 
также скоростной режим, места эксплуатации СИМ и иные вопросы опре-
деляются самим договором с администрацией муниципального образова-
ния. В действующем законодательстве отсутствуют требования к содер-
жанию такого рода соглашений. Следовательно, именно администрация 
муниципального образования определяет условия взаимодействия с субъ-
ектами предпринимательской деятельности (например, с операторами 
СИМ). Применительно к взаимодействию с операторами СИМ в таких со-
глашениях могут быть установлены ограничения для эксплуатации СИМ, 
места для парковок, максимальная скорость СИМ, обязанности операторов 
СИМ по контролю за пользователям СИМ (возможность идентификации, 
ограничения доступа несовершеннолетних, лиц, находящихся в состоянии 
алкогольного или наркотического опьянения, лиц, нарушающих ПДД), а 
также определять ответственность операторов за неисполнение или не-
надлежащее исполнение обязанностей, предусмотренных соглашением. 
Исходя из вышеизложенного, представляется целесообразным разрабо-
тать и на федеральном уровне утвердить типовые соглашения между ад-
министрациями муниципальных образований и операторами СИМ, в обя-
зательные условия которых должны входить следующие пункты: 
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— определение и установление специальных маршрутов для использо-
вания СИМ, ограничивающих их использование с целью обеспечения 
транспортной мобильности населения до транспортных остановок; 
— положения, обязывающие операторов или собственников СИМ 

предъявлять соответствующие правоустанавливающие документы на 
СИМ при заключении договоров с администрацией муниципального обра-
зования; 
— определить механизм контроля эксплуатации СИМ, в том числе ад-

министрацией муниципального образования; 
— определить механизм подтверждения аккаунта пользователя 

(например, биометрических данных и т.д.); 
— определение критериев для выделения «тихих зон» с указанием ми-

нимального значения скоростного режима. 
Кроме того, некоторые авторы, занимающиеся изучением правового ре-

гулирования эксплуатации СИМ, предлагают нормативно утвердить типо-
вой договор аренды СИМ, обязательный к заключению с кикшеринговой 
компанией перед предоставлением СИМ для управления [2, стр. 90—93]. В 
частности, в них могут быть включены условия о штрафных санкциях за 
нарушение пользователями электросамокатов правил дорожного движе-
ния и причинение вреда третьим лицам. 
Обеспечение единообразного подхода к правовому регулированию при-

менения СИМ на всей территории России является необходимым услови-
ем. Связано это с тем, что в настоящее время в разных городах (даже в 
рамках одного региона) по-разному разрешается вопрос о правовом регу-
лировании применения СИМ. Так, например, в г. Верхняя Пышма, Благо-
вещенске (с июля 2025 г.) ввели полный запрет на парковку электросамо-
катов по всему городу. В Москве, Санкт-Петербурге, Геленджике, Перми и 
Сочи действуют ограничения скорости передвижения СИМ, а в отдельных 
зонах предусмотрен полный их запрет. Например, 9 сентября 2025 г. Седь-
мой кассационный суд общей юрисдикции поддержал решение Гордумы 
Перми по запрету парковки СИМ в центре города, оставив лишь велопар-
ковки вне центра города. 
Тем самым в настоящее время именно само муниципальное образование 

устанавливает правила по эксплуатации СИМ, определяя политику в от-
ношении эксплуатации СИМ. Такой подход в ряде случаев не является ис-
полнением положений Транспортной стратегии Российской Федерации на 
период до 2030 года с прогнозом на период до 2035 года, утвержденной 
распоряжением Правительства РФ от 27 ноября 2021 г. № 3363-р, направ-
ленной на повышение мобильности населения. Минтранс России указыва-
ет на необходимость создавать условия для безопасного и комфортного 
использования СИМ путем интеграции в транспортную систему городов. 
Исходя из вышеизложенного, на федеральном уровне должны быть разра-
ботаны положения, которым должны соответствовать условия, закреп-
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ленные в соглашениях с муниципальными образованиями, по эксплуата-
ции СИМ. 

Органы государственной власти и местного самоуправления. В ком-
петенции органов местного самоуправления и ГИБДД отсутствует полно-
мочие, допускающее возможность изъятия и утилизации несанкциониро-
ванно оставленных на улицах муниципальных образований СИМ. Также не 
предусмотрены штрафы за несанкционированную парковку СИМ и поря-
док перемещения бесхозяйных СИМ на штрафстоянку. Вместе с тем бро-
шенные СИМ создают значительные препятствия для движения пешехо-
дов и для механизированной уборки городских территорий, поэтому сле-
дует организовывать рейды по изъятию СИМ с несанкционированных 
(неоформленных надлежащим образом) парковок. Полагаем, что на феде-
ральном уровне необходимо предусмотреть обязанность органов местно-
го самоуправления муниципальных образований, где осуществляют свою 
предпринимательскую деятельность операторы СИМ, согласовывать рас-
положение мест парковки СИМ [3, стр. 16], а также наделить соответству-
ющие органы правом на изъятие СИМ, расположенных вне мест, отведен-
ных для парковки. 
Таким образом, необходимо на федеральном уровне предусмотреть по-

ложения о юридической ответственности операторов СИМ: о привлечении 
к гражданско-правовой ответственности оператора СИМ за причиненный 
вред, неисполнение обязательств, предусмотренных соглашениями с ад-
министрациями населенных пунктов, а также о привлечении к админи-
стративной и уголовной ответственности уполномоченных представите-
лей оператора СИМ за необеспечение оператором требований действую-
щего законодательства, связанных с эксплуатацией СИМ. 
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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. 
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Современный этап развития транспортной отрасли Российской Федера-
ции характеризуется беспрецедентной цифровизацией услуг перевозки 
пассажиров и массовым распространением служб заказа легкового такси, 
что, с одной стороны, существенно повысило доступность транспортных 
услуг для населения, а с другой — создало новые вызовы для системы 
правового регулирования. Согласно данным Федеральной государствен-
ной информационной системы легкового такси в Российской Федерации, 
по состоянию на 1 января 2026 г. насчитывается 331 518 перевозчиков 
легкового такси, которые оказывают услуги, используя 1 294 335 автомо-
билей такси, при этом количество служб заказа легкового такси составля-
ет 1973 единицы [https://sicmt.ru/fgis-taksi]. Актуальность настоящего ис-
следования обусловлена фундаментальными изменениями законодатель-
ства, вступившими в силу с 1 сентября 2023 г.: Федеральным законом от 
29 декабря 2022 г. № 580-ФЗ «Об организации перевозок пассажиров и ба-
гажа легковым такси в Российской Федерации» (ч. 7 ст. 3) введено понятие 
«предпринимательская деятельность по перевозке пассажиров и багажа 
легковым автомобилем» и установлен запрет на «распространение ин-
формации, содержащей предложение о такой перевозке», а ч. 5 ст. 14.1.2 
Кодекса Российской Федерации об административных правонарушениях 
(далее — КоАП РФ) впервые введена ответственность не только за неза-
конную перевозочную деятельность, но и за распространение информа-
ции о ней. Правоприменительная практика уже выявила существенные 
проблемы интерпретации новых норм, и анализ правоприменительных 
актов свидетельствует о правовом конфликте между технологической мо-
делью работы служб заказа легкового такси и традиционным админи-
стративно-правовым подходом, что требует глубокого доктринального 
осмысления [1]. 
Ключевые точки напряжения в рассматриваемой сфере правоотноше-

ний включают: 
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во-первых, разграничение понятий «распространение» и «предоставле-
ние» информации в цифровой среде, что имеет принципиальное значение 
для квалификации действий агрегаторов; 
во-вторых, наличие законодательных исключений в понятии предпри-

нимательской деятельности по перевозке пассажиров и багажа легковым 
автомобилем, создающих правовую неопределенность; 
в-третьих, распределение полномочий по осуществлению федерального 

государственного контроля (надзора) на автомобильном транспорте и ре-
гионального государственного контроля перевозок пассажиров и багажа 
легковыми такси. 
Для всех участников правоотношений в рамках данного транспортного 

сегмента обозначенные вопросы крайне значимы. Для субъектов предпри-
нимательской деятельности данное исследование критически значимо в 
контексте управления правовыми рисками, поскольку неоднозначность 
толкования ч. 5 ст. 14.1.2 КоАП РФ создает угрозу штрафов до 400 тыс. руб. 
за эпизод, а для служб заказа легковых такси совокупный размер санкций 
может угрожать устойчивости бизнеса. Для органов государственной вла-
сти исследование актуально в контексте совершенствования транспортно-
го и административного законодательства, оптимизации контрольно-
надзорной деятельности и достижения баланса публичных и частных ин-
тересов, что соответствует целям Транспортной стратегии Российской Фе-
дерации до 2030 года с прогнозом на период до 2035 года [утверждена рас-
поряжением Правительства РФ от 27 ноября 2021 г. № 3363-р]. 
Начать освещение обозначенной проблемы будет уместным с первой 

точки напряжения — интерпретации состава административного право-
нарушения, предусмотренного ч. 5 ст. 14.1.2 КоАП РФ, что потребует от нас 
последовательного анализа всех его элементов. Сказанное обусловлено 
тем, что ряд состоявшихся правоприменительных актов, на наш взгляд, 
излишне широко интерпретируют объективную сторону деяния, в части 
толкования понятия «распространение» [решение Краснодарского крае-
вого суда по делу об административном правонарушении № 12-467/2025]. 
Однако обо всем по порядку. 
Нормативное основание рассматриваемой нормы устанавливает адми-

нистративную ответственность за «осуществление не предусмотренной 
законодательством Российской Федерации предпринимательской дея-
тельности по перевозке пассажиров и багажа, грузов автомобильным 
транспортом или городским наземным электрическим транспортом либо 
распространение информации об осуществлении не предусмотренной за-
конодательством Российской Федерации предпринимательской деятель-
ности по перевозке пассажиров и багажа, грузов автомобильным транс-
портом или городским наземным электрическим транспортом».  
Объект правонарушения в данной конструкции имеет многоуровневую 

структуру: родовой объект образуют общественные отношения в сфере 
обеспечения безопасности и законности в области транспорта (глава 14 
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«Административные правонарушения в области предпринимательской 
деятельности» КоАП РФ); видовой объект — установленный порядок ор-
ганизации и осуществления предпринимательской деятельности по пере-
возке пассажиров, багажа и грузов автомобильным и городским наземным 
электрическим транспортом; непосредственный объект — правоотноше-
ния, обеспечивающие соблюдение требований к осуществлению предпри-
нимательской деятельности по перевозке пассажиров и багажа легковым 
автомобилем, включая защиту прав и безопасности пассажиров. 
Объективная сторона рассматриваемого правонарушения выражается в 

деянии — распространении информации об осуществлении не предусмот-
ренной законодательством РФ предпринимательской деятельности по пе-
ревозке пассажиров и багажа, грузов автомобильным транспортом. Способ 
распространения информации определяется через действия, направленные 
на получение информации неопределенным кругом лиц или передачу ин-
формации неопределенному кругу лиц, что соответствует дефиниции, за-
крепленной в ст. 2 Федерального закона от 27 июля 2006 г. № 149-ФЗ «Об 
информации, информационных технологиях и о защите информации». Со-
держание распространяемой информации составляет предложение услуг 
по перевозке пассажиров и багажа легковым автомобилем. При этом для 
квалификации рассматриваемого правонарушения причинно-следственная 
связь не требуется, поскольку состав является формальным, т.е. правона-
рушение считается оконченным с момента распространения информации 
независимо от наступления каких-либо вредных последствий. 
Ключевые доктринальные положения в данной части включают следу-

ющее: распространение информации через интернет-сервис, доступный 
неопределенному кругу лиц, квалифицируется как «распространение» в 
смысле ст. 2 Закона, независимо от того, адресована ли информация кон-
кретному пользователю в момент заказа; перевозка пассажиров и багажа 
за плату легковым автомобилем лицом, которому право на перевозку пас-
сажиров и багажа не предоставлено, а также распространение информа-
ции, содержащей предложение о такой перевозке, подпадает под запрет ч. 
7 ст. 3 Федерального закона от 29 декабря 2022 г. № 580-ФЗ и влечет от-
ветственность по специальной норме — ч. 5 ст. 14.1.2 КоАП РФ. 
Однако при этом той же частью устанавливаются исключения для пере-

возки пассажиров и багажа за плату легковым автомобилем, а именно за 
исключением перевозок пассажиров и багажа по заказу, предусмотренных 
Федеральным законом от 8 ноября 2007 г. № 259-ФЗ «Устав автомобиль-
ного транспорта и городского наземного электрического транспорта», и 
других случаев, предусмотренных законодательством РФ. Наличие ука-
занных исключений, позволяющих осуществлять перевозку пассажиров и 
багажа за плату легковым автомобилем лицом, которому право на пере-
возку пассажиров и багажа не предоставлено, а также, соответственно, 
распространять информацию о такой перевозке, не позволяет однозначно 
квалифицировать действия служб заказа легкового такси по рассматрива-
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емой норме, так как лицензирование или разрешительная система при 
осуществлении деятельности по перевозке по заказу или других случаев 
федеральным законодательством не предусмотрены. 
Субъект правонарушения по рассматриваемой норме может быть как 

общим (физические лица, должностные лица, юридические лица), так и 
специальным в контексте служб заказа легкового такси — юридическое 
лицо или индивидуальный предприниматель, зарегистрированный в ка-
честве службы заказа легкового такси согласно п. 2 ст. 2 Федерального за-
кона от 29 декабря 2022 г. № 580-ФЗ.  
Субъективная сторона правонарушения требует особого внимания, по-

скольку форма вины может выражаться как в умысле (прямом или кос-
венном), когда лицо осознает, что распространяет информацию о дея-
тельности, не предусмотренной законодательством, и желает либо созна-
тельно допускает наступление последствий, так и в неосторожности, когда 
лицо не осознает незаконности деятельности, но должно было и могло 
осознавать при проявлении должной степени добросовестности и осмот-
рительности. Особенности вины юридического лица, установленные ч. 2 
ст. 2.1 КоАП РФ, предполагают, что юридическое лицо признается винов-
ным, если оно должно было выполнить возложенную обязанность, имело 
возможность ее выполнить, но не предприняло всех зависящих мер по ее 
выполнению. 
Таким образом, состав правонарушения по ч. 5 ст. 14.1.2 КоАП РФ явля-

ется формальным с альтернативными способами совершения (осуществ-
ление незаконной деятельности или распространение информации о ней), 
однако в отношении служб заказа легкового такси состав правонаруше-
ния, на наш взгляд, отсутствует в силу наличия законодательных исклю-
чений и неопределенности критериев легальности деятельности. 
Для подтверждения высказанных доводов остановимся более подробно 

на анализе нормативно-правовой базы Российской Федерации, регулиру-
ющей распространение информации о перевозке пассажиров и багажа за 
плату легковым автомобилем, что требует рассмотрения иерархии норма-
тивных правовых актов. Конституция РФ в ст. 34 гарантирует право на 
свободное использование способностей и имущества для предпринима-
тельской деятельности, но устанавливает, что не допускается экономиче-
ская деятельность, направленная на монополизацию и недобросовестную 
конкуренцию; ст. 42 закрепляет право на достоверную информацию о со-
стоянии окружающей среды, что в системном толковании распространя-
ется на право потребителей на получение полной и достоверной инфор-
мации об услугах. Гражданский кодекс Российской Федерации в ст. 784 
устанавливает, что перевозка осуществляется на основании договора пе-
ревозки, что определяет договорную природу отношений в сфере перево-
зок; ст. 787 регулирует отношения по договору фрахтования (чартер); ст. 
426 обязывает перевозчика заключать публичный договор с каждым об-
ратившимся; ст. 432 определяет требования к содержанию оферты. 
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Специальное транспортное законодательство представлено Федераль-
ным законом от 8. Ноября 2007 г. № 259-ФЗ «Устав автомобильного 
транспорта и городского наземного электрического транспорта» (далее — 
Устав), ч. 1 ст. 5 которого допускает следующие виды предприниматель-
ской деятельности по перевозке пассажиров и багажа, грузов: регулярные 
перевозки пассажиров и багажа; перевозки пассажиров и багажа по зака-
зам; перевозки пассажиров и багажа легковыми такси; перевозки грузов. 
Часть 2 ст. 5 указанного Закона запрещает осуществление предпринима-
тельской деятельности по перевозкам, не указанной в ч. 1, а также распро-
странение информации об осуществлении такой деятельности. 
Статья 31 Устава устанавливает, что перевозка легковым такси осу-

ществляется на основании публичного договора фрахтования, который 
может заключаться в устной форме или посредством акцепта оферты с ис-
пользованием информационно-телекоммуникационной сети «Интернет». 
Федеральный закон от 29 декабря 2022 г. № 580-ФЗ вводит базовые опре-
деления: «легковое такси», «служба заказа легкового такси», «заказ легко-
вого такси». Часть 1 ст. 3 данного Закона устанавливает, что деятельность 
по перевозке осуществляется на основании разрешения, подтверждаемого 
записью в региональном реестре перевозчиков, с использованием транс-
портных средств, сведения о которых внесены в региональный реестр 
легковых такси. Часть 7 ст. 3 предусматривает запрет на перевозку пасса-
жиров и багажа за плату легковым автомобилем лицом, которому право на 
перевозку не предоставлено, и на распространение информации, содер-
жащей предложение о такой перевозке, при этом устанавливая исключе-
ния для перевозок по заказу, предусмотренных Уставом, и других случаев, 
предусмотренных законодательством РФ. 
Законодательство об информации, представленное Федеральным зако-

ном «Об информации, информационных технологиях и о защите информа-
ции», в ст. 2 определяет ключевые дефиниции: «информация», «предо-
ставление информации», а главное — «распространение информации — 
действия, направленные на получение информации неопределенным кру-
гом лиц или передачу информации неопределенному кругу лиц». Норма-
запрет, закрепленная в ч. 6 ст. 10 указанного Закона, запрещает распро-
странение информации, за распространение которой предусмотрена уго-
ловная или административная ответственность. Законодательство о за-
щите прав потребителей, представленное Законом РФ от 7 февраля 1992 г. 
№ 2300-1 «О защите прав потребителей», вводит понятие владельца агре-
гатора информации о товарах (услугах) — организации или индивидуаль-
ного предпринимателя, являющихся владельцами программы для ЭВМ и 
(или) сайта, предоставляющих потребителю возможность ознакомиться с 
предложением, заключить договор и произвести оплату. Обязанность вла-
дельца агрегатора, установленная п. 1.2 ст. 9 указанного Закона, включает 
доведение до сведения потребителей информации о себе и продавце (ис-
полнителе), включая место нахождения, режим работы, государственный 
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регистрационный номер записи о создании юридического лица и иные 
сведения. 
Системный анализ регулирования распространения информации позво-

ляет сделать следующие выводы: 
— распространение информации службой заказа легковых такси в от-

ношении перевозок пассажиров и багажа легковыми такси регулируется 
ст. 19 Федерального закона от 29 декабря 2022 г. № 580-ФЗ; 
— распространение информации в отношении другой предпринима-

тельской деятельности по перевозке пассажиров и багажа легковым авто-
мобилем (перевозка по заказу) регулируется Законом РФ «О защите прав 
потребителей» (п. 1.2 ст. 9); 

― наличие у юридического лица или индивидуального предпринимате-
ля права на осуществление деятельности службы заказа легкового такси 
не запрещает им выступать в качестве владельца агрегатора и передавать 
информацию о предпринимательской деятельности по перевозке пасса-
жиров и багажа легковыми автомобилями в предусмотренных ч. 7 ст. 3 
Федерального закона от 29 декабря 2022 г. № 580-ФЗ исключениях. 
Проблемные аспекты нормативного регулирования включают колли-

зию понятий «предоставление» и «распространение» информации: 
а) закон об информации различает предоставление информации (опре-

деленному кругу лиц) и распространение (неопределенному кругу лиц); 
б) судебная практика исходит из того, что доступность интернет-

сервиса неопределенному кругу пользователей квалифицирует передачу 
заказа как «распространение». 
При этом объективно передача заказа на перевозку пассажиров и багажа 

легковыми такси службой заказа легковых такси происходит исключи-
тельно перевозчику (водителю) легкового такси, который и заключает до-
говор фрахтования легкового такси с фрахтователем, что формально-
юридически необходимо квалифицировать как предоставление, а не рас-
пространение информации. 
Последней (третьей) точкой напряжения в данном вопросе выступает 

определение полномочий по осуществлению федерального государствен-
ного контроля (надзора) на автомобильном транспорте и регионального 
государственного контроля перевозок пассажиров и багажа легковыми 
такси. Практика сложилась таким образом, что в числе не только контро-
лирующих органов, но и административно-юрисдикционных в сфере лег-
кого такси выступает Ространснадзор и его территориальные органы. 
Проанализируем в связи с этим базовые нормативные правовые акты. 
Федеральный закон от 31 июля 2020 г. № 248-ФЗ «О государственном 

контроле (надзоре) и муниципальном контроле в Российской Федерации» 
устанавливает общие принципы организации и осуществления контроля 
(надзора), процессуальные гарантии для контролируемых лиц, пределы 
полномочий инспекторов и требования к доказательствам. Постановление 
Правительства РФ от 29 июня 2021 г. № 1043 «Об утверждении Положения 
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о федеральном государственном контроле (надзоре) на автомобильном 
транспорте, городском наземном электрическом транспорте и в дорожном 
хозяйстве» определяет предмет, объекты, виды контроля и полномочия 
должностных лиц, устанавливая материально-правовые основания для 
вмешательства в деятельность агрегаторов. Согласно Конституции РФ в 
ведении Российской Федерации находятся федеральные транспорт и пути 
сообщения (ст. 71); в совместном ведении Российской Федерации и субъ-
ектов РФ не находятся вопросы функционирования транспорта, не отне-
сенного к федеральному (легковое такси) (ст. 72). 
Согласно ст. 30 Федерального закона от 29 декабря 2022 г. № 580-ФЗ ре-

гиональный государственный контроль (надзор) в сфере перевозок пас-
сажиров и багажа легковым такси осуществляется уполномоченными ор-
ганами исполнительной власти субъектов РФ в соответствии с положени-
ями, утверждаемыми высшими исполнительными органами субъектов 
РФ; предметом регионального государственного контроля (надзора) в 
сфере перевозок пассажиров и багажа легковым такси являются соблюде-
ние службами заказа легкового такси обязательных требований, установ-
ленных ст. 14 и 19 Федерального закона от 29 декабря 2022 г. № 580-ФЗ. 
Обращаем внимание на ключевые моменты проведенного анализа: 
во-первых, полномочия Ространснадзора и его территориальных орга-

нов в части распространения информации, содержащей предложение о пе-
ревозке пассажиров и багажа за плату легковым автомобилем, не опреде-
лены федеральными законами, нормативными правовыми актами Прези-
дента РФ или Правительства РФ; 
во-вторых, согласно требованиям постановления Правительства РФ от 

29 июня 2021 г. № 1043 деятельность по распространению информации, 
содержащей предложение о перевозке пассажиров и багажа за плату лег-
ковым автомобилем, не является ни предметом надзора, ни объектом 
надзора федерального государственного контроля (надзора) на автомо-
бильном транспорте. 
Анализ компетенции органов исполнительной власти субъектов РФ, 

уполномоченных на осуществление функций по организации перевозок 
пассажиров и багажа легковым такси и региональному государственному 
контролю (надзору) в данной сфере, показывает, что в перечне требова-
ний к службам заказа легкового такси, которые являются предметом ре-
гионального государственного контроля (надзора), не установлены огра-
ничения распространения информации о возможной одновременной дея-
тельности юридического лица или индивидуального предпринимателя в 
качестве владельца агрегатора, который распространяет информацию о 
предложении по перевозке пассажиров и багажа за плату легковым авто-
мобилем (перевозка по заказу). 
Статья 19 Федерального закона от 29 декабря 2022 г. № 580-ФЗ уста-

навливает требования к службам заказа легкового такси, включая разме-
щение технических средств на территории России, предоставление досту-
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па к информационным системам органам безопасности, размещение на 
сайте общедоступной информации о заявителе, руководителе, способах 
заказов, условиях пользования сервисами и типовом договоре с перевоз-
чиком. Однако в указанных требованиях отсутствуют нормы, ограничива-
ющие распространение информации о других видах деятельности, связан-
ной с эксплуатацией легковых автомобилей, что создает правовую не-
определенность для правоприменительной практики. 
Обобщая результаты анализа нормативной базы, следует констатиро-

вать, что действующее федеральное законодательство дефинирует рас-
пространение информации службами заказа легкового такси как предло-
жение возмездной перевозки пассажиров и багажа легковым транспортом. 
Вместе с тем указанная норма содержит изъятия для схожих видов дея-
тельности, не подлежащих лицензированию, а именно: перевозки по зака-
зу и аренды транспортного средства с экипажем, информирование о кото-
рых регламентируется законодательством о защите прав потребителей. 
Наличие у субъекта предпринимательской деятельности (юридического 

лица или индивидуального предпринимателя) права на функционирование 
в качестве службы заказа легкового такси не имплицирует запрет на рас-
пространение сведений об иных видах эксплуатации легковых автомоби-
лей. Более того, утвержденные государственные требования к службам за-
каза не содержат императивных норм, ограничивающих распространение 
информации в отношении предпринимательской деятельности по перевоз-
ке пассажиров, багажа и грузов автомобильным или городским наземным 
электрическим транспортом, нормативное регулирование которой в зако-
нодательстве РФ отсутствует. В связи с этим действия служб заказа легко-
вого такси не подлежат однозначной квалификации как административное 
правонарушение, предусмотренное ч. 5 ст. 14.1.2 КоАП РФ. 
Кроме того, компетенция Ространснадзора и его территориальных ор-

ганов в части контроля за распространением информации, содержащей 
предложение о возмездной перевозке легковым автомобилем, норматив-
но не установлена. Следовательно, данная деятельность не входит в пред-
мет или объект федерального государственного контроля (надзора) в 
сферах автомобильного транспорта, городского наземного электрического 
транспорта и дорожного хозяйства. 
Правоприменительная практика по ч. 5 ст. 14.1.2 КоАП РФ в отношении 

служб заказа легкового такси требует не только унификации с целью при-
ведения ее к единообразию, но и продемонстрировала необходимость су-
щественной доработки правовых норм федерального законодательства в 
части принятия дополнительных нормативных правовых актов, уточня-
ющих понятия и вводящих перечень четких критериев запрета распро-
странения информации о перевозке, по аналогии с перечнем «грубых 
нарушений условий лицензионной деятельности», применяющихся в ч. 4 
ст. 14.1.2 КоАП РФ, а также уточнения состава ч. 5 ст. 14.1.2 КоАП РФ в рам-
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ках учета наличия законодательных исключений ч. 7 ст. 3 Федерального 
закона от 29 декабря 2022 г. № 580-ФЗ. 
Резюмируя изложенное, необходимо констатировать, что процессы 

цифровизации в транспортном секторе генерируют комплекс новых пра-
вовых проблем, обусловливающих необходимость своевременной законо-
дательной корректировки и глубокого доктринального анализа. Транс-
формация транспортного комплекса, включающая внедрение инноваци-
онных технологий, автоматизацию процессов, развитие межрегионально-
го и международного взаимодействия, а также использование инструмен-
тов анализа данных, диктует потребность в создании специализированно-
го нормативного фундамента. Ключевой задачей здесь выступает обеспе-
чение оптимального баланса между поддержкой технологического про-
гресса и гарантией защиты публично-правовых интересов. 
Приоритетными векторами модернизации законодательства видятся: 
— гармонизация норм транспортного и гражданского права для пре-

одоления существующих коллизий; 
— институционализация механизмов использования цифровых реше-

ний при строгом соблюдении законодательства о персональных данных; 
— усиление социальной ориентированности правового регулирования, 

отражающей общественную значимость транспортных сервисов; 
— законодательное оформление единой федеральной цифровой плат-

формы управления общественным транспортом; 
— разработка нормативной основы для внедрения технологий искус-

ственного интеллекта и работы с большими данными в транспортной 
сфере. 
Накопленный позитивный региональный опыт подлежит систематиза-

ции и имплементации на федеральном уровне. Это необходимо для фор-
мирования унифицированного правового пространства в области органи-
зации пассажирских перевозок в контексте цифровизации, что напрямую 
коррелирует со стратегическими целями обеспечения транспортной без-
опасности и гарантирования доступности транспортных услуг для населе-
ния Российской Федерации. 
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Аннотация. В статье исследуется экспериментальный правовой режим эксплуатации беспилотных авиаци-
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нальные подходы к понятию правового режима и административно-правового режима, нормы воздушно-

го законодательства, регулирующие использование беспилотных воздушных судов, а также положения за-

конодательства об экспериментальных правовых режимах в сфере цифровых инноваций. Цель работы со-

стоит в определении юридической природы экспериментального режима, выявлении его признаков и 

установлении его места в системе общего и специального регулирования беспилотной авиации. Методоло-

гическую основу исследования образуют формально-юридический, системный, сравнительно-правовой и 

доктринальный методы. В результате установлено, что экспериментальный правовой режим обладает спе-

циальной регуляторной целью, ограничен по времени, территории и кругу субъектов, основан на особом 

сочетании дозволений, запретов, обязанностей и гарантий, реализуется через процедуры публичного 

управления и сопровождается государственным контролем. Доказано, что данный режим не подменяет 
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применения беспилотных авиационных систем. 
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Введение 
Стремительное развитие беспилотных авиационных систем, расшире-

ние сфер их применения и возрастающая степень автономности полета 
поставили перед правом задачу поиска такой модели регулирования, ко-
торая, с одной стороны, позволяла бы не блокировать инновации, а с дру-
гой — не снижала бы уровень публичной безопасности, защиты прав лич-
ности и устойчивости воздушной навигации. Массовое использование 
беспилотных воздушных судов в логистике, сельском хозяйстве, монито-
ринге инфраструктуры, картографировании и иных сферах означает, что 
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традиционные регуляторные конструкции, выработанные преимуще-
ственно применительно к пилотируемой авиации, уже не всегда способны 
адекватно учитывать специфику новых технологий. 
В российской правовой системе ответом на этот вызов стало не только 

развитие общего воздушного законодательства, но и формирование спе-
циального временного регулирования в виде экспериментальных право-
вых режимов. Однако квалификация такого режима требует более глубо-
кого анализа, чем простое указание на его временный или льготный ха-
рактер. Вопрос заключается в том, является ли экспериментальный пра-
вовой режим (далее — ЭПР) лишь исключением из общего порядка или же 
он представляет собой самостоятельную разновидность специального ад-
министративно-правового режима, предназначенную для управляемой 
правовой апробации технологических новаций. 
Для ответа на этот вопрос необходимо соединить теоретические подхо-

ды к правовому режиму и административно-правовому режиму с анали-
зом общего массива норм, регулирующих использование беспилотных 
воздушных судов. Именно здесь особое значение приобретает вывод о 
том, что регулирование беспилотников в России строится на сочетании 
общих и специальных норм, а также носит комплексный характер, затра-
гивая не только воздушное, но и гражданское, административное, уголов-
ное и иные отрасли законодательства [13]. В этих условиях эксперимен-
тальный правовой режим должен рассматриваться не изолированно, а в 
общей системе правового воздействия на отношения в сфере беспилотной 
авиации. 

1. Теоретические основы правового и административно-правового 
режима 
В отечественной юридической науке правовой режим традиционно по-

нимается как особый порядок правового регулирования, ориентирован-
ный на достижение определенного юридически значимого состояния ре-
гулируемого объекта. Е. С. Корнева подчеркивает, что правовой режим 
следует рассматривать как способ воздействия права на общественные 
отношения, включающий систему правовых средств — дозволений, запре-
тов, обязанностей и льгот, — соотносимых с характером регулируемой де-
ятельности [8]. В таком понимании правовой режим не сводится к набору 
разрозненных норм, а выступает как функционально организованная кон-
струкция. 
О. В. Зиборов, развивая общетеоретическое понимание режима, указы-

вает, что его отличительным признаком является целевая направленность 
и системность; правовой режим отличается от общего правопорядка 
именно тем, что концентрирует правовые средства вокруг конкретной ре-
гуляторной задачи [6]. Л. А. Такешова определяет правовой режим как 
форму юридической организации общественных отношений, структури-
рованную по объектам, субъектам и методам воздействия [14]. Данные 
подходы важны постольку, поскольку позволяют увидеть в режиме не 
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только внешнюю оболочку правового регулирования, но и внутреннюю 
логику сочетания правомочий, ограничений и гарантий. 
Е. В. Мирошников, А. Р. Шляхова и Л. Э. Назарян предлагают классифи-

цировать правовые режимы на общие, специальные и чрезвычайные, вы-
деляя внутри специальных режимов стимулирующие и охранительные 
разновидности [10]. Это разграничение особенно значимо для анализа ин-
новационных сфер: оно показывает, что специальный режим может вво-
диться не только для нейтрализации угроз, но и для правового сопровож-
дения общественно полезных преобразований. Следовательно, сам по себе 
факт отступления от общего порядка еще не означает чрезвычайного ха-
рактера режима; такое отступление может быть мотивировано задачей 
развития регулируемой сферы. 
Административно-правовой режим является отраслевой разновидно-

стью правового режима и действует в сфере публичного управления. С. М. 
Зырянов рассматривает его как комплекс норм и организационных мер, 
направленных на достижение определенного правового состояния объек-
та регулирования, подчеркивая необходимость специальных режимов в 
условиях повышенных рисков либо инновационных задач [7]. Н. С. Терен-
тьева, в свою очередь, определяет специальные административно-
правовые режимы как институт, который объединяет правовые предпи-
сания и управленческие процедуры, характеризуется определенностью по 
времени, территории и субъектам, дифференцированным объемом прав и 
обязанностей, а также наличием механизмов контроля и ответственности 
[15]. 
Из приведенных подходов следует, что для квалификации конкретного 

явления как специального административно-правового режима необхо-
димо установить, по меньшей мере, пять признаков: наличие специальной 
регуляторной цели; ограниченность режима по времени, территории или 
кругу субъектов; сочетание особых правовых средств; встроенность в си-
стему публичного управления; наличие гарантий контроля и ответствен-
ности. Именно через такую оптику и надлежит оценивать эксперимен-
тальный правовой режим в сфере эксплуатации беспилотных авиацион-
ных систем. 

2. Общее регулирование эксплуатации беспилотных авиационных 
систем в Российской Федерации 
Экспериментальный правовой режим не возникает вне общего законо-

дательства. Напротив, он возможен лишь постольку, поскольку уже суще-
ствует базовый массив норм, регулирующих использование воздушного 
пространства, допуск техники к эксплуатации, учет и регистрацию беспи-
лотных воздушных судов, а также ответственность за нарушения в данной 
сфере. Ядром такого регулирования выступает Воздушный кодекс Россий-
ской Федерации. В развитие его положений действуют подзаконные акты, 
посвященные использованию воздушного пространства, государственно-
му учету и сертификации беспилотных воздушных судов. 
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В современной литературе справедливо отмечается, что применительно 
к беспилотникам в Российской Федерации сложилась комбинированная 
модель правового регулирования. Речь идет о сочетании, с одной стороны, 
общих норм воздушного законодательства, распространяемых на беспи-
лотные воздушные суда по логике сближения их с традиционной авиаци-
ей, а с другой — специальных норм, адресованных непосредственно бес-
пилотным летательным аппаратам (далее — БЛА) и беспилотным авиаци-
онным системам (далее БАС) [13]. Такая модель не является случайной: 
полное поглощение беспилотной авиации классическим воздушным пра-
вом игнорировало бы технологическую специфику беспилотников, тогда 
как полное обособление беспилотной авиации от общего режима разру-
шало бы единство публично-правового регулирования использования 
воздушного пространства. 
Именно поэтому в российском регулировании одновременно проявля-

ются тенденции единства и дифференциации. Единство выражается в рас-
пространении на беспилотные воздушные суда общих требований авиа-
ционной безопасности, правил использования воздушного пространства, 
отдельных норм о документации на борту, поиске и спасании, а также в 
сохранении общего публично-правового контроля за деятельностью опе-
раторов [13]. Дифференциация проявляется в установлении специальных 
правил в зависимости от максимальной взлетной массы, назначения аппа-
рата, характера эксплуатации и иных технических параметров [13]. 
При этом правовое регулирование использования беспилотников не 

может быть сведено только к воздушному законодательству, отношения с 
участием БЛА имеют комплексный характер: помимо авиационных норм, 
они затрагивают гражданско-правовой режим беспилотников как объек-
тов прав, вопросы государственной регистрации и учета, публично-
правовые меры пресечения, административную и уголовную ответствен-
ность, а также проблемы вторжения в частную жизнь и причинения вреда 
[13]. Следовательно, общий режим использования беспилотных воздуш-
ных судов представляет собой многоуровневую нормативную конструк-
цию, а не замкнутый отраслевой блок. В более широком контексте иссле-
дуя беспилотные транспортные средства как объект административно-
правового регулирования, подчеркивается, что техническая разработка 
различных видов беспилотного транспорта опережает уровень их право-
вого регулирования, вследствие чего особую значимость приобретает 
единый, комплексный и системный подход к формированию общих требо-
ваний, принципов эксплуатации и ответственности [2]. 
Особое место в этой конструкции занимает вопрос о понятийном аппа-

рате. Как справедливо отмечается в литературе, отсутствие терминологи-
ческого единообразия между категориями «беспилотное воздушное суд-
но», «беспилотный летательный аппарат» и «беспилотная авиационная 
система» не является чисто лингвистической проблемой, поскольку оно 
влияет на пределы действия правовых норм и на квалификацию самих 
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объектов регулирования. Тем более существенным выглядит замечание о 
том, что легальное определение беспилотного воздушного судна в его 
традиционном виде ориентировано прежде всего на дистанционное 
управление со стороны внешнего пилота, тогда как автономный режим 
полета нуждается в более четком нормативном отражении, что особенно 
заметно при сопоставлении с терминологией ГОСТ Р 57258-2016. Созвучно 
этому важно подчеркнуть понятийное многообразие в сфере беспилотно-
го транспорта, указывая, что отсутствие унифицированного понятийного 
аппарата само по себе затрудняет выработку последовательной норма-
тивной модели и ведет к фрагментации правоприменения. 
Именно наличие такого общего, но внутренне неоднородного регулиро-

вания и создает правовую почву для экспериментальных режимов. Чем 
более комплексным и многослойным является общий нормативный мас-
сив, тем очевиднее становится потребность в специальной конструкции, 
которая позволяла бы временно и адресно адаптировать отдельные эле-
менты этого массива к новым технологическим решениям. 

3. Экспериментальный правовой режим как специальный админи-
стративно-правовой режим 
Юридическое основание ЭПР закреплено Федеральным законом от 31 

июля 2020 г. № 258-ФЗ «Об экспериментальных правовых режимах в сфе-
ре цифровых и технологических инноваций в Российской Федерации». 
Этот закон исходит из того, что по отношению к участникам регулирова-
ния на определенный срок и на определенной территории может приме-
няться специальное регулирование, отличающееся от общего. Тем самым 
на законодательном уровне закрепляется сама возможность правового 
эксперимента, но одновременно устанавливаются и его пределы. 
Среди принципов ЭПР законодатель называет определенность по вре-

мени и территории, прозрачность процедур, минимизацию отступлений 
от общего регулирования, недопустимость умаления конституционных 
прав и обеспеченность безопасности. Уже этот набор принципов показы-
вает, что экспериментальный режим нельзя рассматривать как произ-
вольную дерегуляцию. Напротив, речь идет о юридически формализован-
ной модели особого регулирования, где любые отклонения от общего по-
рядка должны быть целевыми, контролируемыми и соразмерными. 
Применительно к сфере беспилотной авиации такая рамочная кон-

струкция была реализована через серию постановлений Правительства 
РФ, которыми утверждались программы конкретных экспериментальных 
режимов по эксплуатации беспилотных авиационных систем в целом или 
на отдельных территориях. Эти акты задают предмет эксперимента, его 
пространственные границы, круг участников, набор специальных правил 
и показатели результативности. 
Содержательно экспериментальный режим затрагивает именно те эле-

менты общего регулирования, которые оказываются наиболее чувстви-
тельными к внедрению новых технологий: сертификацию, допуск к экс-
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плуатации, отдельные требования к авиационному персоналу, планирова-
ние и согласование полетов, состав бортовой документации, условия вза-
имодействия с органами организации воздушного движения. Следова-
тельно, ЭПР действует не как абстрактное послабление, а как адресная мо-
дификация конкретных административно-правовых инструментов. 
С точки зрения юридической техники это чрезвычайно важно. Если бы 

эксперимент сводился к неопределенному «смягчению требований», он 
противоречил бы принципу правовой определенности. Между тем ЭПР в 
сфере БАС строится как специальная нормативная программа, где заранее 
определены объем отступлений от общего режима, условия их допустимо-
сти, формы контроля, основания прекращения участия и критерии после-
дующего возврата к общему регулированию. Следовательно, перед нами 
именно режим, а не разовая управленческая льгота. 
Во-первых, экспериментальный правовой режим имеет специальную 

регуляторную цель. Она состоит не просто в разрешении отдельных поле-
тов беспилотников, а в апробации новых технологических и организаци-
онных решений с последующей оценкой их пригодности для совершен-
ствования общего законодательства. Иными словами, ЭПР ориентирован 
не на временное ослабление требований как самоцель, а на получение 
юридически значимого результата в виде обновления правового регули-
рования. 
Во-вторых, ЭПР обладает четко выраженной пространственной, времен-

ной и субъектной определенностью. В отличие от общего режима исполь-
зования воздушного пространства, который рассчитан на неопределен-
ный круг субъектов и постоянное действие, экспериментальный режим 
всегда ограничен конкретной территорией, определенным сроком и пе-
речнем участников. Именно благодаря этому достигается управляемость 
эксперимента и предотвращается неконтролируемое распространение ис-
ключений на всю регулируемую сферу. 
В-третьих, ЭПР характеризуется дифференцированным набором право-

вых средств. В нем сочетаются дозволения, специальные обязанности, 
процедурные послабления, дополнительные требования к отчетности, 
меры контроля и механизмы прекращения участия. Такая композиция со-
ответствует научному пониманию правового режима как системы взаимо-
связанных средств воздействия [8]. Дополнительный аргумент в пользу 
дифференциации ответственности в зависимости от уровня автономности 
беспилотной системы предлагает круг возможных субъектов юридиче-
ской ответственности — пилота, оператора, изготовителя и владельца — 
со степенью автономности транспортного средства [2]. 
В-четвертых, экспериментальный режим неразрывно связан с публич-

ным управлением. Его введение, изменение и прекращение осуществля-
ются в установленном законом порядке, содержание режима конкретизи-
руется правительственными программами, а реализация сопровождается 
государственным мониторингом и надзором. Тем самым ЭПР встроен в 
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административный механизм управления рисками инновационной дея-
тельности и отвечает критериям специального административно-
правового режима, сформулированным в литературе [7]. 
В-пятых, ЭПР обладает стимулирующим характером. В отличие от чрез-

вычайных режимов, ориентированных преимущественно на нейтрализа-
цию угроз, экспериментальный режим призван создать правовые условия 
для развития беспилотной авиации, цифровизации логистики, внедрения 
новых платформ управления и иных общественно полезных инноваций. 
Однако стимулирующий характер не отменяет охранительной функции 
режима: именно поэтому программы ЭПР всегда сопряжены с требовани-
ями безопасности, страхования, контроля и оценки эффективности. 
Наконец, ключевой характеристикой ЭПР является его трансформаци-

онная функция. Поскольку закон прямо связывает экспериментальное ре-
гулирование с задачей последующего совершенствования общего регули-
рования, эксперимент выступает переходной стадией между действую-
щим нормативным массивом и его потенциальным обновлением. В этом 
смысле ЭПР представляет собой форму адаптивного нормотворчества: он 
позволяет государству проверять жизнеспособность правовых решений до 
их включения в общий правопорядок. 

4. Значение ЭПР для развития законодательства о БАС 
Наиболее сложный теоретический вопрос состоит в определении того, 

как далеко может заходить специальное регулирование в сфере беспилот-
ной авиации и не подменяет ли оно собой общее законодательство. Пред-
ставляется, что такой риск существует лишь в том случае, если экспери-
ментальный режим понимается как самодостаточный и автономный пра-
вовой массив. Между тем более убедительной является иная конструкция: 
ЭПР существует лишь постольку, поскольку он сохраняет связь с общим 
воздушным законодательством и не разрывает единство правового про-
странства. 
В этом контексте особое значение имеет идея о комплексном характере 

регулирования беспилотной авиации. Если отношения в данной сфере за-
трагивают не только порядок использования воздушного пространства, 
но и гражданско-правовой режим беспилотников, деликтную ответствен-
ность, вопросы охраны частной жизни, страхования и оборотоспособно-
сти, то ни один специальный режим не способен исчерпывающим образом 
заменить собой всю совокупность применимых норм [13]. Следовательно, 
ЭПР должен пониматься как специальная надстройка над общим регули-
рованием, а не как его альтернатива. В этом отношении заслуживает под-
держки позиция, согласно которой регулирование беспилотного транс-
порта должно строиться как системная модель публично-правового воз-
действия, сочетающая базовый федеральный закон, отраслевые акты и 
подзаконное нормативное обеспечение [2]. 
Именно поэтому дискуссия о целесообразности единого специального 

нормативного акта о беспилотниках приобретает особую остроту. В лите-
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ратуре высказывается предложение о создании такого акта применитель-
но к правовому статусу беспилотных летательных аппаратов [9]. Одно-
временно обращается внимание на необходимость учитывать при таком 
подходе проблемы допуска, полетов и правового режима использования 
беспилотников [5]. Вместе с тем обоснованным представляется вывод о 
том, что сама по себе кодификация не устранит межотраслевой природы 
отношений в сфере беспилотной авиации [13]. Особенно ценен тезис о 
том, что принятие базового федерального закона о беспилотных транс-
портных средствах должно рассматриваться как завершающий этап реа-
лизации экспериментального правового режима, а не как его альтернати-
ва [2]. Для темы беспилотной авиации это имеет принципиальное значе-
ние: ЭПР выступает не временным суррогатом законодательства, а пред-
варительной стадией его последующей систематизации. 
Из этого, однако, не следует отказ от систематизации. Напротив, экспе-

риментальный правовой режим как раз и позволяет накопить материал 
для более зрелого законодательного решения. Через ЭПР выявляются те 
элементы общего регулирования, которые препятствуют развитию техно-
логий без достаточных на то оснований; одновременно выявляются и те 
пределы дерегуляции, за которыми возникает неприемлемый риск для 
публичной безопасности или частных прав. В этом смысле ЭПР выступает 
не помехой для систематизации законодательства, а ее предварительной 
стадией. 
Отдельного внимания заслуживает проблема терминологии и автоном-

ности полета. Пока легальные дефиниции не в полной мере охватывают 
автономный режим выполнения полетного задания, экспериментальные 
режимы фактически компенсируют этот нормативный дефицит, позволяя 
апробировать управленческие и технические решения в условиях ограни-
ченного правового пространства. Однако долгосрочно такая компенсация 
не может заменить собой обновление понятийного аппарата. Правовой 
эксперимент должен завершаться не только статистической оценкой эф-
фективности, но и доктринально и нормативно выверенным уточнением 
базовых понятий воздушного законодательства. 
Не менее значим и гражданско-правовой аспект проблемы. В научной 

литературе поднимаются вопросы о границах оборотоспособности беспи-
лотных аппаратов, об особенностях регистрации разных типов беспилот-
ных летательных аппаратов, о деликтной ответственности за вред, при-
чиненный автономными аппаратами, а также о целесообразности обяза-
тельного страхования ответственности владельцев [13]. Для оценки экс-
периментальных режимов эти вопросы принципиальны, поскольку 
успешность ЭПР должна измеряться не только количеством полетов или 
экономическим эффектом, но и тем, насколько апробируемые модели сов-
местимы с требованиями частноправовой защиты личности и имущества. 
Дополнительный аргумент в пользу такой постановки вопроса рассматри-
вает беспилотное транспортное средство как высокотехнологичный объ-
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ект, функционирование которого возможно лишь в рамках определенной 
технологической инфраструктурной системы и который по своей природе 
относится к источникам повышенной опасности [2]. Применительно к 
беспилотной авиации это означает, что экспериментальное смягчение от-
дельных административных процедур не может освобождать законодате-
ля от выработки более строгих гарантий безопасности, контроля и рас-
пределения ответственности. 
Следовательно, место ЭПР в развитии законодательства о БАС должно 

определяться через двойную оптику. С одной стороны, это специальный 
административно-правовой режим, обеспечивающий управляемую апро-
бацию инноваций. С другой стороны, это инструмент отбора тех решений, 
которые впоследствии могут быть интегрированы в общий нормативный 
массив без разрушения его системности. Кроме того, применительно 
именно к воздушным беспилотникам заслуживает внимания тезис о необ-
ходимости усиления императивного метода правового регулирования 
ввиду высокой общественной опасности их противоправного использова-
ния. Этот вывод не опровергает саму идею ЭПР, но задает его предел: экс-
перимент допустим лишь постольку, поскольку специальные послабления 
не трансформируются в снижение уровня публичной безопасности [2]. 

Заключение 
Проведенное исследование позволяет сделать вывод о том, что экспе-

риментальный правовой режим эксплуатации беспилотных авиационных 
систем отвечает всем основным признакам специального административ-
но-правового режима. Он имеет специальное правовое основание, дей-
ствует в четко определенных пространственных, временных и субъектных 
пределах, сочетает особые дозволения, запреты, обязанности и гарантии, 
реализуется через процедуры публичного управления и сопровождается 
механизмами контроля и ответственности. 
Вместе с тем специфика ЭПР в сфере БАС состоит в том, что он возникает 

на фоне сложившейся комбинированной модели регулирования беспи-
лотной авиации. Эта модель соединяет общие нормы воздушного законо-
дательства и специальные правила о беспилотниках, а также демонстри-
рует комплексный характер правового воздействия, охватывающего ад-
министративные, гражданско-правовые, деликтные и иные отношения. 
Поэтому ЭПР следует рассматривать не как автономный правовой массив, 
а как специальную нормативную форму адаптации общего регулирования 
к технологическому развитию. Здесь уместно учесть и вывод о том, что 
развитие беспилотного транспорта требует не ведомственной, а систем-
ной нормативной модели, в которой эксперимент выступает инструмен-
том выработки универсальных стандартов безопасного применения но-
вых транспортных технологий [2]. 
Доктринальная дискуссия о природе правового режима, о критериях 

специального административно-правового режима, о пределах дифферен-
циации регулирования, о терминологическом единстве и о перспективах 
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единого нормативного акта о БЛА показывает, что экспериментальный 
режим не исчерпывается своей временной функцией. Его подлинное зна-
чение состоит в том, что он обеспечивает переход от пробельного и фраг-
ментарного регулирования к более зрелой и технологически адекватной 
модели законодательства. 
Таким образом, ЭПР в сфере беспилотной авиации следует квалифици-

ровать как форму адаптивного нормотворчества, позволяющую государ-
ству апробировать правовые решения, сопоставлять их с требованиями 
безопасности и защиты прав личности, а затем интегрировать оправдав-
шие себя конструкции в общее законодательство. Именно в этом проявля-
ется его стимулирующая и одновременно трансформационная функция. В 
этом смысле правомерен и более широкий вывод о том, что завершением 
экспериментальной стадии должно становиться не простое продление 
временных исключений, а переход к более системному законодательному 
оформлению выработанных решений [2]. 
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Введение 
Для учреждений ФСИН России, расположенных в районах проведения 

специальной военной операции (далее — СВО), организация доставки ма-
териальных средств характеризуется повышенной сложностью. Суще-
ственное значение имеют не только объем поставки и стоимость перевоз-
ки, но и изменчивость маршрутов, временные ограничения движения, ко-
лебания пропускной способности отдельных участков, возможные пере-
бои связи, ограниченность складской инфраструктуры, а также необходи-
мость поддержания непрерывного функционирования учреждения. В по-
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добных условиях нарушение снабжения затрагивает не только хозяй-
ственную деятельность, но и санитарно-бытовое, медицинское и комму-
нальное обеспечение, а также общую устойчивость функционирования 
учреждения уголовно-исполнительной системы Российской Федерации. 
Российские исследования, посвященные проблемам уголовно-

исполнительной системы, освещают особенности материально-
технического обеспечения учреждений, вопросы закупочной логистики и 
рационального использования ресурсов. В трудах по транспортной логи-
стике обоснованы многокритериальные подходы к выбору маршрутов, 
методы динамической корректировки транспортных решений и способы 
оценки логистической эффективности. Положения снабженческой логи-
стики и системного управления потоками позволяют рассматривать до-
ставку как процесс, результативность которого определяется не только 
величиной затрат, но и степенью достижения поставленной цели. Однако 
применительно к учреждениям ФСИН России в условиях высокой измен-
чивости внешней среды соотношение целевой и экономической эффек-
тивности требует специального рассмотрения. 
Цель статьи состоит в обосновании логики доставки материальных 

средств в учреждения ФСИН России на территориях проведения СВО с уче-
том динамических и экономических ограничений и в определении соот-
ношения целевой и экономической эффективности при выборе управлен-
ческого решения. 

Многокритериальный характер задачи доставки материальных 
средств 
Многокритериальный характер задачи объясняется тем, что каждое ре-

шение по доставке материальных средств оценивается сразу по несколь-
ким основаниям. Минимизация расстояния или стоимости рейса сама по 
себе не гарантирует достижения цели снабжения. В ряде случаев маршрут 
большей протяженности и более высокой стоимости оказывается предпо-
чтительным, если он обеспечивает своевременное прибытие критически 
значимого груза и снижает вероятность полного нарушения поставки [1; 
2]. 
В работах по транспортному планированию показано, что задача выбора 

маршрута корректно описывается как выбор из множества допустимых 
альтернатив, различающихся по времени, стоимости, надежности и устой-
чивости к изменениям внешней среды [3; 4]. Для учреждений ФСИН Рос-
сии это особенно важно, поскольку номенклатура материальных средств 
неоднородна: продовольствие, лекарственные препараты, горюче-
смазочные материалы, вещевое имущество, коммунально-
эксплуатационные материалы, запасные части и иные ресурсы обладают 
разной степенью критичности. 
В рассматриваемых условиях целевая эффективность должна понимать-

ся как степень достижения цели снабжения по четырем основным пара-
метрам: полнота, своевременность, непрерывность и сохранность постав-
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ки. Экономическая эффективность, в свою очередь, должна отражать не 
только прямые расходы на перевозку, но и совокупные приведенные за-
траты: промежуточное хранение, резервирование, перегрузку, простой, 
вынужденное перенаправление и последствия дефицита ресурсов [5; 6]. 
Целевая и экономическая эффективность различаются по содержанию 

(табл. 1). Первая характеризует степень достижения задачи снабжения, 
вторая — величину затрат, необходимых для получения результата. По-
этому сведение задачи к одному критерию, как правило, искажает выбор. 
В условиях стабильной среды указанные критерии могут быть сравни-
тельно близки, тогда как в условиях динамических ограничений между 
ними возникает необходимость согласования. 

 
Таблица 1 

 
Основные критерии оценки альтернатив доставки  

материальных средств 
 

Группа  
критериев 

Показатель Содержание  
показателя 

Управленческий смысл 

Целевая эффек-
тивность 

Полнота поставки Степень закрытия 
потребности по 
объему и номенкла-
туре 

Позволяет исключить ва-
риант доставки с мень-
шими прямыми затрата-
ми, не обеспечивающий 
полного удовлетворения 
потребности 

Целевая эффек-
тивность 

Своевременность Соответствие фак-
тического прибытия 
допустимому вре-
менному окну 

Определяет пригодность 
решения для беспере-
бойной работы учрежде-
ния 

Целевая эффек-
тивность 

Непрерывность 
снабжения 

Способность по-
ставки поддержи-
вать нормативный 
уровень запасов 
между циклами 
подвоза 

Снижает риск дефицита 
при новых внешних из-
менениях 

Целевая эффек-
тивность 

Сохранность и 
безопасность 

Вероятность до-
ставки без потерь, 
повреждений и вы-
нужденных откло-
нений 

Характеризует надеж-
ность варианта 

Экономическая 
эффективность 

Приведенные за-
траты 

Транспортные, 
складские, резерв-
ные и внеплановые 
расходы 

Позволяет сопоставлять 
варианты по совокупной 
стоимости обеспечения 

 
Указанное противоречие должно составлять предмет управленческого 

расчета, а не устраняться механическим приоритетом варианта с мини-
мальными прямыми затратами. 
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Логика доставки материальных средств в учреждения ФСИН России 
в условиях динамических ограничений 
Логика доставки материальных средств в рассматриваемых условиях не 

должна сводиться к линейной схеме «склад—учреждение», а должна строить-
ся как многоступенчатая система с промежуточными опорными пунктами. 
Управленческое значение такой схемы состоит в том, что изменчивость за-
вершающего этапа доставки не влечет пересмотра всей системы снабжения. 
Основной объем материальных средств целесообразно доводить до устойчи-
вого распределительного звена, расположенного вне зоны наибольшей из-
менчивости внешних условий, после чего организовывать доставку до кон-
кретного учреждения по одному из заранее подготовленных вариантов [7; 5]. 
Это означает, что планирование должно быть многоуровневым. На пер-

вом уровне формируется потребность и укрупненный план подвоза по но-
менклатуре. На втором уровне определяется состав промежуточных зве-
ньев, объемы запасов и график пополнения. На третьем уровне осуществ-
ляется оперативное уточнение: выбор актуального маршрута, времени 
отправки, размера партии и порядка разгрузки. Такой подход соответ-
ствует системной логике проектирования транспортных процессов и со-
гласуется с представлениями о снабжении как о непрерывно корректиру-
емом управленческом цикле. 
Особенность доставки в учреждения ФСИН России состоит и в том, что 

значительная часть грузов не допускает длительного перерыва снабже-
ния. Следовательно, ориентация на минимальные запасы в данных усло-
виях нерациональна. В условиях повышенной неопределенности необхо-
димы страховые запасы, однако их величина не должна быть чрезмерной, 
поскольку это повлечет рост расходов на хранение, потери от избыточно-
го завоза и нагрузки на складские площади. Рациональный уровень запа-
сов находится в диапазоне управляемой устойчивости, при котором запас 
позволяет компенсировать кратковременные нарушения поставок без 
чрезмерного увеличения затрат на содержание. 
Существенное значение имеет и размер партии. Крупная партия снижа-

ет удельные транспортные издержки, но повышает риск единовременной 
потери ресурса, затрудняет разгрузку и требует большей складской емко-
сти. Поставка малыми партиями характеризуется большей устойчивостью 
к внешним изменениям, однако приводит к увеличению частоты рейсов и 
эксплуатационных расходов. Поэтому размер партии должен определять-
ся не только величиной транспортного тарифа, но и сочетанием критич-
ности груза, текущего уровня запасов и доступности маршрутов [8]. 
Большинство ограничений носит не разовый, а динамический характер 

(табл. 2). Поэтому статический план подвоза материальных средств в ко-
роткий срок утрачивает актуальность. Рациональная система должна 
предусматривать не только основной, но и резервный вариант доставки. 
При этом резервный вариант следует рассматривать не как исключитель-
ную меру, а как обязательный элемент планирования. 
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Таблица 2 
 

Динамические ограничения и рекомендуемая  
управленческая реакция 

 
Динамическое  
ограничение 

Воздействие на доставку Рекомендуемое решение 

Изменение пропускной 
способности маршрута 

Увеличение времени 
следования, очереди, 
вынужденный обход 

Наличие резервного маршрута, 
смещение времени отправки, 
разукрупнение партии 

Нестабильность ин-
формации о доступно-
сти участков 

Сокращение горизонта 
надежного планирова-
ния 

Периодический пересчет плана, 
контрольные точки на промежу-
точных звеньях 

Ограниченная склад-
ская емкость учрежде-
ния 

Невозможность приема 
крупной партии 

Дробление поставки, использова-
ние промежуточного накопи-
тельного пункта 

Дефицит транспорта, 
топлива, ремонтных 
возможностей 

Снижение частоты рей-
сов и рост простоев 

Эшелонирование запасов, пере-
распределение транспорта между 
номенклатурными группами 

Рост цен и бюджетные 
ограничения 

Удорожание подвоза и 
сокращение числа допу-
стимых решений 

Сценарный расчет затрат, выде-
ление приоритетных грузов 

Повышенные требова-
ния к сохранности гру-
за 

Риск потерь и наруше-
ния комплектности 

Разделение потоков по степени 
критичности и усиление кон-
троля приемки 

 
Современные исследования динамических транспортных задач показы-

вают, что результативность решения определяется его способностью к опе-
ративной корректировке без разрушения всей конфигурации перевозочного 
процесса [4; 8]. Для учреждений ФСИН России это означает необходимость 
сокращения горизонта оперативного планирования и одновременное сохра-
нение среднесрочной структуры обеспечения. Иначе говоря, месячная по-
требность может оставаться устойчивой, однако маршрут и график движе-
ния в пределах этой потребности должны регулярно уточняться. Чем выше 
изменчивость среды, тем большее значение приобретает не первоначально 
выбранный маршрут как таковой, а возможность своевременного перехода к 
альтернативному варианту без нарушения снабжения [7]. 

Соотношение целевой и экономической эффективности 
Ключевой вывод состоит в том, что в условиях динамических ограниче-

ний целевая и экономическая эффективность не противостоят друг другу, 
а находятся в иерархической связи. Целевая эффективность задает ниж-
нюю границу допустимости решения. Если доставка материальных 
средств не обеспечивает минимально необходимую полноту, своевремен-
ность и непрерывность снабжения, то даже вариант с меньшими прямыми 
затратами не может быть признан рациональным. Критерий экономиче-
ской эффективности применяется после обеспечения минимально прием-
лемого целевого результата [5]. 
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Именно поэтому для учреждений ФСИН России на территориях проведе-
ния СВО некорректно трактовать экономическую эффективность как про-
стое сокращение прямых расходов на рейс. Маршрут с меньшими прямыми 
затратами, сопровождающийся нарушением сроков, вынужденным повтор-
ным выездом, дополнительной перегрузкой или истощением запасов, по-
рождает скрытые расходы, которые в совокупности могут превысить эконо-
мию на перевозке [6]. Следовательно, экономически эффективным следует 
признавать вариант с наименьшими приведенными затратами среди аль-
тернатив, обеспечивающих достижение заданного уровня снабжения. 
Для прикладной оценки целесообразно использовать интегральный ко-

эффициент целевой эффективности Kц, принимающий значения от 0 до 1 и 
отражающий полноту, своевременность, непрерывность и сохранность по-
ставки. В этом случае выбор решения осуществляется по двухэтапной схе-
ме: на первом этапе исключаются альтернативы с Kц ниже порогового зна-
чения для соответствующей категории груза; на втором этапе среди 
оставшихся вариантов определяется решение с минимальными приведен-
ными затратами. Такой подход согласуется с многокритериальной приро-
дой транспортной задачи и исключает подмену целевого результата сни-
жением исключительно прямых расходов [4]. 
Предлагаемые в табл. 3 значения носят ориентирующий характер и не 

заменяют ведомственных норм. Однако сама логика разграничения пред-
ставляется принципиально важной. Она позволяет избежать двух крайних 
подходов: ориентации на достижение результата без учета допустимого 
уровня затрат и ориентации на снижение затрат как самостоятельную 
цель. Для критически значимых материальных средств приоритетным яв-
ляется достижение требуемого результата снабжения. Для ресурсов сред-
ней значимости допустимо сбалансированное соотнесение устойчивости 
поставки и уровня затрат. Для грузов отложенного спроса роль экономи-
ческого критерия может усиливаться. 

Таблица 3 
 
Предлагаемое соотношение целевой и экономической эффективности 

по категориям грузов 
 
Категория 
грузов 

Примеры Мини-
мально 
допусти-
мый Kц 

Допусти-
мый рост 
затрат к 
базовому 
плану 

Правило выбора 

I. Критически 
значимые 

Базовое продоволь-
ствие, лекарствен-
ные препараты, топ-
ливо для жизнеобес-
печения, санитарно-
гигиенические сред-
ства 

0,95 до 30% Приоритет целевой 
эффективности; 
стоимостной кри-
терий учитывается 
после обеспечения 
требуемого ре-
зультата 
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II. Функцио-
нально обес-
печивающие 

Вещевое имущество, 
моющие средства, 
ремонтные матери-
алы, запасные части 
текущего потребле-
ния 

0,85 до 20% Согласование 
устойчивости по-
ставки и уровня 
затрат 

III. Отложен-
ного спроса 

Канцелярские и 
иные грузы низкой 
срочности 

0,75 до 10% Допускается уси-
ление роли эконо-
мического крите-
рия при соблюде-
нии допустимого 
срока поставки 

 
Такое соотношение имеет особое значение, поскольку функционирова-

ние учреждения ФСИН России определяется требованиями непрерывного 
базового обеспечения. По этой причине последствия нарушения снабже-
ния оказываются более существенными, чем различия в стоимости аль-
тернативных маршрутов. Следовательно, в условиях высокой изменчиво-
сти внешней среды экономическая рациональность включает не только 
учет текущих затрат, но и предотвращение потерь, связанных с нарушени-
ем снабжения, внеплановыми закупками, дополнительной нагрузкой на 
внутреннюю систему обеспечения и вынужденной реорганизацией хозяй-
ственных процессов. 
Из этого следует общий принцип выбора: чем выше критичность груза и 

изменчивость внешней среды, тем более жестким должен быть порог це-
левой эффективности и тем выше допустимый уровень затрат. По мере 
снижения критичности груза и стабилизации обстановки роль стоимост-
ного критерия может возрастать. Тем самым обеспечивается не формаль-
ное уравновешивание, а управляемое соотнесение цели и затрат. 

Заключение 
Многокритериальная проблема доставки материальных средств в учре-

ждения ФСИН России на территориях проведения СВО не исчерпывается 
выбором кратчайшего либо наименее затратного маршрута. Ее содержа-
ние определяется необходимостью одновременно обеспечивать полноту, 
своевременность, непрерывность и сохранность снабжения при ограни-
ченности ресурсов и изменчивости внешней среды. Обосновано, что целе-
вая эффективность в рассматриваемых условиях должна выступать пер-
вичным критерием допустимости решения. Экономическая эффектив-
ность при этом сохраняет значение, однако рассматривается как критерий 
отбора внутри множества вариантов, уже удовлетворяющих минимально 
необходимый уровень целевого результата. Такой подход позволяет из-
бежать мнимой экономии, возникающей при недоучете последствий 
нарушения поставки. 
Рациональная логика доставки включает многоступенчатое построение 

снабжения, использование промежуточных устойчивых звеньев, диффе-
ренциацию грузов по степени критичности, управление размером партии, 



76 

наличие резервных маршрутов и сокращение горизонта оперативного 
планирования с регулярной корректировкой решений. Совокупность ука-
занных положений формирует адаптивную модель доставки материаль-
ных средств, в рамках которой стоимость рассматривается не изолирован-
но, а в неразрывной связи с достижением цели снабжения учреждения 
уголовно-исполнительной системы. 
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Современные реалии продиктовали возникновение особого правового 
пробела в установлении уголовной ответственности за транспортные пре-
ступления с участием беспилотных транспортных средств. Появление и 
распространение высокоавтоматизированных транспортных средств (да-
лее — ВАТС) и беспилотных авиационных систем (далее — БАС) карди-
нально меняет понятие основания уголовной ответственности, которым 
является совершение деяния, содержащего все признаки состава преступ-
ления, предусмотренного Уголовным кодексом РФ (ст. 8 УК РФ). 
Р. В. Светлов обращает внимание на то, что действующее законодатель-

ство не определяет субъекта преступления применительно к случаям, ко-
гда вред причиняется в ходе работы беспилотника в режиме автономного 
управления [3, стр. 194]. 
При этом классификация уровней автономности принципиально влияет 

на оценку объективной стороны: на уровнях 1—3, где водитель выступает 
оператором системы, ключевым остается вопрос о том, имел ли водитель 
техническую возможность своевременно вмешаться в управление; на 
уровнях 4—5, при которых управление полностью переходит к системе, 
установление объективного деяния как обязательного признака состава 
преступления превращается в нетривиальную задачу, не имеющую зако-
нодательного решения. Причинная связь между деянием и последствиями 
также приобретает принципиально иной характер, поскольку промежу-
точным звеном в ней выступает автономная система, а не непосредствен-
ное поведение человека. 
Правовым инструментом для проверки новых технологий стал Феде-

ральный закон от 31 июля 2020 г. № 258-ФЗ «Об экспериментальных пра-
вовых режимах в сфере цифровых инноваций», открывший возможность 
на ограниченных территориях и в определенные сроки отступать от об-
щих норм регулирования, создавая так называемые «правовые полигоны». 
Первым практическим шагом стало постановление Правительства РФ от 
26 ноября 2018 г. № 1415, запустившее эксперимент с ВАТС в Москве и Та-
тарстане. В настоящее время ключевым является постановление Прави-
тельства РФ от 9 марта 2022 г. № 309, установившее действующий экспе-
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риментальный правовой режим (далее — ЭПР) эксплуатации высокоавто-
матизированных транспортных средств. В рамках этого режима ВАТС пер-
вой категории вправе двигаться без водителя на отдельных участках до-
рог, а ВАТС второй категории — в полностью автономном режиме на бес-
пилотных логистических коридорах. Параллельно постановление Прави-
тельства РФ от 25 июля 2024 г. № 1006 устанавливает ЭПР для высокоав-
томатизированных трамваев сроком на три года, а постановление Прави-
тельства РФ от 23 мая 2024 г. № 641 вводит ЭПР беспилотных авиацион-
ных систем в Москве, предусматривающий доставку грузов. Это распро-
страняет проблему экстремальных ситуаций на принципиально новый, 
трехмерный уровень воздушного пространства. 
Развитие беспилотных технологий закреплено в числе национальных 

приоритетов. Указ Президента РФ от 7 мая 2024 г. № 309 ставит цель циф-
ровой трансформации транспортной отрасли до 2030 г., а Концепция 
обеспечения безопасности дорожного движения с участием беспилотных 
транспортных средств [утверждена распоряжением Правительства РФ от 
25 марта 2020 г. № 724-р] закрепляет принцип обеспечения максимальной 
ситуационной осведомленности беспилотного транспортного средства. 
Е. Г. Королева выделяет, что на текущий момент регулирование, которое 

позволит в полной мере использовать высокоавтоматизированные транс-
портные средства, лишь формируется [1, стр. 14]. 
Именно в этом нормативном пробеле заключается главный вызов для 

уголовного права: пока не определены субъекты ответственности, каж-
дый случай дорожно-транспортного происшествия с участием беспилот-
ного автомобиля будет порождать правовую неопределенность, которую 
суды вынуждены преодолевать в отсутствие законодательного ориентира. 
Действующее уголовное законодательство создает принципиальный 

правовой пробел применительно к ВАТС и БАС. Несмотря на активное раз-
витие нормативной базы экспериментальных правовых режимов — ни 
один из составов главы 27 УК РФ не определяет субъект ответственности 
для случаев, когда вред причинен в ходе автономного управления. 
Развитие технологий беспилотного транспорта обнажает принципиаль-

но новый пласт проблем: уголовная ответственность за транспортные 
преступления утрачивает антропоцентричный характер и приобретает 
алгоритмическое измерение, при котором традиционные конструкции 
субъекта и вины оказываются неприменимы. Нормативная база экспери-
ментальных правовых режимов признает эту реальность, однако уголов-
ное законодательство на нее еще не отреагировало. 
Применительно к беспилотным транспортным средствам оценка объек-

тивной стороны требует учета уровня автономности системы. На уровнях 
1—3 (водитель-оператор) оценка ведется по традиционной модели: имел 
ли водитель возможность своевременно вмешаться в управление. На 
уровнях 4—5 (полная автономность) сам вопрос об «объективном деянии» 
конкретного физического лица теряет смысл в его классическом понима-
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нии: промежуточным звеном причинной связи выступает автономная си-
стема, а не непосредственное поведение человека. Это влечет необходи-
мость пересмотра конструкции деяния в соответствующих составах гл. 27 
УК РФ. 
При переходе к беспилотным технологиям категория «экстремальных 

условий» для оператора изменяет свое содержание — вместо непосред-
ственного воздействия внешней среды она охватывает ситуации алгорит-
мической неопределенности, когда система принимает решения вне пара-
метров, для которых она была запрограммирована. Субъективная сторона 
в таких случаях должна оцениваться применительно к оператору через 
анализ его осведомленности об ограничениях системы и наличии у него 
объективной возможности вмешаться в критический момент. 
Формирование нормативной базы в области ВАТС обнажает ключевой 

уголовно-правовой вопрос о множественности потенциальных субъектов 
ответственности. Р. В. Светлов указывает, что преступления против без-
опасности движения, совершенные с использованием беспилотных транс-
портных средств, представляют собой одну из актуальных проблем уго-
ловного права, требующую глубокого анализа [3, стр. 194]. Автор предла-
гает разделять ответственность между оператором дистанционного 
управления, владельцем транспортного средства, разработчиком про-
граммного обеспечения, производителем и сервисной службой. Такая 
множественность потенциальных субъектов разрушает традиционную 
уголовно-правовую модель, в которой всегда присутствует конкретное 
физическое лицо, чьи действия или бездействие находятся в причинной 
связи с последствиями. 
С. А. Рынкевич, анализируя перспективы автономного транспорта, от-

мечает, что существующие экспериментальные правовые режимы явля-
ются необходимой, но лишь промежуточной мерой [2, стр. 39]. Для полно-
ценного внедрения автономного транспорта необходимо создание ком-
плексного правового механизма, четко распределяющего ответственность 
между разработчиками, владельцами и сервисными центрами во всех сце-
нариях, включая экстремальные. 
Данное наблюдение имеет непосредственное значение для субъектив-

ной стороны транспортных преступлений: если вред причинен вследствие 
ошибки в программном обеспечении, ответственность может перейти к 
разработчику, однако установление его вины будет подчиняться тем же 
правилам, что и для водителя. Необходимо доказать, что он имел реаль-
ную возможность предотвратить вредоносный сбой, но по небрежности 
или самонадеянности этого не сделал. Принципиальное же отличие состо-
ит в том, что для разработчика экстремальная ситуация наступает не в ре-
альном времени, а еще на этапе проектирования системы, что делает при-
менение ч. 2 ст. 28 УК РФ к подобным случаям значительно более слож-
ным. 
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Немаловажное значение имеет классификация уровней автономности 
транспортного средства для оценки субъективной стороны. На уровнях 
1—3 экстремальная ситуация оценивается по традиционным правилам: 
располагал ли водитель-оператор возможностью своевременно вмешаться 
в управление? На уровнях 4—5, при которых управление полностью пере-
ходит к системе, поиск виновного физического лица превращается в не-
тривиальную задачу. Разработчики систем беспилотного транспорта не-
редко прибегают к следующему технологическому решению: при возник-
новении опасной ситуации, которую автономная система не способна раз-
решить, управление автоматически передается водителю-оператору. Тем 
самым юридическая ответственность фактически перекладывается на че-
ловека в момент, когда он объективно лишен возможности правильно 
оценить обстановку и принять взвешенное решение, — что само по себе 
создает новый вид экстремальных условий, не предусмотренных дей-
ствующим уголовным законодательством. Данный пробел требует само-
стоятельного законодательного решения в рамках совершенствования 
главы 27 УК РФ. 
Развитие беспилотных технологий создает принципиально новую про-

блему субъекта: традиционная уголовно-правовая модель, в которой все-
гда присутствует конкретное физическое лицо, чьи действия находятся в 
причинной связи с последствиями, разрушается при полной автономности 
транспортного средства. Множественность потенциальных субъектов от-
ветственности (оператор, владелец, разработчик программного обеспече-
ния, производитель, сервисная служба) не решает эту проблему, а лишь 
перераспределяет ее. Ответственность разработчика за вред, причинен-
ный вследствие ошибки в программном обеспечении, подчиняется тем же 
правилам, что и ответственность водителя. Принципиальное отличие — 
для разработчика «экстремальная ситуация» наступает не в реальном 
времени, а на этапе проектирования системы, что делает применение ч. 2 
ст. 28 УК РФ значительно более сложным. 
Особую опасность для правоприменения представляет технологическая 

практика разработчиков автономных систем, при которой в критический 
момент управление автоматически передается водителю-оператору. Тем 
самым юридическая ответственность перекладывается на человека в мо-
мент, когда он объективно лишен возможности адекватно оценить обста-
новку и принять взвешенное решение. Это создает новый, технологически 
детерминированный вид экстремальных условий, прямо не предусмот-
ренных действующим уголовным законодательством. Данный пробел 
требует законодательного решения в рамках совершенствования как гла-
вы 27 УК РФ, так и специального регулирования ВАТС — в частности, пу-
тем установления запрета на передачу управления в аварийных ситуациях 
без предварительного уведомления оператора, исключающего внезап-
ность. 
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Введение экспериментальных правовых режимов эксплуатации ВАТС и 
БАС порождает вопрос о назначении наказания, не имеющий пока ответа в 
действующем законодательстве: кому и в каком объеме назначать наказа-
ние, если вред причинен в результате аварии беспилотного транспортного 
средства в ходе ЭПР? Участники ЭПР действуют в рамках правомерного 
экспериментального режима, но наступившие последствия не перестают 
быть общественно опасными. Применение ст. 64 УК РФ и условного осуж-
дения в подобных случаях следует рассматривать как временный ориен-
тир до формирования специального регулирования, учитывающего рас-
пределение ответственности между всеми участниками производствен-
ной цепочки. 
Раскрытие уголовно-правовой характеристики транспортных преступ-

лений через призму экстремальных условий на всех трех уровнях состава: 
объективном, субъективном и уровне назначения наказания. Деяние 
утрачивает признак противоправности, если правила не предусматривают 
поведения в данной обстановке. Причинная связь осложняется конкури-
рующими причинами. Субъект оценивается не по абстрактному стандарту, 
а по реальным возможностям в конкретной ситуации. Вина исключается, 
если психофизиологические ресурсы были объективно исчерпаны. Нака-
зание смягчается с учетом экстремальности обстановки. 
Внедрение беспилотного транспорта придает этим проблемам принци-

пиально новое измерение. Традиционная уголовно-правовая модель, по-
строенная на психическом отношении конкретного физического лица к 
деянию и последствиям, не адаптирована к ситуациям, в которых решения 
принимаются автономными системами, а «экстремальные условия» для 
человека наступают не в момент аварии, а в момент, когда ему автомати-
чески передается управление, которым он уже не в состоянии воспользо-
ваться. Эти проблемы не могут быть решены в рамках действующей ре-
дакции главы 27 УК РФ без целенаправленного законодательного вмеша-
тельства. 
Предлагается дополнить главу 27 УК РФ нормой об уголовной ответ-

ственности за нарушения при эксплуатации высокоавтоматизированного 
транспортного средства и беспилотного авиационного средства. Следует 
дифференцировать ответственность оператора, владельца транспортного 
средства, разработчика программного обеспечения и организации техни-
ческого обслуживания в зависимости от уровня автономности системы и 
конкретного характера нарушения. На данный момент отсутствие практи-
ки и научных разработок ученых-правоведов по данному вопросу требует 
длительного времени для адаптации уголовного законодательства РФ к 
современным реалиям. 
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на транспортную безопасность в условиях цифровизации транспортной инфраструктуры. Отмечается, что 

внедрение автоматизированных систем управления движением, цифровых платформ перевозок, нави-

гационных комплексов, а также технологий высокоавтоматизированного и беспилотного транспорта 
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ными процессами, передачу данных и координацию движения. В статье анализируются наиболее рас-

пространенные цифровые угрозы транспортной безопасности, включая кибератаки на системы управ-
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транспорта. Подчеркивается, что подобные деяния нередко затрагивают одновременно сферу транс-

портной безопасности и отношения в области охраны компьютерной информации, что создает сложности 

при определении объекта уголовно-правовой охраны и разграничении норм глав 27 и 28 УК РФ. Особое 

внимание уделяется особенностям объективной стороны преступлений, совершаемых посредством циф-
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вершенствования механизмов уголовно-правовой охраны транспортной безопасности. 
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Цифровые технологии в последние годы стали не вспомогательным, а 
системообразующим элементом транспортной инфраструктуры. Управле-
ние движением, навигационное обеспечение, контроль технического со-
стояния транспортных средств и значительная часть логистических про-
цессов в настоящее время осуществляются посредством автоматизиро-
ванных информационных систем. Соответственно, нарушение функцио-
нирования цифровой среды способно повлечь последствия, сопоставимые 
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с непосредственным физическим воздействием на объекты транспортного 
комплекса. 
В подобных условиях меняется и характер угроз транспортной безопас-

ности. Если ранее основное внимание уголовного законодательства было 
сосредоточено преимущественно на нарушении правил эксплуатации 
транспорта, повреждении путей сообщения либо иных формах непосред-
ственного воздействия на транспортную инфраструктуру, то в настоящее 
время существенное значение приобретает дистанционное вмешатель-
ство в работу информационных систем. Речь идет не только о неправо-
мерном доступе к компьютерной информации, но и о воздействии на ме-
ханизмы управления транспортными процессами, способном создать 
угрозу причинения вреда жизни, здоровью людей либо нормальному 
функционированию транспортной системы.  
Особую сложность представляет использование высокоавтоматизиро-

ванного и беспилотного транспорта. В подобных случаях механизм причи-
нения вреда оказывается существенно более сложным по сравнению с 
традиционными транспортными преступлениями. Возникают вопросы, 
связанные с оценкой действий оператора, разработчика программного 
обеспечения, владельца транспортного средства, а также с определением 
значения алгоритмических решений в механизме совершения деяния. При 
этом действующее уголовное законодательство в значительной степени 
ориентировано на классическую модель преступления в сфере транспорта, 
предполагающую непосредственное нарушение правил лицом, управляю-
щим транспортным средством. 
На практике это создает серьезные трудности квалификации. В ряде 

случаев деяние одновременно затрагивает отношения в сфере транспорт-
ной безопасности и безопасности компьютерной информации, что ставит 
вопрос о соотношении норм глав 27 и 28 УК РФ. Дополнительные пробле-
мы возникают при установлении причинной связи между цифровым вме-
шательством и наступившими последствиями, определении формы вины, 
а также круга лиц, подлежащих уголовной ответственности. 
Представляется, что развитие цифровой транспортной инфраструктуры 

требует переосмысления отдельных подходов к уголовно-правовой 
охране транспортной безопасности. Это касается как квалификации соот-
ветствующих деяний, так и оценки признаков состава преступления при-
менительно к условиям автоматизированного управления транспортны-
ми процессами. 
Цель настоящей статьи заключается в анализе проблем уголовно-

правовой квалификации преступлений, угрожающих транспортной без-
опасности в цифровой среде, а также в определении направлений совер-
шенствования действующего уголовного законодательства. 
Развитие цифровых технологий существенно изменило организацию 

транспортной системы и характер обеспечения транспортной безопасно-
сти. Если ранее устойчивость транспортного комплекса связывалась пре-



88 

имущественно с техническим состоянием транспортных средств, соблю-
дением правил эксплуатации и физической защитой объектов инфра-
структуры, то в настоящее время ключевое значение приобретает ста-
бильность функционирования информационных и автоматизированных 
систем управления. Фактически цифровая среда стала самостоятельным 
элементом транспортной инфраструктуры, нарушение которого способно 
повлечь последствия, сопоставимые с традиционными транспортными 
происшествиями. Современный транспортный комплекс функционирует 
на основе значительного объема цифровых решений. Управление движе-
нием железнодорожного и воздушного транспорта осуществляется по-
средством автоматизированных диспетчерских систем, навигационных 
комплексов и электронных каналов передачи данных. В автомобильной 
сфере активно используются интеллектуальные транспортные системы, 
цифровые сервисы перевозок и технологии мониторинга транспортных 
потоков. Как справедливо отмечает Т. А. Полякова, развитие цифровой 
экономики привело к существенному усилению зависимости транспорт-
ной отрасли от состояния информационной безопасности [1, стр. 83]. 
Изменение технологической основы транспорта повлияло и на характер 

угроз транспортной безопасности. Одной из наиболее серьезных проблем 
являются кибератаки на информационные системы транспортной инфра-
структуры. Вмешательство в работу автоматизированных систем управ-
ления движением, диспетчерских комплексов или цифровых сервисов спо-
собно вызвать нарушение координации перевозочного процесса, сбои в 
управлении движением и дезорганизацию транспортного сообщения. 
Особую опасность подобные действия представляют применительно к 
объектам воздушного и железнодорожного транспорта, где устойчивость 
системы управления непосредственно связана с безопасностью движения. 
Существенную угрозу представляет дистанционное воздействие на 

транспортные средства и навигационные системы. Использование цифро-
вых каналов связи создает возможность удаленного вмешательства в 
функционирование отдельных элементов транспортной системы, включая 
передачу навигационных данных, контроль технических параметров и 
управление движением. В подобных случаях противоправное воздействие 
осуществляется без непосредственного контакта с объектами транспорт-
ной инфраструктуры, что заметно усложняет выявление механизма при-
чинения вреда. 
Отдельного внимания заслуживает внедрение высокоавтоматизиро-

ванного и беспилотного транспорта. Повышение уровня автономности 
неизбежно усиливает зависимость безопасности движения от корректно-
сти работы программного обеспечения, алгоритмов обработки данных и 
устойчивости цифровых систем к внешнему воздействию. Источником 
угрозы в данном случае могут выступать не только умышленные дей-
ствия, но и программные ошибки, технические сбои либо некорректное 
обновление программного обеспечения. В литературе обоснованно указы-
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вается, что развитие автономного транспорта формирует новые риски для 
системы правового регулирования транспортной безопасности [2, стр. 7]. 
Кроме того, цифровые технологии могут использоваться в целях деста-

билизации транспортной инфраструктуры в целом. Блокирование элек-
тронных платформ перевозок, нарушение функционирования логистиче-
ских сервисов и вмешательство в работу цифровых систем координации 
способны вызвать масштабные перебои в транспортном сообщении даже 
при отсутствии физического воздействия на объекты транспорта. 
Таким образом, современная транспортная безопасность все в большей 

степени зависит от устойчивости цифровой инфраструктуры. Это обу-
словливает необходимость переоценки традиционных подходов к уголов-
но-правовой охране транспортной сферы, поскольку значительная часть 
общественно опасных посягательств сегодня связана не с механическим 
повреждением объектов транспорта, а с вмешательством в функциониро-
вание информационных и автоматизированных систем. 
Цифровизация транспорта изменила не только способы организации 

перевозок, но и сам механизм возникновения угроз безопасности движе-
ния. Если традиционные транспортные преступления обычно связыва-
лись с нарушением правил эксплуатации транспортных средств челове-
ком, то сегодня источник опасности все чаще находится за пределами са-
мого транспорта — в цифровой инфраструктуре управления. Воздействие 
на навигационные системы, программное обеспечение, автоматизирован-
ные комплексы управления движением или цифровые платформы спо-
собно привести к тем же последствиям, что и непосредственное наруше-
ние правил эксплуатации транспорта. Поэтому границы между транс-
портными преступлениями и преступлениями в сфере компьютерной ин-
формации постепенно становятся менее очевидными.  
Вмешательство в работу транспортной системы одновременно затраги-

вает безопасность движения и информационную безопасность. Однако 
уголовное законодательство по-прежнему исходит из их формального раз-
граничения. На практике это приводит к ситуации, при которой квалифи-
кация деяния зависит не только от наступивших последствий, но и от того, 
каким способом было осуществлено вмешательство. Особенно заметна эта 
проблема при дистанционном воздействии на транспортную инфраструк-
туру. Лицо может вообще не взаимодействовать с транспортным сред-
ством напрямую, но при этом создавать реальную угрозу безопасности 
движения. Например, вмешательство в навигационные данные, подмена 
GPS-сигнала, блокирование автоматизированной системы управления 
движением или изменение алгоритма беспилотного транспорта способны 
спровоцировать аварийную ситуацию без какого-либо механического воз-
действия на объект транспорта. Показательно, что в ряде случаев вмеша-
тельство в транспортную систему вообще не сопровождается физическим 
воздействием на транспортный объект. Так, технологии GPS-спуфинга 
позволяют искусственно изменять навигационные координаты транс-
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портного средства, формируя у системы управления ложное представле-
ние о местоположении объекта. Для традиционной модели транспортного 
преступления подобная ситуация оказывается нетипичной: источник 
опасности связан не с нарушением правил эксплуатации транспорта, а с 
искажением данных, на основании которых принимается решение о дви-
жении. Подобные деяния уже не вполне укладываются в классическую 
модель транспортного преступления. Если ранее ключевое значение име-
ло нарушение правил эксплуатации транспорта человеком, то в цифровой 
среде источник опасности все чаще переносится в сферу дистанционного и 
алгоритмического управления. 
В связи с этим наиболее дискуссионным остается вопрос о соотношении 

глав 27 и 28 УК РФ. Применение исключительно норм о компьютерных 
преступлениях не отражает повышенную общественную опасность дея-
ния, если результатом цифрового вмешательства становится нарушение 
работы транспортной системы или причинение вреда пассажирам. В то же 
время квалификация только как транспортного преступления не учиты-
вает специфику самого способа посягательства — воздействия на цифро-
вую инфраструктуру. Фактически формируется особый тип общественно 
опасного поведения, сочетающий признаки транспортного и компьютер-
ного преступления. Его опасность определяется не только вмешатель-
ством в информационную систему, но и созданием угрозы безопасности 
движения. Именно поэтому цифровые транспортные посягательства все 
сложнее оценивать исключительно в рамках традиционного разграниче-
ния транспортных и компьютерных составов. 
Серьезные сложности возникают и при установлении причинной связи. 

В обычном транспортном происшествии нарушение правил эксплуатации 
и наступившие последствия, как правило, связаны очевидно. В цифровой 
среде механизм причинения вреда значительно сложнее. Последствия мо-
гут быть результатом одновременно нескольких факторов: действий опе-
ратора, ошибки программного обеспечения, сбоя системы навигации, не-
корректного обновления либо внешнего вмешательства. 
По сути, причинение вреда в цифровой транспортной инфраструктуре 

приобретает распределенный характер. Последствия формируются не од-
ним действием, а совокупностью решений человека, алгоритма и автома-
тизированной системы. Именно поэтому в подобных ситуациях значи-
тельно труднее определить, какое обстоятельство стало непосредствен-
ной причиной нарушения безопасности движения. 
Наиболее заметно кризис традиционной модели транспортного пре-

ступления проявляется в сфере беспилотного транспорта. Классические 
транспортные составы исходят из того, что источник опасного поведения 
связан с действиями лица, непосредственно управляющего транспортным 
средством. Однако при автономном управлении опасное решение может 
приниматься алгоритмом без прямого участия человека [3]. В результате 
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привычная конструкция специального субъекта транспортного преступ-
ления начинает утрачивать определенность. 
Ошибка системы распознавания объектов, дефект программного обес-

печения или некорректная обработка данных способны привести к при-
чинению вреда даже при отсутствии очевидного нарушения правил экс-
плуатации со стороны оператора. Например, вмешательство в систему 
навигации беспилотного грузового транспорта потенциально может при-
вести к изменению маршрута движения, сбою системы ориентации либо 
созданию аварийной ситуации без непосредственного контакта с транс-
портным средством.  
Проблема особенно заметна применительно к высокоавтоматизирован-

ному транспорту. Если система автономного управления неверно иденти-
фицирует препятствие либо принимает ошибочное решение при выборе 
траектории движения, возникает вопрос: связано ли причинение вреда с 
действиями оператора, дефектом программного обеспечения или особен-
ностями алгоритма обработки данных. В подобных ситуациях возникает 
проблема распределения ответственности между разработчиком про-
граммного обеспечения, владельцем транспортного средства, оператором 
системы и лицом, обеспечивающим техническое сопровождение беспи-
лотного комплекса. Действующее законодательство не содержит четких 
критериев разграничения ответственности указанных субъектов, по-
скольку большинство транспортных составов формировалось примени-
тельно к традиционной модели управления транспортом человеком. 
Не менее сложным остается вопрос о форме вины. Если умышленное 

вмешательство в цифровую инфраструктуру сравнительно легко соотно-
сится с традиционной конструкцией умысла, то случаи причинения вреда 
вследствие алгоритмической ошибки или сбоя автономной системы зна-
чительно сложнее поддаются уголовно-правовой оценке. В подобных си-
туациях необходимо разграничивать преступную неосторожность, техни-
ческий дефект и причинение вреда без вины субъекта. 
Как отмечают Т. А. Полякова и И. С. Бойченко, современная транспорт-

ная инфраструктура одновременно выступает объектом транспортной и 
информационной безопасности [4, стр. 148]. Это означает, что цифровиза-
ция транспорта изменила не только способ совершения отдельных пре-
ступлений, но и саму логику уголовно-правовой оценки опасного поведе-
ния в транспортной сфере. Транспорт формально остается прежним. Ме-
няется другое — механизм возникновения опасности. И именно это обсто-
ятельство сегодня начинает влиять не только на способы совершения 
преступления, но и на саму логику уголовно-правовой квалификации. 
Таким образом, развитие цифровых платформ, автоматизированных си-

стем управления и беспилотного транспорта фактически поставило во-
прос о пересмотре традиционной модели транспортного преступления. В 
настоящее время источник повышенной опасности все чаще связан не с 
непосредственным нарушением правил эксплуатации транспорта челове-
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ком, а с воздействием на цифровую систему управления тем или иным 
транспортом. 
Проблема заключается в том, что действующее уголовное законода-

тельство во многом продолжает регулировать транспорт XX в., тогда как 
сама транспортная инфраструктура уже стала цифровой. Большинство 
транспортных составов по-прежнему ориентировано на ситуации, в кото-
рых нарушение безопасности движения связано с действиями конкретно-
го лица — водителя, машиниста, диспетчера. Однако в современных усло-
виях источник опасности все чаще находится не в механическом управле-
нии транспортом, а в цифровых системах, обеспечивающих его функцио-
нирование. На практике это означает, что часть общественно опасных де-
яний уже сложно однозначно отнести либо к транспортным, либо к ком-
пьютерным преступлениям. Вмешательство в систему навигации, блоки-
рование цифровой платформы управления движением или воздействие на 
программное обеспечение беспилотного транспорта одновременно затра-
гивают и безопасность движения, и информационную безопасность 
транспортной системы. Именно поэтому проблема сегодня сводится не 
только к конкуренции глав 27 и 28 УК РФ. По существу, законодатель 
сталкивается с изменением самой природы транспортного преступления.  
Если ранее опасность связывалась прежде всего с нарушением правил 

эксплуатации транспорта человеком, то теперь она все чаще возникает в 
результате воздействия на цифровую среду управления транспортом. 
Фактически транспортная безопасность постепенно перестает быть ис-
ключительно сферой технической эксплуатации транспорта. Все большее 
значение приобретает устойчивость информационной среды, в которой 
принимаются решения о движении, маршрутизации и управлении транс-
портными потоками. Данное обстоятельство и создает основное напряже-
ние между традиционной конструкцией транспортных преступлений и со-
временной цифровой инфраструктурой. 
Представляется, что дальнейшее развитие законодательства должно 

быть связано не столько с созданием большого количества новых составов 
преступлений, сколько с адаптацией действующих норм к условиям циф-
ровой транспортной среды. Прежде всего требует более четкого опреде-
ления сама цифровая транспортная инфраструктура как объект уголовно-
правовой охраны. Сегодня информационные системы транспорта обычно 
рассматриваются либо как часть транспортной инфраструктуры, либо как 
разновидность компьютерной информации. Однако их значение значи-
тельно шире. Нарушение устойчивости цифрового управления напрямую 
влияет на безопасность движения, а в отдельных случаях способно созда-
вать угрозу массового причинения вреда. Показательно, что зарубежное 
законодательство чаще идет не по пути создания самостоятельных «циф-
ровых транспортных преступлений», а через усиление охраны критически 
важной инфраструктуры. Особое внимание при этом уделяется автомати-
зированным системам управления движением, навигационным комплек-
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сам и беспилотным технологиям. Такой подход выглядит более гибким, 
поскольку позволяет учитывать быстрые изменения цифровой среды без 
постоянного расширения перечня специальных уголовно-правовых норм. 
Отдельного внимания заслуживает проблема распределения ответ-

ственности при эксплуатации автономного транспорта. Действующее за-
конодательство пока не дает четкого ответа на вопрос о пределах ответ-
ственности разработчика программного обеспечения, оператора системы, 
владельца транспортного средства и лиц, обеспечивающих техническое 
сопровождение цифровой платформы. Между тем именно эта проблема в 
ближайшие годы может стать одной из ключевых для правоприменитель-
ной практики. 
Не менее сложным остается вопрос о форме вины. Вмешательство в 

цифровую транспортную инфраструктуру может быть как умышленным, 
так и связанным с ошибками алгоритма, техническими дефектами или не-
корректной настройкой системы. В подобных ситуациях разграничение 
преступной неосторожности, технической ошибки и невиновного причи-
нения вреда приобретает принципиальное значение. При этом Д. Н. Ди-
денко подчеркивает, что цифровая трансформация транспорта требует 
пересмотра подходов к обеспечению транспортной и информационной 
безопасности [5]. По сути, речь идет уже не просто о модернизации от-
дельных транспортных составов, а о постепенном изменении самой моде-
ли уголовно-правовой охраны транспорта. Цифровизация транспорта из-
менила не только способ совершения отдельных преступлений. Она изме-
нила саму логику возникновения угроз транспортной безопасности. 
Именно это обстоятельство в ближайшие годы неизбежно потребует 
адаптации уголовного законодательства к условиям цифрового и авто-
номного управления транспортом. 
Цифровизация транспортной инфраструктуры привела к тому, что ис-

точник угроз транспортной безопасности все чаще перемещается из сфе-
ры непосредственного физического воздействия в сферу информационно-
го и алгоритмического управления. Нарушение работы навигационных 
систем, вмешательство в автоматизированные комплексы управления 
движением, воздействие на цифровые платформы перевозок или про-
граммное обеспечение беспилотного транспорта способны создавать по-
следствия, сопоставимые с традиционными транспортными происше-
ствиями, при этом сам механизм причинения вреда становится значи-
тельно сложнее. 
Источником угрозы нередко выступает уже не непосредственное дей-

ствие водителя или оператора, а вмешательство в информационную си-
стему, алгоритм управления либо цифровую инфраструктуру, обеспечи-
вающую функционирование транспорта. Поэтому на практике все чаще 
возникают сложности при определении объекта уголовно-правовой охра-
ны, разграничении норм глав 27 и 28 УК РФ, установлении причинной свя-
зи и круга лиц, подлежащих ответственности. Особенно отчетливо данные 
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проблемы проявляются в сфере высокоавтоматизированного и беспилот-
ного транспорта, где причинение вреда может быть связано одновремен-
но с действиями оператора, особенностями программного обеспечения, 
ошибками алгоритма и внешним цифровым воздействием. В подобных 
условиях традиционные конструкции субъекта транспортного преступле-
ния и формы вины уже не всегда позволяют адекватно оценить характер 
произошедшего. 
Представляется, что дальнейшее развитие уголовного законодательства 

должно быть связано не столько с механическим расширением перечня 
специальных составов преступлений, сколько с переосмыслением самой 
модели уголовно-правовой охраны транспортной безопасности в условиях 
цифровой среды. Речь идет прежде всего о признании цифровой транс-
портной инфраструктуры самостоятельным элементом системы транс-
портной безопасности, от устойчивости которого напрямую зависит без-
опасность движения и защита жизни людей. 
При этом развитие автономного транспорта неизбежно поставит перед 

уголовным правом новые вопросы, связанные с распределением ответ-
ственности между человеком и цифровой системой управления. Уже сей-
час очевидно, что традиционная модель, ориентированная исключительно 
на действия лица, непосредственно управляющего транспортным сред-
ством, постепенно перестает охватывать реальные механизмы возникно-
вения общественно опасных последствий в цифровой транспортной среде. 
Поэтому цифровая трансформация транспорта требует не только техноло-
гической модернизации транспортной инфраструктуры, но и адаптации 
уголовно-правовых подходов к условиям алгоритмического и автономно-
го управления. Иначе уголовное законодательство неизбежно будет реа-
гировать на новые угрозы средствами, рассчитанными на транспортную 
систему прошлого технологического этапа. 
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Аннотация. Предметом исследования выступают общественные отношения, возникающие в связи с реа-
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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 
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97 

Ключевые слова: транспортная безопасность; субъект обеспечения транспортной безопасности; уголов-

ная политика; специальный субъект преступления; подразделение транспортной безопасности; субъект 

транспортной инфраструктуры; акт незаконного вмешательства. 

 

Для цитирования: Дроздова Е. А., Цепелев В. Ф. Субъекты обеспечения транспортной безопасности: уго-

ловно-правовой и уголовно-политический аспекты // Транспортное право и безопасность. 2026. № 

2(58). С. 96―106. https://doi.org/10.30932/2500-1868-2026-58-2-08. 

 

CRIMINAL AND LEGAL MEASURES OF FIGHT AGAINST TRANSPORT CRIME 

 
Original article 

 

Entities of transport security enforcement: criminal legal 

and criminal political aspects 
 

Elena An. Drozdova, 

Candidate of Law, Associate Professor, 

Russian University of Transport (MIIT), 

Moscow, Russia 
 

Valery F. Tsepelev, 

Doctor of Law, Professor, 

Kutafin Moscow State Law University (MSAL), 

Academy of Management of the MIA of Russia, 

Honored Lawyer of the Russian Federation, 

Moscow, Russia 
 

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. 

 

Keywords: transport security; entity of transport security enforcement; criminal policy; special perpetrator of 

crime; transport security unit; subject of transport infrastructure; act of illegal interference. 

 



98 

For citation: Drozdova Е.А., Tsepelev V.F. Entities of transport security enforcement: criminal legal and criminal 

political aspects // Transport law and security. 2026; (2(58)):96―106. 

 

© Дроздова Е. А., Цепелев В. Ф., 2026 

 

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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Среди входящих в триаду основополагающих, фундаментальных видов 
(или по предложенной автором классификации родов [2]) безопасности — 
безопасности личности, общества и государства — первая представляется 
наиболее сложной. Это обусловлено прежде всего полисемией понятия 
«безопасность личности», связанной с многозначностью слова «личность». 
В связи с этим, рассматривая пары понятий «безопасность государства» 

и «государственная безопасность», «безопасность общества» и «обще-
ственная безопасность», «безопасность личности» и «личная безопас-
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ность» как синонимичные, мы сталкиваемся с тем, что последний ряд мо-
жет иметь несколько разных значений в зависимости от варианта трак-
товки слова «личность». 
В научных работах очень часто встречается семантическая дифферен-

циация ключевых понятий, связанных с безопасностью. Касается это и па-
ры словосочетаний «личная безопасность» и «безопасность личности». 
Различение значений указанных понятий представляется недостаточно 
обоснованным, целесообразнее говорить об их синонимичности [1]. В то 
же время сопровождающие разведение личной безопасности и безопасно-
сти личности дефиниции представляют безусловную ценность. 
Вне зависимости от того, какой способ связи (управление или согласо-

вание) используется в сочетании слов «безопасность» и «личность», со-
держание понятия зависит исключительно от значения последнего. 
В словарях личность определяется в двух основных значениях: 1) член 

общества; 2) отдельный человек, индивидуум [6; 8]. 
В первом случае безопасность личности (личную безопасность) следует 

понимать как состояние защищенности абстрактного члена гражданского 
общества безотносительно к его социальной, классовой, сословной, расо-
вой, национальной, религиозной, профессиональной или иной принад-
лежности. Иными словами, личность в данном контексте — не что иное, 
как субъект, принадлежащий к неопределенному кругу лиц. 
Во втором случае речь идет о состоянии защищенности индивида, чело-

века как биологического вида, отличающегося индивидуальностью, уни-
кальностью, неповторимостью, и хотя в нормативном правовом акте или 
документе стратегического планирования невозможно конкретизировать 
индивидуальность, а личность остается абстрактной, понятно, что в дан-
ном аспекте подразумеваются конкретные люди. 
Следует отметить, что понятие «личность» в контексте вопросов без-

опасности используется в обоих приведенных выше значениях и в док-
трине, и в российском праве. 
В юридической науке существует точка зрения, согласно которой «лич-

ная безопасность — это состояние личности, выражающееся в отсутствии 
угроз ее правам и свободам, а безопасность личности — степень защищен-
ности ее жизненных интересов, прав и свобод» [9, стр. 18]; при этом лич-
ность определяется как неопределенный круг лиц. 
Другое мнение, также построенное на разграничении понятий «личная 

безопасность» и «безопасность личности», сводится к тому, что первая по-
нимается как обеспечение «физической, психической, нравственной 
неприкосновенности человека», «биологической сущности конкретного 
индивида», а вторая — как «обеспечение безопасности необходимого (со-
ответствующего социальным реалиям) качества его жизни, создание 
условий для его развития как личности, а также создание действенных 
механизмов для осуществления его прав и свобод» [5, стр. 10]. Характери-
стика содержаний в данном случае представляется вполне справедливой. 
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Целесообразным представляется проведение анализа законодательных 
актов и документов стратегического планирования на предмет использо-
вания в них понятия безопасности личности. 
В целях настоящего исследования первое значение термина «безопас-

ность личности» считается понятием в широком смысле, а второе — в уз-
ком. При этом нужно иметь в виду, что слова «человек», «личность» и «ли-
цо» являются синонимами [3], а законодатель в качестве последних ис-
пользует и другие слова и словосочетания. Следует также отметить, что 
некое особое положение безопасность личности (личная безопасность) 
занимает, когда речь идет о том или ином статусе человека, о чем пишут 
ученые [4], выделяя, например, статус судьи, сотрудника полиции и др. 
В Конституции РФ понятие «безопасность личности» непосредственно 

используется только один раз применительно к информационным техно-
логиям и совместно с безопасностью общества и государства (п. «м» 
ст. 71). Как представляется, и в этом случае, и в других документах, где 
безопасность личности закрепляется одновременно с безопасностью об-
щества и государства, логично понимать под личностью конкретных лю-
дей, чья безопасность должна быть обеспечена в их неконкретизирован-
ной совокупности. 
В ч. 1 ст. 56 Конституции РФ в качестве одного из оснований введения 

чрезвычайного положения упоминается безопасность граждан, т.е. лиц 
(личностей), имеющих с Российским государством устойчивую правовую 
связь. Представляется логичным в данном контексте вести речь о широ-
ком значении понятия «личность» — член общества, и шире ― гражданин 
государства. Очевидно, что особый правовой режим не может быть введен 
из-за угрозы безопасности одному конкретному человеку. 
Наконец, в ч. 1 ст. 98 Конституции РФ в контексте возможности личного 

досмотра сенаторов и депутатов Федерального Собрания личность указы-
вается через словосочетание «другие люди», которое также соответствует 
первому (широкому) значению слова, поскольку имеется в виду неопреде-
ленный круг лиц. 
Таким образом, в Конституции РФ безопасность личности, с непосред-

ственным упоминанием последней или посредством употребления сино-
нимов, встречается три раза. При этом два раза в широком и один раз в уз-
ком смысле. 
В ст. 1 Федерального закона от 28 декабря 2010 г. № 390-ФЗ «О безопас-

ности» безопасность личности закреплена в одном ряду с безопасностью 
государства и общественной безопасностью, что, как уже отмечалось, поз-
воляет трактовать безопасность личности в узком смысле. То же можно 
сказать о значении рассматриваемого понятия в контексте ч. 1 ст. 13 и п. 1 
ч. 2 ст. 14 данного законодательного акта. 
В узком смысле следует считать безопасность личности и в нормах Фе-

дерального закона от 21 июля 1997 г. № 116-ФЗ «О промышленной без-
опасности опасных производственных объектов», поскольку под регули-

https://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_15234/
https://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_15234/
https://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_15234/


111 

руемым видом безопасности понимается состояние защищенности от ава-
рий жизненно важных интересов личности и общества, т.е. имеет место 
недвусмысленное разделение двух объектов безопасности. 
Оригинальное и оправданное решение принял законодатель в ходе ра-

боты над Федеральным законом от 9 января 1996 г. № 3-ФЗ «О радиаци-
онной безопасности населения», где, начиная с названия, вводится широ-
кое понятие «население», трансформированное в тексте в максимально 
объемное «настоящее и будущие поколения людей», состояние защищен-
ности которых от вредного воздействия ионизирующего излучения и 
определяется как радиационная безопасность. Следует отметить, что все-
объемлющий подход, не учитывающий такие свойства человека, как при-
надлежность к расе, национальности, общественной или религиозной 
группе, гражданству (подданству) и другие, в наибольшей степени отвеча-
ет требованиям, предъявляемым к демократическому политическому ре-
жиму государства, а упоминание будущих поколений свидетельствует о 
долгосрочном перспективном развитии страны. Думается, что подобные 
формулировки могут присутствовать и в иных нормативных правовых ак-
тах в сфере безопасности. 
Весьма интересным объектом изучения в контексте исследования пред-

ставляется Уголовный кодекс Российской Федерации (далее — УК РФ), в 
котором раздел VII посвящен преступлениям против личности, а глава 24 
— преступлениям против общественной безопасности. Необходимо отме-
тить, что отсутствие в УК РФ слова «безопасность» применительно к лич-
ности не меняет сути явления: угроза уголовной ответственности за пре-
ступления в данном случае — существенный элемент обеспечения личной 
безопасности. Продолжая анализ, следует, с одной стороны, признать 
весьма позитивным указанное разделение личной и общественной без-
опасности в уголовном законе, однако, с другой стороны, с точки зрения 
содержательного наполнения и логики нельзя не увидеть определенные 
противоречия. 
Наиболее показательным, как представляется, можно назвать следую-

щее несоответствие. В ст. 127.1 УК РФ установлена уголовная ответствен-
ность за куплю-продажу человека или иные сделки в отношении него. По 
смыслу ст. 454 Гражданского кодекса Российской Федерации (далее — ГК 
РФ) куплей-продажей является передача вещи (товара) одним лицом дру-
гому с оплатой этой вещи по оговоренной цене. Естественно, нормы ГК РФ 
не предполагают и не допускают в качестве товара такого субъекта, как 
человек, ибо сделка в отношении последнего является преступлением. 
Следует обратить внимание, что сделка купли-продажи может быть од-

норазовой, заключаться несколько раз или являться неотъемлемой ча-
стью деятельности предпринимателя. В последнем случае речь можно ве-
сти уже о торговле как о систематической реализации товаров и услуг. О 
справедливости такого вывода, в частности, говорят и значения слов 
«торговля» («деятельность по обороту, купле и продаже товаров» [6]) и 
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«деятельность» («совокупность дел, занятий человека или коллектива, его 
работа в какой-л. области» [7]). Исходя из сказанного, можно утверждать, 
что название ст. 127.1 УК РФ — «Торговля людьми» — некорректно не 
только с точки зрения терминологии, но и в смысле квалификации данно-
го преступления, в том числе с точки зрения отношения к виду (роду) без-
опасности, поскольку торговля людьми представляет собой не единичное 
осуждаемое уголовным законом деяние, но преступную деятельность, 
распространяющую на неопределенный круг лиц потенциальную или ре-
альную угрозу, в отличие от купли-продажи человека, пусть даже реализо-
ванной не один раз, но в отношении конкретных людей, являющихся род-
ственниками или как минимум знакомыми преступника. 
К сожалению, ни в п. «а» ч. 2 ст. 127.1 УК РФ, ни в постановлении Плену-

ма Верховного Суда РФ от 24 декабря 2019 г. № 58 «О судебной практике 
по делам о похищении человека, незаконном лишении свободы и торговле 
людьми» подобных уточнений нет. Между тем похищение двух и более 
лиц, совершенное целенаправленно в отношении незнакомого человека, а 
равно торговля людьми как вид преступной деятельности явно выходит 
за пределы безопасности личности и угрожает общественной безопасно-
сти. В связи со сказанным представляется необходимым внести указанные 
уточнения в п. «а» ч. 2 ст. 127.1 УК РФ и изменить название, в котором 
должна быть отражена лишь купля-продажа человека; одновременно це-
лесообразно ввести в гл. 24 статью «Торговля людьми», в которой преду-
смотреть более суровую ответственность за подобную преступную дея-
тельность. 
Анализ применения в нормотворческой деятельности понятия безопас-

ности личности в широком и узком смыслах оказался бы неполным без 
рассмотрения действующих в Российской Федерации документов страте-
гического планирования в области безопасности. 
В Стратегии национальной безопасности, утвержденной Указом Прези-

дента РФ от 2 июля 2021 г. № 400, безопасность личности применяется 
исключительно в узком смысле. Она не закрепляется непосредственно, а 
раскрывается во взаимосвязи подп. 1 и 2 п. 5 через категорию националь-
ных интересов, под которыми понимаются «объективно значимые по-
требности личности, общества и государства в безопасности». В п. 41 рас-
сматриваемого документа стратегического планирования безопасность 
личности не просто отделяется от государственной и общественной без-
опасности, но признается фактором, способствующим обеспечению двух 
последних видов безопасности. Иными словами, личность согласно дей-
ствующей Стратегии национальной безопасности заняла то ведущее ме-
сто, которое выделено ей в ст. 2 Конституции РФ, чего нельзя сказать о 
нормах Федерального закона «О безопасности». 
Необходимо отметить, что в Доктрине информационной безопасности 

Российской Федерации, утвержденной Указом Президента РФ от 5 декабря 
2016 г. № 646, использование понятия «национальные интересы» еще не 
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вытеснило личность, общество и государство из дефиниции понятия соб-
ственно информационной безопасности. В конечном итоге эта триада за-
креплена в определении и национальных интересов, и информационной 
безопасности. Несмотря на практически одинаковую трактовку нацио-
нальных интересов в Стратегии национальной безопасности и Доктрине 
информационной безопасности, существует нюанс: в последней вместо 
потребностей личности, общества и государства в безопасности фигури-
рует потребность в обеспечении их защищенности, т.е. слова «защищен-
ность» и «безопасность» воспринимаются как тождественные понятия. 
Что касается безопасности личности, то она в Доктрине информационной 
безопасности, безусловно, употребляется в узком смысле. 
Интересным представляется интерпретация понятия «безопасность 

личности» в Доктрине продовольственной безопасности Российской Фе-
дерации, утвержденной Указом Президента РФ от 21 января 2020 г. № 20. 
Хотя, собственно, о безопасности личности в документе речь не идет и это 
понятие не используется, продовольственная безопасность, во-первых, 
является неотъемлемой частью безопасности личности, а во-вторых, по-
следняя подразумевается в указанной Доктрине посредством использова-
ния синонимов слова «личность», среди которых «гражданин», «населе-
ние», «жители». (Следует отметить, что сущность продовольственной без-
опасности в очередной раз подтверждает тезис о том, что «виды безопас-
ности, как правило, взаимодействуют с каждым из родов» [2, стр. 62].) 
Как уже отмечалось выше, слово «гражданин» нужно понимать как лич-

ность в широком смысле. В Доктрине продовольственной безопасности 
такой подход находит постоянное подтверждение, поскольку авторы до-
кумента неоднократно подчеркивают устойчивую правовую связь челове-
ка с государством посредством употребления таких формулировок, как 
«гражданин страны» (подп. «а» п. 2) и «российские граждане» (п. 6; подп. 
«а» п. 7). В то же время существует очень оригинальное решение: в подп. 
«а» п. 2 к словосочетанию «гражданина страны» добавлено определитель-
ное местоимение «каждого», что намеренно сужает понятие до отдельно 
взятого человека и таким образом распространяет гарантию физической и 
экономической доступности пищевой продукции не только на всех (не-
определенный круг лиц) граждан, но на каждого конкретного россиянина. 
При этом в дефиниции понятия «физическая доступность продоволь-
ствия» употребляется слово «жители», наиболее широко отражающее круг 
субъектов, а в определении экономической доступности субъект отсут-
ствует вовсе. Совокупность положений документа позволяет сделать вы-
вод о том, что Российское государство готово обеспечить продовольстви-
ем всех проживающих и пребывающих на территории страны, но обеспе-
чение покупательской способности предоставляет только своим гражда-
нам. 
Кроме доступности пищевых продуктов к гражданам России в Доктрине 

продовольственной безопасности отнесено также повышение качества 
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жизни за счет достаточного продовольственного обеспечения, являюще-
гося в силу подп. «а» п. 7 одним из национальных интересов государства. 
Все остальные положения документа адресованы населению (обеспечение 
качественной и безопасной продукцией), большинству населения (учет 
структуры и традиции питания в рационе), всем группам населения (фор-
мирование рациона здорового питания) 
В широком смысле безопасность личности представлена в Концепции 

общественной безопасности в Российской Федерации, утвержденной Пре-
зидентом РФ 14 ноября 2013 г. № Пр-2685. В данном документе под обще-
ственной безопасностью, в частности, понимается состояние защищенно-
сти человека и гражданина. Иными словами, безопасность личности ста-
новится одной их составных частей общественной безопасности. Очевид-
но, что такой подход возможен лишь тогда, когда понятие «личность» рас-
сматривается в значении члена общества, но не как индивид, индивиду-
альность. 
Наконец, многозначность содержания понятия «безопасность личности» 

(«личная безопасность») проявляется в упомянутой связи со статусом, 
особенно когда он обусловлен государственной службой, судебной, право-
охранительной и иной деятельностью. В данном случае речь идет не про-
сто о члене общества, а о человеке, на которого государством или народом 
возложены важнейшие государственные функции, а значит, уровень его 
защищенности должен быть значительно выше. 
Все изложенное позволяет сделать следующие выводы. 
1. Содержание понятия «безопасность личности» в российском праве 

следует рассматривать в широком (неопределенный круг лиц) и узком 
(человек как биологический вид, индивидуальность). Промежуточное по-
ложение занимает личная безопасность (безопасность личности) относи-
тельно лиц, имеющих особый статус (судьи, депутаты, государственные 
служащие и т.д.). 

2. В действующих отечественных законодательных актах и документах 
стратегического планирования понятия «личность» и «безопасность лич-
ности» используются с ясными их значениями и употребляются как в уз-
ком, так и в широком смысле. При этом в нормотворческой деятельности 
широко применяется раскрытие рассматриваемых понятий посредством 
многочисленных синонимических слов и словосочетаний: «гражданин» 
(безопасность граждан), «другие люди» (безопасность других людей), «по-
коление» (безопасность настоящего и будущих поколений людей), населе-
ние (безопасность населения не закрепляется, но явно подразумевается в 
Доктрине продовольственной безопасности). 

3. Во всех случаях, когда в документе одновременно используются поня-
тия «безопасность личности», «безопасность общества», «безопасность 
государства» или только два первых, речь может идти только об узком по-
нимании явления: конкретный человек, индивидуальность. 
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4. В УК РФ, с одной стороны, структурно разделяется безопасность лич-
ности и общественная безопасность посредством дифференциации блоков 
составов преступлений, но с другой — имеются определенные противоре-
чия, в перспективе требующие устранения. 

 
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. 

2. Алексеев, К. В. Структурно-системный анализ национальной безопасности / К. 
В. Алексеев // Транспортное право и безопасность. ― 2025. ― № 4(56). ― С. 
59―70. 

3. Большой словарь синонимов и антонимов русского языка. ― Москва : Дом 
Славянской книги, 2011. 

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

5. Колоткина, О. А. Право личности на безопасность: понятие и механизмы обес-
печения в Российской Федерации: теоретико-правовое исследование : авто-
реф. дис. ... канд. юрид. наук / О. А. Колоткина. — Екатеринбург, 2009. 

6. Кузнецов, С. А. Большой толковый словарь русского языка / С. А. Кузнецов. ― 
Москва, 2000. 

7. Морковкин, В. В. Словарь Большой универсальный словарь русского языка / В. 
В. Морковкин, Г. Ф. Богачева, Н. М. Луцкая. — Москва : АСТ-ПРЕСС КНИГА, 
2019. 

8. Ожегов, С. И. Словарь русского языка / С. И. Ожегов. ― 5-е изд., стер. ― Москва, 
1963. 

9. Прудников, А. С. Безопасность личности и ее обеспечение органами внутрен-
них дел: теоретико-правовое исследование : автореф. дис. ... д-ра юрид. наук / 
А. С. Прудников. — Москва, 1999. 

 
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. Alekseyev, K. V. Strukturno-sistemnyy analiz natsional'noy bezopasnosti [Structural 
and systemic analysis of national security] / K. V. Alekseyev // Transportnoye pravo 
i bezopasnost'. ― 2025. ― № 4(56). ― S. 59―70.  

3. Bol'shoy slovar' sinonimov i antonimov russkogo yazyka [Large dictionary of 
synonyms and antonyms of the Russian language]. ― Moskva: Dom Slavyanskoy 
knigi, 2011.  

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

5. Kolotkina, O. A. Pravo lichnosti na bezopasnost': ponyatiye i mekhanizmy 
obespecheniya v Rossiyskoy Federatsii: teoretiko-pravovoye issledovaniye: avtoref. 
dis. ... kand. yurid. nauk [The individual’s right to security: concept and mechanisms 
of ensuring it in the Russian Federation: theoretical and legal research] / O. A. 
Kolotkina. — Yekaterinburg, 2009.  



116 

6. Kuznetsov, S. A. Bol'shoy tolkovyy slovar' russkogo yazyka [Comprehensive 
explanatory dictionary of the Russian language] / S. A. Kuznetsov. ― Moskva, 2000.  

7. Morkovkin, V. V. Slovar' Bol'shoy universal'nyy slovar' russkogo yazyka 
[Comprehensive universal dictionary of the Russian language] / V. V. Morkovkin, G. 
F. Bogacheva, N. M. Lutskaya. — Moskva: AST-PRESS KNIGA, 2019.  

8. Ozhegov, S. I. Slovar' russkogo yazyka [Dictionary of the Russian language] / S. I. 
Ozhegov. ― 5-ye izd., ster. ― Moskva, 1963.  

9. Prudnikov, A. S. Bezopasnost' lichnosti i yeye obespecheniye organami vnutrennikh 
del: teoretiko-pravovoye issledovaniye: avtoref. dis. ... d-ra yurid. nauk [Personal 
security and its provision by internal affairs agencies: theoretical and legal research] 
/ A. S. Prudnikov. — Moskva, 1999. 

 

 
  



117 

Транспортное право и безопасность. 2026. № 2(58). С. 117―126. 

Transport law and security. 2026; (2(58)):117―126. 
 

ПРАВОВЫЕ ОСНОВЫ НАЦИОНАЛЬНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ 

 
Научная статья 

УДК 351.74 

DOI: https://doi.org/10.30932/2500-1868-2026-58-2-10 

 

Личностные характеристики гражданина государства  

в формате правовых актов Российской Федерации  

о национальной безопасности 
 

Гирько Сергей Иванович, 

доктор юридических наук, профессор, 

директор, главный научный сотрудник, 

Центр исследования проблем безопасности Российской академии наук, 

Научно-исследовательский институт ФСИН России, 

заслуженный деятель науки Российской Федерации, 

Москва, Россия 
 

ORCID: https://orcid.org/0000-0003-0344-0573 

РИНЦ SPIN-код: 5499-4049, AuthorID: 297587 
 

Аннотация. В статье автор на основе современных подходов к проблемам обеспечения национальных ин-

тересов, стратегических приоритетов, определенных Стратегией национальной безопасности Российской 

Федерации относительно индивидуальных качественных характеристик гражданина, востребованных со-

временной общественно-политической ситуацией в стране, с учетом международной обстановки, а также 

проводимой Российской Федерацией специальной военной операции, международных взаимоотношений, 

связанных с многочисленными попытками изоляции России, выдвигает гипотезу о том, что современный 

гражданин Российского государства должен обладать целым рядом личностных характеристик, которые 

формируются, развиваются, укрепляются или нейтрализуются в ходе процесса его воспитания и образова-

ния. При этом государственная политика по сохранению и укреплению традиционных российских духовно-

нравственных ценностей, проецируемая на процессы воспитания и обучения, в значительной мере факти-

чески реализуется образовательными организациями, что подтверждается соответствующими законода-

тельными решениями, направленными на формирование гармоничной и социально ответственной лично-

сти гражданина Российской Федерации. Актуальность проблемы заключается в том, что в современных 

реалиях Российской Федерации, активизации враждебных действий и намерений в отношении государ-

ства со стороны внешних и внутренних сил, нарастании вызовов и угроз национальной безопасности, со-

хранение стабильности государства и его развития, укрепление межнациональной солидарности возможно 

за счет закрепления у граждан страны личностных характеристик, а в целом на их основе формирования 

личности современного гражданина, востребованного обществом и государством. Четкость и достаточ-

ность правового обеспечения названных стратегических приоритетов оказывает непосредственное влия-

ние на эффективность действий субъектов по нейтрализации разного рода вредоносных факторов, выбор 

конкретных средств их нейтрализации в зависимости от характера самих вызовов и угроз. Одно из таких 

направлений — формирование гражданина, обладающего конкретными, отраженными в правовых актах 

личностными свойствами. Цель исследования: проанализировать в объеме статьи состояние правовой ре-

гламентации и наполнения таких национальных стратегических приоритетов, как обеспечение националь-

ной и общественной безопасности, комплекса национальных интересов, формирующих в своей совокуп-
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ности приоритетную задачу образовательных организаций разного уровня и общества в целом — воспита-

ние гармоничной личности, формирование современного гражданина России, отвечающего востребован-

ным и регламентированным критериям, которым он должен соответствовать. На основании проведенного 

исследования автор приходит к выводу о том, что в законодательных актах РФ, указах Президента РФ со-

держатся конкретные личностные характеристики, востребованные современными реалиями общества и 

государства, которым должен соответствовать гражданин России. Эти личностные качества формируются в 

человек в процессе воспитания и образования. При этом личные качества, отвечающие названным крите-

риям, должны укрепляться, а личностные характеристики, противоречащие им, должны корректироваться в 

ходе образовательного процесса и в условиях адекватной образовательной среды образовательных орга-

низаций. Такие задачи конкретизированы для органов образования и возложены на педагога законода-

тельными актами РФ. 
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Abstract. Based on modern approaches to the problems of ensuring national interests and strategic priorities 

defined by the National Security Strategy of the Russian Federation regarding the individual qualitative 

characteristics of a citizen, required by the current socio-political situation in the country, taking into account the 

international situation, as well as the special military operation conducted by the Russian Federation, 

international relations associated with numerous attempts to isolate Russia, there has been put forward the 

hypothesis that a modern citizen of the Russian state should possess a number of personal characteristics that 

are formed, developed, strengthened, or neutralized during the process of his upbringing and education. At the 

same time, state policy on the preservation and strengthening of traditional Russian spiritual and moral values, 

projected onto the processes of education and training, is largely implemented by educational organizations, 

which is confirmed by relevant legislative decisions aimed at the formation of a harmonious and socially 

responsible personality of a citizen of the Russian Federation. The relevance of the current study is in the fact that 

in the current realities of the Russian Federation, with the intensification of hostile external and internal actions 

and intentions towards the state, and the growth of challenges and threats to national security, maintaining the 
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stability of the state and its development, strengthening interethnic solidarity becomes possible by strengthening 

the personal characteristics of the citizens, and on this basis the formation of the personality of a modern citizen, 

in demand by society and the state. The clarity and adequacy of legal support for these strategic priorities directly 

impacts the effectiveness of actors’ actions to neutralize various types of harmful factors and the selection of 

specific means of neutralizing them, depending on the nature of the challenges and threats themselves. One of 

such directions is the development of a citizen with specific personal qualities reflected in legal acts. The purpose 

of the study was to analyze the state of legal regulation and content of such national strategic priorities as 

enforcing national and public security, a set of national interests that form the priority task of educational 

organizations of various levels and society, that is the education of a harmonious personality, the formation of a 

modern citizen of Russia who meets the required and regulated criteria. Based on the conducted study, there has 

been concluded that Russian legislation and presidential decrees contain specific personal characteristics that 

are relevant to the current realities of society and the state, and which a Russian citizen must meet. These 

personal qualities can be formed through upbringing and education. At the same time, personal qualities that 

meet these criteria must be strengthened, while those that conflict with them must be corrected during the 

educational process and within an adequate educational environment at educational institutions. These tasks 

are specified for education authorities and assigned to teachers by Russian legislation. 

 

Keywords: national interests; strategic national priorities; public security; harmonious personality; traditional 

spiritual and moral values; personal characteristics of a citizen. 

 

For citation:  Gir’ko S.I. Personal characteristics of a citizen in the format of legal acts of the Russian 

Federation on national security // Transport law and security. 2026; (2(58)):117―126. 

 

© Гирько С. И., 2026 

 

Отметим, что правовую основу проблем, рассмотрение которых предпо-
лагается в настоящем исследовании, составляет целый ряд законодатель-
ных актов высокого уровня, начиная с Конституции РФ, федеральных за-
конов, сферой правового регулирования которых является безопасность 
государства и образование в Российской Федерации, Указы Президента 
РФ, принятые им в целях развития и конкретизации названных федераль-
ных законов. 
Так, согласно ч. 3 ст. 80 Конституции РФ Президент РФ в соответствии с 

федеральными законами «определяет основные направления внутренней 
и внешней политики государства». 
В сфере безопасности Российской Федерации роль базового выполняет 

Федеральный закон от 28 декабря 2010 г. № 390-ФЗ «О безопасности», ко-
торый согласно ст. 1 «определяет основные принципы и содержание дея-
тельности по обеспечению безопасности государства», а в ст. 8, регламен-
тирующей полномочия Президента в области безопасности, закреплено, 
что именно Президент «определяет основные направления государствен-
ной политики в области обеспечения безопасности»; «утверждает страте-
гию национальной безопасности Российской Федерации, иные концепту-
альные и доктринальные документы в области обеспечения безопасно-
сти». 
В связи с этим «базовым документом стратегического планирования, 

определяющим национальные интересы и стратегические национальные 
приоритеты, цели и задачи государственной политики» в области обеспе-
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чения национальной безопасности государства на долгосрочную перспек-
тиву является Стратегия национальной безопасности Российской Федера-
ции (утверждена Указом Президента РФ от 2 июля 2021 г. № 400) (далее 
― Стратегия). 
К целям нашего исследования имеет непосредственное отношение так-

же и Федеральный закон от 29 декабря 2012 г. № 273-ФЗ «Об образовании 
в Российской Федерации». 
И, наконец, документом стратегического планирования в контексте 

обеспечения национальной безопасности Российской Федерации в сфере 
защиты традиционных российских духовно-нравственных ценностей яв-
ляются Основы государственной политики по сохранению и укреплению 
традиционных российских духовно-нравственных ценностей (утверждены 
Указом Президента РФ от 9 ноября 2022 г. № 809) (далее ― Основы), ко-
торые, с одной стороны, конкретизируют отдельные положения Страте-
гии, а с другой — позволяют защищать и укреплять суверенитет России, 
обеспечивать единство страны, осуществлять сбережение народа и разви-
тие человеческого потенциала. 
Все вышеперечисленные законодательные и подзаконные нормативные 

правовые акты, с нашей точки зрения, связаны одной общей «нитью» — 
они направлены на формирование личности современного гражданина 
страны, потребность в котором испытывает государство и общество, 
определяют личностные качества такого человека, которые возникают и 
закрепляются в нем в процессе воспитания и обучения и которые должны 
соответствовать запросам и ожиданиям российского социума. 
При этом совершенно очевидно, что определенные реперы формируют-

ся и закрепляются в семье и социальном окружении, другие приобретают-
ся в период обучения в школе и образовательной организации, включая 
вузы. Отдельные из них могут носить как позитивный, так и негативный 
характер, и в этом случае они должны подвергаться соответствующей 
корректировке в целях нивелирования или нейтрализации. 
В данном случае мы не ставим перед собой задачи исследовать процесс 

выявления девиаций в поведении человека (обучающегося), находящегося 
в условиях образовательной среды, возможностей и оправдавших себя ме-
ханизмов их корректировки и устранения, поскольку такой механизм, его 
формирование и возможности являются предметом самостоятельной 
комплексной научной разработки специалистов в сфере психологии, педа-
гогики или даже медицины. 
Нами предпринимается попытка выделить из всех вышеперечисленных 

законодательных и подзаконных правовых актов личностные характери-
стики, отнесенные ими к основным, закрепление которых присуще совре-
менному российскому гражданину и ожидаемо обществом. 
Более того автором предполагается систематизация названных выше 

личностных характеристик, их классификация и распределение по груп-
пам. 
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Как было сказано выше, базовым правовым документом в сфере без-
опасности, содержащим не только понятийный аппарат, но и детализиру-
ющим информацию относительно личностных качеств гражданина, явля-
ется Стратегия. Содержащиеся в ее разделах индивидуальные требования, 
предъявляемые к человеку, конкретизируют личностные характеристики 
гражданина, востребованные обществом и государством в современных 
условиях. 
В данном случае вполне уместна классификация, опирающаяся на наци-

ональные интересы Российской Федерации и стратегические националь-
ные приоритеты Стратегии (п. 25), такие как: 
— развитие человеческого потенциала; 
— защита территориальной целостности государства, укрепление обо-

роноспособности страны; 
— укрепление законности, защита граждан и всех форм собственности 

от противоправных посягательств; 
— развитие безопасного информационного пространства, защита рос-

сийского общества от деструктивного информационно-психологического 
воздействия; 
— укрепление традиционных российских духовно-нравственных ценно-

стей. В этом случае выборка опиралась бы непосредственно на разделы 
Стратегии и в определенном смысле их воспроизводила и дублировала. 
В то же время систематизация названных требований возможна и по 

иным критериям, имея в своей основе, к примеру, некий собирательный 
подход, характеризующийся определенной направленностью. 
Так, на наш взгляд, первую группу таких требований может составить 

группа качественных характеристик человека, в основу которой положены 
физическое здоровье и его укрепление. К этой группе можно отнести та-
кие критерии, как свободное развитие человека и укрепление здоровья, 
продолжительность жизни. Несомненно, названные признаки характери-
зуют формирование гражданином и следование в последующем здорово-
му образу жизни (п. 31). Сюда же целесообразно отнести и такие требова-
ния, как получение качественного образования (п. 29); повышение его 
уровня (п. 31), а также гармоничное развитие и социальная ответствен-
ность (п. 32); обучение и воспитание детей и молодежи на основе тради-
ционных российских духовно-нравственных и культурно-исторических 
ценностей (п. 33). 
Что же сложилось в итоге, если подвести черту и суммировать первую 

группу требований? Современный гражданин — это тот, кто нацелен на 
саморазвитие, исповедует здоровый образ жизни, укрепляющий на си-
стемной основе свои профессиональные и образовательные характери-
стики, гармонично развитый и обладающий социальной ответственно-
стью за свое поведение и поступки. 
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Вторую группу требований составляет — правопослушание, дистанци-
рование от различных форм криминальных проявлений, устойчивость к 
негативным явлениям и различного рода провокациям. 
К этой группе характеристик относится значительно большее число 

критериев, в частности: устойчивость к различного рода формам вовлече-
ния в терроризм, экстремизм, наркобизнес, организованную преступность 
(п. 18); негативное отношение к реабилитации фашизма, разжиганию 
межнациональных и межконфессиональных конфликтов (п. 19), радика-
лизации протестного движения и поддержке маргинальных групп (п. 20), 
восприятие на личном уровне неотвратимости наказания за совершенное 
преступление (п. 42), проявление доверия к правоохранительной и судеб-
ной системам (подп. 4 п. 47), участие (готовность участия) в обеспечении 
государственной и общественной безопасности (подп. 7 п. 47), снижении 
уровня криминализации общества (подп. 8 п. 47); устойчивость в случаях 
попыток вербовки иностранными спецслужбами и вовлечения в противо-
правную деятельность, распространение недостоверной информации, не-
законные публичные акции, вредоносные интернет-кампании (п. 44). 
Полагаем, что именно к этому блоку критериев уместно применить ка-

тегорию «социальная ответственность личности», упомянутую Президен-
том РФ в своем поручении администрации Президента РФ, Правительству 
и федеральным ведомствам о разработке соответствующего государ-
ственного проекта [https://www.interfax.ru/russia/949727]. 
Третью группу названных критериев могли бы составить такие требо-

вания, как патриотизм и готовность к служению Отечеству. К этой группе 
характеристик могли бы быть отнесены такие, как — гражданское самосо-
знание (п. 11); внутренняя потребность в защите российских традицион-
ных духовно-нравственных ценностей (п. 11); социальная активность и 
патриотическое восприятие (воспитание) происходящих исторических и 
современных событий (п. 22); готовность к военной службе и защите Оте-
чества (подп. 13 п. 40). 
В названную группу, как представляется, могут быть включены и требо-

вания, содержащиеся в п. 21 Стратегии, а именно: приверженность и непо-
средственное участие в укреплении суверенитета, независимости и терри-
ториальной целостности страны; защита традиционных духовно-
нравственных основ российского общества; обеспечение обороны и без-
опасности государства. 
Таким образом, человек, отвечающий вышеназванным требованиям, 

востребован обществом и государством, а формирование перечисленных 
качественных характеристик должна обеспечить образовательная среда 
учебных организаций различного уровня. 
Но не только названные выше реперы должны определять качественное 

состояние современного гражданина России. Их дополняют характеристи-
ки личности, содержащиеся в Основах. Не случайно поэтому в ст. 3 Основ 
содержится конкретный и четкий посыл — «Настоящие Основы конкрети-
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зируют отдельные положения Стратегии национальной безопасности Рос-
сийской Федерации». 
Основы дополняют характеристики личности, перечисленные выше, 

критерием ее отношения к традиционным ценностям, под которыми по-
нимаются «нравственные ориентиры, формирующие мировоззрение 
граждан России». 
В связи с этим вполне логично выделить четвертую группу критериев, к 

которой относятся требования, характеризующие нравственные ориенти-
ры, формирующие мировоззрение гражданина. 
К ним с учетом положений Основ мы относим такие требования, как: до-

стоинство, патриотизм, гражданственность, служение Отечеству и ответ-
ственность за его судьбу, формирование семьи, как основы российского 
общества, и ее укрепление, созидательный труд, приоритет духовного над 
материальным, гуманизм, милосердие, справедливость, коллективизм, ис-
торическая память, единство народов России. 
В этом смысле, к примеру, гражданственность — это степень осознания 

себя гражданином своей страны и соответствующее этому состоянию по-
ведение, готовность личности активно содействовать процветанию обще-
ства. 
Гражданственность — это не столько термин, сколько внутреннее со-

стояние, уклад человека, включающее в себя: совмещение самодисципли-
ны и внутренней свободы; способность пользоваться своими правами не 
только в личных интересах, но и возможность воспринимать их через 
призму интересов других людей и общества в целом; уважительное отно-
шение к окружающим и властным структурам государства, их решениям. 
Патриотизм ― это свойство гражданина не закреплено конкретными 

нормативными предписаниями, но оно проявляется в поступках, соответ-
ствующих личностной системе ценностей. Здесь: верность Родине и забота 
об интересах Отечества, готовность самопожертвования; чувство гордости 
за достижения своей страны и сопричастность с ними; уважительное от-
ношение к историческому прошлому Родины и сочувственное восприятие 
трагических страниц, сопереживание за настоящее и будущее. 
Как, к примеру, названный термин интерпретируется в наиболее из-

вестных толковых словарях? Патриотизм согласно толковому словарю 
С. И. Ожегова, это — «Преданность и любовь к своему отечеству, народу и 
готовность к любым жертвам и подвигам во имя интересов своей Родины» 
[1, cтр. 749]. 
Или как термин «патриот» определяет В. И. Даль: «любитель отечества, 

ревнитель о благе его, отчизнолюб, отечественник или отчизник» [2, cтр. 
273]. 
Иными словами, быть патриотом — равнозначно любить свое Отечество 

и жертвовать всем и самим собой в случае, если это потребуют его интере-
сы. 
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Милосердие в общепринятом восприятии, содержащееся в целом ряде 
толковых словарей русского языка — это готовность гражданина оказать 
помощь другому, даже не знакомому человеку, проявить к нему снисхож-
дение и сострадание, исходя из человеколюбия. Названный термин по С. И. 
Ожегову — это «готовность помочь кому или простить кого из сострада-
ния, человеколюбия» [1, cтр. 539]. Согласно толковому словарю В. И. Даля 
слово милосердие происходит от термина милостивый — «добрый, со-
страдательный, милосердный, мягкосердный» [2, cтр. 189]. 
Автор не ставит перед собой задачу раскрыть содержание всех явлений 

и состояний, которые входят в группы критериев, характеризующих лич-
ность гражданина России. Полагаем, что такое исследование, содержащее 
ретроспективу и динамику изменений вплоть до современного восприя-
тия, может стать предметом самостоятельного изучения, с наполнением 
его данными об историческом срезе, лежащем в основе конкретных явле-
ний и состояний, практических примерах руководства названными черта-
ми личности в реальных условиях и обстановке, выводах о корректном их 
восприятии, подтвержденных примерами из жизни. 
Очевидно, что все перечисленные выше критерии в своей совокупности 

составляют образ гражданина России, во многом идеальный, но в совре-
менных условиях многократно подтвержденный конкретными примерами 
из жизни, включая факты самопожертвования и выполнения воинского и 
гражданского долга в условия специальной военной операции. 
Именно по этой причине многие такие примеры героизма и мужества, 

проявленные в жизни конкретными людьми разного возраста и мотиви-
рованные личным побуждением, индивидуальным пониманием служения 
Отечеству и конкретным людям, тиражируются средствами массовой ин-
формации и широко освещаются. 
Президент РФ в своем посыле государственным организациям, отвеча-

ющим за сферу образования, и российскому народу подчеркнул, что вете-
раны, прошедшие боевые испытания, обладают особыми качествами, не-
обходимыми для управления страной, и призвал активнее вовлекать их во 
власть через образовательные программы и выборные механизмы. По его 
мнению, «настоящую элиту России нужно формировать из бойцов СВО, а 
не из тех чудиков, которые обнажают и демонстрируют свои гениталии». 
Возникает вполне закономерный вопрос, где именно и на каком этапе в 

гражданине формируются и закрепляются индивидуальные качества, ко-
торые в своей совокупности составляют анализируемые нами личностные 
характеристики гражданина. Смеем утверждать, что это происходит на 
различных этапах образовательного процесса в период обучения совре-
менного молодого человека в школе, колледже (техникуме), вузе. Нам мо-
гут возразить, а как же воспитание в семье, где в человеке изначально за-
кладываются личностные свойства и даже поведенческие стереотипы, ко-
торые могут носить как позитивный, так и негативный характер. 
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Да, конечно, все так и обстоит. В образовательную организацию моло-
дой человек попадает уже во многом с сформированными чертами своего 
характера. Однако, по глубокому убеждению автора, именно образова-
тельная организация, а если быть еще более точным, то педагог, должны 
выявлять негативные личностные характеристики и использовать все 
возможные педагогические и иные средства и методы, применить извест-
ные и авторские практики в целях их нейтрализации. 
С учетом положений Основ, 25 декабря 2023 г. в Федеральный закон «Об 

образовании в Российской Федерации» были внесены изменения Феде-
ральными законами от 4 августа 2023 г. № 479-ФЗ, 19 декабря 2023 г. № 
618-ФЗ и 25 декаря 2023 г. № 685-ФЗ. 
При этом первым из вышеперечисленных законодательных актов со-

держание воспитания в процессе образования дополнено положением о 
формировании у обучающихся трудолюбия, ответственного отношения к 
труду и его результатам. Компетенция образовательной организации до-
полнена положением о том, что к ней относится содействие добровольче-
ской (волонтерской) деятельности обучающихся, их участию в обще-
ственно-полезном труде, а к обязанностям обучающихся отнесено береж-
ное отношение к имуществу образовательной организации, поддержание 
чистоты и порядка. 
Как представляется, все это совершенно очевидные «прописные» исти-

ны взаимоотношения «школы и ученика». К сожалению, в реальных со-
временных условиях это не всегда так. 
Вторым законодательным актом, направленным на упорядочение внут-

ренней дисциплины и порядка в образовательной организации, на по-
следнюю возложена обязанность устанавливать требования к дисциплине 
на учебных занятиях и правилам поведения в образовательной организа-
ции, а контроль за соблюдением внутреннего распорядка, включая соблю-
дение дисциплины, возложен на педагога, которому предоставлено право 
направления своему руководству предложений о привлечении нарушите-
лей к дисциплинарной ответственности. 
И, наконец, третий законодательный акт к числу принципов государ-

ственной политики и правового регулирования в сфере образования отнес 
научную обоснованность развития системы образования Российской Фе-
дерации с учетом ее исторического наследия, перспективных задач разви-
тия государства и общества. 
К числу обязанностей образовательной организации им отнесено: 
— осуществление образовательной деятельности на основе традицион-

ных российских духовно-нравственных ценностей в интересах человека, 
семьи, общества и государства; 
— формирование в процессе осуществления педагогической деятельно-

сти у обучающихся чувства патриотизма, уважения к памяти защитников 
Отечества и подвигам героев Отечества, закону и правопорядку, человеку 
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труда и старшему поколению, взаимному уважению, бережному отноше-
нию к культурному наследию и традициям народа России; 
— развитие у обучающихся познавательной активности, самостоятель-

ности, инициативы, творческих способностей; 
— формирование у учащихся гражданской позиции, способности к труду 

и трудолюбия, ответственного отношения к профессиональной, добро-
вольческой (волонтерской) деятельности, культуре здорового и безопас-
ного образа жизни. 
Заметим, что согласно ст. 2 Федерального закона «Об образовании в Рос-

сийской Федерации» образование — это «единый целенаправленный про-
цесс воспитания и обучения». Таким образом вне зависимости от того, на 
каком уровне образования происходит обучение, требования, предъявля-
емые к субъектам образовательного процесса, являются едиными, а сам 
образовательный процесс — непрерывным и сплошным. 
В названной норме сформулирована и цель образования — интеллекту-

альное, духовное, нравственное, творческое, физическое и (или) профес-
сиональное развитие человека. Это именно те реперные точки, на которые 
нами обращено внимание в настоящем исследовании. Иными словами — 
личностные характеристики гражданина, которые востребованы обще-
ством и государством в формате требований его национальной безопасно-
сти, формируются и закрепляются (корректируются) в рамках образова-
тельного процесса, а это возможно исключительно в том случае, если в об-
разовательной организации сформирована и поддерживается в адекват-
ном состоянии ее образовательная среда. 
В этом смысле ключевым субъектом образовательного и воспитатель-

ного процесса выступает педагог. Однако, как представляется автору, роль 
педагога в образовательном и воспитательном процессе — это тема само-
стоятельных научных анализа и исследований. 
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Введение 
Обеспечение общественной безопасности остается одной из фундамен-

тальных функций государства, непосредственно связанной с реализацией 
конституционных прав и свобод граждан. По данным МВД России, в 2025 г. 
общее количество зарегистрированных преступлений снизилось на 7,3%, 
в том числе на улицах, площадях и в парках — на 15,1%. Вместе с тем в 
2024 г. преступления с использованием информационно-
телекоммуникационных технологий составили 40% от общего числа заре-
гистрированных, увеличившись на 13,1%. Позитивная динамика в тради-
ционном публичном пространстве сопровождается стремительным ро-
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стом угроз в цифровой среде. Уровень зарегистрированной преступности 
за 2000—2024 гг. снизился более чем в полтора раза, однако фактический 
уровень превышает официальный в 2—3 раза вследствие высокой ла-
тентности.  

Теоретико-правовые основы конституционно-правового регулиро-
вания общественной безопасности 
Понятие «общественная безопасность» остается дискуссионным: Феде-

ральный закон от 28 декабря 2010 г. № 390-ФЗ «О безопасности» не со-
держит его легального определения, вместе с тем официальные трактова-
ния отдельных ее видов присутствуют в правовых актах. Единственное 
официальное определение содержится в Концепции общественной без-
опасности Российской Федерации (утверждена Президентом РФ 14 ноября 
2013 г. № Пр-2685): «состояние защищенности человека и гражданина, 
материальных и духовных ценностей общества от преступных и иных 
противоправных посягательств, социальных и межнациональных кон-
фликтов, а также от чрезвычайных ситуаций природного и техногенного 
характера». 
В научной доктрине сложились три основных подхода к определению 

данной категории, систематизированные в табл. 1. 
 

Таблица 1 
 

Основные подходы к определению понятия «общественная  
безопасность» в российской правовой доктрине 

 

Подход Содержание 
Практическое значение 
для деятельности органа 
внутренних дел (ОВД) 

Системный 

Общественная безопасность как ключе-
вая подсистема национальной безопас-
ности, органически связанная с без-
опасностью личности, общества и госу-
дарства 

Определяет место ОВД в 
общей системе обеспече-
ния национальной без-
опасности 

Функционально-
деятельностный 

Динамический процесс устойчивого 
функционирования социальной систе-
мы, включающий оценку, прогнозиро-
вание угроз и реагирование на них 

Ориентирует ОВД на пре-
вентивную деятельность 
и мониторинг угрозной 
среды 

Аксиологический 
Система защищаемых ценностей: права 
и свободы граждан, стабильность пра-
вопорядка, социальная справедливость 

Обосновывает приоритет 
правозащитной функции 
полиции над карательной 

 
С. В. Грамотеев и А. В. Богданов устанавливают иерархию смежных по-

нятий: правопорядок входит в состав общественного порядка, а обще-
ственный порядок — в состав общественной безопасности; именно слово-
сочетание «обеспечение общественной безопасности» является превали-
рующим в Федеральном законе от 7 февраля 2011 г. № 3-ФЗ «О полиции», 
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УК РФ и КоАП РФ [1, стр. 300]. Стратегия национальной безопасности Рос-
сийской Федерации (утверждена Указом Президента РФ от 2 июля 2021 г. 
№ 400) включает общественную безопасность в перечень стратегических 
приоритетов, закрепляя парадигму «безопасность через развитие». О. А. 
Колоткина предлагает рассматривать ее как «состояние государственных 
и негосударственных институтов, обеспечивающее устойчивость развития 
общества в условиях своевременной оценки, предупреждения, минимиза-
ции и устранения источников внешних и внутренних угроз» [2, стр. 52] — 
данное определение акцентирует динамический, а не статический харак-
тер безопасности. 
В тексте Конституции РФ используются различные понятия — «без-

опасность государства», «общественная безопасность», «государственная 
безопасность» — без единой логики их соотношения, что не позволяет за-
конодателю, правоприменителю, научному сообществу в должной мере 
правильно понимать заложенный в Конституции смысл. Ю. Л. Корабель-
никова обосновывает, что право на безопасность следует рассматривать 
как комплексную категорию, при этом «на полицию возложены наиболее 
широкие задачи по обеспечению права на безопасность граждан посред-
ством защиты от административных и уголовных правонарушений» [3, 
стр. 64]. В конституциях ряда зарубежных государств — Испании (ст. 17), 
Португалии (ст. 27), а также во французском Кодексе внутренней безопас-
ности 2012 г. право на безопасность закреплено прямо, тогда как Консти-
туция РФ такой нормы не содержит. 
Нормативно-правовая основа деятельности ОВД имеет иерархический 

характер, представленный в табл. 2. 
 

Таблица 2 
 

Иерархия нормативно-правовых актов в сфере обеспечения  
общественной безопасности ОВД 

 
Уровень Документ Ключевые нормы Роль в механизме 

Конституционный Конституция РФ  
Статьи 2, 7, 45, 55, 
71(м), 72(б) 

Правовой базис, пре-
делы ограничения 
прав 

Стратегический 

Стратегия нацио-
нальной безопас-
ности Российской 
Федерации 

Разделы I—III, глава 
«Государственная и 
общественная без-
опасность» 

Целеполагание и 
приоритеты 

Базовый феде-
ральный 

Федеральный за-
кон «О безопасно-
сти» 

Статьи 1—6 (прин-
ципы, субъекты, со-
держание деятельно-
сти) 

Системообразующие 
принципы 

Специальный фе-
деральный 

Федеральный за-
кон «О полиции» 

Статьи 1, 3, 5—9, 12, 
13 

Полномочия и прин-
ципы деятельности 
ОВД 
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Специальный фе-
деральный 

Федеральный за-
кон «Об участии 
граждан в охране 
общественного 
порядка» 

Статьи 8—11 
Привлечение обще-
ственности 

Ведомственный 
Приказ МВД Рос-
сии от 28 июня 
2021 г. № 495 

Наставление о дея-
тельности подразде-
лений патрульно-
постовой службы по-
лиции 

Организация патру-
лирования 

 
Приведенная иерархия содержит существенный пробел: Концепция об-

щественной безопасности 2013 г. фактически утратила силу в 2020 г., то-
гда как новый концептуальный документ не принят. Это означает, что 
официальное определение ключевой категории лишилось действующей 
нормативной опоры. 
На основе проведенного анализа предлагается следующее авторское 

определение: конституционно-правовой механизм обеспечения обще-
ственной безопасности органами внутренних дел — это интегрированная 
система конституционных норм, федерального законодательства, власт-
ных полномочий и организационных форм деятельности, направленная на 
защиту личности и общества от угроз криминального, техногенного и 
цифрового характера при обязательном соблюдении конституционных 
прав граждан и принципа пропорциональности государственного при-
нуждения. Структурно механизм включает четыре взаимосвязанных эле-
мента: нормативный, институциональный, функциональный и контроль-
ный. 

Конституционно-правовые полномочия органов внутренних дел в 
сфере обеспечения общественной безопасности 
МВД России функционирует как централизованная система, правовые 

основы которой закреплены в ст. 3 Федерального закона «О полиции» в 
виде иерархии от Конституции РФ до ведомственных нормативных актов. 
Приоритет деятельности — защита жизни, здоровья и прав граждан, и 
лишь затем — противодействие преступности и охрана общественного И. 
В. Данчевская в сравнительном исследовании фиксирует, что именно та-
кая расстановка приоритетов отличает российскую модель от, например, 
британской, где на первом месте стоит противодействие преступности. 
Принципы деятельности полиции, закрепленные в ст. 5—9 Федерально-

го закона «О полиции», — законность, беспристрастность, открытость и 
общественное доверие — образуют конституционно значимый стандарт 
полицейской деятельности. С. Ю. Чимаров подчеркивает, что «уровень об-
щественного доверия к деятельности российской полиции в значительной 
мере определяется степенью соответствия ее сотрудников ожиданиям 
общества по поддержанию должного уровня порядка, безопасности и про-
тиводействия преступности» [4, стр. 199]. Доверие граждан к ОВД выросло 
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с 44,9% в 2020 г. до 54,8% в 2024 г., что свидетельствует об определенной 
результативности реализуемых принципов. 
Центральной конституционно-правовой проблемой полицейской дея-

тельности остается баланс между расширением полномочий ОВД и соблю-
дением прав граждан. Федеральный закон от 21 декабря 2021 г. № 424-ФЗ 
существенно расширил основания проникновения в жилище, и расшире-
ние полномочий полиции всегда связано с появлением новых оснований 
для ограничений прав и свобод граждан в условиях применения государ-
ственного принуждения. Конституционным регулятором этого баланса 
выступает ст. 55 Конституции РФ, допускающая ограничение прав исклю-
чительно федеральным законом и только в конституционно значимых це-
лях. О. В. Ильина и Д. В. Фролов уточняют данное соотношение: «охрана 
права осуществляется с целью недопущения нарушений этого права, а уже 
в случае нарушения принимаются меры по его защите» [5, стр. 79] — раз-
граничение «охраны» и «защиты» принципиально важно для понимания 
превентивной и реактивной составляющих механизма. 
Патрулирование составляет основу охраны общественного порядка в 

публичных пространствах. Сотрудник подразделений патрульно-постовой 
службы полиции лишен юрисдикционных полномочий, тогда как инспек-
тор дорожно-патрульной службы вправе составлять протоколы по 25 со-
ставам КоАП РФ при фактически схожих функциях. 
Охрана массовых мероприятий затрагивает реализацию права граждан 

на публичные акции, гарантированного ст. 31 Конституции РФ. Выделя-
ются четыре тактических приема: наблюдение, сопровождение, воспре-
пятствование и обследование. Риски в местах массового скопления граж-
дан сегодня включают не только традиционные правонарушения, но и 
угрозы экстремистских провокаций, организованных с использованием 
цифровых платформ. 
Взаимодействие субъектов строится на основе ст. 10 Федерального за-

кона «О полиции». В. А. Марин по результатам анкетирования 194 сотруд-
ников войск национальной гвардии установил: наивысшая степень взаи-
модействия — с МВД России (7 из 10 баллов), однако 50% оценивают ре-
альный уровень взаимодействия как низкий, а 66% указывают на недо-
статочность его правового обеспечения [6, стр. 175].  
Поправки 2020 г. к ст. 71(м) Конституции РФ включили «обеспечение 

безопасности при применении информационных технологий» в исключи-
тельное ведение Российской Федерации, создав конституционную основу 
для расширения полицейских полномочий в цифровой среде. Статья 11 
Федерального закона «О полиции» закрепляет обязательность использо-
вания информационных систем как принцип деятельности полиции. 

Практическая реализация механизма: результаты и системные про-
блемы 
Официальные данные МВД России свидетельствуют об устойчивой по-

зитивной динамике: в 2023 г. количество преступлений в общественных 
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местах снизилось на 17,5%, в 2024 г. — на 14%, в 2025 г. — на 15,1%. Рас-
крываемость убийств, умышленного причинения тяжкого вреда здоровью 
и изнасилований стабильно превышает 96%. Ощущение защищенности от 
преступных посягательств выросло с 51,1% в 2020 г. до 60,1% в 2024 г. С 
использованием системы видеонаблюдения в Москве в 2020 г. раскрыто 
5085 преступлений, раскрыто 3000 преступлений с применением системы 
распознавания лиц. 
Вместе с тем позитивная статистика сосуществует с системными про-

блемами, представленными в табл. 3. 
 

Таблица 3 
 

Системные проблемы реализации конституционно-правового  
механизма обеспечения общественной безопасности ОВД 

 

Группа проблем 
Конкретное  
проявление 

Последствия 
Источник  
данных 

Кадровые 
Некомплект 18,8% 
(конец 2024 г.) 

Снижение охвата патру-
лирования, перегрузка 
сотрудников 

Косовская и 
др. (2025) 

Бюрократические 
38,6% сотрудников 
тратят 70% времени 
на документооборот 

Снижение реального 
присутствия ОВД в пуб-
личном пространстве 

Скляров 
(2024) 

Коррупционные 
117 сотрудников ОВД 
осуждены (2023), ла-
тентность >95% 

Подрыв доверия граж-
дан, дискредитация ме-
ханизма 

Товарова, Яст-
режемский 
(2024) 

Правовые 

73% норм Федераль-
ного закона «О поли-
ции» — бланкетные; 
отсутствие юрисдик-
ционных полномочий 
у подразделений пат-
рульно-постовой 
службы полиции 

Правоприменительные 
ошибки, пробелы в 
охране общественного 
порядка 

Журавлев 
(2023) 

Координационные 

50% сотрудников 
войск национальной 
гвардии оценивают 
взаимодействие с ОВД 
как низкое 

Дублирование, потеря 
оперативности реагиро-
вания 

Марин (2021) 

 
Кадровый дефицит носит хронический характер: на конец 2024 г. не-

комплект составил 18,8% от штатной численности. 38,6% сотрудников 
тратят на реальную деятельность лишь 30% рабочего времени, остальное 
занимает документооборот. 
Коррупция остается серьезной угрозой. В 2023 г. осуждены 1914 человек 

за получение взяток, из них 117 — сотрудники ОВД, 468 сотрудников уво-
лены в связи с утратой доверия. Т. А. Малыхина выявляет корневые де-
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терминанты: корыстная мотивация при поступлении характерна прибли-
зительно для 48% сотрудников, 58,6% не удовлетворены уровнем денеж-
ного содержания [7, стр. 44]. 
Правовые проблемы носят структурный характер: более 73% статей 

Федерального закона «О полиции» содержат бланкетные нормы, что по-
рождает правоприменительную неопределенность и снижает предсказуе-
мость полицейских действий для граждан. 
Отдельную проблему образуют цифровые угрозы: в 2024 г. доля IT-

преступлений достигла 40%, тогда как Федеральный закон «О полиции» 
не содержит специальных норм о деятельности в цифровом публичном 
пространстве, несмотря на созданную конституционную основу. 

Перспективы совершенствования конституционно-правового меха-
низма 
В сфере законодательного совершенствования первоочередной мерой 

представляется принятие новой концепции общественной безопасности. 
Ее отсутствие лишает систему стратегического целеполагания. Одновре-
менно необходимо дополнить ст. 1 Федерального закона «О безопасности» 
легальными определениями общественной безопасности и обеспечения 
общественной безопасности — Р. А. Низаметдинов аргументирует это че-
рез сравнительный анализ законодательства государств — участников 
СНГ, большинство из которых такие определения уже закрепили [8, стр. 
168]. В сфере цифровизации М. А. Исаева и О. А. Кислый выявляют основ-
ные препятствия расширения аппаратно-программного комплекса «Без-
опасный город»: несовместимость оборудования и различные финансовые 
возможности муниципалитетов [9]. А. Р. Атабеков на основе анализа опыта 
США, Китая и Испании обосновывает целесообразность внедрения пре-
диктивной аналитики при обязательном законодательном оформлении 
соответствующих полномочий [10, стр. 126]. 
В части противодействия коррупции формальные инструменты без из-

менения мотивационной среды дают ограниченный эффект. Националь-
ный план на 2021—2024 годы предусматривал 46 мероприятий, однако 
акцент был сделан преимущественно на контрольных механизмах. Л. В. 
Савинов и В. Е. Шорохов выделяют скандинавскую и сингапурскую модели 
как наиболее результативные в долгосрочной перспективе [12, стр. 31].  
А. В. Данчевская описывает британский опыт независимого контроля че-
рез выборного уполномоченного по делам полиции как инструмент внеш-
ней подотчетности, не зависящей от ведомственных интересов [12, стр. 
83]. 

Заключение 
Проведенное исследование позволяет сформулировать следующие вы-

воды. 
Во-первых, конституционно-правовой механизм обеспечения обще-

ственной безопасности ОВД представляет собой интегрированную систе-
му, фундамент которой образуют ст. 2, 7, 45, 55, 71(м), 72(б) Конституции 
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РФ. При этом «разобщенность» конституционных норм о безопасности, от-
сутствие легального определения общественной безопасности в действу-
ющем законодательстве и утрата силы Концепцией 2013 г. формируют 
понятийный вакуум, требующий немедленного законодательного воспол-
нения. 
Во-вторых, полномочия ОВД в сфере общественной безопасности охва-

тывают патрулирование, охрану массовых мероприятий, оперативно-
розыскную деятельность и применение принуждения. Центральной кон-
ституционно-правовой проблемой остается баланс между расширением 
полицейских полномочий и соблюдением ст. 55 Конституции РФ; норма-
тивный дисбаланс в части юрисдикционных полномочий подразделений 
патрульно-постовой службы полиции и высокая доля бланкетных норм 
снижают эффективность механизма на практике. 
В-третьих, практика выявила три взаимосвязанные системные пробле-

мы: кадровый дефицит 18,8%, коррупция с латентностью свыше 95% и 
правовые коллизии в 73% норм Федерального закона «О полиции». Одно-
временно IT-преступления достигли 40% всех зарегистрированных пре-
ступлений в 2024 г., а правовое регулирование деятельности ОВД в циф-
ровой среде существенно отстает от темпов роста соответствующих угроз. 
В-четвертых, совершенствование механизма требует системного подхо-

да по четырем направлениям: принятие новой концепции общественной 
безопасности и закрепление легальных определений; устранение норма-
тивного дисбаланса полномочий; развитие цифровой инфраструктуры на 
конституционно оформленной основе; переориентация антикоррупцион-
ной политики с контрольных механизмов на изменение мотивационной 
среды с учетом международного опыта. 
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Радикализм традиционно является источником экстремистских и тер-
рористических проявлений в России. Как известно, русский радикализм в 
XIX в. стал основой революционного движения, деятельность которого в 
итоге привела к свержению государственной власти. В качестве яркого 
примера проявления политического радикализма в российской истории 
можно привести убийство террористами императора Александра II в 1881 
г. Изначально радикализм, ставший основой революционного движения, 
проявлялся в формах мести, устрашения, дезорганизации власти, средства 
организации народа, но впоследствии на первое место вышел террор [14, 
стр. 18―19], который лег в основу революции и свержения власти с убий-
ством царской семьи. 
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Актуальность рассматриваемой темы подтверждается также суще-
ственным ростом количества преступлений террористического характера 
и экстремистской направленности в последние годы в России (рис. 1.). Ли-
ца, совершившие указанные преступления, чаще всего характеризуются 
радикальными взглядами и нуждаются в дерадикализации. 

 

 
Рис. 1. Динамика преступности террористического характера  

и экстремистской направленности (2022―2025)  
[ttps://xn--b1aew.xn--p1ai/dejatelnost/statistics] 

 
Важность и значимость рассматриваемой проблематики на простран-

стве ОДКБ подтверждается заявлением министров иностранных дел госу-
дарств ― членов Организации договора о коллективной безопасности о 
противодействии радикализации, ведущей к терроризму и экстремизму 
(подписано г. Чолпон-Ате 30 июня 2025 г.), в котором отмечается особая 
актуальность усилий по дерадикализации и социальной реинтеграции 
лиц, подвергшихся влиянию радикальной идеологии. 
Изучение дерадикализации в контексте обеспечения национальной без-

опасности является сравнительно новым научным направлением, на сего-
дняшний день данному феномену посвящено относительно немного науч-
ных трудов. Приходится констатировать, что среди ученых на сегодняш-
ний день отсутствует единое представление о концептуальной основе де-
радикализации и ее месте в системе противодействия терроризму и экс-
тремизму. 
Исследование понятийно-категориального аппарата в сфере дерадика-

лизации следует начать с соотношения понятий «радикализм», «терро-
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ризм», «экстремизм», «радикализация», «противодействие идеологии тер-
роризма» и «дерадикализация». 
Что касается соотношения понятий «радикализм», «экстремизм» и 

«терроризм», то оно видится следующим образом. Радикализм как идео-
логия приверженности к крайним мерам выступает идейной основой экс-
тремизма, а крайней формой проявления экстремизма в свою очередь вы-
ступает терроризм. Из логической цепочки «радикализм — экстремизм — 
терроризм» можно сделать вывод, что идеи радикализма являются источ-
ником и первопричиной экстремизма и терроризма. По справедливому 
мнению Е. Ю. Ворониной, «радикализм представляет собой крайние цели, 
а экстремизм — крайние средства» [3, стр. 66]. 
Понятие «противодействие идеологии терроризма» закреплено в Ком-

плексном плане противодействия идеологии терроризма в Российской 
Федерации на 2024 — 2028 годы как «формирование у населения на осно-
ве традиционных российских духовно-нравственных ценностей неприя-
тия идеологии терроризма и устойчивости к ее пропаганде. 
С учетом изложенного именно противодействие радикализации от-

дельных групп населения должно выступать первоосновой в противодей-
ствии экстремизму и терроризму, что повреждается закреплением соот-
ветствующего положения в Стратегии противодействия экстремизму в 
Российской Федерации (утверждена Указом Президента РФ от 28 декабря 
2024 г. № 1124). 
В свою очередь понятия «радикализация» и «дерадикализация» содер-

жатся в Программе сотрудничества государств — участников СНГ в обла-
сти дерадикализации на 2025—2027 годы (принята в г. Москве 8 октября 
2024 г.). Под радикализацией разработчики программы понимают «фор-
мирование у отдельных лиц или их групп крайней, бескомпромиссной 
приверженности каким-либо взглядам, концепциям, ведущим к оправда-
нию и поддержке терроризма и экстремизма», а дерадикализация опреде-
ляется как «формирование у радикализованных лиц или их групп отрица-
ния крайней, бескомпромиссной приверженности каким-либо взглядам, 
концепциям, ведущим к оправданию и поддержке терроризма и экстре-
мизма». 
Таким образом, необходимо различать деятельность: 
— по противодействию радикализации (в том числе противодействию 

распространению идеологии терроризма и экстремизма), которая направ-
лена на недопущение распространения радикальных идей и устойчивость 
населения к их пропаганде; 
— дерадикализации, которая предполагает работу с уже радикализо-

ванными лицами и направлена на формирование у них отрицания ради-
кальной идеологии. 
Такой подход встречается в научной литературе [5, стр. 8] и имеет ис-

ключительную важность для понимания сущности деятельности по дера-
дикализации и разграничения ее с противодействием идеологии терро-
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ризма и экстремизма. Представляется, что он должен лечь в основу фор-
мирования концептуальных основ дерадикализации лиц. 
Комплексная и системная деятельность по дерадикализации, осуществ-

ляемая на государственном уровне, позволит решить следующие ключе-
вые задачи: 
1) предупреждение совершения преступлений террористического ха-

рактера или экстремистской направленности радикализованным лицом; 
2) предупреждение радикализации других лиц радикализованным ли-

цом; 
3) социальная реинтеграция радикализованного лица, способствующая 

его мирной жизни в обществе на основе традиционных российских духов-
но-нравственных ценностей. 
В отечественной научной литературе предпринимаются попытки вы-

строить концептуальную модель процесса дерадикализации. Так, С. В. Ху-
саиновой была разработана Концепция дерадикализации и ресоциализа-
ции личности, склонной к терроризму и экстремизму. Дерадикализация 
понимается автором как «психологический процесс, посредством которого 
человек оставляет экстремистскую идеологию, существенно снижается 
угроза его привлечения в террористическую деятельность» [4, стр. 96]. 
Вряд ли стоит сводить дерадикализацию исключительно к психологи-

ческому процессу. В связи с этим стоит согласиться с Р. Р. Абдулганеевым, 
который отмечает, что дерадикализация представляет собой комплекс 
правовых, социальных и психолого-психиатрических мер [1, стр. 286]. 
Представляется бесспорным тезис о том, что деятельность по дерадика-

лизации должна быть нормативно урегулирована на государственном 
уровне. А. А. Колесник на этот счет отмечает отсутствие в правовых актах 
государств — участников СНГ выделения дерадикализации в качестве са-
мостоятельного направления противодействия терроризму и экстремиз-
му, профилактики правонарушений, а также уголовно-исполнительной и 
информационной политики» [10, стр. 30]. 
Важной вехой в организации нормативного регулирования процесса де-

радикализации можно считать утверждение в 2024 г. Программы сотруд-
ничества государств — участников СНГ в области дерадикализации на 
2025—2027 годы. Мероприятия, предусмотренные Программой, преду-
сматривают подготовку Рекомендаций по совершенствованию нацио-
нального законодательства, международных договоров и других правовых 
актов в области дерадикализации на уровне СНГ в 2025―2027 гг., разра-
ботка которых осуществляется в настоящее время 
[https://iacis.ru/novosti/postoyannye_komissii/mpa_sng_razrabotaet_rekomen
datcii_po_deradikalizatcii_i_reintegratcii_litc_vovlechennih_deyatelnost_terrorist
icheskih_organizatcij], и Алгоритмов по реализации мер дерадикализации и 
содействия социальной реинтеграции лиц, вовлеченных в противоправ-
ную деятельность террористических и экстремистских организаций, а 
также возвращаемых из зон вооруженных конфликтов. 
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Название Алгоритмов заслуживает справедливой научной критики в ча-
сти того, что за скобками остались саморадикализованные лица, у кото-
рых согласно подходу В. В. Красинского радикальные взгляды возникают 
при минимальном взаимодействии с вербовщиками, что характерно для 
«террористов-одиночек», действующих самостоятельно, без указаний и 
поддержки террористических структур [12, стр. 152]. 
Одновременно с документами СНГ в России была принята новая редак-

ция Государственной программы «Юстиция», в которой одним из направ-
лений международного сотрудничества Минюста России является «уча-
стие в разработке и реализации государственной политики в сфере меж-
дународной безопасности, включая … борьбу с терроризмом и дерадика-
лизацию» [постановление Правительства РФ от 14 ноября 2024 г. № 1549]. 
Комплексный план противодействия идеологии терроризма в Россий-

ской Федерации на 2024—2028 годы (утвержден Президентом РФ 30 де-
кабря 2023 г. № Пр-2610) предусматривает ежегодные мероприятия в 
рамках решения задачи по дерадикализации лиц, отбывающих наказание 
за совершение преступлений террористической направленности. Упоми-
нание дерадикализации в Комплексном плане следует оценить позитивно, 
однако это лишь один из аспектов данной деятельности, который к тому 
же в настоящее время не имеет нормативного закрепления. 
Определенные аспекты нормативного регулирования в части процесса 

дерадикализации были осуществлены в 2018 г. путем внесения изменений 
в Уголовно-исполнительный кодекс Российской Федерации, согласно ко-
торым допускается перевод осужденных, в отношении которых имеется 
информация об их приверженности идеологии терроризма, исповедова-
нии, пропаганде или распространении ими такой идеологии и оказании 
ими в связи с этим в период содержания под стражей, отбывания наказа-
ния соответствующего негативного воздействия на других обвиняемых 
(подозреваемых), осужденных в соответствующие исправительные учре-
ждения (Федеральный закон от 27 декабря 2018 г. № 548-ФЗ «О внесении 
изменений в статьи 73 и 81 Уголовно-исполнительного кодекса Россий-
ской Федерации»). 
Предпринятые законодателем меры представляются недостаточными, 

так как они решают только одну задачу (недопустимость негативного 
воздействия на других лиц) и не предполагают как таковой дерадикали-
зации. 
Таким образом, дерадикализация как одно из направлений деятельно-

сти по обеспечению национальной безопасности, тесно взаимосвязанное с 
противодействием терроризму и экстремизму, не имеет нормативного за-
крепления в Российской Федерации. Следует согласиться с А. А. Колесни-
ком в том, что в сложившихся условиях назрела острая необходимость со-
здания и развития на пространстве СНГ согласованной правовой основы 
деятельности уполномоченных органов публичной власти и институтов 
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гражданского общества по дерадикализации лиц, попавших под влияние 
идеологии терроризма и экстремизма [9, стр. 20]. 

 
Опыт различных государств мира в реализации программ деради-

кализации 
В целях определения концептуальных основ дерадикализации пред-

ставляется необходимым изучить имеющийся опыт различных государств 
мира в применении соответствующих программ. 
С начала 2000-х гг. в различных странах мира действуют программы де-

радикализации лиц, подверженных экстремистской и террористической 
идеологии. 
В США в контексте дерадикализации применяются государственные 

программы «перевоспитания», в ходе которых лица, вовлеченные в экс-
тремистские или террористические группировки и течения, находящиеся 
под арестом, обвинены или отбывают наказание в исправительных учре-
ждениях, либо готовятся к освобождению и возвращению к нормальной 
жизни, обязаны пройти определенные государственные программы дера-
дикализации в различных формах, в зависимости от степени вовлеченно-
сти в экстремистскую деятельность, а также тяжести совершенных пре-
ступлений террористического характера [2, стр. 11]. 
В Европе программы дерадикализации реализуют Великобритания, Ни-

дерланды, Дания, Германия, Франция, Италия и другие страны. В частно-
сти, в Великобритании за последние 20 лет были реализованы различные 
программы дерадикализации. В настоящее время лица, находящиеся в 
группе риска, находятся под контролем в рамках программы «The Channel», 
а те, кто отбывает наказание или находится на условно-досрочном осво-
бождении, — в рамках программы «Desistance and Disengagement 
Programme» (DDP), которая дополняет программу дерадикализации под 
названием «Healthy Identity Intervention (HII)» [URL: 
https://ctc.westpoint.edu/lessons-learned-from-u-k-efforts-to-deradicalize-
terror-offenders]. 
Для стран Европы характерны «мягкие» программы дерадикализации, 

включающая в себя меры, направленные на изменение мышления и убеж-
дений людей из группы риска, приобщение религиозных радикалов к ос-
новам «традиционного» или доминирующего вероучения, отрицающего 
агрессию и насилие. Европейские программы характеризуются внедрени-
ем института наставничества, а также активным вовлечением в процессы 
дерадикализации НКО. 
В странах Северной Европы (Финляндия, Норвегия, Швеция, Дания, Ис-

ландия) имеется большой опыт программам дерадикализации в системе 
исполнения наказаний. На высоком уровне организована консультатив-
ная, психиатрическая, социально-психологическая и реабилитационная 
помощь заключенным [19]. 
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Богатый опыт реализации программ дерадикализации имеется в стра-
нах Северной Африки и Ближнего Востока (Саудовская Аравия, Египет, 
Марокко, Тунис, Иордания и др.) 
Согласно отчету Института Брукингса за 2017 г. около 30 тыс. ино-

странных боевиков прибыли из Ближнего Востока и Северной Африки в 
Ирак и Сирию, чтобы сражаться за Исламское государство. Примечательно, 
что граждане Туниса, Саудовской Аравии, Иордании, Марокко и Ливана 
представлены наибольшим числом боевиков Исламского государства на 
душу населения [8, стр. 4]. 
Возвращение исламистов с боевым опытом на родину приобрело особую 

актуальность и широкий общественный резонанс, что в свою очередь 
привело к необходимости внедрения государственных программ по дера-
дикализации. 
Принято считать, что особую результативность продемонстрировала 

деятельность по дерадикализации в Марокко, в результате которой коли-
чество терактов в стране удалось свести к нулю (последний теракт был в 
2011 г.). При этом деятельность по противодействию терроризму и дера-
дикализации в Марокко включает в себя, прежде всего, превентивные ме-
ры, в том числе социально-экономического характера [7, стр. 5]. 
Примечателен также опыт Саудовской Аравии. По мнению Е. А. Степано-

вой, Саудовская Аравия была не только одним из пионеров в сфере дера-
дикализации и реинтеграции бывших джихадистов, но и разработала са-
мую масштабную в мире программу в этой области [17]. 
Для центрально-азиатских стран, — прежде всего, Казахстана и Таджи-

кистана, которые наряду с Россией входят в СНГ и ОДКБ, проблема дера-
дикализации стала актуальной в 2010-х гг. в отношении вернувшихся из 
Сирии и Ирака граждан мужского пола. 
Казахстан подобно европейским странам развивает мягкие методы де-

радикализации, в которых самое активное участие принимают граждан-
ский сектор и духовенство. В 2012 г. в Казахстане открылся один из пер-
вых центров по идейной дерадикализации верующих — Консультативно-
реабилитационный центр Ансар в г. Актобе. В результате за период 2012—
2016 гг. были дерадикализованны 284 человека, которые были приобще-
ны к «ценностям казахстанского общества». Впоследствии аналогичные 
центры были открыты во многих районах республики [15]. 
Представляет также интерес казахстанский опыт реабилитации граж-

дан, возвращаемых из зон вооруженных конфликтов. В ходе ряда гумани-
тарных операций под кодовым названием «Жусан» были репатриированы 
607 граждан Казахстана (37 мужчин, 157 женщин, 413 детей (включая 32 
сироты), которых разместили в Центре реабилитации и адаптации в г. Ак-
тау в целях социальной реабилитации [15]. 
Несмотря на определенный успех имеющихся программ дерадикализа-

ции в различных странах мира, они, как правило, обусловлены необходи-
мостью применения соответствующих мер к боевикам-террористам, 
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прежде всего, связанным с ИГИЛ и радикализованным на религиозной 
почве. В связи с этим имеющиеся данные программы дерадикализации 
подразумевают, прежде всего, серьезную религиозную составляющую, до-
полненную мерами по социальной реинтеграции. 
При осуществлении деятельности по дерадикализации в России, прежде 

всего, должна учитываться специфика личности современных радикали-
зованных лиц и мотивов совершения ими соответствующих правонаруше-
ний и преступлений. 
Было бы неправильным не учитывать осуществляемую на территории 

России вербовочную деятельность, осуществляемую международными 
террористическими организациями. Вместе с тем в условиях проведения 
специальной военной операции наблюдается всплеск преступлений тер-
рористического характера и экстремистской направленности, совершае-
мых чаще всего молодыми людьми под воздействием украинских неона-
цистских организаций, которые, как правило, не используют религиозный 
радикализм при вербовке. 
Таким образом, в условиях имеющихся вызовов в России, связанных с 

активным распространением идей украинского неонацизма (особенно 
среди молодежи), не имеющего религиозного подтекста, объектом дера-
дикализации выступают принципиально иные лица, для работы с кото-
рыми во многом не применимы наработанные в других странах методики. 
В этих условиях необходим научный поиск и выработка новых методик, 

а также построение алгоритмов по дерадикализации лиц, вовлеченных в 
противоправную деятельность террористических и экстремистских орга-
низаций на идеях украинского неонацизма. 
Что касается процесса дерадикализации, то стоит согласиться с иссле-

дователями в том, что на сегодняшний день не выработаны научные ме-
тодики дерадикализации; в академических публикациях содержатся от-
сылки к программам дерадикализации, действующим в разных странах, с 
разным политическим устройством и культурно-историческими контек-
стами, что делает возможность обобщения проблематичной [13, стр. 119]. 

 
Модель правового регулирования дерадикализации в Россий-

ской Федерации 
Представляется очевидным, что для осуществления на государственном 

уровне деятельности по дерадикализации и социальной реинтеграции 
лиц, вовлеченных в противоправную деятельность террористических и 
экстремистских организаций, необходимо разработать соответствующие 
правовые и организационные меры, в основу которых должно быть поло-
жено исследование имеющихся положительных практик в различных гос-
ударствах мира. 
Деятельность по дерадикализации предлагается осуществлять на осно-

ве следующих основных принципов: 
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1) всеобщность дерадикализации, при которой каждое радикализован-
ное лицо, независимо от пола, возраста, расы, национальности, имуще-
ственного или должностного положения, вида и тяжести совершенного 
преступления или правонарушения и иных факторов, подпадает под про-
грамму дерадикализации; 

2) обязательность прохождения программы дерадикализации для ра-
дикализованных лиц с установлением ответственности за уклонение; 

3) индивидуализация программ дерадикализации в зависимости от ви-
да и тяжести совершенного преступления или правонарушения, характе-
ристики личности радикализованного лица; 

4) комплексный подход программ дерадикализации, включая психоло-
гические, религиозные (при необходимости), правовые, социальные и 
иные меры; 

5) участие институтов гражданского общества в реализации программ 
дерадикализации; 

6) внедрение в программы дерадикализации приобщения к традици-
онным российским духовно-нравственным ценностям. 
В части выработки правовых мер дерадикализации представляется не-

обходимым нормативное закрепление общих вопросов дерадикализации, 
в том числе понятийно-категориального аппарата в сфере дерадикализа-
ции, что позволит концептуально определить эту сферу деятельности и 
разграничить ее со смежными видами (противодействием терроризму, 
экстремизму, пробацией и др.). 
Прежде всего следует установить круг лиц, в отношении которых при-

меняется дерадикализация (радикализованных лиц), т.е. лиц, которые уже 
попали под влияние идеологии терроризма и экстремизма. Следуя Про-
грамме сотрудничества государств — участников СНГ в области дерадика-
лизации на 2025—2027 годы, это лица, «вовлеченные в противоправную 
деятельность террористических и экстремистских организаций». 
Под лицом, вовлеченным в противоправную деятельность террористи-

ческих и экстремистских организаций (радикализованное лицо), предла-
гается понимать физическое лицо, в отношении которого судом в соответ-
ствии с действующим законодательством РФ установлен факт совершения 
им преступления (в том числе приготовления к преступлению или поку-
шения на преступление) террористического характера или экстремист-
ской направленности или административного правонарушения экстре-
мистской направленности, в результате его склонения, вербовки или ино-
го вовлечения в деятельность террористических и экстремистских орга-
низаций. 
Приведенное понятие радикализованного лица позволяет определить 

категории лиц, подлежащих дерадикализации: 
— лица, отбывающие наказание по приговору суда за преступления 

террористического характера или экстремистской направленности в ме-
стах лишения свободы; 
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— лица, приговоренные за преступления террористического характера 
или экстремистской направленности к наказаниям, не связанным с изоля-
цией от общества (например, заплатившие штраф по приговору суда); 
— лица, отбывшие наказание за преступления террористического ха-

рактера или экстремистской направленности и освободившиеся из учре-
ждений, исполняющих наказания; 
— лица, к которым применены меры медицинского характера по приго-

вору суда за преступления террористического характера или экстремист-
ской направленности; 
— лица, привлеченные к административной ответственности за право-

нарушения экстремисткой направленности (например, правонарушения 
по ст. 20.29 «Производство и распространение экстремистских материа-
лов» или 20.3 «Пропаганда либо публичное демонстрирование нацистской 
атрибутики или символики» КоАП РФ). Предполагается, что такая катего-
рия лиц будет многочисленной, однако проведение в отношении них ме-
роприятий по дерадикализации позволит предотвратить совершение ими 
уголовных преступлений на радикальной почве. В качестве примера мож-
но предположить, что для таких категорий лиц возможно прохождение 
индивидуальной программы по дерадикализации онлайн, путем самосто-
ятельного ознакомления с материалом (например, просмотрев видеоро-
лики) и выполнения соответствующего теста, результат которого будет 
доступен для контроля и обобщения; 
— лица, возвращаемые из зон вооруженных конфликтов, независимо от 

факта их причастности к террористической или экстремистской деятель-
ности. 
Представляется необходимым определить правовое положение лиц, в 

отношении которых применяются меры по дерадикализации, т.е. закре-
пить совокупность их прав и обязанностей. Думается, что прохождение 
программ дерадикализации должно быть обязательным для лица, совер-
шившего соответствующее правонарушение, или же тем более преступле-
ние. Следует согласиться с Т. В. Излученко в том, что идеология экстре-
мистских организаций построена таким образом, что она не подразумева-
ет раскаяния и добровольной дерадикализации, осознания преступлений 
[6, стр. 110]. 
Понимание круга субъектов дерадикализации позволяет определить и 

нормативно закрепить виды дерадикализации. 
Представляется, что к таким видам можно отнести следующие: 
пенитенциарная дерадикализация — вид дерадикализации, применяе-

мый в отношении отбывающих наказание в учреждениях, исполняющих 
наказания в виде принудительных работ или лишения свободы, представ-
ляющий собой совокупность мер, направленных на их дерадикализацию; 

постпенитенциарная дерадикализация — вид дерадикализации, приме-
няемый в отношении лиц, освободившихся из учреждений, исполняющих 



149 

наказания в виде принудительных работ или лишения свободы, направ-
ленных на их дерадикализацию; 

исполнительная дерадикализация — вид дерадикализации, представля-
ющий собой совокупность мер, применяемых субъектами дерадикализа-
ции в отношении лиц, приговоренных к наказаниям, не связанным с изо-
ляцией от общества (названа она так по названию соответствующего вида 
пробации); 

медицинская (психиатрическая) дерадикализация — вид дерадикализа-
ции, осуществляемый в отношении лиц, к которым применены меры ме-
дицинского характера по приговору суда за преступления террористиче-
ского характера или экстремистской направленности; 

административная дерадикализация (данный термин еще требует 
научного обсуждения) — вид дерадикализации, применяемый субъектами 
дерадикализации в отношении лиц, привлеченных к административной 
ответственности за правонарушения экстремисткой направленности; 

адаптационная дерадикализация — вид дерадикализации, применяе-
мый центрами дерадикализации в отношении лиц, возвращаемых из зон 
вооруженных конфликтов. 
Наконец, можно определить круг субъектов дерадикализации, который 

необходимо закрепить и наделить их соответствующими функциями и 
полномочиями. Приведенные виды дерадикализации подразумевают 
весьма широкий круг соответствующих субъектов. 
В рамках закрепления полномочий субъектов дерадикализации следует 

учесть вопросы взаимодействия таких субъектов между собой, с иными 
органами и организациями, в том числе органами, осуществляющими про-
бацию, а также порядок осуществления координации и контроля в сфере 
дерадикализации. 
Контрольно-надзорная деятельность является важным аспектом в про-

цессе дерадикализации. В связи с этим представляется необходимым 
наделить органы публичной власти определенными контрольно-
надзорными полномочиями в данной сфере. 
Немаловажный вопрос — установление юридической ответственности в 

сфере дерадикализации. Например, такая ответственность должна быть 
установлена за уклонение от прохождения программы дерадикализации, 
поскольку в соответствии с предложенными принципами для радикализо-
ванных лиц она будет обязательной. 
Представленная совокупность правовых мер составляет модель право-

вого регулирования дерадикализации. Безусловно, сформулировать и 
описать всю систему правового регулирования данного процесса в рамках 
научной статьи не представляется возможным. 
Применяемые правовые меры в свою очередь должны быть увязаны с 

организационными мерами, образуя единый организационно-правовой 
механизм дерадикализации. В числе организационных мер можно выде-
лить следующие. 
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1. Создание уполномоченного органа — органа государственной вла-
сти, вырабатывающего государственную политику в сфере дерадикализа-
ции, осуществляющего нормативное регулирование в данной сфере и 
наделенного координационными и контрольными полномочиями в сфере 
дерадикализации. 

2. Создание и наделение соответствующими полномочиями субъектов 
дерадикализации, в том числе подразделений по дерадикализации в орга-
нах внутренних дел, в уголовно-исполнительной системе, в медицинских 
организациях, а также специализированных центров дерадикализации. 
Круг субъектов дерадикализации должен определяться целями, задачами 
и видами дерадикализации. Так, А. В. Чеботарев отмечает необходимость 
наделения участников миграционных отношений полномочиями и функ-
ционалом для осуществления ими дерадикализационной деятельности 
[18, стр. 104]. 

3. Организация координации субъектов дерадикализации и взаимо-
действия их с коммерческими и некоммерческими организациями, в том 
числе религиозными, социально ориентированными некоммерческими 
организациями, общественными объединениями, экспертными организа-
циями, профессиональными объединениями и гражданами. 

4. Подготовка (переподготовка) кадров в сфере дерадикализации. При-
чем речь идет не только о тех, кто будет непосредственно разрабатывать и 
реализовывать программы дерадикализации, круг специалистов, для ко-
торых нужны специальные знания и навыки, значительно шире. Так, ис-
следователи справедливо отмечают необходимость специальных знаний и 
навыков для сотрудников уголовно-исполнительной системы, которые 
имеют непосредственный контакт с радикализованными лицами [16, стр. 
28]. 

5. Создание единого реестра лиц, в отношении которых применяется 
дерадикализация. Под ним предлагается понимать государственную ин-
формационную систему, содержащую информацию о лицах, в отношении 
которых применяется дерадикализация, видах, сроках и результатах реа-
лизации мер дерадикализации. 

6. Разработка субъектами дерадикализации индивидуальных про-
грамм дерадикализации и социальной реинтеграции. Под индивидуаль-
ной программой дерадикализации и социальной реинтеграции предлага-
ется понимать документ, включающий в себя меры, направленные на де-
радикализацию и социальную реинтеграцию, применяемые в отношении 
конкретного радикализованного лица в зависимости от конкретных об-
стоятельств и характеристики его личности, а также сроки применения 
таких мер. Индивидуальная программа должна включать в себя комплекс 
правовых, психологических, социальных и иных мер. Заслуживает внима-
ние позиция Р. С. Кочои, который предлагает согласовывать программы 
дерадикализации с авторитетными мусульманскими деятелями и знато-
ками ислама [11, стр. 175], при этом такая позиция уместна только к про-
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граммам дерадикализации, применяемым к террористам и экстремистам, 
радикализованным на религиозной почве. 

7. Организация обмена информацией (в том числе запросами, стати-
стическими или аналитическими данными) между субъектами дерадика-
лизации, а также подготовка субъектами дерадикализации информацион-
но-аналитических и отчетных материалов, отражающих количественные и 
качественные показатели мер дерадикализации. 

8. Мониторинг эффективности мер по дерадикализации, для чего необ-
ходимо определение соответствующих критериев. 
Эффективность мер дерадикализации — количественный показатель 

повторных совершений преступлений террористического характера или 
экстремистской направленности или административного правонаруше-
ния экстремистской направленности дерадикализованными лицами. Та-
кой мониторинг позволит оценить эффективность программ дерадикали-
зации, а его результаты могут лечь в основу мер по совершенствованию 
данной деятельности. 
Представляется, что указанные организационно-правовые меры в их со-

вокупности позволят осуществлять многоплановую деятельность по де-
радикализации лиц, вовлеченных в противоправную деятельность терро-
ристических и экстремистских организаций. Следует сделать важную ого-
ворку, что в статье освещены только организационно-правовые меры, ко-
торые не будут осуществимы без соответствующих экономических мер. 
Предложенная организационно-правовая модель дерадикализации в мас-
штабах страны потребует серьезных финансовых вложений, которые 
представляются оправданными в условиях современных террористиче-
ских и экстремистских угроз. 
В качестве формы закрепления соответствующих организационно-

правовых механизмов дерадикализации, учитывая характер регулируе-
мых общественных отношений, видится принятие отдельного федераль-
ного закона на государственном уровне — федерального закона «О дера-
дикализации лиц, попавших под влияние идеологии терроризма и экстре-
мизма». А на уровне СНГ возможна разработка соответствующего модель-
ного закона, который посредством имплементации его положений послу-
жит цели сближения и гармонизации законодательства государств-членов 
СНГ в области дерадикализации. 
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ное влияние на реализацию государственной национальной политики в субъектах РФ. Отдельное внимание 

уделено проблеме закрепления полномочий исполнительных органов, связанных с профилактикой экстре-

мизма. Предложен ряд организационно-правовых мер, направленных на устранение выявленных проблем 

путем уточнения компетенции исполнительных органов субъектов РФ, а также изменения системы террито-

риальных органов ФАДН России. 
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Текущее состояние правового обеспечения национальной безопасности 
стало результатом поступательного развития законодательства о без-
опасности, которое продолжается в настоящее время. Одной из основных 
тенденций данного процесса стóит считать сохранение курса на урегули-
рование тех или иных направлений обеспечения отдельных видов без-
опасности. В то же время, на наш взгляд, текущий уровень развития зако-
нодательства в указанной сфере позволяет также сфокусироваться на 
проблемах обеспечения безопасности в субъектах РФ, которые могут су-
щественно отличаться от региона к региону. В связи с этим перспективной 
задачей в рассматриваемой сфере стоит считать совершенствование пра-
вового регулирования отношений, складывающихся по поводу обеспече-
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ния региональной безопасности в Российской Федерации — подуровня 
национальной безопасности [3, стр. 46], предполагающего укрепление 
определенных видов безопасности, в первую очередь общественной без-
опасности на уровне субъектов РФ. 
Эффективное обеспечение как национальной, так и региональной без-

опасности, в Российской Федерации — федеративном государстве, кото-
рому свойственны полиэтничность, а также наличие субъектов, образо-
ванных с учетом этнического состава населения, невозможно без проведе-
ния надлежащей национальной политики. Органическая связь последней 
и обеспечения национальной безопасности несомненна и обусловлена ос-
новами конституционного строя Российской Федерации: носителем суве-
ренитета в Российской Федерации является ее многонациональный народ. 
Более того, в основе отечественного федерализма лежит как территори-
альный, так национальный принципы, причем последний, как отметил 
Б. С. Эбзеев, отражает полиэтничность населения России [6, стр. 371].  
Возникновение межнациональных конфликтов, ухудшение состояния 

отношений между этническими общностями Российской Федерации со-
здает прямую и реальную угрозу суверенитету Российской Федерации. 
Именно поэтому эффективная реализация государственной национальной 
политики, предполагающей профилактику этнических конфликтов, чему 
уделено внимание и в Концепции общественной безопасности в Россий-
ской Федерации, оказывает значительное влияние на обеспечение нацио-
нальной безопасности Российской Федерации. Подобная позиция находит 
свое подтверждение и в положениях Стратегии государственной нацио-
нальной политики Российской Федерации на период до 2036 года (утвер-
ждена Указом Президента РФ от 25 ноября 2025 г. № 858, далее также — 
Стратегия), согласно которым данный правовой акт отнесен к документам 
стратегического планирования в сфере обеспечения национальной без-
опасности Российской Федерации. Кроме того, Д. В. Ирошников при опре-
делении системы общественной безопасности отнес к ее элементам про-
филактику и пресечение межнациональных конфликтов [2, стр. 100], с чем 
нельзя не согласиться. 
Стратегия, утвержденная в 2025 г., во многом продолжает и развивает 

ранее намеченный курс, поскольку ее ключевой целью остается консоли-
дация многонационального народа Российской Федерации на основе еди-
ной гражданской идентичности, предполагающей при этом сохранение 
этнокультурного и языкового многообразия, что в свою очередь должно 
способствовать защите территориальной целостности Российской Феде-
рации, сохранению внутренней стабильности российского общества, а 
также профилактике этнической преступности [5, стр. 208]. 
Упомянутая консолидация невозможна без достижения должного уров-

ня межнационального согласия в субъектах РФ. Во-первых, острые этни-
ческие конфликты, как правило, имеют привязку к определенной терри-
тории, и от эффективности и своевременности мер, предпринимаемых ор-
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ганами государственной власти субъектов РФ и территориальными орга-
нами федеральных органов исполнительной власти, зависит дальнейшее 
развитие ситуации: либо снижение остроты конфликта, либо наоборот — 
ухудшение обстановки, требующее федерального вмешательства.  
Во-вторых, более 70% информационных поводов, способных оказать нега-
тивное воздействие на состояние межнациональных и межконфессио-
нальных отношений, зарегистрированных в 2025 г., имели привязку к тем 
или иным субъектам РФ [https://fadn.gov.ru/documents/prochee/ob-
osnovnyix-itogax-monitoringa-sostoyaniya-mezhnaczionalnyix-i-
mezhkonfessionalnyix-otnoshenij-v-2025-godu]. 
Укреплению межнационального согласия в субъектах РФ должна спо-

собствовать реализация комплекса мер, с одной стороны, устраняющих 
причины межнациональной розни, а с другой— направленных на улучше-
ние коммуникации между этническими общностями Российской Федера-
ции. К ним можно отнести социально-экономические меры, наиболее об-
щие по своему характеру, направленные на повышение благосостояния 
населения, равномерное развитие территорий. Данные меры имеют своей 
целью снижение социального напряжения, которое используется сторон-
никами националистических и сепаратистских идей для приобщения к 
ним более широких общественных масс. Так, универсальным фактором 
радикализма остается безработица [4, стр. 205], а люди, затронутые ею, 
являются целевой аудиторией экстремистских организаций. Кроме того, 
сюда можно отнести и информационные меры. Они в свою очередь пред-
полагают воздействие на информационное поле с целью снижения объема 
деструктивного контента, оказывающего негативное влияние на отноше-
ния между этническими общностями. Можно выделить два пути достиже-
ния данной цели. Во-первых, за счет увеличения доли материалов пози-
тивного содержания и адекватной реакции на негативные информацион-
ные поводы. Для повышения эффективности данного способа требуется 
активное использование алгоритмов социальных сетей, что является за-
логом продвижения таких материалов и роста осведомленности широких 
масс. Во-вторых, путем ограничения и блокировки деструктивного кон-
тента. Наиболее важным компонентом второго способа, думается, являет-
ся техническая возможность осуществления данной меры, т.е. наличие ин-
струментов для его выявления и ограничения. Это обусловлено прямой 
зависимостью эффективности данного способа от его технического аспек-
та. Вместе с тем у данной меры также имеется правовая составляющая. 
Возможность ее применения должна быть предусмотрена законодатель-
ством РФ. В связи с этим требуется своевременная реализация и правовых 
мер. 
При их рассмотрении необходимо отметить, что они используются для 

урегулирования отношений, связанных с национальной политикой. Среди 
них также можно выделить и организационно-правовые меры. Они, в свою 
очередь, направлены на оптимизацию деятельности органов публичной 
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власти в рассматриваемой сфере. Данный результат достигается за счет 
более эффективного определения и разграничения их компетенции. 
Вместе с тем необходимо констатировать ограниченность влияния пра-

вовых и организационно-правовых мер на состояние межнациональных 
отношений. Даже наличие развитого законодательства, регулирующего 
правовое положение национальных меньшинств, особенности реализации 
национальной и языковой политики, декларация равенства всех народов в 
официальном дискурсе, в том числе находящем отражение в документах 
стратегического планирования, не является гарантией отсутствия этниче-
ских конфликтов, особенно, если провоцирование последних осуществля-
ется внутренними и внешними силами на систематической и долгосроч-
ной основе. В то же время именно за счет правового регулирования и ис-
пользования комплекса организационно-правовых мер создаются необхо-
димые условия для более эффективной реализации государственной 
национальной политики и укрепления межнационального согласия в 
субъектах РФ. 
Эффективность реализуемых мер во многом зависит от качества реали-

зации полномочий в сфере государственной национальной политики ор-
ганами публичной власти. В настоящее время они закреплены в большом 
количестве различных нормативных правовых актов, регулирующих от-
ношения в сферах безопасности, культуры, образования, природопользо-
вания. Подобное их рассредоточение представляется закономерным и 
неизбежным, поскольку государственная национальная политика ком-
плексно затрагивает отношения в перечисленных сферах жизни россий-
ского общества. Вместе с тем это оказывает влияние и на определение 
компетенции органов публичной власти, в первую очередь, федерального 
и регионального уровня. Ключевым органом исполнительной власти в 
сфере национальной политики остается ФАДН России, создание которое 
ознаменовало завершение периода непоследовательного государственно-
го строительства в области национальной политики, длившегося в тече-
ние двух десятилетий. Ведомство концентрирует основные полномочия в 
рассматриваемой сфере, реализацию которых в ряде субъектов РФ оно 
осуществляет, в том числе благодаря своим территориальным органам. В 
настоящее время функционируют два таких органа, ведущих свою дея-
тельность на территории ряда субъектов РФ, входящих в состав Южного и 
Северно-Кавказского федеральных округов.  
Примечателен факт того, что при их создании не был учтен существую-

щий состав указанных федеральных округов: Межрегиональное управле-
ния ФАДН России по Северо-Кавказскому федеральному округу, Республи-
ке Крым и г. Севастополю (далее также — Управление) осуществляет свою 
деятельность на территории субъектов РФ, часть которых отнесена к Юж-
ному федеральному округу, тогда как другая — к Северо-Кавказскому. 
Данный подход существенно отличается от практики организации дея-
тельности территориальных органов в федеральных округах, которую 
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можно наблюдать в системах иных федеральных органов исполнительной 
власти, таких как МВД России, ФТС России, Роскомнадзор, Росгвардия 
(оперативно-территориальные объединения войск национальной гвар-
дии). Однако куда как более серьезной проблемой, порождаемой подобной 
организацией деятельности упомянутого территориального органа ФАДН 
России, является наличие возможности снижения эффективности коорди-
нации его деятельности и взаимодействия с полномочными представите-
лями Президента РФ в федеральных округах.  
Согласно Указу Президента РФ от 13 мая 2000 г. № 849 «О полномочном 

представителе Президента Российской Федерации в федеральном округе» 
схема расположения территориальных органов федеральных органов ис-
полнительной власти должна согласовываться со схемой размещения 
полномочных представителей Президента РФ в федеральных округах. 
Данное положение указанного правового акта было учтено при разработ-
ке схемы размещения территориальных органов ФАДН России, в связи с 
чем рассматриваемое Управление находится одновременно в двух городах, 
отнесенных к разным федеральным округам 
[https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/406501475/?ysclid=mphks6
yygw675900794]. Таким образом, Управление, в силу своего местонахож-
дения и ведения работы на территории регионов, отнесенных к двум фе-
деральным округам, должно взаимодействовать одновременно с двумя 
полномочными представителями Президента РФ в двух федеральных 
округах. Стоит отметить, что важнейшим полномочием последних являет-
ся обеспечение координации деятельности федеральных органов испол-
нительной власти. То есть рассматриваемый территориальный орган 
ФАДН России зависит от координационного воздействия двух полномоч-
ных представителей Президента РФ, что, по нашему мнению, может нега-
тивно сказываться на реализации государственной национальной поли-
тики в субъектах РФ, на территории которых рассматриваемое Управле-
ние осуществляет свою деятельность.  
Координация как способ согласования работы компонентов сложной си-

стемы, в нашем случае деятельности органов публичной власти, предпо-
лагает ее иерархическую организацию [1, стр. 97]. Стоит полагать, что при 
выстраивании координационных связей, важнейшим вопросом, подлежа-
щим решению, остается достижение единоначалия, исключающего воз-
можность возникновения коллизии между двумя равноправными центра-
ми принятия решений. Анализ имеющегося массива правовых актов, в ко-
торых затрагиваются вопросы координации деятельности органов пуб-
личной власти, а также институтов гражданского общества в сфере обес-
печения безопасности, свидетельствует о сохранении данного подхода и в 
правовом поле, а также несоответствии ему организации рассматриваемо-
го Управления ФАДН России. 
Таким образом, приходится констатировать наличие проблем в отдель-

ных аспектах функционирования территориальных органов ФАДН России, 
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которые могут повлиять на эффективность реализации государственной 
национальной политики в ряде субъектов РФ. В связи с этим требуется 
принятие организационно-правовых мер, направленных на устранение 
возможности возникновения проблем, связанных с реализацией полно-
мочными представителями Президента РФ полномочий по координации 
деятельности федеральных органов исполнительной власти в части, ка-
сающейся территориальных органов ФАДН России, в частности рассмат-
риваемого Управления. Кроме того, представляется целесообразным со-
здание территориальных органов ФАДН России и в иных федеральных 
округах, в первую очередь, Приволжском, характеризующемся пестротой 
национального состава населения, а также Дальневосточном, стратегиче-
ское значение которого все больше возрастает, а также выступающим 
территорией проживания почти половины коренных малочисленных 
народов России [https://base.garant.ru/181870/]. 
Помимо ФАДН России и иных федеральных органов исполнительной 

власти, большое значение для эффективной реализации государственной 
национальной политики имеет деятельность исполнительных органов 
субъектов РФ. Необходимо отметить, что на региональном уровне суще-
ствует несколько подходов к распределению полномочий в исследуемой 
сфере, что обусловлено реализацией положений ч. 3 ст. 31 Федерального 
закона от 21 декабря 2021 г. № 414-ФЗ «Об общих принципах организации 
публичной власти в субъектах Российской Федерации», согласно которым 
система и структура таких органов определяются высшим должностным 
лицом субъекта РФ. Анализ существующего распределения полномочий, 
связанных с реализацией государственной национальной политики и 
предусмотренных федеральным законодательством, не позволяет выде-
лить среди них универсальный подход. Стоит отметить, что в некоторых 
регионах, например, Удмуртской Республике, Республике Коми, созданы 
отдельные министерства национальной политики, т.е. отдельные испол-
нительные органы, специализирующиеся преимущественно на реализа-
ции государственной национальной политики. 
В то же время куда как более распространена практика сочетания пол-

номочий в области реализации государственной национальной политики 
с полномочиями в иных сферах: внешних (межрегиональных) связей (г. 
Москва, Республика Северная Осетия-Алания, Республика Саха (Якутия); 
культуры (Чувашская Республика и Амурская область); массовой инфор-
мации и печати (Республика Ингушетия, Карачаево-Черкесская Республи-
ка). Во многих субъектах также можно наблюдать растворение полномо-
чий в сфере реализации государственной национальной политики в ком-
петенции исполнительных органов субъектов РФ по региональной (тер-
риториальной или внутренней) политике, что преимущественно можно 
наблюдать в областях, например, Оренбургской, Мурманской и Рязанской. 
Подобное разнообразие подходов к наделению исполнительных орга-

нов субъектов РФ полномочиями в сфере реализации государственной 
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национальной политики, по нашему мнению, во многом обусловлено 
условиями, сложившимися в регионах России. Так, создание отдельных 
исполнительных органов субъектов РФ, таких как министерства нацио-
нальной политики, наиболее актуально для регионов, отличающихся сво-
ей полиэтничностью, в первую очередь, субъектов РФ, образованных по 
национальному признаку. В это же время в регионах, характеризующихся 
более монолитным по своему национальному составу населением, допу-
стимо наделение полномочиями в рассматриваемой сфере исполнитель-
ных органов субъектов РФ, также решающих задачи в иных областях, тес-
но связанных с национальной политикой, в частности, в сферах культуры 
и территориальной политики. 
Несмотря на отсутствие необходимости изменения систем исполни-

тельных органов субъектов РФ с целью дальнейшей институционализа-
ции государственной национальной политики в регионах, нельзя не отме-
тить наличие потребности в унификации и конкретизации полномочий 
таких органов в рассматриваемой сфере, в первую очередь, касающихся 
профилактики экстремизма, напрямую относящейся к вопросам обеспече-
ния региональной безопасности. 
Так, в документах стратегического планирования, затрагивающих во-

просы реализации государственной национальной политики, в частности 
упомянутой Стратегии, значительное внимание было уделено профилак-
тике отдельных проявлений экстремизма, без которой эффективная дея-
тельность по укреплению межнационального согласия невозможна. Дан-
ное изменение во многом продиктовано трансформацией угроз в сфере 
межнациональных и межконфессиональных отношений. Подобное смеще-
ние вектора государственной национальной политики осталось без долж-
ного внимания в регионах, в том числе не нашло отражения в положениях 
об исполнительных органах субъектов РФ, наделенных полномочиями в 
сфере реализации государственной национальной политики. Так, в Поло-
жении о Министерстве культуры и национальной политики Амурской об-
ласти имеется упоминание полномочия, связанного с профилактикой экс-
тремизма, которое также встречается и в иных положениях об исполни-
тельных органах Амурской области, т.е. носит общий характер и не отно-
сится к полномочиям в области национальной политики. В нем также не 
упоминается полномочие по проведению мониторинга состояния межна-
циональных и межконфессиональных отношений. 
В отдельных субъектах РФ конкретизация полномочий по профилакти-

ке экстремизма в контексте реализации государственной национальной 
политики необходима для разграничения компетенции исполнительных 
органов. Так, в г. Москве ими наделены Департамент региональной без-
опасности и противодействия коррупции города Москвы, а также Депар-
тамент национальной политики и межрегиональных связей города Моск-
вы. Упомянутому разграничению способствуют положения Стратегии 
противодействия экстремизму в Российской Федерации (утверждена Ука-
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зом Президента РФ от 28 декабря 2024 г. № 1124), поскольку в ней опре-
делены основные направления государственной политики в сфере проти-
водействия экстремизму в области национальной политики, которые 
должны учитываться при определении полномочий исполнительных ор-
ганов субъектов РФ, участвующих в реализации государственной нацио-
нальной политики. 
В небольшом количестве регионов данная проблема также решается 

благодаря принятию законов субъектов РФ о профилактике экстремизма 
(Республика Дагестан, Республика Ингушетия), либо включению соответ-
ствующих положений в законы субъектов РФ о профилактике правонару-
шений (Костромская область). Данные законодательные акты определяют 
и разграничивают полномочия органов государственной власти субъектов 
РФ по профилактике экстремизма. Вместе с тем такая практика имеется 
далеко не во всех регионах. 
Для решения данной проблемы требуется реализация комплекса орга-

низационно-правовых мер, предполагающих изменение положений об ис-
полнительных органах субъектов РФ, участвующих в реализации государ-
ственной национальной политики, с целью конкретизации их полномочий 
по профилактике экстремизма, а также принятие законов субъектов РФ, 
направленных на регулирование отношений в этой сфере и содержащих 
ранее указанные положения. Данные организационно-правовые меры 
должны реализовываться в субъектах РФ с учетом положений Стратегии 
противодействия экстремизму в Российской Федерации. 
Эффективная реализация государственной национальной политики в 

Российской Федерации невозможна без активного привлечения научного 
сообщества для экспертно-аналитического и методического сопровожде-
ния деятельности органов публичной власти в рассматриваемой сфере, а 
также институтов гражданского общества. На региональном уровне такое 
привлечение должно осуществляться исполнительными органами субъ-
ектов РФ, для чего соответствующие полномочия также должны быть за-
креплены в положениях, регулирующих их функционирование. Не менее 
важной является организация межрегионального сотрудничества, которое 
должно предполагать обмен информацией по вопросам реализации госу-
дарственной национальной политики, проведение совместных мероприя-
тий, позволяющих привлечь большее количество граждан к решению за-
дач в рассматриваемой сфере. 
Таким образом, для повышения эффективности реализации государ-

ственной национальной политики в субъектах РФ требуется решение про-
блем, связанных с функционирование территориальных органов ФАДН 
России, а также исполнительных органов субъектов РФ, реализующих 
полномочия в данной сфере. Осуществить это можно путем реализации 
предложенных организационно-правовых мер, направленных на конкре-
тизацию и разграничение полномочий упомянутых органов публичной 
власти, оптимизацию их деятельности в субъектах РФ, совершенствование 
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взаимодействия и координации совместных усилий по укреплению меж-
национального согласия в регионах России. Более того, данные меры поз-
волят также повысить качество обеспечения региональной безопасности в 
субъектах РФ, без которого невозможно устойчивое развитие регионов. 
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В Конституции РФ человек его права и свободы провозглашены в каче-
стве высшей ценности (ст. 2), что задает антропологический вектор раз-
вития всей системы национальной безопасности и ее отдельных состав-
ляющих стратегических национальных приоритетов, среди которых осо-
бое место занимает общественная безопасность (подп. 3 п. 26 Стратегии 
национальной безопасности Российской Федерации, утвержденной Ука-
зом Президента РФ от 2 июля 2021 г. № 400). Данный конституционный 
принцип выступает в качестве фундаментального императива, определя-
ющего целеполагание в деятельности государства по защите интересов 
личности и общества в целом. При этом целеполагание в сфере обеспече-
ния общественной безопасности представляет собой сложный и много-
уровневый процесс формирования комплекса целей, задач и приоритетов, 
определяющих направления деятельности государственных структур, 
связанных с прогнозированием, предупреждением и иными защитными 
механизмами от различного рода угроз интересам личности и общества. 
По верному замечанию И. В. Гусаима, обеспечение безопасности личности 
берет свое начало в признании неотъемлемых прав каждой личности и га-
рантирования со стороны государства их неукоснительного соблюдения 
[1, стр. 63]. 
Базовые ориентиры целеполагания в сфере общественной безопасно-

сти, наряду с Конституцией РФ, закреплены и Федеральном законе от 28 
декабря 2010 г. № 390-ФЗ «О безопасности», где в ст. 2 к основному прин-
ципу обеспечения безопасности отнесен принцип соблюдения и защиты 
прав и свобод человека и гражданина. Стратегия национальной безопас-
ности определяет общественную безопасность в контексте защиты жизни, 
здоровья, прав и свобод человека и гражданина, что в очередной раз ак-
центирует внимание на связи целеполагания с безопасностью личности. 
По справедливому замечанию профессора С. И. Гирько, существенным 
препятствием для эффективного целеполагания в сфере обеспечения об-
щественной безопасности и учета интересов в данной сфере личности вы-
ступает утрата силы де-факто в 2020 г. Концепцией общественной без-
опасности в Российской Федерации (утверждена Президентом РФ от 14 
ноября 2013 г. № Пр-2685, так как это создало своего рода «нормативный 
вакуум» и выявило необходимость разработки нового документа страте-
гического планирования в обозначенной сфере [2], в котором безопас-
ность личности будет гармонично интегрирована в качестве системообра-
зующего элемента архитектуры общественной безопасности. 
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При этом не вызывает сомнения главное — безопасность личности вы-
ступает одновременно исходным началом и конечной целью функциони-
рования всей системы общественной безопасности [3, стр. 9]. Современ-
ные вызовы и порождаемые ими угрозы (киберпреступность, терроризм, 
коррупция и др.) обладают общей характеристикой: они имеют личност-
ное измерение (так как причиняют ущерб конкретным интересам челове-
ка), но требуют общественных механизмов противодействия [4]. Как от-
мечает профессор И. Б. Кардашова, защищенность каждой конкретной 
личности становится одновременно исходным условием и критерием эф-
фективности функционирования всей системы общественной безопасно-
сти [5, стр. 11]. Именно через анализ взаимосвязи вызовов и угроз наибо-
лее отчетливо проявляется системообразующая роль безопасности лично-
сти: вызовы адресованы обществу в целом, угрозы реализуются в отноше-
нии конкретной личности, а эффективность противодействия и тем, и 
другим оценивается по состоянию защищенности каждого человека. 
Цель настоящей статьи ― обоснование концептуальной модели, в кото-

рой безопасность личности выступает системообразующим фактором и 
целевой детерминантой системы общественной безопасности. 
Обратимся к текстам документов стратегического планирования, в 

частности, к Стратегии и де-факто утратившей силу Концепции, но явля-
ющейся идеологическим ориентиром для большей части научного сооб-
щества по настоящее время. Так, Стратегия в п. 25 первым в перечне наци-
ональных интересов обозначает «сбережение народа, развитие человече-
ского потенциала, повышение качества жизни и благосостояния граждан». 
На законодательном уровне, таким образом, признается первичность ин-
тересов личности. Иные национальные интересы — оборона, экономика, 
общественный порядок и другие служат инструментом для достижения 
этой главной цели. В п. 28 Стратегии указано: «Народ является носителем 
суверенитета Российской Федерации и ее главным достоянием». Такая 
формулировка, на наш взгляд, представляет собой высшую аксиологиче-
скую квалификацию — признание конкретного человека и сообщества 
людей абсолютной ценностью, по отношению к которой все иные ценно-
сти имеют подчиненный, инструментальный характер. Из данного целе-
полагания следует, что система общественной безопасности, являясь од-
ним из механизмов реализации национальных интересов, должна оцени-
ваться не по формальным показателям (например, статистикой раскрытия 
преступлений, количеством проведенных учений по гражданской обороне 
и т.д.), а по реальному состоянию защищенности каждой конкретной лич-
ности (например, сохранение жизни конкретного человека, восстановле-
ние прав пострадавших, реальная готовность населения к действиям в 
чрезвычайных ситуациях и др.). Таким образом, безопасность личности 
выступает не рядовым элементом системы общественной безопасности, а 
ее системообразующим фактором (определяющим структуру и функции) и 
целевой детерминантой (задающим критерии эффективности). 



169 

Анализ утратившей силу Концепции показал, что конституционный им-
ператив о высшей ценности прав и свобод человека и гражданина были 
отражены в отдельных ее пунктах. Так, в п. 4 указанного документа обще-
ственная безопасность была определена как «состояние защищенности 
человека и гражданина, материальных и духовных ценностей общества от 
преступных и иных противоправных посягательств…». Из данного тексту-
ального выражения следует, что личность поставлена на первое место — 
именно защищенность человека выступает первичным элементом в опре-
делении. Пункт 5 Концепции прямо указывает на необходимость мер по 
предупреждению «преступных посягательств на права и свободы человека 
и гражданина», а в п. 6 под угрозой общественной безопасности понимает-
ся возможность нанесения ущерба «правам и свободам человека и гражда-
нина…». Таким образом, именно права и свободы личности выступают тем 
объектом, ради защиты которого выстраивается вся система обществен-
ной безопасности. 
Доказательством целевой детерминации выступает включение показа-

телей защищенности личности в оценку эффективности системы обеспе-
чения общественной и иных видов безопасности. Например, в соответ-
ствии с п. 82 Стратегии целью экологической безопасности является обес-
печение качества окружающей среды, необходимого для благоприятной 
жизни человека. В п. 85, 86 при перечислении угроз традиционным ценно-
стям (абсолютизация свободы личности, пропаганда вседозволенности, 
безнравственности, эгоизма и т.д.) указывается, что их подрыв «наносит 
непоправимый ущерб нравственному здоровью человека». В свою очередь, 
в Концепции в п. 30 было установлено, что оценка эффективной реализа-
ции Концепции проводится на основе «установленной системы показате-
лей и индикаторов». Из этого следует, что безопасность личности должна 
выступать в качестве не только декламируемой цели, но и в качестве кон-
кретного критерия эффективности всей системы общественной безопас-
ности. 
Как показывает анализ различных документов стратегического плани-

рования, показатели эффективности, закрепляемые в них, зачастую ори-
ентированы на количественные характеристики деятельности государ-
ственных органов, а не на реальное состояние защищенности прав и сво-
бод личности. Это указывает на определенный дисбаланс стратегического 
планирования: механизмы реализации, система мониторинга и контроля 
носят преимущественно «государственно-ориентированный характер» и 
основаны преимущественно на ведомственной отчетности. К примеру, 
государственная программа Российской Федерации «Обеспечение обще-
ственного порядка и противодействия преступности», утвержденная по-
становлением Правительства РФ от 15 апреля 2014 г. № 345, ориентиро-
вана на измерение количественных целевых показателей, таких как уро-
вень раскрываемости преступлений (процент), количество зарегистриро-
ванных преступлений (динамика), количество проведенных профилакти-
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ческих мероприятий и рейдов, доля преступлений, расследованных в 
установленные строки и др. Все перечисленные индикаторы описывают 
исключительно работу системы правоохранительных органов, оценивая 
ее эффективность. При этом объективно за рамками оценки остается ре-
альное состояние защищенности интересов конкретной личности — уро-
вень ее виктимизации, степень доверия к правоохранительным органам и 
др. Еще одним примером являются положения государственной програм-
мы Российской Федерации «Развитие здравоохранения», утвержденной 
постановлением Правительства РФ от 26 декабря 2017 г. № 1640. В этом 
документе система оценивания выстроена через ресурсные и инфраструк-
турные показатели: количество построенных фельдшерско-акушерских 
пунктов (далее — ФАП), численность врачей, обеспеченность койками в 
стационарах и др. При этом становится очевидным, что показатели эффек-
тивности не отражают такие аспекты, как реальная доступность ФАП для 
маломобильного жителя отдаленной деревни (транспортная и физическая 
доступность), уровень удовлетворенности пациента результатами лече-
ния и отношением персонала и т.д. 
Такое положение дел указывает на то, что на практике декларируемые 

идеи стратегического планирования в сфере обеспечения безопасности 
«сбережение народа» и «развитие человеческого потенциала» зачастую 
подменяются количественным измерением эффективности, где объектом 
оценки выступает не состояние защищенности личности, а интенсивность 
деятельности государственных институтов. Это, на наш взгляд, требует 
пересмотра методологии оценки в сторону включения субъективных и 
качественных индикаторов, отражающих конечный результат для каждой 
конкретной личности. Аналогичную позицию можно встретить и в рабо-
тах С. И. Гирько, ведущего ученого в области исследования проблем обес-
печения общественной безопасности, который обосновывает необходи-
мость разработки принципиально иной методологии оценки как угроз 
общественной безопасности, так и эффективности деятельности по их 
нейтрализации. Исследователь аргументирует, что без создания научно 
обоснованной системы оценки, базирующейся на объективных индикато-
рах защищенности, невозможно сформировать целостное представление о 
реальном состоянии общественной безопасности и выработать адекват-
ные меры реагирования. В своих работах С. И. Гирько подчеркивает, что 
эффективность реализации мероприятий в сфере общественной безопас-
ности существенным образом зависит от качества организации системы и 
должна оцениваться исходя из состояния защищенности жизненно важ-
ных интересов личности [7]. 
Развивая данный подход, авторы статьи считают целесообразным вве-

дение в научный оборот, а также в архитектуру документов стратегиче-
ского планирования в сфере обеспечения национальной безопасности и ее 
отдельных национальных стратегических приоритетов такого интеграль-
ного показателя (индекса), как «индекс человеческой безопасности». Обо-



171 

значенный индекс способен аккумулировать две группы показателей, от-
ражающих бинарную природу безопасности личности. 
К первой группе следует отнести «объективные показатели», поддаю-

щиеся количественному измерению и статистическому учету: уровень 
преступности, уровень виктимизации населения, показатели производ-
ственного и бытового травматизма со смертельным исходом, количество 
погибших и пострадавших в ДТП, чрезвычайных ситуациях природного и 
техногенного характера. Данные индикаторы позволяют фиксировать ре-
альный ущерб, причиняемый личности.  
Вторая группа должна образовывать «субъективные показатели», отра-

жающие восприятие безопасности самими гражданами. Как справедливо 
отмечается в современной социологической литературе, безопасность 
личности имеет не только объективное, но и субъективное измерение, 
связанное с оценкой индивидом окружающей действительности, уровнем 
тревожности, страха, доверием к государственным и общественным ин-
ститутам [8]. В связи с этим положение п. 30 утратившей силу Концепции 
о включении в оценку эффективности реализации данного документа уче-
та общественного мнения представлял собой важный шаг в направлении 
совершенствования данной системы. 
Таким образом, предлагаемый авторами статьи «индекс человеческой 

безопасности», интегрирующий объективные статистические данные и 
субъективные социологические показатели, способен выступить надеж-
ным инструментом мониторинга состояния общественной безопасности и 
оценки эффективности деятельности уполномоченных органов, преодо-
левая разрыв между формальными ведомственными отчетами и реаль-
ным положением дел с защищенностью интересов личности. 
Проведенное исследование, опирающееся на анализ конституционных 

положений, действующего законодательства, документов стратегического 
планирования и научных разработок ведущих ученых в сфере обеспечения 
общественной безопасности, позволяет сформулировать ряд выводов, 
направленных на реализацию антропоцентричной модели общественной 
безопасности.  
1. Обосновано, что безопасность личности и общественная безопасность 

находятся в отношении системной иерархии. Безопасность выступает 
первичным элементом и конечной целью функционирования всей систе-
мы общественной безопасности, тогда как общественная безопасность 
представляет собой инструментальную среду, обеспечивающую условия 
для реализации защищенности интересов каждой конкретной личности.  
2. Установлено, что действующее законодательство, включая Федераль-

ный закон «О безопасности» и Стратегию, содержит необходимые декла-
ративные положения, провозглашающие защиту прав и свобод прав и сво-
бод в качестве основополагающего принципа. Однако анализ ведомствен-
ных подходов к оценке эффективности свидетельствует о том, что ин-
струментарий реализации антропоцентричной модели в полной мере не 
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сформирован. Сохраняющийся разрыв между декламируемыми целями и 
реальными механизмами их достижения препятствует последовательному 
воплощению конституционного императива в сфере обеспечения обще-
ственной безопасности.  
3. Важным обстоятельством, осложняющим реализацию системного 

подхода к обеспечению общественной безопасности, выступает утрата си-
лы Концепции. Образовавшийся нормативный вакуум в сфере стратегиче-
ского планирования общественной безопасности объективирует потреб-
ность в принятии нового документа стратегического планирования в обо-
значенной сфере, который должен быть построен на предлагаемой в 
настоящем исследовании антропоцентричной метрологии, интегрирую-
щей безопасность личности в качестве системообразующего фактора.  
4. Введение в понятийный аппарат стратегического планирования тер-

мина «индекс человеческой безопасности» позволит учитывать как объ-
ективные данные (уровень преступности, виктимизации и т.д.), так и 
субъективные индикаторы (ощущение защищенности, доверие к право-
охранительным органам), выступает тем инструментом, который перево-
дит конституционный императив о высшей ценности прав человека в 
плоскость измеримых критериев оценки деятельности всех субъектов об-
щественной безопасности. 
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По мере усиления кризиса однополярной системы построения междуна-
родных отношений, характеризующейся полной монополизацией эконо-
мической сферы и установлением тотальной политической гегемонии из-
бранных государств над остальным геополитическим сообществом, все 
большее число стран стали искать альтернативные «традиционным» 
международным организациям площадки для представления собственных 
политических интересов, как полноправные члены международного со-
общества. Одной из таких международных организаций на современном 
этапе формирования многополярной системы дипломатических отноше-
ний выступает содружество стран БРИКС. 
Первая встреча членов международного объединения произошла в 2006 

г. на полях сессии Генеральной ассамблеи ООН в составе четырех стран 
(Россия, Бразилия, Индия и Китай) [URL: https://www.mid.ru/ru/detail-
material-page/1767167/]. Ключевыми задачами многостороннего сотруд-
ничества участники определили: финансово-экономическое взаимодей-
ствие, нацеленное на обеспечение продовольственной, энергетической 
безопасности, устойчивого развития, которые реализуются при соблюде-
нии принципов равноправия и взаимного уважение всех участников со-
дружества. 
На сегодняшний день членами БРИКС являются 11 стран, географиче-

ское расположение которых охватывает в совокупности три континента: 
здесь проживает более 45% всего населения планеты и хранится око-
ло 45% запасов нефти. Члены содружества производят около 30% мирово-
го ВВП и хранят в своих банках более 17% мировых запасов золота [2, стр. 
7]. Кроме того, все участники БРИКС являются авторитетными членами 
таких международных межправительственных организаций и объедине-
ний, как СНГ, ОДКБ, ШОС, АТЭС, Союза южноамериканских наций, Сообще-
ства латиноамериканских и карибских государств, Африканского союза, 
Ассоциации регионального развития стран Южной Азии, поэтому каждое 
государство-участник БРИКС выражает в объединении не только свои 
национальные интересы, но и коллективные интересы своего региона. 
За годы совместной работы, а также плодотворного сотрудничества 

ключевыми вопросами обсуждений неизменно оставались задачи научно-
технологического сотрудничества, проблемы ядерной безопасности, во-
просы глобальной экономики, а также вызовы цифровой эпохи [URL: 
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http://www.kremlin.ru/events/president/news/69299]. На сегодняшний 
день на полях встреч государств-участников БРИКС одним из ключевых 
тем обсуждений выступает развитие сети международных транспортно-
логистических коридоров, как одного из способов сглаживания негатив-
ного влияния глобального экономического кризиса, вызванного измене-
ниями дипломатической конъюнктуры, в рамках развития партнерских 
отношений со странами-участниками межгосударственного объединения. 
Впервые вопрос о формировании новой архитектуры трансконтинен-

тальной евразийской логистики прозвучали на XIV саммите БРИКС 24 
июня 2022 г. [URL: http://www.kremlin.ru/supplement/5819]. В своем сов-
местном заявлении участники призвали развитые государства проводить 
ответственную экономическую политику, преодолевая негативные вто-
ричные политические факторы, чтобы избежать серьезных последствий 
для развивающихся стран [Пекинская декларация XIV саммита БРИКС от 
23 июня 2022 г.]. Однако практических предложений, направленных на 
развитие новых транспортно-логистических направлений в рамках сов-
местной работы стран-участниц не поступило, а принятая по итогу самми-
та Пекинская декларация заложила лишь фундамент для дальнейшего 
развития транспортного диалога между партнерами. 
Вопрос развития транспортных артерий нашел свое юридическое за-

крепление в 2024 г. по итогам саммита стран БРИКС в Российской Федера-
ции. Согласно содержанию Казанской декларации «Укрепление многосто-
ронности для справедливого глобального развития и безопасности», при-
нятой по итогам работы XVI саммита БРИКС, участники обозначили свои 
намерения на дальнейшее сотрудничество по созданию логистической 
платформы для координации и совершенствования транспортных услуг в 
целях обеспечения мультимодальной логистики между странами и повы-
шения транспортного потенциала при уважении суверенитета и террито-
риальной целостности всех государств-участников. 
В целях реализации обозначенных направлений был запущен регуляр-

ный диалог в рамках БРИКС, а также образованы подгруппы по транспор-
ту и логистике в рамках Делового совета. Кроме того, одним из значимых 
практических результатов совместной работы стран-участниц в Казани 
является встреча министров транспорта БРИКС, по итогам которой была 
обозначена важность развития сотрудничества в области воздушного 
транспорта, в частности по созданию правовой базы со странами Африки, 
а также определена роль Российской Федерации в развитии железнодо-
рожного сообщения между странами-участницами БРИКС как транзитного 
государства, выступающего связующим звеном в международных транс-
портных коридорах «Восток—Запад» и «Север—Юг» [URL: 
https://mintrans.gov.ru/press-center/news/11521]. Кроме того, в своем вы-
ступлении министр транспорта подчеркнул особую роль Северного мор-
ского пути, развитие которого «является стратегическим вопросом для 
России». 

http://www.kremlin.ru/events/president/news/69299
http://www.kremlin.ru/supplement/5819
https://mintrans.gov.ru/press-center/news/11521
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В 2025 г. обсуждения дальнейшего развития транспортного диалога 
проходили с акцентом на усилении логистической, таможенной взаимо-
связей и экологической устойчивости. Указанный вектор был отражен в 
Декларации «Укрепление сотрудничества Глобального Юга для более ин-
клюзивного и устойчивого управления», подписанной в Рио-де-Жанейро 6 
июля 2025 г.: «Мы поддерживаем технологическое сотрудничество между 
странами БРИКС с учетом их национальных особенностей по разработке и 
внедрению экологически чистых авиационных энергоносителей и сопут-
ствующих технологий». Кроме того, участники встречи подчеркнули важ-
ность сотрудничества по укреплению воздушного и морского сообщения, 
содействию декарбонизации морского транспорта, а также по усилению 
инициатив по интеграции и инновациям в логистике. 
Вторая встреча министров транспорта, прошедшая в рамках работы XVII 

саммита БРИКС, была посвящена негативному влиянию односторонних 
ограничительных экономических мер, а также повышению таможенных 
сборов. По итогам работы была принята Декларация, в которой отражена 
консолидированная позиция стран БРИКС в части недопустимости одно-
сторонних санкций и ограничений в сфере транспорта [URL: 
https://mintrans.gov.ru/press-center/news/11872]. Министры поделились 
передовым опытом, а также полностью поддержали значимость развития 
международного транспортного сотрудничества в рамках объединения, в 
том числе для укрепления торговых, экономических и культурных связей 
между странами. 
Таким образом, на сегодняшний день по итогам деятельности Рабочей 

группы по инфраструктуре Делового Совета БРИКС обозначены следую-
щие направления сотрудничества по созданию транспортно-
логистических маршрутов, которые включают в себя развитие междуна-
родных транспортных коридоров: «Север―Юг», «Восток―Запад», а также 
создание опорной логистической инфраструктуры, повышающей доступ-
ность к портам транспортных коридоров [4]. 
Кроме того, в рамках развития сети транспортных узлов государства 

планируют развивать торговые маршруты через порты Азово-
Черноморского бассейна, открывающие возможности для осуществления 
морской торговли в страны Африки и Латинской Америки через междуна-
родные морские пути (Китай — Юго-Восточная Азия — Индия — ЮАР — 
Бразилия; Россия — Египет — ЮАР; Россия — Египет — Бразилия) [URL: 
https://1520international.com/content/2024/oktyabr-2024/the-future-of-
brics-corridors-and-barriers/]. Не меньший интерес для иностранных парт-
неров представляет развитие маршрутов к водным путям транспортного 
коридора «Север—Запад», проходящих через порты Мурманска и Санкт-
Петербурга, открывающие возможности для развития торговли с Китаем, 
Индией, ОАЭ и Бразилией. 
Однако при всем многообразии предложений и возможных вариантов 

развития транспортных узлов и маршрутов, с учетом изменений во внеш-

https://mintrans.gov.ru/press-center/news/11872
https://1520international.com/content/2024/oktyabr-2024/the-future-of-brics-corridors-and-barriers/
https://1520international.com/content/2024/oktyabr-2024/the-future-of-brics-corridors-and-barriers/
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неполитической конъюнктуре, непосредственно обусловивших макроэко-
номические сдвиги, наиболее уместно рассмотреть в качестве примера 
возможные перспективы развития таких больших международных проек-
тов Международный транспортный коридор (МТК) «Север―Юг», а также 
представленный в 2024 г. помощником Президента ЭСВУ БРИКС И. М. 
Глушковым проект Евразийского транспортно-логистического коридора 
стран БРИКС «73-й Меридиан» [URL: https://brics-
expert.info/documents/predlozheniya-k-sammitu-briks-v-kazani/proekt-
evraziyskogo-transportno-logisticheskogo-koridora-stran-briks-73-y-meridian-
m73/]. Указанные транспортно-логистические маршруты в первую оче-
редь направлены на укрепление политических, таможенных и правовых 
связей со странами БРИКС. 
Итак, международный транспортный коридор «Север―Юг» представля-

ет собой комбинированный маршрут транспортировки грузов общей про-
тяженностью 7200 км от Санкт-Петербурга до портов Ирана и Индии. В 
условиях нелегитимных односторонних ограничений со стороны Запада, в 
частности в сфере логистики, коридор призван стать ключевой артерией, 
укрепляющей континентальную взаимосвязанность регионов. 
Проект реализуется на основе Соглашения о международном транс-

портном коридоре «Север—Юг» 2000 г., которое было заключено между 
Россией, Индией и Ираном. Позднее к указанному документу присоедини-
лись Азербайджан, Армения, Белоруссия, Казахстан, Оман, Сирия, Таджи-
кистан, Турция и Украина. 
За годы тесного сотрудничества с Исламской Республикой Иран между 

государствами были подписаны такие ключевые двухсторонние договоры 
о сотрудничестве, как Соглашение между Правительством России и Пра-
вительством Ирана о сотрудничестве по финансированию проектирова-
ния, строительства и поставок товаров и услуг для создания железной до-
роги Решт—Астара на территории Ирана для развития перевозок 
по международному транспортному коридору «Север—Юг», исполнитель-
ный контракт между ООО «Каспиан сервисез» и Иранской компанией по 
строительству и реконструкции трансграничной инфраструктуры [URL: 
https://www.mid.ru/ru/foreign_policy/economic_diplomacy/2068639/]. Од-
нако несмотря на активные диалог двух государств по состоянию на 2025 
г. совестными усилиями правительств было проложено всего 19 из 162 км 
железнодорожной магистрали Решт-Астара, в результате чего В. В. Пути-
ным и М. Пезешкиана было подписано дополнительное соглашение о про-
ведении инженерных изысканий по месту прокладки основной линии 
опережающими темпами. 
Кроме того, на протяжении 2024 г. между Россией и Азербайджаном ак-

тивно прорабатывался вопрос подписания двустороннего соглашения о 
финансировании проектирования реконструкции и строительства объек-
тов железнодорожной инфраструктуры. В результате чего, 21 декабря 
2024 г. между Правительством Российской Федерации и Правительством 

https://brics-expert.info/documents/predlozheniya-k-sammitu-briks-v-kazani/proekt-evraziyskogo-transportno-logisticheskogo-koridora-stran-briks-73-y-meridian-m73/
https://brics-expert.info/documents/predlozheniya-k-sammitu-briks-v-kazani/proekt-evraziyskogo-transportno-logisticheskogo-koridora-stran-briks-73-y-meridian-m73/
https://brics-expert.info/documents/predlozheniya-k-sammitu-briks-v-kazani/proekt-evraziyskogo-transportno-logisticheskogo-koridora-stran-briks-73-y-meridian-m73/
https://brics-expert.info/documents/predlozheniya-k-sammitu-briks-v-kazani/proekt-evraziyskogo-transportno-logisticheskogo-koridora-stran-briks-73-y-meridian-m73/
https://www.mid.ru/ru/foreign_policy/economic_diplomacy/2068639/
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Азербайджанской Республики было подписано Соглашение о сотрудниче-
стве в целях развития транзитных грузовых перевозок по МТК «Север—
Юг», которое закрепило механизм координации развития железнодорож-
ных грузовых перевозок и инфраструктуры на западном участке МТК, а 
также облегчило процедуры пересечения государственной границы. 
В результате активной работы российской дипломатии, а также высо-

кой заинтересованности иностранных партнеров в октябре 2025 г. состоя-
лась трехстороння встреча представителей России, Ирана и Азербайджана, 
посвященная вопросам инфраструктурного сотрудничества и укрепления 
транспортной связанности. По итогам встречи Стороны договорились со-
здать в течение трех месяцев рабочую группу для разработки плана меро-
приятий по развитию МТК «Север—Юг». 
Вместе с тем обострение конфликтов на Ближнем Востоке, связанное 

прежде всего с началом военных столкновений между Израилем и Ираном, 
а также неурегулированность отношений Ирана с США, негативно сказы-
ваются на безопасности грузоперевозок в районе Персидского залива. В 
частности, полная блокировка Ормузского пролива, который является 
южной частью МТК «Север―Юг», фактически повлекла дисфункцию мор-
ского сегмента транспортного коридора. 
Вместе с тем учитывая сложившуюся внешнеполитическую обстановку, 

а также стремление участников как внутреннего, так и внешнего рынка, 
снизить потенциальные коммерческие и логистические риски, наиболее 
вероятный вектор развития международного партнерства в рамках БРИКС 
в ближайшие годы будет смещен на выстраивание логистических комму-
никаций со странами регионов Азии. 
Таким образом, наибольший интерес представляет Проект Евразийского 

транспортно-логистического коридора «73-й Меридиан», который позволит 
создать кратчайший путь к минерально-сырьевым ресурсам Западной и Во-
сточной Сибири. Инвестиционная привлекательность данного проекта за-
ключается в том, что транспортный коридор позволит активнее участвовать 
в международной торговле Пакистану, Узбекистану, Туркмении, Кыргызста-
ну, Таджикистану и Афганистану, а также объединить два больших нацио-
нальных проекта Индии («Север—Юг») и Китая («Шелковый путь») [3]. 
Для нашего государства развитие указанного направления непосред-

ственно связано с реализацией положений, закрепленных Стратегией со-
циально-экономического развития Сибирского федерального округа до 
2035 года, утвержденного распоряжением Правительства РФ от 26 января 
2023 г. № 129-р. Как следует из текста проекта, развитие транспортно-
логистических маршрутов между странами Азии предусматривает в 
первую очередь восстановление местной аэропортовой сети субъектов РФ, 
расположенных на 73-м меридиане: Омской, Тюменской областей, Ханты-
Мансийского и Ямало-Ненецкого автономного округов. 
Согласно подсчетам рабочей группы БРИКС с учетом уже имеющейся 

транспортной инфраструктуры в регионе, а также географического поло-
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жения субъектом для реализации ключевых задач проекта выступит Ом-
ская область. Развитие логистической инфраструктуры данного региона 
оценивается в 120 млрд евро за обслуживание транзитных, импортно-
экспортных грузопотоков [1, стр.20]. 
Таким образом, планируется создание крупного мультимодального 

транспортно-логистического узла с развитой сетью магистрального 
транспорта, включающего в себя воздушные грузо- и пассажиро-
перевозки через аэропорт «Омск-Федоровка», железнодорожную транс-
портировку через Транссибирскую магистраль, развитие дорожного дви-
жения по магистрали М51 «Байкал», а также речного транспорта [URL: 
https://cyberleninka.ru/article/n/73-y-meridian-nachinaetsya-v-omske]. 
Кроме того, существование на территории Омской области профильных 

предприятий, связанных с производством аэрокосмической продукции, 
позволяет в будущем сформировать кластер, направленный на производ-
ство авиационной техники и авиационных двигателей, что позволит обес-
печить стабильность перевозок по воздушным коридорам [URL: 
https://bk55.ru/news/article/247081/]. Данный проект в будущем может 
стать площадкой для отработки и моделирования таких важных направ-
лений сотрудничества стран БРИКС, как экономическая кибернетика, 
международная промышленная кооперация, авиастроение, агроперера-
ботка, стандартизация процессов. 
Таким образом, в условиях глобальных вызовов и угроз развитие сети 

международных транспортно-логистических коридоров является залогом 
обеспечения экономического роста и повышения конкурентоспособности 
национальной экономики, укрепления безопасности и обороноспособно-
сти государства. Комплексное развитие новых направлений логистики и 
таможенной инфраструктуры выступает не только залогом защиты наци-
ональных интересов Российской Федерации, но и усилением роли нашей 
станы как одного из участников международных торговых отношений. 
По сути за годы работы блок БРИКС стал одним из значимых игроков не 

только на внешнеполитическом уровне, но и разработал своеобразный 
противовес рычагам внешнеэкономического давления, используемых 
странами Запада с целью оказания влияния на проводимую суверенными 
государствами политики, по реализации прежде всего собственных наци-
ональных интересов, а также масштабирования собственной роли в миро-
вом сообществе. 
Для Российской Федерации проведение дружественной политики по 

наращиванию транспортной связи между государствами позволяет реали-
зовывать ключевые задачи Федерального закона от 28 июня 2014 г. № 
172-ФЗ «О стратегическом планировании в Российской Федерации», а 
также положения Транспортной стратегии Российской Федерации до 2030 
года с прогнозом на период до 2035 года. Указанные документы в первую 
очередь определяют такие ключевые задачи субъектов стратегического 
планирования, как: поиск возможностей социально-экономического раз-

https://bk55.ru/news/article/247081/
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вития Российской Федерации на всех уровнях, а также отдельных отрас-
лей и сфер государственного и муниципального управления, а также со-
здание механизмов, обеспечивающих вовлечение граждан и хозяйствую-
щих субъектов в них. 
Иными словами, в сфере обеспечения функционирования и развития 

транспортной системы ключевая задача государства заключается в созда-
нии условий для повышения качества жизни и здоровья граждан, эконо-
мического роста и повышения конкурентоспособности национальной 
экономики, укрепления безопасности и обороноспособности страны, реа-
лизации ее транспортного потенциала через опережающее развитие 
транспортной инфраструктуры. 
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Introduction 
Bab el-Mandeb is one of the most salient strategic sea lanes in modern times. 

It is an important passage between Red Sea and the Gulf of Aden and the Indian 
Ocean and the Mediterranean Sea via the Suez Canal. Hence, the importance of 
this as a major artery for international trade and energy transportation. The 
strait is situated between Yemen's coast on the one hand and the coasts of 
Djibouti and Eritrea on the other, which makes it highly geopolitically and 
security sensitive with a width of only about 30 kilometres at its widest parts. 
It is important to study maritime protection and security in this passage 

because of the large amount of global seaborne trade transiting through the 
passage, such as oil and liquid natural gas flows from the Arabian Gulf to 
European and American markets, and Asian goods moving towards Europe. This 
topic has been studied from different aspects recently. Sayed Ahmed, Lobna 
Makram and Howaida Ahmed (2025) conducted a study on the role played by 
the United Nations in maintaining and improving international maritime 
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security by analysing the international community's response to the threats to 
international maritime security posed by the Houthis in the Bab el-Mandeb 
Strait. The study identified the United Nations as having both offered a legal 
framework to facilitate freedom of navigation and yet having had a somewhat 
limited impact on the ground, because of the split within the United Nations 
Security Council and the complexity of the Yemeni conflict. 
On the other hand, the study conducted by Mohammed Abdel Fattah Al-

Hamrawi 2025, sheds light on the importance of the regional and international 
competition over the strait. It highlighted the impact of such competition on the 
safety of navigation in the Red Sea and how the strait serves as one of the main 
battlegrounds in geopolitical power dynamics in the region and beyond. Its role 
becomes even more critical in view of the various threats it is subjected to such 
as piracy, terror, and non-traditional activities of the Houthis group. 
From what has been mentioned, maritime protection and security in Bab el-

Mandeb Strait is not just military security but has several aspects such as 
maritime routes security, commercial vessels security and freedom of navigation 
which is guaranteed by rules of international law of the sea including 1982 
United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS). It is also stressed 
the importance of regional and international cooperation, with a focus on the 
cooperation of the naval forces of the littoral states and the international powers 
in the framework of multinational cooperation, the aim of which is the fight 
against piracy and the protection of navigation. 
The narrow geographical area of the strait compounds the threat of the 

seriousness of the threats that face the strait by non-state actors, including the 
Houthis group, which provides them with a higher margin to leverage in the 
security of the strait. In addition, the fact that the Yemen war and the Red Sea 
and Horn of Africa strategic balance have been interconnected has rendered the 
strait one of the regional networks of balances of power. In this regard, this study 
aims to highlight the correlation between geopolitical aspects and changes in 
maritime threats in today's world, examine the effectiveness of current legal and 
security mechanisms, and understand the ability of the regional and 
international players in controlling risks and ensuring that the world of 
maritime traffic remains uninterrupted. 

Research problem 
The study problem focuses on the continued escalation of what can be called 

“non-traditional” threats to the security of navigation in Bab el-Mandeb Strait, as 
well as the type of legal, security, and strategic challenges, which are not just 
related to the local context of the Yemen conflict, but also to the wider regional 
and international dimensions. 
The Bab el-Mandeb Strait is one of the key international straits which are 

recognized as transit passages under the provisions of the 1982 United Nations 
Convention on the Law of the Sea. This puts an international obligation to 
guarantee freedom of navigation and the continuity of the global trade flows. 
The situation to security related to the Yemen conflict, however, has led to a new 
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security reality, especially the massive strides in the sea domain the Ansar Allah 
(Houthi) movement has made in boosting their maritime capabilities. This 
reality is manifested in the employment of anti-ship missiles, Unmanned Aerial 
Vehicles (UAVs), explosive-laden boats and naval mines, which have heightened 
the dangers for commercial and military ships that pass through the area. 
The need for international security of the international straits and the 

freedom of navigation is clearly guaranteed by international law, while the actual 
situation is characterized by several incidents and threats. These incidents have 
come along with supply chain disruptions, escalating insurance and shipping 
costs, and potential of military escalation. Another aspect of the question is 
whether regional and international measures have been effective in securing the 
strait and whether they are able to reconcile the needs of the littoral state of 
national sovereignty with the needs of collective security of the international 
community. 
The threat, as well, is complex, with its dimensions that go beyond military to 

the economic and geopolitical. In this context, the main question would be: How 
much of the current maritime protection systems can ensure the safety of 
navigation in Bab el-Mandeb Strait in the face of the developments of the 
Houthis? To what extent are international legal and existing security 
mechanisms options for combating this kind of non-traditional threat? 
As such, the research problem is motivated by the need to analyse the current 

situation of maritime protection and security in Shabaab and the efficiency of 
the measures adopted, considering the potential strategic alternatives to 
enhance maritime security in the strait without disturbing freedom of navigation 
and minimising the effects of Yemen's conflict on the security of maritime 
passage in the world border. 

Relevance of the Study 
The current study is of great relevance due to highlighting the seriousness of 

non-traditional threats to one of the world’s most important maritime passages; 
contributing to a deeper understanding of the relationship between regional 
conflicts and the security of international navigation; providing a scholarly 
analysis that may assist decision-makers in developing maritime protection 
strategies; enriching academic studies in the fields of maritime security and 
international law of the sea; clarifying the economic and political implications of 
any security disruption in the Bab el-Mandeb Strait at both the regional and 
international levels. 

Objectives of the Study are to demonstrate the geopolitical and economic 
significance of the Bab el-Mandeb Strait in the movement of international trade; 
to examine the concept of maritime protection and security and clarify its legal 
and security dimensions considering the rules of international law of the sea; to 
analyze the nature of maritime threats emanating from the Houthi group; to 
assess the effectiveness of the international legal framework governing 
maritime straits, particularly the provisions of the United Nations Convention on 
the Law of the Sea; to propose mechanisms and recommendations for 
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strengthening maritime protection and security in the strait and reducing future 
risks. 

Section One: The Conceptual and Strategic Framework of Maritime 
Protection and Security in the Bab el-Mandeb Strait 
The Bab el-Mandeb Strait is a highly recognized strategic maritime passage in 

the world, linking the Red Sea with the Gulf of Aden and then the Arabian Sea 
and the Indian Ocean. This is an important route of communication between 
East and West and between the northern and southern hemisphere (via the Suez 
Canal). Given its special geographical position, the strait is a focal point in terms 
of security and geopolitical issues of the big powers, especially in the areas of 
freedom of navigation, shipping, and energy conveying. It has also become the 
venue of the security issues such as piracy, maritime terrorism, smuggling and 
environmental and economic threats. 
Given the importance, maritime security has become integrated with the 

strategic, economic, and political dimension in Bab el-Mandeb Strait. It is not just 
about security of national interests but also about facilitation of global trade, 
security of sea lanes from transnational threats. This, therefore, necessitates a 
thorough review of the concepts and strategies of maritime protection and 
security in a way that allows to be acquainted with the legal and security issues 
related to the strait and understands the geopolitical implications why control 
over the strait is vital for the coastal countries and major powers. 
This section seeks to give an integrated perspective of the notion of maritime 

security and its legal aspects as well as emphasise the geopolitical and strategic 
importance of Bab el-Mandeb Strait. This is done through reading specialised 
academic literature and studies as well as assessing the role of this strait in the 
regional and international maritime security balances. 

Subsection One: The Concept of Maritime Protection and Security 
Plurality and complexity are the nature of the concept of maritime security, 

which overlaps political, ideological, and strategic aspects. This can be 
considered as a necessary precondition for the protection of the seas and the 
sustainability of their economic wealth. In a wider context it is also known as an 
effort to preserve the stability of the international order and secure the “highly 
important” maritime routes. However, in much of the literature, the concepts 
involved in maritime security have yet to be precisely defined, both with respect 
to the problems that should be secured and the mechanisms that should be 
embraced to secure the maritime domain [5, p. 29].  
It is on this basis that maritime security can be defined as an effort and 

institutional mechanism carried out by the nation's government and maritime 
competent institutions in countering illegal threats and risks in the maritime 
sector that are in line with security, stability, and protection of national and 
international interests. It also means a comprehensive management process 
established particularly for preventing threat and illegal activity in the maritime 
domain and responding to them [8, p. 317]. 
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In a more specific framework maritime security involves protection against 
the maritime security threats, including those of maritime terrorism and piracy, 
and armed attacks and the fight against various illegal activities at sea, such as 
deliberate maritime pollution, illegal exploitation of natural resources, 
smuggling of drugs, persons, weapons and other materials which may be 
engaged in criminal or terrorist acts and irregular migration [9, p. 17]. 
In scholarly research, researchers typically aim to take a broad understanding 

of maritime security, not only in the narrow security sense, but also in terms of 
the legal regime for the oceans, measures for combating maritime threat, and the 
social and economic aspects related to sustainable use of ocean resources. The 
all-roundedness of this approach stands in sharp contrast to the limited nature 
of the issues that had been tackled by the international community in the sea 
sphere to date and reflects the heterogeneity of the issues that form the topic of 
modern research and analysis in this area [8, p. 317]. 
In this context, maritime security should be understood not just as a 

preventive, but also a system of effective response measures to protect the 
maritime domain from deliberate threats and illegal acts. This concept is of 
particular importance because of the multi-facetedness of its dimensions—and 
the fact that they are correlated. It involves co-ordinated activities by national 
and international, public and private entities to safeguard the freedom of 
navigation and maintain stability and security in the seas and key maritime 
passages. On a theoretical level maritime security is taken for granted to have a 
clear and well-defined meaning; on a practical level, it is subject to the will of 
national sovereignty, the authorities deciding its scope and the priorities with 
which it is implemented based on their strategic decisions. This sovereign aspect 
has a direct impact on international cooperation in the maritime field, its extent 
and efficacy, especially about transboundary issues. Conceptually there is a 
distinction between maritime security and maritime safety. The threats of the 
former (marine security) are related to the man-made threats including armed 
attack, piracy and organised criminal activity; threats of the latter (maritime 
safety) are concerned with natural and environmental threats like weather, 
navigational hazards, accidental incidents, etc. Maritime security could be 
addressed in the political, domestic and national structures, whilst 
simultaneously offering opportunities for further cooperation with international 
partners through agreements and legal instruments which allow for mutual 
sharing of support and assistance in the quest to achieve maritime security [8, p. 
318]. 

Subsection Two: The Geopolitical and Strategic Significance of the Bab el-
Mandeb Strait 
It is in the Bab el-Mandeb strait, which is the Red Sea's south entrance, and is 

geopolitically significant. It links the Red Sea and the Gulf of Aden then to the 
Arabian Sea and Indian Ocean and a natural outstretched to East/Southern East 
Asia and ultimately the Pacific Ocean. This maritime route has been utterly 
changed since the 1930s, when mainly with the development of oil and the 
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growth of petroleum exports from the Arabian Gulf. All this brought the road to 
be an important hub for trade and maritime traffic from east-west. The 
importance and strategic value of the Straits and their role on the international 
stage grew significantly, especially when the Suez Canal opened in 1869 linking 
the Red Sea to the Mediterranean Sea. This made it the Bab el-Mandeb strait the 
vital channel between Europe and the Mediterranean basin, and the Indian 
Ocean region and East Africa. Before the canal was established, the strait was a 
relatively secondary one and not of consequence beyond what the colonial 
powers could see as their expansionist way into the territories bordering the 
Red Sea. Subsequent developments transformed the maritime route passing 
through the Suez Canal (north) and Bab el-Mandeb Strait (south) into one of the 
shortest, fastest and cheapest global trade routes. The strait, one of the most 
significant energy supply routes to Europe and America, was a strategic draw for 
international powers particularly during an era when the world is increasingly 
relying on oil from the Arabian Gulf. Further, Bab el-Mandeb is a particularly 
strategic choke-choke of the world trade network of North and South and 
therefore it remains in the calculation of international geopolitical competition 
[11, p. 189]. 
The Bab el-Mandeb Strait runs through areas of the sea which are under the 

sovereignty of three countries, Yemen on its eastern shore and Eritrea and 
Djibouti on its western shore. The significance of this lies on both a strategic and 
a geopolitical level: to be able to control strategic maritime passages, to 
influence large areas of geography, without having to go through the costs of 
direct military control or deployment of extensive capabilities. Also forming an 
important part of the equation of control are the islands at the north entrance of 
the strait, which are the keystone to the Red Sea. Thus, maximizing control over 
these islands means maximising the possibility of regulating the passage of ships 
and affecting its security and stability in practical terms, and this would have 
implications for the regional and international balances involved [2, p. 9]. 
The Bab el-Mandeb Strait is one of the most important and strategically 

sensitive international waterways, which means that it has a great strategic 
value. This is because of its geographical position and its command over the 
southern access to the Red Sea, which is of interest to major powers, and has 
been a focus for their expansionist dreams and efforts to influence it since the 
sixteenth century AD [10, p. 152]. The significance of the strait lies primarily on 
geographical reasons as the strait is located at the southern end of the Red Sea 
and is the shortest maritime passage between East and West benefiting by 
geographical characteristics of the strait being a central axis of international 
trade. It is the gateway from the Red Sea to the Arabian Sea and then to the 
Indian Ocean, and from there to East and South-East Asia and then onwards to 
the Pacific Ocean. It is also a strategic link between the Indian and Pacific Oceans 
on one hand and the Mediterranean Sea on the other allowing maritime 
extension towards the Atlantic Ocean via the Suez Canal. This has consolidated 
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its status as an important node traffic point in international maritime traffic 
system [2, p. 205]. 
The economic and political value of the Bab el-Mandeb Strait cannot be 

separated from the strategic value of the Red Sea, which is one of the sensitive 
regions globally due to its inclusion in the list of one of the most important 
maritime ways in the world. It is of great importance both for its connection 
between East and West and for its use as a key artery for oil transport and 
international trade. It is the major seaway linking the Atlantic navigators with 
the Mediterranean Sea and is seen as the key gateway for energy supplies to 
Mediterranean countries and Western Europe [11, p. 193]. 
This acts as an affirmation of the Bab el-Mandeb Strat as an important link in 

the global trade network, with a major portion of the trade exchanges between 
the European Union and China, Japan, India and other Asian countries passing 
through the Strait. It was doubled in importance following the opening of the 
Suez Canal (1869) that linked the Red Sea with the Mediterranean Sea, 
essentially making the strait the shortest marine path between Europe and 
Southeast Asia and saving time and money for international shipping. Further, 
the discovery of oil in the Arabian Gulf and on the Arabian Peninsula in the 
1930s made the strait a key route between oil-producing areas and the key 
industrial markets which further strengthened its strategic significance. 
Nowadays, it has been regarded as one of the most important world energy 
transportation channels, and many oil exports from the Arabian Gulf states and 
Iran are conveyed to the international markets through it [1, p. 113]. 
Not only the sea of the strait is strategically important, but the Yemeni islands 

overlooking the Red Sea, exceeding one hundred islands, are also. Of these, 
Perim Island, which guards the eastern and western channels of the strait, is 
foremost. This position affords Yemen a strategic edge over other Red Sea littoral 
countries, enabling it to monitor the southern gateway to and from this 
important sea lane directly [10, p. 153]. 

Section Two: Maritime Threats in the Bab el-Mandeb Strait and Regional 
and International Response Mechanisms 
The Bab el-Mandeb strait is one of the most important marine straits in the 

world. It has become more important than ever before because it is one of the 
main passages for oil, gas and international trade and has a significant amount of 
traffic of ships, energy tankers every day. But this economic and geopolitical 
significance has placed the strait on the brink of a series of increasingly serious 
security challenges, especially with the continued war in Yemen and the 
development of armed Houthis off the Yemen coasts and close to the strait. 
Maritime hazards have increased in this region over the last few years, due to 

the employment of a variety of offensive means against commercial shipping and 
oil tankers. This has led to issues of regional and international security with 
respect to navigation, and the stability of international commerce. As a result the 
international community and neighbouring states along the Red Sea have 
responded by increasing security measures, maritime cooperation and by 
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launching certain legal and operational measures to address these threats. Such 
measures have taken place via international agreements concerning navigation 
of ships and via institutional structures through specialised international 
organisations, of course the most prominent one being the International 
Organization for Maritime and Ocean Affairs (IMO) under the United Nations. 
In this regard, the nature of the maritime threat emanating from the activities 

of the Houthis group in the Bab el-Mandeb Strait area will be studied in this 
section, as well as the methods and tools employed to threaten the maritime 
routes and vessels. It also examines the regional and international initiatives to 
address these threats, including the contribution of international conventions, as 
well as the contribution made by the IMO in enhancing the safety of shipping 
and navigation within this important strategic passage. 

Subsection One: The Nature of Maritime Threats Emanating from the 
Houthi Group 
The terms Houthis or the Houthis movement describes a religious movement 

with political and ideological traits that looks to re-establish the Yemenite 
Imamate system. This movement came to the fore in 1990, under the name 
“Believing Youth”, and this was at the level of education and culture, with a view 
to education and preparation based on teaching some of the instructions of 
Islamic law and the organisation of various religious and cultural activities, 
which had a vision more influenced by the Zaydi doctrinal orientation. This 
structure is not exclusive for religious and educative activity, however. By mid-
2004 it had gradually evolved into an armed organisation of military nature and 
the name “Houthis” — a shortened form of “Houthis Reda” — became the name 
by which this organisation was known [12, p. 1322]. 
The name “Houthis” comes from the town of Houth in Al-Usaymat, part of the 

Hashid tribal confederation's four branches. It is geographically located between 
Saada in the northern part and Sana'a in the southern part; it is one of the old 
and known settlements in Yemen. The movement's origins date back to the time 
after Yemen's 1962 revolution, when some Jarudi Zaydi currents have been 
working unobtrusively within state institutions. Some of this background's 
figures were influenced by the ideas of this current, such as Badr al Din al 
Houthi, who was involved in some of their intellectual activities in the Iranian 
Revolution of 1979. Since the unification of Yemen in 1990, these groups have 
tended to become more open about their political activities and formed Al-Haqq 
Party which contested the parliamentary election in 1993. It was during this 
period that the intellectual/cultural entity “Believing Youth” was found which 
would serve to spread the religious education and knowledge of the youngsters. 
But it did not stop in the field of culture and education; it was subsequently 
turned into an armed movement known as “the Houthis movement” where it 
was engaged in several military confrontations against the Yemeni army, in what 
is known as the “six wars” since 2004 [12, p. 1323]. 
Since 2015, the intensifying conflict in Yemen has catapulted the Houthis as 

one of the most prominent non-state actors, which has been creating a growing 
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challenge to maritime security at regional and international levels. It is this 
gravity, that as a non-governmental actor, it is not in the traditional institutional 
system based on which the international order is built, that is the key. This 
makes its ability to be engaged with legal and diplomatic processes more 
complicated. The tools that the UN uses to “make” countries act in international 
crises are mainly tools obligating countries to follow the Security Council 
resolutions or follow to international agreements. This is not the same with 
respect to non-governmental armed groups. Hence, it is the Houthis' use of non-
traditional means to handle conflict that accounts much for the lack of success in 
the UN response to the threats they pose [14, p. 1554]. 
In this context, the group chose to go to the maritime space as a new 

battlefield, mindful that threats to navigation in the Red Sea and Bab el-Mandeb 
could have direct strategic impact on its regional opponents (UAE and Saudi 
Arabia) as well as Egypt, and that the continuity of navigation towards the canal 
is tied to its economic and strategic interests. These threats are felt beyond the 
region — they impact on world trade routes and on the security of energy 
supplies. This has prompted many strategic studies to see Houthi maritime 
operations as a growing trend of what can be called ‘maritime terrorism’ and its 
implications on the stability of the international navigational order [13]. 
The Houthis have attacked on several fronts. This has involved, for example, 

the use of naval mines in some sea waters, placing a direct risk to the friendly 
navigation and fishing boats [6]. 
The Houthis have also turned to using explosive-laden boats that operate 

remotely, are hard for naval fleets to intercept or detect in time because of their 
mode of operation and speed [4]. 
The group has also launched Unmanned Aerial Vehicles and Guided Missiles, 

targeting ports, coastal facilities and Oil Tankers transiting through the Red Sea 
and its environs. All these weapons represent a huge leap forward in the group's 
navy military power, allowing it to influence maritime navigation security and 
hamper the movement of vessels at times. They have even caused some states to 
halt the transhipment of oil tankers in the zone: as happened in 2018, when the 
Houthi in Yemen attacked two large crude oil tankers of Bahri company, the 
Saudi company, which had transited Bab el-Mandeb Strait from Red Seaside. The 
two tankers each had about 2 million barrels of crude oil. One of the tankers was 
slightly damaged in the attack and there were no loss of life and no significant oil 
spills that could have resulted in an environmental disaster. However, the 
Kingdom of Saudi Arabia (KSA) decided to immediately halt oil shipping 
transiting through the Bab el-Mandeb Strait until the route was secured and 
navigation safe. The shipments were then resumed several days later following 
Saudi Arabia's announcement that security measures had been implemented to 
guarantee security of ships and tankers in the strait [14, p. 1555]. 
The impacts of these threats in Bab el-Mandeb Strait can be seen in two main 

aspects, namely, Geopolitical dimension and Economic dimension. A geopolitical 
analysis reveals that the strait has turned into a free space for the struggle of 
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influence among regional and international powers, with increasing military 
presence and military bases of several major powers including the USA, China 
and France in the Red Sea and Horn of Africa. It's a sign of the rising strategic 
significance of this key maritime route. Economically, the threat of any blockage 
of the strait is particularly great because it is one of the world's most important 
marine passages through which much international sea-borne traffic goes, 
including millions of barrels of oil headed for world markets. Therefore, it is 
obvious that any disturbance of traffic passing through this strait has a direct 
impact on the increase in transport costs and consequently on the prices of 
global energy commodities. This was clearly demonstrated in 2024 with 
numerous international shipping companies having to navigate around the Cape 
of Good Hope rather than through the Red Sea and the Suez Canal. This extended 
the length of sea travel, boosted shipping rates, and impacted commodity prices 
in world markets [https://maritime-executive.com/article/houthis-publish-a-
safety-faq-for-red-sea-shipping]. 
These threats also manifest in the direct threat they pose to the security of the 

region. They have been part of the tension between Iran and the Arab coalition, 
and they have raised growing concerns in Egypt of need to secure the security of 
navigation in the Suez Canal as it is vital for international trade routes and 
energy security [https://www.aljazeera.com/news/2018/7/26/saudi-
arabiasuspends-oil-exports-through-bab-al-mandeb]. 
On the international front, these risks prompted the United States and some of 

its allies in December 2023 to implement Operation Prosperity Guardian to 
ensure freedom of navigation in the Red Sea and the Bab el-Mandeb Strait. 
European and Asian powers also engaged in similar activities at sea to safeguard 
their trade and commerce interests in order to allow global trade to continue to 
pass through this key waterway [14, p. 1556]. 
In conclusion, it is clear that the Houthi’s threat in the Bab el-Mandeb Strait is 

not just a security issue in the local region. Instead, they have transformed into a 
geostrategic consideration that has an impact on regional balances and maritime 
security. They, on one hand, demonstrate the weak response of the international 
community towards the armed non-state actors (ASNs) and, on the other hand, 
illustrate the close connection between the security of sea lanes, global economic 
stability, and international supply chains. 

Subsection Two: The Role of International Conventions and the 
International Maritime Organization in Strengthening Navigation Security 
When it comes to the Bab el-Mandeb Strait and the Yemeni islands, there is a 

regulated international legal framework determining the use of maritime 
passages and the rights of coastal states and others. This framework has its 
foundations in several international conventions and national laws, such as the 
following: 

The 1982 United Nations Convention on the Law of the Sea 
The importance of the Convention is that it is a major achievement of the 

international community because it offers an all-inclusive legal regime to govern 
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the use of the seas and oceans around the world. It guarantees: the protection of 
environmental and marine resources and a just use of them by all the states. It 
also deals with questions of state sovereignty over seas and oceans, and marine 
and seabed rites of passage and maritime navigation of states. The Convention 
entered into force on 16 November 1994, after the adoption of the Agreement 
relating to the Implementation of Part XI which addressed a reduced and far less 
complex number of provisions mentioned in the Convention, 1982 [7, p. 160]. 
The Convention on the Law of the Sea has codified the principles of the rite of 

passage through international straits, clarifies the notions of transit passage and 
lays out the rights and obligations of strataland border states, ships and aircraft 
using transit passage. The Convention is especially relevant in this regard in that 
it recognises the right of transit passage through international straits of which 
the Bab el-Mandeb strait is one. This right gives ships a wider latitude than the 
right of innocent passage because it allows submarines to pass in surface and 
hoisting their flag. The Convention in article 38, paragraph 2, 1982 defines the 
transit passage as follows: “Transit passage shall mean the exercise of the right 
of freedom of navigation and overflight in the strait for the purpose of 
continuous and expeditious transit between one part of the high seas or 
exclusive economic zone and another part of the high seas or exclusive economic 
zone; provided, however, that nothing in this article restricts the nature or origin 
of the passage, and that the requirement of continuous and expeditious passage 
does not prevent passage through the strait for the purpose of entry to or exit 
from or return from a State bordering the strait in accordance with the 
conditions of that entry (Article 38(2) of the United Nations Convention on the 
Law of the Sea, 1982). 

International Conventions Regulating Maritime Security 
1. Most significant international legal instrument on the utilization of seas 

and oceans is the United Nations Convention on the Law of the Sea which 
established the general foundations for the utilization of maritime 
activities of states. The Convention gave the freedom of navigation on the 
high seas and established the rights and responsibilities of coastal states 
in their exclusive economic zones. It also, to a great degree, controlled the 
way international straits, so important to international commerce, were to 
be used. In addition to this Convention, there are several other 
international legal codes that have helped augment the maritime security 
system and bolster the well-established rules on maritime navigation. The 
most notable of them are (International Law of the Sea). 

2. The Geneva Convention on the High Seas. 
3. The International Convention for the Safety of Life at Sea. 
4. The Convention for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of 

Maritime Navigation. 
Together, these conventions have created an interconnected international 

legal framework for managing the oceans, securing safe shipping operations, and 
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promoting international collaboration to address potential problems which 
could impact shipping lanes. 

The International Maritime Organization (IMO) 
1. There are various specialized agencies of the United Nations, one of which 

is the International Maritime Organization (IMO). Founded in 1948 with 
the objects of governing maritime navigation affairs at international level 
and increasing the security and safety in sea. The Organization is a key 
institutional structure for international co-operation in maritime 
transport and has several key functions, the most important of which are 
[https://www.imo.org/en/About/Pages/Default.aspx]. 

2. Establishing international rules and standards that ensure the safety of 
maritime navigation. 

3. Developing legislation and regulations aimed at reducing marine pollution 
and protecting the marine environment. 

4. Preparing and formulating international conventions regulating the 
maritime transport sector and promoting compliance with them among 
member states. 

The Organisation has contributed substantially to the ratification of key 
international conventions, such as the International Convention for the Safe and 
Environmentally Sound Recycling of Ships and the International Convention for 
the Prevention of Pollution from Ships which are the backbone of the 
international framework for maritime safety and marine environmental 
protection. Apart from its legislative function, the Organization also offers 
technical assistance and capacity building programmes, especially to developing 
countries, to build their capacity in institutions and technologies in coastal 
surveillance and port management. It is a sign of its important contribution in 
strengthening the system of maritime security in international arena. 

The Role of the United Nations and the Security Council in Confronting 
Houthi Threats 
The warranting of the Red Sea and Bab el-Mandeb Strait by the Houthis has 

put the U.N. in a double bind: On one hand, it must maintain freedom of transit in 
one of the world's most critical waterways, and on the other hand, it is forced to 
deal with an armed group that is not fully bound by the rules of international law 
in the same way as states. In response to this challenge, the United Nations has 
used various instruments, such as the Security Council's resolutions, monitoring 
and inspection mechanisms against arms smuggling, field monitoring missions 
and diplomatic condemnation, and strengthen international cooperation. 
Relevant UN resolutions include 2722 of 10 January 2024, which denounced 

the Houthis' attacks against commercial ships in the Red Sea and Bab el-Mandeb 
Strait and called on them to immediately halt such attacks and the release of 
detained ships and seafarers. The resolution, in addition, reaffirmed the 
principles of freedom of navigation and right of transit passage and requested 
the Secretary-General of the United Nations to present monthly reports over a 
certain period to follow developments. Subsequently, the Security Council 
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extended and reinforced this mechanism to keep track of the attacks and their 
consequences until 2026. Notably, the decision does not mandate any use of 
force; rather it marks a greater awareness in the Security Council from the 
Yemeni conflict being solely an in-tra Yemen one that could be resolved within 
the framework of a normative peace to one that has increasingly been seen as 
having a maritime dimension that poses a threat to global shipping lanes. The 
Houthis' threat is, thus, a direct threat to international maritime passages 
[https://undocs.org/S/RES/2624(2022)]. 
In 2016, in accordance with the Security Council Resolution 2216, the United 

Nations formed and leads the United Nations Verification and Inspection 
Mechanism (UNVM) in collaboration with the Port of Djibouti. This mechanism 
is supposed to be used to inspect commercial vessels traveling to Yemeni ports 
that are under the Houthis' control to make sure they don't transport weapons 
or so-called 'dual use' materials 
[https://news.un.org/en/story/2016/05/528382-un-sanctions-what-they-are-
how-they-work-and-who-uses-them]. 

Conclusion 
It is clear from this study that the protection and security of the Bab el-

Mandeb Strait is a strategic matter, not only regional but also global, affecting the 
economic and commercial system. Its strategic position at the junction of the 
Red Sea, Gulf of Aden and the Indian Ocean to the Mediterranean Sea via the 
Suez Canal has rendered it as one of the most important shipping routes on 
which commerce and energy transportation relies. But this strategic importance 
has also made the strait the focus of growing security concerns, as the Yemen 
conflict has brought new security challenges along the Red Sea and Gulf of Aden 
involving maritime security, while the Houthis are now a non-state armed group 
with military power that can impact marine security. The study has illustrated 
how new methods like naval mines, unmanned aerial vehicles and anti-ship 
missiles have helped mould the security landscape in the area more complex, 
thus pointing to the need for action at the regional and international levels for 
better security for mariners. The study has also shed light on the importance of 
the international legal regime of maritime straits, especially the stipulation of 
United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS) and the role played 
by the International Maritime Organization (IMO) in setting standards and 
procedures regarding safety and security of maritime navigation. In that regard, 
combating sustainable threats to navigation in the Bab el-Mandeb Strait (BEM) 
requires concerted legal and security measures and further cooperation 
between the Red Sea rim countries and other international entities which would 
guarantee the security of the strategic strait and the ongoing function of its role 
in the global economy. 

Research Findings 
1. The Bab el-Mandeb Strait is one of the most important maritime passages 

in the world, owing to its vital role in linking international trade routes 
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between Asia and Europe and the passage of a significant proportion of 
energy supplies through it. 

2. The study showed that the ongoing conflict in Yemen has contributed to 
the escalation of maritime threats in the region, particularly with the 
emergence of the Houthi group as a non-state armed actor possessing 
military capabilities that affect the security of navigation. 

3. The maritime threats employed by the group have varied between naval 
mines, explosive-laden boats, unmanned aerial vehicles, and guided 
missiles. These instruments represent a form of non-traditional threat that 
is difficult to confront through conventional security mechanisms. 

4. The study revealed that any security disruption in the strait has direct 
repercussions for global trade flows and international supply chains, 
leading to increased shipping and maritime insurance costs. 

5. The study affirmed the importance of the international legal framework 
governing maritime straits, particularly the provisions of the United 
Nations Convention on the Law of the Sea, in ensuring freedom of 
navigation and regulating the use of international maritime passages. 

6. The study highlighted the important role performed by the International 
Maritime Organization in enhancing the safety and security of navigation 
through the establishment of international standards and the coordination 
of cooperation among states in the field of maritime security. 

7. The study demonstrated that confronting threats in the strait requires 
strengthening regional and international cooperation and intensifying 
coordination among the naval forces of the states bordering the Red Sea 
and the international powers operating in the region. 
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Введение 
Безопасность мореплавания и судоходства по внутренним водным пу-

тям традиционно относится к ядру публичных интересов и рассматрива-
ется в доктрине как один из базовых элементов международного и нацио-
нального транспортного права. В условиях глобализации морских перево-
зок, нарастающей интенсивности эксплуатации флота, старения значи-
тельной части судов и усложнения технико-технологических систем дан-
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ное обстоятельство актуализирует необходимость переосмысления тра-
диционных механизмов правового регулирования. 
Краеугольным камнем соответствующей трансформации выступил 

Международный кодекс по управлению безопасной эксплуатацией судов и 
предотвращением загрязнения (МКУБ), который приобрел «императив-
ность» путем инкорпорации в главу IX Конвенции СОЛАС и тем самым по-
лучил статус обязательного международного стандарта для значительной 
части мирового флота. Как справедливо отмечает J.-U. Schröder-Hinrichs, 
введение МКУБ обозначило переход от преимущественно технического 
контроля состояния судна к регулированию управленческих процессов и 
человеческого фактора [1] 
Для Российской Федерации проблема имплементации МКУБ обусловле-

на совокупностью факторов. К их числу относятся: устойчивая зависи-
мость аварийности на морском и внутреннем водном транспорте от чело-
веческих и организационных факторов, объективная необходимость раз-
работки детализированных национальных правовых актов для эффектив-
ной реализации международных стандартов ИМО, которая, несмотря на 
конституционный примат международного права, формирует на практике 
процесс, схожий с трансформацией норм, а также перманентно воспроиз-
водящийся в отечественной практике феномен формального исполнения 
требований МКУБ — так называемая «бумажная СУБ», при которой систе-
ма управления безопасностью функционирует преимущественно на 
уровне документации и сертификации. 
Цель настоящей статьи заключается в демонстрации того, каким обра-

зом эволюция МКУБ и развитие связанных с ним отраслевых программ 
(TMSA, OVMSA) могут выступать фактором модернизации российской мо-
дели правового регулирования безопасности мореплавания и судоходства 
по внутренним водным путям; в выявлении правовых и институциональ-
ных барьеров эффективной имплементации Кодекса; а также в формули-
ровании предложений de lege ferenda по совершенствованию националь-
ного регулирования с учетом зарубежного опыта. 
Методологически исследование опирается на сравнительно-правовой и 

формально-юридический методы, герменевтический анализ ключевых 
диспозиций МКУБ и системный подход, позволяющий рассматривать без-
опасность мореплавания как результат взаимодействия технических, ор-
ганизационных и регулирующих подсистем. 

1. Международно-правовая эволюция МКУБ и смена парадигмы без-
опасности 

1.1. Аварийность как импульс к менеджмент-ориентированной мо-
дели 
Становление МКУБ как международного стандарта управления безопас-

ностью тесно связано с серией резонансных катастроф конца XX в.: авари-
ей парома Herald of Free Enterprise (1987), разливом нефти с танкера Exxon 
Valdez (1989), пожаром на пароме Scandinavian Star (1990) и др. Расследо-
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вания этих происшествий продемонстрировали, что формальное соответ-
ствие техническим требованиям не гарантирует безопасности при нали-
чии системных организационных недостатков: размытости ответственно-
сти, отсутствия эффективных процедур и слабого взаимодействия между 
береговыми структурами и экипажем 
По справедливому замечанию S. Bhattacharya, распространенная в от-

расли практика «paper compliance» с международными конвенциями и 
управленческими стандартами не обеспечивает снижения аварийности, 
если не затронуты глубинные элементы корпоративной культуры и си-
стемы управления [8]. Анализ крупных катастроф 1970—1990-х гг. и соот-
ветствующих отчетов расследований показал, что при формальном со-
блюдении правил ключевые причины инцидентов лежат в сфере менедж-
мента и человеческого фактора, что стало одним из драйверов, обусло-
вивших разработку и последующее ужесточение МКУБ как инструмента, 
нацеленного на организационный уровень обеспечения безопасности [2]. 

1.2. Правовая природа МКУБ: дуализм «жестких» и «мягких» норм 
МКУБ был принят Ассамблеей ИМО в 1993 г. как рекомендательный до-

кумент, а затем через главу IX СОЛАС получил статус обязательного меж-
дународного стандарта. В результате Кодекс приобрел двойственную пра-
вовую природу: 

― как автономный акт soft law, содержащий принципы и подходы к 
управлению безопасностью; 

― как «жесткая» норма, обязательная для государств — участников 
СОЛАС и судов под их флагом. 
При этом регулятивный массив, формирующий режим МКУБ, созна-

тельно выдержан в обобщенной, «идеологически нагруженной» манере: в 
руководящих документах ИМО и доктрине используется категория safety 
culture, акцентируется необходимость commitment from the top, непрерыв-
ного совершенствования (continuous improvement) и обеспечения adequate 
resources для функционирования систем управления безопасностью (СУБ). 
Как показывают A. Pantouvakis и M. Karakasnaki, подобный процессно-
ориентированный характер требований МКУБ позволяет адаптировать их 
к широкому спектру организационных моделей судоходных компаний, но 
одновременно ведет к значительной вариативности фактической эффек-
тивности Кодекса [3] что в свою очередь может затруднять формирование 
единообразной правоприменительной практики. 

2. Статистические тенденции и роль человеческого фактора 
2.1. Динамика аварийности и структурные сдвиги 
По данным ИМО, региональных меморандумов о контроле государства 

порта и страховых компаний, с конца 1990-х гг. наблюдается устойчивая 
тенденция снижения числа тотальных потерь судов и крупных аварий при 
одновременном росте тоннажа мирового флота. Это позволяет говорить о 
снижении относительных показателей аварийности, что многие авторы 
связывают в том числе и с внедрением МКУБ. 
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Однако, как показывают исследования C. Hetherington, C. Chauvin и дру-
гих авторов, проведенные уже в условиях действия МКУБ, в структуре 
причин морских инцидентов доминирующим по-прежнему остается чело-
веческий фактор. По совокупной оценке эмпирических работ, от 70 до 90% 
происшествий детерминированы ошибками членов экипажа, нарушения-
ми и сбоями в коммуникации, а также дефектами организационных про-
цедур и управленческих решений. A. Galieriková, опираясь на системную 
модель причинности и подход HFACS, предлагает рассматривать аварию 
не как результат единичного «рокового» промаха, а как итог последова-
тельной цепочки ошибок и латентных отказов на различных уровнях со-
циотехнической системы. 
Российские исследователи приходят к сходным выводам. По наблюде-

нию Ф. М. Кацмана, человеческий фактор продолжает играть доминирую-
щую роль в структуре причин аварийности флота; это согласуется с эмпи-
рическими оценками, согласно которым порядка 70—90% морских про-
исшествий детерминированы ошибками лиц, принимающих решения и 
иными проявлениями человеческого фактора. Существенная проблема за-
ключается в методологической неопределенности: отсутствует общепри-
нятое определение самого понятия «человеческий фактор», недостаточно 
разработаны представления о закономерностях поведения человека в су-
довых условиях; кроме того, как показывает В. Д. Клименко, действующие 
системы управления безопасностью нередко функционируют малоэффек-
тивно, поскольку опираются преимущественно на формальные процедуры 
и не учитывают в должной мере естественные законы поведения челове-
ка. Комплексный характер проблемы обусловливает необходимость при-
менения вероятностных методов оценки влияния человеческого фактора, 
включая предлагаемые В. Д. Клименко косвенные методы учета человече-
ского фактора в системах управления безопасностью и модели его норми-
рования. Международное сообщество через резолюцию ИМО A.884(21), 
дополнившую Кодекс по расследованию морских аварий и инцидентов, 
закрепило требования к систематическому анализу человеческого факто-
ра при расследовании происшествий, что корреспондирует с требования-
ми МКУБ по созданию эффективных систем управления безопасностью. 
Современные исследования, в частности работа С. Г. Фадюшина, развива-
ют кибернетический, опирающийся на вероятностные модели подход к 
человеческому фактору в судовождении, открывающий новые возможно-
сти для формализации данной проблематики [5―7]. 

2.2. Культура безопасности и организационные факторы 
Современная доктрина морской безопасности исходит из признания 

культуры безопасности (safety culture) ключевым фактором, способным 
выступать своеобразным «ускорителем» либо, напротив, «демпфером» 
аварийности. H. P. Berg, опираясь на разработки IAEA и других исследова-
телей, предлагает рассматривать культуру безопасности как совокупность 
разделяемых в судоходной организации ценностей, убеждений и норм, ко-
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торые проявляются в моделях поведения работников и определяют их от-
ношение к рискам и соблюдению процедур. 

J. U. Schröder-Hinrichs и коллеги, анализируя развитие учета человеческо-
го и организационного фактора в документах ИМО, отмечают, что наряду с 
традиционным преобладанием технических стандартов организация де-
кларирует переход к более проактивному подходу, в том числе посред-
ством МКУБ и специальных руководств по расследованию и отчетности о 
происшествиях, ориентированных на выявление человеческого и органи-
зационного фактора. В свою очередь, C. Chauvin на основе эмпирических 
исследований показывает, что при отсутствии реальных изменений в ор-
ганизационных практиках и системе мотивации персонала формальные 
требования к отчетности и обучению дают лишь ограниченный эффект и 
не обеспечивают устойчивого повышения уровня безопасности. 

3. Герменевтические проблемы толкования МКУБ и правопримени-
тельные риски 

3.1. Семантический диапазон ключевых категорий 
Ключевые термины МКУБ — adequate resources, continuously improve, 

ensure safe practices, taken into account, а также связанные с Кодексом кате-
гории safety culture и commitment from the top — сформулированы в пре-
дельно широких и оценочных выражениях. Ряд исследователей отмечает, 
что такая открытость формулировок создает значительное пространство 
для произвольного толкования обязанностей компании. На основе каче-
ственных интервью с моряками и менеджерами S. Bhattacharya показыва-
ет, что в условиях неблагоприятных трудовых отношений и низкого уча-
стия экипажей часть компаний воспринимает реализацию МКУБ как бю-
рократическое «регуляторное упражнение», набор лозунгов и бумажных 
процедур, а не как эффективный инструмент управления безопасностью. 
[2]. 

A. Pantouvakis и M. Karakasnaki, опираясь на эмпирическое исследование 
греческих судоходных компаний, приходят к выводу, что влияние эффек-
тивной реализации МКУБ на показатели деятельности существенно уси-
ливается в тех случаях, когда Кодекс функционирует во взаимосвязи с бо-
лее конкретизированными стандартами менеджмента качества (прежде 
всего сертификацией по ISO 9001), задающими четкие измеримые крите-
рии непрерывного улучшения и ориентации на клиента. В отсутствие та-
ких дополнительных ориентиров закрепленные в МКУБ требования типа 
continuous improvement в большей степени зависят от корпоративной ин-
терпретации и рискуют оставаться преимущественно элементом ритори-
ки, а не практикой управления. 
Анализ J. U. Schröder-Hinrichs и соавторов показывает, что ряд ключевых 

документов ИМО использует по сути «политический» язык, предполагаю-
щий, что государства и отраслевые организации будут наполнять эти ка-
тегории содержанием через национальные стандарты, рекомендации и 
практику расследований. Тем самым задается многослойный процесс кон-
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кретизации: от международного принципа — к национальному стандарту 
— к корпоративным процедурам. 

3.2. Российский контекст: формализм и отсутствие прецедентов 
В российской правовой системе указанные категории не получили пря-

мого нормативного раскрытия. Кодекс торгового мореплавания Россий-
ской Федерации от 30 апреля 1999 г. № 81-ФЗ и постановление Прави-
тельства РФ от 8 октября 2012 г. № 1023 отсылают к требованиям главы 
IX Конвенции СОЛАС и МКУБ, но не содержат дефиниций adequate resources 
или safety culture. Это обстоятельство приводит к тому, что оценка «адек-
ватности ресурсов» и состояния «культуры безопасности» фактически 
возлагается на признанные организации (Российский морской регистр су-
доходства и др.) и инспекторов, чьи подходы могут существенно разли-
чаться, а также не формируется сколь-нибудь устойчивая судебная прак-
тика по применению абстрактных требований МКУБ. Как отмечает С. А. 
Васильев, большинство соответствующих споров фактически «гасится» на 
стадии административного контроля и внутрикорпоративных процедур. 
На противоположном полюсе находится английская практика: дело CMA 

CGM Libra продемонстрировало готовность Верховного суда Великобрита-
нии квалифицировать дефекты в организационных процедурах (ошибки в 
passage plan, недостатки в оценке навигационных рисков) как непригод-
ность судна к плаванию и нарушение обязанности due diligence. Это реше-
ние, по сути, наполнило абстрактные положения о safe practices и adequate 
resources конкретным юридическим содержанием. 

4. Сравнительно-правовой анализ имплементации МКУБ 
4.1. Российская Федерация 
Российская модель имплементации МКУБ опирается на сочетание Ко-

декса торгового мореплавания РФ, Кодекс внутреннего водного транспор-
та РФ и приказа Минтранса России от 6 ноября 2020 г. № 465 «Об утвер-
ждении Правил разработки и применения системы управления безопасно-
стью судов» и закрепляет общие принципы выполнения международных 
конвенций и основы ответственности судовладельца и капитана в КВВТ 
РФ. В частности ст. 34.1 предусматривает внедрение СУБ для внутреннего 
водного транспорта с учетом принципов МКУБ. 
Постановление Правительства от 8 октября 2012 г. № 1023 конкретизи-

рует порядок выполнения требований главы IX СОЛАС и МКУБ, определяя 
компетенцию Минтранса России, Росморречфлота и признанных органи-
заций, прежде всего Российского морского регистра судоходства, уполно-
моченного на выдачу DOC и SMC. 
Отдельная линия развития регулирования связана с рыбопромысловым 

флотом: здесь применяются ведомственные акты Росрыболовства, кото-
рые частично ориентируются на МКУБ, но при этом формируют парал-
лельный массив требований, не всегда последовательно увязанный с кон-
венционным режимом. Это усиливает фрагментарность правоприменения 
и создает риски различного подхода к однородным, по сути, операциям. 
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Отечественные исследования безопасности внутреннего водного транс-
порта фиксируют, что показатели аварийности судов внутреннего плава-
ния на внутренних водных путях и в каботажном сообщении остаются 
тревожно высокими и по ряду оценок превышают удельные значения для 
крупнейших европейских водных путей. По данным Росморречфлота и Ро-
странснадзора, в 2015—2020 гг. на внутренних водных путях регистриро-
валось в среднем 85—90 транспортных происшествий в год, тогда как в 
2023 г. их число достигло 129 при 3—4 классифицированных авариях в 
год. При этом согласно Транспортной стратегии Российской Федерации до 
2030 года с прогнозом на период до 2035 года средний возраст транспорт-
ных судов внутреннего плавания превысил 40 лет, а из общей протяжен-
ности внутренних водных путей около 101,5 тыс. км лишь 50 тыс. км име-
ют гарантированные габариты судового хода. 
Исследования В. С. Воропаевой и С. В. Смоленцева, а также статистиче-

ские данные об аварийности на внутренних водных путях, в сочетании с 
высоким средним возрастом флота, недостаточным уровнем технического 
обслуживания и несовершенством организации расследования и профи-
лактики аварий позволяют говорить о структурном характере проблемы 
безопасности судоходства на внутренних водных путях [9]. 

4.2. Европейский Союз 
Европейский Союз выстроил многоуровневую систему имплементации 

МКУБ, в которой директивы и регламенты ЕС задают наднациональные 
рамки, а Европейское агентство по морской безопасности (EMSA) выпол-
няет координирующую и аналитическую функции. Директивы 
2009/16/EC (Port State Control) и 2009/18/EC (расследование аварий) обес-
печивают единые подходы к контролю за выполнением международных 
стандартов, включая МКУБ, и к независимости расследований. Директива 
2009/15/EC, касающаяся признанных организаций, фактически увязывает 
эффективность их работы с выполнением ими функций по оценке СУБ. 
Важной особенностью европейской модели является интеграция без-

опасности с экологическим регулированием: включение морского транс-
порта в EU ETS и принятие регламента FuelEU Maritime обозначили пере-
ход к комплексной оценке деятельности судоходных компаний, где СУБ 
должна учитывать не только аварийные риски, но и управление выброса-
ми. 

EMSA публикует открытые данные о показателях компаний (company 
performance), числе выявленных недостатков и задержаний, что фактиче-
ски формирует механизм «репутационного давления» на операторов с 
хроническими проблемами в области безопасности и соответствия Дан-
ный подход укладывается в общую тенденцию, на которую указывает  
I. Fasoulis: повышение прозрачности и раскрытия информации превращает 
формально soft-law-стандарты в значимый фактор рыночного отбора и 
оценки устойчивости судоходных компаний [4]. 
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4.3. США, Китай, Япония: вариативность моделей 
В США имплементация МКУБ реализована через Свод федеральных 

нормативных актов (46 CFR Subchapter 96), а Береговая охрана США (USCG) 
сочетает функции администрации флага и порта с делегированием части 
полномочий классификационным обществам (ABS и др.). Внимание уделя-
ется не только соответствию документации, но и практической готовно-
сти экипажа к чрезвычайным ситуациям, что отражается в матрицах PSC-
проверок. 
Китайская Народная Республика использует иерархическую админи-

стративно-правовую модель, в которой Закон о безопасности морского су-
доходства дополняется подзаконными актами о надзоре и контроле за 
безопасностью, а Морская администрация Китая (MSA) активно применяет 
инструменты инспекций и административных мер. Для отдельных сег-
ментов (опасные грузы, пассажирские перевозки) формируются специ-
альные, более жесткие, чем МКУБ, требования. 
Япония интегрировала МКУБ через Закон о безопасности судоходства и 

подзаконные акты MLIT, сочетая требования Кодекса с принципами не-
прерывного улучшения (Кайдзен) и системами менеджмента качества. Это 
позволяет, как отмечают японские исследователи, рассматривать СУБ не 
как внешне навязанную схему, а как часть общей корпоративной филосо-
фии управления. 

 
5. Назначенное лицо на берегу (DPA) и феномен «бумажной СУБ» 
5.1. Квалификация, подготовка и опыт назначенного лица 
Одним из ключевых элементов эффективной имплементации МКУБ яв-

ляется надлежащее нормативное закрепление требований к квалифика-
ции, подготовке и опыту назначенного лица на берегу (Designated Person 
Ashore, DPA). В самом тексте МКУБ соответствующие положения сформу-
лированы в функциональных терминах и описывают DPA как связующее 
звено между судном и компанией, ответственное за мониторинг выполне-
ния требований по безопасности и охране окружающей среды. Конкрет-
ные критерии образования, профессионального опыта и специальной под-
готовки выводятся за рамки Кодекса и формализуются в руководящих до-
кументах ИМО, а также в национальном праве отдельных государств. 
Международным эталоном выступает циркуляр ИМО MSC-MEPC.7/Circ.6, 

формулирующий минимальные требования к квалификации, обучению и 
опыту лица, выполняющего функции DPA. Документ предусматривает не-
сколько альтернативных траекторий достижения необходимого уровня 
компетентности (высшее морское, техническое либо менеджерское обра-
зование; диплом и стаж службы в качестве судового офицера либо иное 
образование в сочетании с подтвержденным опытом управления судоход-
ными операциями), но во всех случаях требует: 
— углубленного знания структуры и целей МКУБ и применимых меж-

дународных и национальных обязательных норм; 
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— владения методами внутреннего аудита систем управления безопас-
ностью, идентификации опасностей и оценки рисков, расследования ин-
цидентов и анализа первопричин; 
— навыков коммуникации с экипажем и высшим руководством; 
— понимания принципов формирования и поддержания культуры без-

опасности в судоходной компании. 
Циркуляр MSC-MEPC.7/Circ.8 развивает эти подходы, подчеркивая необ-

ходимость документального подтверждения соответствия DPA указанным 
критериям и закрепляя концепцию его непрерывного профессионального 
развития. 
В праве Европейского Союза и Великобритании стандарты ИМО транс-

формируются в обязательные требования через механизм имплементации 
МКУБ. Регламент (ЕС) № 336/2006 обязывает государства-члены обеспе-
чить функционирование систем управления безопасностью в соответ-
ствии с Кодексом и сопутствующими руководствами ИМО. Руководство 
MSIS 2 Морской и береговой охраны Великобритании прямо ориентирует 
инспекторов на MSC-MEPC.7/Circ.6 при оценке квалификации и подготов-
ки DPA. В сложившейся европейско-британской модели на должность 
назначаются, как правило, лица, имеющие опыт работы капитаном или 
старшим механиком либо значительный стаж управления флотом на бере-
гу, дополненный специализированным курсом по МКУБ. Такие курсы 
строятся по модульному принципу: правовые основы и обязательные 
нормы; управление рисками и методы оценки риска; внутренний аудит и 
непрерывное совершенствование; расследование инцидентов и анализ 
первопричин; культура безопасности и «человеческий фактор». Суще-
ственный объем учебного времени отводится на разбор кейсов, групповые 
дискуссии, тренировки коммуникативных и лидерских навыков. Итоговая 
аттестация включает не только тестирование, но и решение ситуацион-
ных задач, презентацию результатов анализа инцидента, оценку способ-
ности DPA формулировать управленческие решения. 
В праве Соединенных Штатов Америки квалификационные требования 

к DPA носят преимущественно функциональный характер и закреплены в 
гл. 33 CFR Part 96, где назначенное лицо определяется через круг обязан-
ностей: мониторинг функционирования системы управления безопасно-
стью, прямой доступ к высшему руководству компании, обеспечение без-
опасности и охраны окружающей среды. Конкретные критерии образова-
ния и стажа на уровне федерального закона не детализируются, но на 
практике стандартизируются посредством обращений к руководящим до-
кументам ИМО, разъяснениям Береговой охраны США и правилам при-
знанных организаций (American Bureau of Shipping и др.). Типичный DPA 
обладает морским дипломом и лицензией USCG либо высшим техниче-
ским/управленческим образованием в сочетании с длительным опытом 
работы в судоходной отрасли; обязательным считается прохождение кур-
са по МКУБ, включающего модули по риск-менеджменту, системному рас-
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следованию происшествий и анализу человеческого фактора, а также уча-
стие в циклах внутренних и внешних аудитов системы управления без-
опасностью. 
В Российской Федерации требования к подготовке и опыту назначенно-

го лица формируются на основе сочетания международных руководящих 
документов ИМО и национальных нормативных правовых и нормативно-
технических актов, при этом регулирование дифференцируется в отноше-
нии морского и внутреннего водного транспорта. Текст МКУБ внедрен в 
правовую систему России через приказы Минтранса России, что обеспечи-
вает обязательность самой конструкции DPA и возлагаемых на него функ-
ций в морском торговом флоте. Для морских судов детальная регламента-
ция вопросов обучения и проверки компетентности отнесена преимуще-
ственно к компетенции Российского морского регистра судоходства и 
признанных им учебно-тренажерных центров. Руководство НД 2-080301-
002 устанавливает стандарты освидетельствования учебно-тренажерных 
центров и в приложении содержит Положение о курсах подготовки назна-
ченных лиц и экспертов внутренних проверок по МКУБ. 
Типовая дополнительная профессиональная программа, разработанная 

во исполнение НД 2-080301-002, предусматривает, как правило, от 40 до 
56 академических часов, значительная часть которых приходится на лек-
ционные занятия. Структура курса включает следующие укрупненные 
блоки: 
— основные положения систем менеджмента качества и обязательных 

международных норм, правил и кодексов (СОЛАС, МАРПОЛ, ПДНВ и др.); 
— МКУБ (история, область применения, основные требования); 
— процедуры проведения внутренних проверок СУБ; 
— процедуры планирования и выполнения освидетельствований на со-

ответствие МКУБ. 
Внутри этих блоков присутствуют темы, посвященные целям МКУБ в 

аспекте развития культуры безопасности, ключевым терминам и интер-
претации требований авторитетными организациями, а также «процеду-
рам оценки рисков», однако они занимают ограниченный по объему сег-
мент программы и встроены в общий нормативно-правовой контекст. 
Итоговая аттестация в морском сегменте строится преимущественно в 
форме компьютерного тестирования с использованием программного 
комплекса «МКУБ-Тест» при пороговом критерии успешности 75% инте-
гральной оценки и не менее 50% по каждому разделу, дополняемому заче-
тами по отдельным темам и кратким экзаменом. Компетентность DPA да-
лее верифицируется в ходе внешних аудитов системы управления без-
опасностью (DOC/SMC) классификационным обществом и администрацией 
флага. 
Особое место занимает регулирование внутреннего водного транспорта. 

КВВТ РФ закрепляет на уровне закона фигуру «работника или работников, 
не входящих в состав экипажа судна, ответственных за обеспечение без-
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опасной эксплуатации судов и осуществление связи между судовладель-
цем и находящимися на судах лицами», которая по своей сущности функ-
ционально совпадает с назначенным лицом МКУБ. Приказом Минтранса 
России от 6 ноября 2020 г. № 465 утверждены Правила разработки и при-
менения системы управления безопасностью судов, распространяющиеся 
на суда, эксплуатируемые на внутренних водных путях, — вне зависимости 
от того, перевозят ли они пассажиров, опасные или иные грузы. В этих Пра-
вилах закреплены минимальные квалификационные требования к лицу, 
ответственному за безопасную эксплуатацию: наличие среднего професси-
онального или высшего образования по специальности «судовождение» 
либо «эксплуатация судовых энергетических установок», а также не менее 
трех лет стажа работы в должности капитана, старшего помощника капи-
тана или старшего механика на судах внутреннего или морского флота. 
Правила предусматривают обязательное прохождение таким лицом до-

полнительного профессионального обучения по вопросам функциониро-
вания системы управления безопасностью судов в учебных центрах, одоб-
ренных Росморречфлотом, с последующей итоговой аттестацией. После 
завершения курса кандидат подлежит государственной аттестации в атте-
стационной комиссии, создаваемой при администрациях бассейнов или 
иных территориальных органах Росморречфлота. По результатам экзаме-
на выдается свидетельство, подтверждающее компетентность лица, от-
ветственного за безопасную эксплуатацию судов, на определенный срок; 
по истечении срока, а также при длительном перерыве в исполнении 
функций (как правило, свыше пяти лет) требуется повторное обучение и 
переаттестация. Таким образом, в сегменте внутреннего водного транс-
порта сложилась двухступенчатая модель: ведомственное обучение и эк-
замен в учебном центре, дополняемые внешней государственной аттеста-
цией, единообразно применяемой к лицам, отвечающим за безопасность 
эксплуатации пассажирских, грузовых и танкерных судов. 
Для морских судов, перевозящих опасные грузы, дополнительное звено 

в системе требований образует институт государственной аттестации ру-
ководителей и специалистов организаций, осуществляющих перевозку 
опасных грузов морским транспортом. В связи с правовой позицией Вер-
ховного Суда РФ в силе сохранилось Положение о порядке аттестации та-
ких работников, предусматривающее обязательный экзамен в аттестаци-
онных комиссиях при морских администрациях. На практике в круг под-
лежащих аттестации лиц во многих компаниях включается и DPA либо ру-
ководитель службы безопасности мореплавания, что формирует для этой 
категории назначенных лиц «двухконтурный» режим: прохождение спе-
циализированного курса по МКУБ и успешная сдача компьютерного теста 
в учебном центре, а затем — государственная аттестация на знание нор-
мативных актов по обеспечению безопасной эксплуатации судов, перево-
зящих опасные грузы, и умение применять их в конкретных производ-
ственных ситуациях. 
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Сопоставление указанных моделей позволяет выявить принципиальные 
отличия как по содержанию программ, так и по концептуальному понима-
нию роли DPA. В европейско-британской и американской практике доми-
нирует «субстантивный» подход, в рамках которого DPA фактически рас-
сматривается как ключевой элемент системы управления рисками и лидер 
культуры безопасности: существенный объем подготовки посвящен мето-
дам идентификации опасностей, количественной и качественной оценке 
рисков, технике расследования инцидентов (root cause analysis, анализ 
«цепочек отказов»), вопросам мотивации персонала и управленческому 
воздействию на организационное поведение. Обязательным элементом 
являются интерактивные формы обучения (кейсы, моделирование инци-
дентов, ролевые игры), позволяющие проверить не только знание норм, 
но и способность применять их в ситуациях неопределенности и конфлик-
та интересов. 
Российская модель, основанная на НД 2-080301-002 и приказе № 465, 

демонстрирует более «процедурный» и формализованный характер. При 
безусловном следовании международным рекомендациям ИМО акцент 
смещен в сторону освоения нормативной базы, требований Регистра и ал-
горитмов документального оформления результатов проверок. Вопросы 
культуры безопасности, человеческого фактора, анализа рисков и инци-
дентов присутствуют, но преимущественно как подтемы внутри крупных 
нормативных разделов; доля практико-ориентированных занятий огра-
ничена, а основным инструментом проверки знаний выступают стандар-
тизированные тесты, в меньшей степени выявляющие управленческое 
мышление и способность к системному анализу. В речном сегменте и при 
перевозке опасных грузов морем дополнительная государственная атте-
стация усиливает формальные гарантии допусков к работе, однако, как 
правило, также строится вокруг проверки знания нормативных актов и в 
меньшей степени — вокруг оценки сложных компетенций DPA в сфере 
риск-ориентированного управления. 
Отдельного внимания заслуживает вопрос форм аттестации и их влия-

ния на объективность и полноту оценки компетентности DPA. В европей-
ско-британских и американских программах подготовка завершается, как 
правило, комбинированной оценкой: помимо письменного или онлайн-
теста используются анализ кейсов, разработка и защита отчета по услов-
ному инциденту, устное собеседование, нередко — оценка участия слуша-
теля в упражнениях и ролевых играх, а в ряде курсов — открытый экзамен 
и последующее подтверждение практического опыта (например, модель 
Cognicert, Virtual Maritime Academy и др.). Международные исследования 
оценки в морском образовании показывают, что такая многокомпонент-
ная схема при наличии четких критериев и оценочных листов позволяет 
лучше охватывать сложные компетенции (управление рисками, анализ 
инцидентов, командное взаимодействие), хотя и требует от экзаменато-
ров высокой квалификации для снижения субъективности. В российской 
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модели ключевым инструментом итоговой аттестации в морском сегмен-
те выступает стандартизированное компьютерное тестирование с исполь-
зованием программного комплекса «МКУБ-Тест», тогда как государствен-
ная аттестация на внутреннем водном транспорте и при перевозке опас-
ных грузов морем в основном воспроизводит традиционный экзамен по 
нормативной базе. Такая конфигурация обеспечивает высокую формаль-
ную объективность оценивания знаний, но, как справедливо подчеркива-
ется в работах по оценке обучения в морских вузах, тесты с выбором отве-
та и классический устный экзамен ограниченно пригодны для измерения 
интегральных навыков управления рисками, интерпретации поведенче-
ских аспектов инцидентов и лидерства в области культуры безопасности, 
поскольку фиксируют главным образом репродуктивное знание норм и 
процедур. В результате зарубежные схемы аттестации в большей степени 
ориентированы на всестороннюю и контекстуализированную оценку 
компетенций DPA, тогда как российская — на объективизированную про-
верку знания нормативной базы и процедур МКУБ и национальных пра-
вил, что усиливает риск «поверхностного» освоения вопросов культуры 
безопасности, анализа инцидентов и риск-ориентированного управления. 
С учетом изложенного представляется обоснованным de lege ferenda рас-

смотреть возможность дальнейшей унификации российских требований к 
DPA, включая морской и внутренний водный флот, а также организации, 
перевозящие опасные грузы: закрепление базовых критериев квалифика-
ции и подготовка на уровне федерального нормативного акта; увеличение 
доли модулей, посвященных управлению рисками, расследование инци-
дентов и формирование культуры безопасности; расширение практико-
ориентированных форм обучения и внедрение более сложных многоком-
понентных процедур итоговой аттестации, предусматривающих анализ 
кейсов и оценку управленческих решений. Одновременно целесообразно 
усилить внешние механизмы контроля за качеством обучения и аттеста-
ции DPA (вплоть до участия представителей администрации или незави-
симых экспертов в экзаменационных комиссиях). Такая эволюция прибли-
зила бы национальную модель к «субстантивному» международному 
стандарту, при котором DPA рассматривается не как формальный «держа-
тель сертификата», а как центральная фигура системы управления без-
опасностью судоходной компании. 

5.2. DPA в системе МКУБ и судебной практике 
Назначенное лицо на берегу (Designated Person Ashore, DPA) в доктрине 

справедливо характеризуется как узловое звено конструкции МКУБ, обес-
печивающее оперативную связь между судном и высшим руководством 
судоходной компании и призванное преодолеть традиционный разрыв 
между «деятельностью экипажа» и «политикой компании». Именно эта 
фигура должна трансформировать абстрактные цели Кодекса в конкрет-
ные управленческие решения, связанные с распределением ресурсов, кон-
тролем рисков и реагированием на инциденты. Изначально институт DPA 
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задумывался как средство усиления ответственности судовладельца и 
устранения «безответственного корпоративного центра», однако в после-
дующей правоприменительной практике назначенное лицо нередко ока-
зывается в роли персонализированного носителя вины, удобного для рас-
следующих органов и страховщиков адресата претензий («краеугольный 
камень или козел отпущения»). 
Международная судебная и административная практика демонстрирует 

устойчивый рост внимания к роли DPA. В ряде расследований, анализиру-
емых в европейской литературе, назначенное лицо рассматривалось как 
ключевой свидетель: именно через его показания и представляемую до-
кументацию реконструировалась история функционирования системы 
управления безопасностью. Противоречия между формальными процеду-
рами, отраженными в СУБ, и фактическими действиями компании либо 
экипажа, а также расхождения в пояснениях DPA нередко становились ос-
нованием для вывода о формальном характере системы и существовании 
так называемой «СУБ на бумаге». 
В делах о тяжелых авариях на море зарубежные суды все чаще уделяют 

внимание тому, насколько активно назначенное лицо выполняло свои 
обязанности. Показательна практика государств, где DPA или иные бере-
говые менеджеры, выполнявшие аналогичные функции, привлекались к 
уголовной ответственности за ненадлежащее реагирование на аварийную 
ситуацию, затягивание принятия решений об эвакуации либо системати-
ческое игнорирование информации о рисках. В подобных делах суды исхо-
дят из того, что лицо, на которое возложены обязанности по мониторингу 
СУБ и обеспечению прямого доступа к высшему руководству, обладает 
особыми обязанностями по активному вмешательству при выявлении 
опасных тенденций; бездействие в этой сфере квалифицируется как пре-
ступная небрежность. 
В других юрисдикциях DPA прямо фигурирует в делах о нарушении эко-

логического законодательства и фальсификации документов. В материа-
лах уголовных процессов о незаконных сбросах загрязняющих веществ и 
сокрытии информации от береговой охраны суды фиксируют участие 
назначенного лица в организации внутренней отчетности, выдаче ин-
струкций экипажу и подготовке документов для проверяющих органов. 
Даже если DPA не всегда выступает самостоятельным подсудимым, его 
роль описывается как часть схемы, лежащей в основе корпоративной ви-
ны; это используется при квалификации умысла компании и определении 
размера штрафов. 
Судебная практика скандинавских стран демонстрирует дополнитель-

ный пример индивидуализации ответственности, прежде всего в рыбо-
промысловом секторе, где за грубые нарушения требований безопасности 
и эксплуатации судов к уголовной ответственности привлекались руково-
дители береговых компаний, фактически выполнявшие функции назна-
ченного лица. В доктрине подчеркивается, что такая линия отражает по-



213 

литику «строгого подхода» к управленческому персоналу, ответственному 
за функционирование СУБ. Вместе с тем эмпирические исследования рас-
следований крупных аварий показывают, что в значительной части офи-
циальных отчетов роль DPA практически не анализируется, что свиде-
тельствует о продолжающейся неопределенности его статуса между кор-
поративной и персональной ответственностью. 
Связь между качеством работы DPA и страховыми последствиями про-

слеживается и в английской практике. В спорах по морскому страхованию 
отмечается, что если в результате аварии будет установлено, что руковод-
ство компании через назначенное лицо было осведомлено о системных 
недостатках в СУБ (например, о хроническом дефиците экипажа, наруше-
ниях процедур обслуживания, игнорировании отчетов о несоответствиях), 
но не предприняло разумных действий по их устранению, страховщик по-
лучает аргументы для оспаривания права на возмещение. В таких случаях 
заявляется, что судно фактически не отвечало критерию мореходности, а 
судовладелец не проявил должной заботливости (due diligence) при обес-
печении безопасности плавания; при этом внутренние отчеты и сообще-
ния DPA используются как ключевые доказательства наличия «actual fault 
or privity» судовладельца. 
Российская практика привлечения именно назначенного лица судоход-

ной компании к самостоятельной юридической ответственности пока но-
сит фрагментарный и преимущественно косвенный характер. Норматив-
ной основой служат, с одной стороны, положения МКУБ и национального 
законодательства (включая КВВТ РФ), обязывающие судовладельца 
назначить лицо, ответственное за безопасную эксплуатацию судов и име-
ющее прямой доступ к высшему руководству. С другой стороны, админи-
стративная ответственность за нарушения требований безопасности су-
доходства формулируется в более широких категориях «должностных лиц, 
ответственных за обеспечение безопасности плавания», и в судебных ак-
тах чаще фигурируют должности вроде «заместитель руководителя по 
безопасности мореплавания», «руководитель службы СУБ», тогда как тер-
минология МКУБ используется лишь описательно. В делах, связанных с 
крупными авариями, обязанности, фактически соответствующие функции 
DPA, упоминаются в материалах расследований и служат основанием для 
ведомственных оценок и вопросов аттестации, но не образуют устойчивой 
практики уголовного преследования назначенного лица как отдельного 
субъекта. 
С теоретико-правовой точки зрения институт DPA формирует особый 

канал атрибуции знания и вины судовладельцу. Наличие лица, которое 
обязано получать информацию о несоответствиях и рисках, докладывать о 
них высшему руководству и инициировать корректирующие меры, облег-
чает судам вывод о наличии у компании «актуального знания» о недо-
статках СУБ. Это, в свою очередь, подрывает традиционные защитные ар-
гументы судовладельца, основанные на отсутствии осведомленности о 
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нарушениях, и усиливает основания для вывода о корпоративной вине. В 
доктрине справедливо отмечается, что именно в этой двойственной функ-
ции — как ключевого элемента риск-ориентированного управления и од-
новременно персонализированного проводника корпоративной ответ-
ственности — скрывается риск трансформации DPA из «краеугольного 
камня» системы в «жертву искупления». При отсутствии реальной инсти-
туциональной независимости, достаточных ресурсов и поддержки со сто-
роны высшего менеджмента назначенное лицо оказывается подвержено 
непропорциональному давлению со стороны контролирующих органов и 
страховщиков, тогда как корневые организационные проблемы остаются 
на уровне анонимной корпоративной структуры. 

5.3. «Бумажная СУБ» как устойчивый риск 
Исследования эффективности МКУБ отмечают, что значительная часть 

компаний реализует требования Кодекса преимущественно формально. С. 
Bhattacharya на основе качественного анализа показывает, что моряки не-
редко воспринимают СУБ как «бумажный щит», призванный защитить 
компанию в случае расследования, а не как инструмент реального управ-
ления рисками [2] 
В российской практике феномен «бумажной СУБ» проявляется: 
— в несоответствии описанных процедур реальным практикам работы; 
— отсутствии актуализации документов по итогам инцидентов и изме-

нений законодательства; 
— формальном проведении внутренних и внешних аудитов; 
— минимальной вовлеченности высшего руководства; 
— разрыве между официальными процедурами и неформальными, за-

частую небезопасными, «рабочими привычками»; 
— нежелании экипажей сообщать о несоответствиях из-за страха нака-

зания. 
I. Fasoulis и E. Kurt, анализируя более широкий контекст «социально от-

ветственного судоходства» и сопоставляя требования МКУБ и Конвенции 
МОТ с принципами ISO 26000, отмечают, что существующий морской регу-
ляторный режим обеспечивает высокий уровень формализованного кон-
троля, но лишь частично охватывает повестку корпоративной социальной 
ответственности. В результате выполнение многочисленных обязатель-
ных норм нередко воспринимается компаниями прежде всего как юриди-
ческая обязанность, тогда как достижение более широких целей — разви-
тия культуры безопасности, вовлечения стейкхолдеров, этичности управ-
ленческих практик — во многом остается на усмотрение самих операторов 
В европейской системе противодействие феномену paper SMS осуществ-

ляется через сочетание периодических и внеплановых аудитов, возможно-
сти отзыва документов DOC/SMC при выявлении серьезных несоответ-
ствий и практики задержаний судов в рамках портового контроля. Публи-
кация агрегированных данных EMSA о результатах инспекций и показате-
лях деятельности компаний усиливает эффект «репутационного санкцио-
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нирования» в отношении операторов с хроническими проблемами соот-
ветствия и тем самым стимулирует переход от формального к содержа-
тельному выполнению требований МКУБ 

6. TMSA и OVMSA: добровольные стандарты как «надстройка» над 
МКУБ 

6.1. Сущность и правовая природа 
Программы Tanker Management and Self-Assessment (TMSA) и Offshore 

Vessel Management and Self-Assessment (OVMSA), разработанные OCIMF, пред-
ставляют собой добровольные отраслевые инструменты, ориентирован-
ные на операторов танкеров и офшорных судов. Они включают систему 
элементов и уровней зрелости, детализированные требования к управле-
нию рисками, отчетности, человеческому фактору и культуре безопасно-
сти. 
Концепция уровней зрелости (Maturity Levels), являющаяся централь-

ным элементом методологии OCIMF, находит свои методологические па-
раллели в принципах процессного подхода и цикле непрерывного улуч-
шения (PDCA), заложенных в стандартах ISO серии 9000 на системы ме-
неджмента качества. Данный инструмент позволяет проводить не бинар-
ную оценку формального наличия процедур в СУБ, а градуированную диа-
гностику их фактической эффективности, глубины внедрения и устойчи-
вости функционирования по установленной шкале.  
На начальном уровне (Basic/Базовый) обеспечивается минимальное со-

ответствие обязательным правовым требованиям, при этом процессы но-
сят реактивный характер, а процедуры могут быть неформализованными 
и непоследовательно применяемыми, что аналогично отсутствию доку-
ментированной системы менеджмента качества. Промежуточный уровень 
(Intermediate) характеризуется наличием полностью документированных 
и внедренных процедур, что соответствует базовым требованиям ISO 9001 
к документированию процессов и их систематическому выполнению. До-
стижение продвинутого уровня (Advanced) свидетельствует о полной ин-
теграции СУБ, при которой компания не только выполняет процедуры, но 
и активно анализирует данные об их эффективности для управленческих 
решений, реализуя тем самым принцип принятия решений на основе сви-
детельств и демонстрируя проактивный подход, сопоставимый со зрелой 
системой менеджмента качества. Наивысший, экспертный уровень 
(Expert), где система функционирует в режиме постоянного саморазвития 
и лидерства в области управления рисками, напрямую коррелирует с 
принципом непрерывного улучшения, закрепленным в стандартах ISO, и 
концепцией превосходства в моделях делового совершенства (таких как 
EFQM). Таким образом, оценка уровня зрелости предоставляет субъектам 
управления объективную основу для разработки поэтапных планов (до-
рожных карт), направленных на последовательный переход к более высо-
ким стандартам операционной деятельности через внедрение принципов 
менеджмента качества. 
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Юридически TMSA/OVMSA относятся к сфере soft law, однако, как спра-
ведливо отмечают зарубежные авторы, их фактическая обязательность 
формируется через механизмы веттинга и контрактные требования: 
нефтяные и газовые компании нередко прямо увязывают допуск к чарте-
ру с достижением определенного уровня TMSA. Тем самым добровольный 
стандарт превращается в «коммерчески принудительный» инструмент. 

6.2. Взаимодействие с МКУБ и международными стандартами 
TMSA/OVMSA развивают положения МКУБ, конкретизируя абстрактные 

требования в виде KPI, матриц рисков, процедур расследования и анализа 
трендов. В работах, посвященных влиянию TMSA на безопасность, отмеча-
ется, что эти программы обеспечивают более структурированный подход 
к непрерывному улучшению (continuous improvement), чем минимальные 
требования ISM Code. 
Содержательно TMSA и OVMSA интегрируют положения SOLAS, MARPOL, 

Конвенции ПДНВ (STCW), руководства ISGOTT, стандарты IMCA, ISO 9001, 
ISO 45001 и рекомендации IOGP. Это позволяет говорить о формировании 
«надстроечного» уровня due diligence: компания, последовательно реали-
зующая программу TMSA, фактически выходит за пределы минимального, 
юридически обязательного стандарта МКУБ. 
Для правоприменения это означает, что при расследовании аварий и 

рассмотрении споров наличие развитой системы TMSA/OVMSA может слу-
жить аргументом в пользу добросовестности оператора, а полное отсут-
ствие подобных инструментов при высокой степени характерных рисков 
— напротив, говорить о пренебрежении лучшей отраслевой практикой. 

7. Направления модернизации российской модели применения 
МКУБ 
На основе проведенного анализа представляется возможным выделить 

несколько взаимосвязанных блоков модернизации российской модели 
имплементации МКУБ. К ним относятся: институциональное усиление 
статуса и независимости назначенного лица на берегу; конкретизация 
ключевых категорий Кодекса на уровне национальных стандартов и мето-
дических документов; развитие судебной и административной практики, 
ориентированной на оценку фактической, а не только формальной рабо-
тоспособности систем управления безопасностью; формирование специ-
альных организационно-правовых гарантий, препятствующих превраще-
нию DPA в «козла отпущения» при сохранении системных дефектов кор-
поративного управления. 

7.1. Усиление статуса и независимости назначенного лица через мо-
дернизацию системы обучения и аттестации 
Сравнительно-правовой анализ зарубежной практики показывает, что 

эффективность имплементации МКУБ во многом определяется тем, 
насколько ясно в законодательстве закреплены полномочия, ответствен-
ность и независимость DPA, а также требования к его квалификации. Рос-
сийское право в данной части сохраняет значительную фрагментарность и 



217 

опору на ведомственные акты и локальные положения компаний. Устра-
нение этих пробелов предполагает последовательное укрепление статуса 
DPA через реформу системы обучения, аттестации и организационного 
подчинения. 
В этих условиях усиление статуса и независимости DPA предполагает не 

столько декларативное расширение его полномочий, сколько ужесточение 
и углубление системы профессиональной подготовки и проверок компе-
тентности. Представляется целесообразным реализовать следующие 
направления модернизации. 
1. Формирование многоуровневой системы подготовки и периодическо-

го подтверждения квалификации DPA. Подготовка назначенного лица 
должна строиться по ступенчатой модели: базовый курс, обеспечивающий 
знание целей и структуры МКУБ и связанных с ним международных и 
национальных норм; продвинутые программы по внутреннему аудиту, 
анализу рисков, расследованию инцидентов и формированию культуры 
безопасности; регулярное обновление компетенций с учетом изменений в 
регулятивной среде и развитии технологий. Периодическая переаттеста-
ция позволяет увязать формальное наличие сертификата с фактическим 
уровнем компетентности. 
2. Нормативная фиксация минимальных квалификационных требова-

ний. Рекомендации ИМО, содержащиеся в циркуляре MSC-MEPC.7/Circ.6, 
целесообразно инкорпорировать в обязательный акт Минтранса России, 
определяющий требования к образованию, стажу плавания и береговому 
опыту DPA, владению методиками анализа рисков, внутреннего аудита и 
расследования происшествий. Это позволит устранить ситуацию, когда 
фактические ожидания к назначенному лицу существенно различаются 
между компаниями и классификационными обществами. 
3. Государственная или квазигосударственная аттестация DPA. Допуск к 

выполнению функций назначенного лица целесообразно связывать с про-
хождением централизованной аттестации, проводимой уполномоченным 
органом либо аккредитованной комиссией при соответствующем органе 
исполнительной власти. Результаты такой аттестации должны подтвер-
ждаться единым реестром DPA и подлежать проверке в ходе сертифика-
ции СУБ и инспекций судоходных компаний. 
4. Разработка единого федерального стандарта подготовки и жесткое 

лицензирование учебно-тренажерных центров. На основе действующих 
документов регистра и программ ИМО следует разработать федеральный 
стандарт дополнительного профессионального образования для DPA с 
четкими требованиями к объему аудиторной и практической нагрузки, со-
ставу преподавателей, материально-техническому обеспечению и системе 
контроля качества. Лицензирование центров должно предполагать регу-
лярную переоценку соответствия программ этим требованиям. 
5. Унификация требований к практическому опыту. В национальных актах 

и типовых локальных положениях необходимо закрепить минимальные 
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требования к практическому опыту DPA, включая определенный стаж пла-
вания на судах соответствующей специализации, опыт работы в береговых 
подразделениях судоходной компании и участие во внутренних и внешних 
аудитах СУБ. Это позволит сократить риск номинального назначения лиц, 
недостаточно знакомых с реальными условиями эксплуатации флота. 
6. Связь углубленной подготовки с институциональной независимостью 

DPA. Высокий уровень профессиональной подготовки должен коррелиро-
вать с гарантиями организационной самостоятельности: прямым подчи-
нением высшему руководству, правом инициировать корректирующие 
мероприятия и приостанавливать операции при выявлении системных 
рисков. В совокупности это превращает DPA из «ответственного за бумагу» 
в ключевой элемент корпоративной системы управления безопасностью. 

7.2. Конкретизация абстрактных требований МКУБ через нацио-
нальные стандарты 
Опыт европейских государств показывает, что абстрактные формулы 

МКУБ нуждаются в развитии посредством национальных стандартов и ме-
тодических рекомендаций, обеспечивающих единообразное понимание 
ключевых категорий Кодекса и минимальный уровень требований к СУБ. 
Для российской правовой системы приоритетным представляется форми-
рование пакета подзаконных актов и отраслевых стандартов, раскрываю-
щих содержание таких понятий, как adequate resources, continuously improve, 
safety culture, commitment from the top. 
Такая детализация должна включать, в частности, минимальные требо-

вания к adequate resources по типам судов, районам плавания и характе-
ру перевозок (штатное расписание, требования к численности и квалифи-
кации экипажа, обеспеченность современными технологиями и оборудо-
ванием); периодичность и содержание мероприятий, реализующих прин-
цип continuous improvement (аудиты, наличие и анализ измеримых ключе-
вых показателей эффективности СУБ, процедуры корректирующих и пре-
дупреждающих действий); индикаторы наличия safety culture в компании 
(каналы сообщения о нарушениях, защищенность работников от репрес-
сивных мер, регулярность совещаний по безопасности и анализа происше-
ствий); критерии оценки commitment from the top, предполагающие личное 
участие высшего руководства в посещениях судов и проведении на них со-
вещаний по безопасности, в интервьюировании членов экипажа, участии в 
обзорах СУБ, утверждении программ и бюджетов в области безопасности, 
а также в своевременном и адекватном реагировании на отчеты DPA и ре-
зультаты расследований. 
Соответствующая детализация должна задавать «нижнюю границу» 

требований, оставляя компаниям возможность внедрять более развитые 
модели управления рисками, в том числе опирающиеся на добровольные 
отраслевые стандарты TMSA и OVMSA. При этом такие стандарты целесо-
образно прямо упоминать в национальных рекомендациях как пример 
лучшей практики, выходящей за рамки минимальных требований МКУБ. 
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7.3. Развитие судебной и административной практики, ориентиро-
ванной на фактическую работоспособность СУБ 
Для превращения МКУБ из формальной предпосылки сертификации в 

реально действующий инструмент необходим сдвиг акцента в судебной и 
административной практике — от проверки наличия документации к 
анализу фактической работоспособности СУБ. Это требует развития мето-
дологии расследования происшествий и рассмотрения споров с учетом 
управленческих и организационных аспектов деятельности судоходной 
компании. 
Практическая реализация данного подхода предполагает, во-первых, бо-

лее активное использование ссылок на МКУБ и национальные акты, его 
имплементирующие, в актах расследований морских и речных происше-
ствий; во-вторых, фиксацию в таких актах не только технических, но и ор-
ганизационно-управленческих причин аварий (дефицит ресурсов, недоста-
точная подготовка экипажа, несоответствие процедур реальным операци-
ям, недостаточная работа DPA); в-третьих, развитие практики приостанов-
ления и отзыва документов DOC/SMC при выявлении системных несоответ-
ствий, связанных с культурой безопасности и функционированием СУБ. 
Формирование судебных решений, в которых анализируется не только 

наличие формально разработанных процедур, но и степень их внедрения и 
исполнения (учения, тренинги, совещания по безопасности, отчеты DPA и 
реакция на них руководства компании), позволит сформировать практику, 
сопоставимую по значимости с прецедентами, в которых зарубежные суды 
выводят непригодность судна к плаванию из дефектов в управленческих 
процедурах. Для российского правопорядка подобная линия судебной и 
административной практики станет катализатором перехода от «бумаж-
ной» СУБ к подлинно риск-ориентированной системе управления безопас-
ностью. 

7.4. Организационно-правовые гарантии независимости и защиты 
DPA 
Особого внимания заслуживает вопрос организационно-правовой защи-

ты назначенного лица от давления и ретроспективного переложения от-
ветственности. Зарубежный опыт показывает, что без специальных гаран-
тий DPA рискует превратиться в «жертву искупления», на которую возла-
гается вина за системные дефекты корпоративного управления, тогда как 
реальная свобода распоряжения ресурсами и влияния на стратегические 
решения ограничена. Аналогичные проблемы известны в смежных инсти-
тутах — уполномоченных по комплаенсу, правах участников финансовых 
рынков, защите персональных данных, где именно наличие специальных 
гарантий независимости позволяет сотруднику исполнять функции 
«внутреннего регулятора». 
В российском правовом поле целесообразно рассмотреть возможность 

закрепления на уровне кодексов о морском и внутреннем водном транс-
порте либо отдельного федерального закона специальных гарантий стату-
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са DPA. К числу таких гарантий могут относиться: установление прямого 
подчинения назначенного лица совету директоров (наблюдательному со-
вету) либо единоличному исполнительному органу; обязанность руковод-
ства оформлять в письменной форме решения об отказе от предложенных 
DPA корректирующих мер с указанием мотивов; запрет на привлечение 
назначенного лица к дисциплинарной ответственности и увольнение по 
инициативе работодателя в связи с добросовестным исполнением им обя-
занностей по информированию о рисках и несоответствиях. 
Перспективным представляется моделирование гарантий DPA по анало-

гии с правовым положением уполномоченного по защите прав акционе-
ров, специалиста по внутреннему контролю в кредитных организациях и 
ответственного за обеспечение информационной безопасности: их статус 
характеризуется сочетанием внутреннего подчинения и нормативно за-
крепленной независимости, включая прямой доступ к совету директоров и 
ограниченные основания для прекращения полномочий. Применение по-
добной конструкции в отношении DPA позволило бы институционально 
закрепить его роль как «внутреннего публичного интереса» в судоходной 
компании. 
Дополнительным элементом защиты может стать обязанность органов 

расследования и судов при анализе причин аварий специально оценивать, 
какие действия предпринимало назначенное лицо по информированию 
руководства о рисках и какие решения принимались в ответ. Это позволит 
избежать ситуаций, когда DPA несет ответственность за последствия, 
наступившие в результате игнорирования его обоснованных предупре-
ждений. 

Заключение 
Проведенный анализ эволюции МКУБ и практики его применения в за-

рубежных юрисдикциях показал, что Кодекс выступает ключевым элемен-
том перехода от технико-центричной к менеджмент-ориентированной па-
радигме обеспечения безопасности мореплавания и судоходства по внут-
ренним водным путям. Его эффективность обусловлена не только текстом 
самого документа, но и тем, каким образом государства и судоходные 
компании наполняют абстрактные положения содержанием посредством 
национальных стандартов, корпоративных процедур и практики право-
применения. 
Международные и российские исследования подтверждают доминиру-

ющую роль человеческого и организационного факторов в структуре при-
чин аварий, что придает особое значение институту назначенного лица на 
берегу и категории «культуры безопасности». Вместе с тем сравнительно-
правовой анализ свидетельствует, что в российской модели имплемента-
ции МКУБ сохраняется разрыв между развитой нормативной базой и фак-
тической работой СУБ: феномен «СУБ на бумаге», недостаточная институ-
циональная независимость DPA и ограниченное использование потенциа-
ла добровольных отраслевых стандартов. 
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Сопоставление зарубежных подходов позволяет сформулировать ком-
плекс направлений модернизации российского регулирования: законода-
тельное закрепление статуса, полномочий и гарантий независимости DPA, 
включая специальные организационно-правовые механизмы его защиты; 
конкретизация открытых категорий Кодекса (adequate resources, continuous 
improvement, safety culture, commitment from the top) в форме национальных 
стандартов и методических рекомендаций; развитие судебной и админи-
стративной практики, ориентированной на оценку фактической работо-
способности СУБ, а не только формального наличия документации; стиму-
лирование использования добровольных отраслевых программ TMSA и 
OVMSA как инструмента выхода за рамки минимального стандарта due 
diligence. 
Реализация этих направлений способна превратить МКУБ из формаль-

ного условия допуска к перевозочной деятельности в действенный меха-
низм управления рисками, повышающий уровень безопасности морепла-
вания и судоходства на внутреннем водном транспорте Российской Феде-
рации и одновременно обеспечивающий организационно-правовую защи-
ту назначенного лица как ключевого проводника публичного интереса в 
структуре судоходной компании. 
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показало, что существует противоречие между принципом регулярности линейного судоходства и ограни-

чениями маршрута, трансформирующимися в проблему распределения рисков и исполнения обяза-

тельств. Функционированию линейного контейнерного сервиса на акватории Северного морского пути 
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рисков и ответственности между участниками транспортировки грузов. Автором отмечается необходи-

мость адаптации существующих механизмов ответственности с учетом специфики транспортировки кон-

тейнерных грузов по акватории Северного морского пути и внедрения концепции «управляемого риска». 

Делается вывод о необходимости формирования специальной частноправовой модели линейного судоход-
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Несмотря на действие ряда негативных макроэкономических факторов, 
изменение международно-правовой обстановки мировая экономика про-
должает свое дальнейшее развитие, что во многом связано с расширением 
транспортных сообщений и перевозкой грузов. При этом морской транс-
порт является наиболее экономичным и востребованным участниками 
рынка для дальних крупнотоннажных грузовых перевозок между различ-
ными регионами мира — на перевозку морским транспортом приходится 
свыше 80% глобального грузооборота, а мировой грузовой флот включает 
более чем 95 тыс. судов общей грузоподъемностью около 2 млрд т [1]. 
При этом четверть морского грузооборота приходится на контейнерные 

перевозки. Перевозка в контейнерах является самым динамично развива-
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ющимся сегментом морского грузооборота: по данным ООН, за последние 
20 лет он вырос почти в три раза. Грузоперевозки морем в контейнерах 
позволяют значительно сократить издержки на организацию доставки на 
большие расстояния [2]. 
Особые преимущества контейнерных перевозок грузов морем заключа-

ются в их надежности: устройства и стандартность контейнеров позволя-
ют гарантировать сохранность груза и существенно облегчают проведе-
ние погрузочно-разгрузочные работ при их должном регулировании и 
управлении. Кроме этого, морским транспортом можно перевозить боль-
шую номенклатуру грузов, в том числе крупногабаритные и насыпные [3]. 
Но действующие сегодня крупнейшие морские транспортные маршруты 

сталкиваются с различными проблемами — от нехватки логистических 
ресурсов и терминалов, ограничивающих скорость погрузки-разгрузки, до 
аварий судов и происшествий, приводящих к временной остановке пере-
мещения грузов, а также в безопасность судоходства по отдельным 
направлениям вмешиваются и военно-политические факторы [4]. 
В этих условиях устойчивость транзитной международной перевозки 

определяется не столько расположением маршрута, сколько качеством 
правовой архитектуры взаимодействия субъектов перевозки (перевозчик, 
судовладелец/оператор, фрахтователь, терминал, линейный агент, стра-
ховщики, спасатели, морская администрация) и заранее согласованным 
распределением обязанностей при нештатных ситуациях. Соответственно, 
для обеспечения предсказуемости линейных контейнерных перевозок по 
альтернативным трассам требуется правовое обоснование и выбор опти-
мальных организационно-правовых моделей владения и управления 
(пользования) контейнерным флотом и транспортно-логистическими уз-
лами (включая модели оперирования и формы участия частных и публич-
ных субъектов), а также разработка оптимальных договорно-правовых 
схем координации всех сторон транзитной перевозки, обеспечивающих 
своевременное привлечение ресурсов, минимизацию простоев и снижение 
совокупных коммерческих и правовых рисков. Поэтому развитие совре-
менной экономики и увеличение торгового обмена требует поиска новых 
подходов и развития международных маршрутов для перевозки грузов 
морем. 
Для России стратегическое значение имеет развитие Северного морско-

го пути (далее — СМП), который специалисты называют альтернативой 
маршруту через Суэцкий канал [5—7], что нашло отражение в ряде про-
граммных документов и Плане развития инфраструктуры СМП. 
В современных условиях санкционной экономики для России крайне 

важным выглядит организовать регулярную перевозку контейнерных 
грузов по акватории СМП в линейном сообщении, что будет способство-
вать устойчивому социально-экономическому развитию государства и се-
верных регионов страны. 
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Традиционно морская линия рассматривается в науке частного как 
устойчивая система организационных и договорных связей, объединяю-
щая значительное количество участников коммерческого оборота, кото-
рые должны действовать совместно для организации регулярной достав-
ки грузов, доставки грузов по расписанию [8]. Об этом же свидетельствует 
и то, что практике по конкретным делам, связанным с перевозкой грузов 
на морской линии, известно значительное количество договоров, опосре-
дующих не только выполнение самой перевозки, но и бесшовный прием, 
перемещение и выдачу грузов в морском порту, терминале. Фактически 
институт морской линии образует «кровеносную систему морского бизне-
са», так как соединяет через систему отраслевых договоров всех участни-
ков общего морского предприятия (судовладельца, фрахтователя, грузо-
владельца, оператора терминала, оператора линии, агента) в единый, си-
стемно функционирующий механизм обеспечения перевозок по расписа-
нию — линию. 
Договорная система линейного судоходства отражает один из базовых 

принципов гражданского права — принцип свободы договора, позволяю-
щий участникам оборота формировать сложные многоуровневые дого-
ворные конструкции, обеспечивающие регулярность и предсказуемость 
перевозочного процесса. В линейном судоходстве наибольшую долю со-
ставляют именно контейнерные перевозки, осуществляемые крупнейши-
ми международными корпорациями перевозчиков (Maersk, MSC, CMACGM и 
др.) по традиционным маршрутам — через Суэцкий канал, Панамский ка-
нал, Ормузский пролив и др. 
Однако если на традиционных маршрутах линейный сервис работает 

как отлаженная система исполняемых договорных обязательств, то в ак-
ватории СМП мы сталкиваемся с цивилистическим парадоксом: имма-
нентная черта — признак линейного судоходства — регулярность — всту-
пает в противоречие с природно-климатическими и инфраструктурными 
факторами неопределенности (лед, отрицательные температуры, админи-
стративное регулирование), которые в частноправовом поле трансформи-
руются в проблему распределения рисков и специфику исполнения обяза-
тельств. 
В связи с этим возникает необходимость формирования целостной 

частноправовой концепции функционирования морских линий по судо-
ходному маршруту, пролегающему в уникальных географических услови-
ях, отвечающей на актуальный вызов: насколько действующие нормы, 
прежде всего частного права, позволяют использовать для СМП непроти-
воречивую частноправовую модель регулярной контейнерной линии? 
Сравнивая судоходство по СМП с альтернативными маршрутами, следу-

ет заметить, что ключевым, ситуационным правовым фактором конкурен-
тоспособности этого маршрута является его высокая юрисдикционная 
определенность — маршрут проходит по территории одной страны, что 
обеспечивает предсказуемость условий судоходства и разрешение споров. 
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Вместе с тем, полагаем, что функционированию линейного контейнер-
ного сервиса на акватории СМП должно сопутствовать решение ряда име-
ющихся на сегодняшний день правовых проблем. 
1. Правовая природа линейного сервиса на акватории СМП. Линейный 

сервис в акватории СМП необходимо рассматривать не как простой марш-
рут или организационную схему движения судов, а как единое сложное 
обязательственное отношение, внутри которого соединяются частнопра-
вовые связи перевозчика, оператора линии, судовладельца, владельца 
терминальной инфраструктуры, ледокольного оператора, грузовладельца 
и агента. 
Основная частноправовая проблема здесь состоит в том, что свобода до-

говора, свобода судоходства и диспозитивность морского коммерческого 
оборота фактически ограничиваются обязательными требованиями до-
пуска судов, нотацией ледового класса, правилами проводки, маршрутиза-
ции и разрешительного режима СМП. Поэтому требуется определить, в ка-
кой мере такие публичные ограничения трансформируют содержание 
гражданско-правовых обязанностей сторон, влияют на критерии надле-
жащего исполнения и пределы допустимого договорного перераспределе-
ния рисков. 
2. Трансформация договорных моделей. Для линейного контейнерного 

судоходства по акватории СМП классическая модель договора морской пе-
ревозки груза оказывается недостаточной, поскольку фактическое оказа-
ние услуги строится на совокупности взаимосвязанных договоров. В связи 
с этим необходимо провести квалификацию слот-чартера, тайм-чартера, 
соглашений о совместном использовании вместимости судна, договоров 
терминальной перевалки, хранения, приема и выдачи контейнеров, агент-
ских соглашений, а также договора ледокольной проводки. 
Ключевая частноправовая проблема состоит в разграничении: какие из 

этих договоров являются необходимыми и образуют внутреннюю обеспе-
чительную инфраструктуру обязательства перевозчика перед клиентом, а 
какие сохраняют самостоятельное юридическое значение и порождают 
автономные обязательства, не входящие в предмет договора линейной 
перевозки как такового. 
3. Субъектный состав и правовой статус оператора линии. Особое вни-

мание заслуживает правовой статус оператора контейнерных перевозок 
по акватории СМП (не имея в виду и не смешивая его с деятельностью 
ФГБУ «ГлавСевморпуть», осуществляющего администрирование судоход-
ства по маршруту). С позиции имеющихся норм гражданского права необ-
ходимо определить предел ответственности линейного оператора и пра-
вовые формы его взаимодействия с владельцами флота, терминалов, гру-
зовладельцами, агентами и др. 
При этом задача заключается в необходимости четкого определения 

пределов ответственности оператора линии, что должно включает в себя 
как обязательства по обеспечению надлежащей транспортировки грузов, 
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так и нормы об ответственности за возможные риски, связанные с за-
держками доставки груза, его повреждением или другими потенциальны-
ми инцидентами, которые могут возникнуть на протяжении всей перевоз-
ки. 
Считаем, что особое внимание следует уделить определению правовых 

форм взаимодействия оператора морской линии с другими субъектами 
перевозочного процесса: 
1) владельцы флота — наличие договорных отношений, касающихся 

аренды судов (например, в рамках чартерных соглашений), технической 
эксплуатации и обеспечения судов всем необходимым для перевозки кон-
тейнеров; 
2) владельцы терминалов — наличие детализированных соглашений 

относительно погрузочно-разгрузочных операций, хранения и обработки 
контейнеров в портах; 
3) грузовладельцы — с позиции соблюдения оператором морской линии 

обязательств по защите интересов владельцев грузов, включая условия 
страхования и ответственность за утрату или повреждение груза; 
4) агенты — оформление договорных отношений с учетом специфики 

деятельности в акватории СМП и международных норм, учитывающих 
условия арктической навигации и специфические риски, связанные с ле-
довыми условиями. 
4. Риски и ответственность. В акватории СМП морские перевозки осу-

ществляются в особых условиях (переменчивая погода и ледовая обста-
новка, сложность навигации), что может оказывать существенное влияние 
на динамику работы линии, вызывать временные задержки в перевозке 
грузов, в том числе и ввиду необходимости отклонения от первоначально-
го маршрута, что ведет к финансовым потерям, которые не всегда можно 
правильно оценить в рамках стандартных оговорок об освобождении от 
ответственности согласно ст. 166 КТМ РФ. 
Учитывая особенность СМП, где ледовая обстановка и зимние условия 

создают нестабильные факторы, традиционные подходы, базирующиеся 
на общих принципах освобождения от ответственности, могут быть недо-
статочно гибкими и не учитывать реалии современного морского судо-
ходства в таких условиях. Следовательно, важно включать специальные 
уточнения в оговорки об ответственности, которые бы регулировали воз-
можные убытки, связанные с задержками и девиациями, и таким образом 
способствовали более справедливому распределению рисков и убытков 
между сторонами. 
В этом плане представляется актуальной разработка концепции 

«управляемого риска», предполагающей: 
1) закрепление в чартере условия о «готовности судна» к плаванию; 
2) детализацию механизма действий при невозможности прохода (де-

виация, ожидание, распределение расходов); 
3) разграничение сезонных и аномальных ледовых условий; 
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4) установление стандартов доказательств и презумпции добросовест-
ности капитана; 
5) закрепление обязанности фрахтователя минимизировать убытки. 
Полагаем, что решение всех кратко обозначенных выше проблем подве-

дет к обоснованию особой частноправовой модели линейного судоходства 
в Арктике, которая объединяет классические институты морского права с 
механизмами управления специфическими «полярными» рисками. На ос-
нове такой модели может быть разработана система и отдельные условия 
договоров и правовых рекомендаций по созданию структуры владения и 
управления арктическим флотом, которые обеспечат правовую опреде-
ленность и стабильность гражданского оборота для инвесторов и грузо-
владельцев, рассматривающих контейнерные перевозки по акватории 
СМП, как альтернативе традиционным мировым маршрутам. 
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Категория «источник права» в отечественной науке является предметом 
дискуссий. Еще И. В. Михайловский заметил, что «…в сущности, почти все 
ученые» одинаково понимают термин «источник права» — как «факторы, 
творящие право…», но разногласия касаются того вопроса — кто творит 
право? [1, стр. 237]. 
В одной из ранних работ по проблемам источников под последними 

предлагалось понимать вид государственной деятельности по установле-
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нию юридических норм [2, стр. 53]. Данный подход не получил в дальней-
шем какого-либо развития. 
В советской науке обсуждение этого вопроса свелось к противопостав-

лению категорий «источник» и «форма» права [3—6; 7, стр. 130—143]. 
Следует отметить, что ученые, стоящие на позициях позитивистского по-
нимания права, склонны отождествлять названные категории. Самой рас-
пространенной является та, согласно которой под источником понимается 
форма, в которую облекается нормативное правило [8, стр. 64; 9, стр. 61]. 
Более сложные объяснения в рамках этого же направления рассматривают 
источники в материальном, в идеологическом, в формально-юридическом 
смыслах. 
Источник права предлагают понимать в материальном смысле — как 

«те факторы, которые определяют… содержание права. К ним принято от-
носить материальные условия жизни общества, свойственные ему эконо-
мические отношения» [10, стр. 18; 11, стр. 324]. Такое объяснение не ви-
дится оптимальным. То, откуда появилось право, и то, что влияет на его 
содержание — разные сущности. 
В идеологическом смысле, источник права рассматривают как правосо-

знание, правовую идеологию, коммуникацию [12]. Заметим, что идеология 
может быть различной (даже в рамках одной правовой системы), что не 
дает ответ на вопрос о понятии источника. 
Выделяют источники права в формально-юридическом смысле. Это спе-

циальные юридические конструкции, с помощью которых правовые нор-
мы не только воспринимаются как таковые с присущими им характери-
стиками, но и функционируют в качестве именно юридических норм [13, 
стр. 34; 14, стр. 77]. Иными словами, источники совпадают с формами 
(юридическими конструкциями) в которых выражены нормы. 
Подавляющее число работ, затрагивающих проблематику транспортно-

го права, исходят именно из этой последней точки зрения. Как отмечает 
В. А. Егиазаров, источник права — это «внешняя форма выражения право-
вых норм, признанная или санкционированная государством» [15, стр. 42]. 
С. Ю. Морозов подчеркивает, что источник транспортного права — это 
«форма внешнего выражения правовых норм, регулирующих отношения в 
сфере транспортной деятельности, обладающая юридической силой и 
признанная уполномоченным органом государства» [16, стр. 28]. 
Другое научное направление, рассматривающее источники в более ши-

роком аспекте, разделяет эти категории [17, стр. 13]. Отмечается, что ак-
цент на способах выражения и закрепления норм права относится «не 
столько к бытию источников, сколько к их процедурно-процессуальному 
существованию, к методике их оформления вовне» [18, стр. 19]. 
Во многих работах обращается внимание, что указанный дискурс явля-

ется уже устоявшимся в нашей науке. В современной научной литературе 
термины «форма права» и «источник права» признаны устоявшимися, а 
противоречия в их толковании преодоленными [19, стр. 22]. 
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Полагаем, что испытывать оптимизм в данном вопросе еще рано. Иссле-
дование источников права принципиально важно: оно позволяет понять, 
каким образом правовые нормы возникают и обретают юридически обя-
зательный характер. Об этом указывал еще дореволюционный романист 
В. М. Хвостов [20, стр. 83]. Указанная постановка вопроса, на наш взгляд, 
очень точно указывает направление для исследований. Отождествление 
источника и формы не плодотворно с точки зрения научного поиска, по-
скольку ставит знак равенства между разными по своей сути явлениями, 
что само по себе уже требует объяснения, и в конечном итоге, вносит пу-
таницу. [Вот лишь несколько примеров, какие вопросы возникают в прак-
тической плоскости при использовании категории «источник права»: мно-
го источников права или один? является законодательство правом или 
только источником права? на что может со-слаться судья при вынесении 
решения? и т.п.] 
Задача теории состоит в том, чтобы давать по возможности ясные и ре-

левантные ответы на возникшие на практике противоречия и проблемы. 
К сожалению, необходимо отметить, что в вопросе об источниках и их 
формах исследователи сильно усложнили проблематику, что явно не 
пошло на пользу и завело обсуждение в тупик. 
Этимология слова «источник» в русском языке означает — «то, откуда 

что-либо исходит, начинается или берется; первопричина, основа че-
го-либо» 
[https://gramota.ru/poisk?query=источник&mode=slovari&dicts[]=42]. 
Право представляет собой определенную область общественных отно-

шений, урегулированных правилами поведения, санкционированными 
или исходящими от государства. [Такое определение дает Большая рос-
сийская энциклопедия [https://bigenc.ru/c/pravo-642590]. Как нетрудно 
заметить, определение отражает позитивистскую концепцию права. Не 
считая данную концепцию единственно возможной (и позволяющей раз-
решить возникающие противоречия), в данной статье мы ограничимся 
преимущественно рассмотрением затронутой проблематики с учетом ее 
положений.] 
При таком подходе правила поведения исходят от государства (в лице 

его уполномоченных органов) посредством выражения воли. То есть исто-
ком (источником) права является воля государства, формирующая аб-
страктные правила поведения, регулирующие общественные отношения. 
Указанные правила поведения (нормы права) находят свое выражение в 

определенной форме, представляющей способ фиксации правовой нормы. 
Отечественное гражданское законодательство (ст. 3 ГК РФ) прямо указы-
вает на существующие (легализованные государством) формы выражения 
права: 
(а) Конституция РФ; 
(б) международный договор; 
(в) федеральный закон; 
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(г) подзаконные нормативные акты (указы Президента и постановле-
ния Правительства); 
(д) иные правовые акты. 
Помимо указанных форм, исходящих от государства, существует и санк-

ционированная последним форма — правовой обычай (ст. 5 ГК РФ). 
Таким образом, источником права является воля государства, формой — 

внешний вид правил поведения, в которую облекаются нормы. [Считаем 
необходимым сделать пояснение: данное понимание исходит из позити-
вистской концепции, утвердившейся в отечественном законодательстве. 
Строго говоря, тут речь идет не столько о праве, сколько о законодатель-
стве.] Данный подход отличается простотой и логичностью. 
Может возникнуть вопрос — кто еще (помимо воли государства) может 

выступать источником права? Исходя из смысла данного понятия, источ-
ником права выступает воля субъектов (и государство является одним из 
них (хотя и наиболее важным)). Так, воля народа является источником 
права и находит выражение в форме конституции. Этот аспект прямо вы-
ражен в Преамбуле Конституции РФ: «Мы, многонациональный народ Рос-
сийской Федерации, … принимаем КОНСТИТУЦИЮ РОССИЙСКОЙ 
ФЕДЕРАЦИИ». Воля частных лиц (физических и юридических) выступает 
источником права, выраженного в форме правовых обычаев [21, стр. 406—
412], а также иных рукотворных актов (модельного законодательства, 
корпоративных правил и т.п.). [Необходимо пояснить, что обычаи и руко-
творные акты, о которых идет речь, относятся к области права только в 
том случае, если эти правила направлены на регулирование отношений, 
являющихся предметом частного права (т.е. имущественных, корпоратив-
ных и личных неимущественных).] 
Правильное понимание сущности исследуемой правовой категории 

имеет как теоретическое, так и практическое значение. В контексте 
транспортного права эта формулировка приобретает отраслевую специ-
фику: источник показывает не только, что является его исходным нача-
лом, но и то, что он должен быть пригоден для регулирования сложных, 
технически обусловленных, межгосударственных и межотраслевых отно-
шений, характерных именно для транспортной сферы. 
Распространенное представление о транспортном праве как о совокуп-

ности норм, регламентирующих перевозку грузов, пассажиров и багажа, не 
вполне отражает его специфику. 
Современное транспортное право выступает комплексной отраслью, ре-

гулирующей целостную транспортную систему государства, и при этом не 
обладает единым кодифицированным актом. Его предмет включает: орга-
низацию и функционирование объектов транспортной инфраструктуры 
(аэропортов, портов, вокзалов); обеспечение транспортной безопасности 
на всех уровнях; лицензирование и допуск к осуществлению перевозочной 
деятельности; механизмы государственного контроля и надзора за транс-
портной сферой. 
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Такая широта охвата обусловливает особую структуру форм источников 
транспортного права, которая выстраивается по иерархическому принци-
пу: 
На международном уровне действуют многосторонние конвенции, 

унифицирующие правила перевозок (КДПГ, ЦИМ, Гаага-Висбийские пра-
вила и др.), обычаи и общепризнанные нормы и принципы международно-
го права. 
На федеральном уровне основу составляют Конституция РФ, кодифи-

цированное законодательство (ГК РФ, КТМ РФ, ВК РФ и т.п.), а также про-
фильные федеральные законы (например, Федеральный закон «О транс-
портной безопасности») и подзаконные нормативные акты (указы Прези-
дента РФ, постановления Правительства РФ, ведомственные приказы 
(Минтранса России)). 

Частноправовой уровень образуют корпоративные локальные акты 
транспортных организаций, обычаи, а также разрешенные акты унифици-
рованных правил, разрабатываемые компаниями. 
Необходимо проводить разграничение между формой источника права 

(к примеру, федеральным законом) и содержанием закрепленных в нем 
правовых норм. В сфере транспортного права данное разделение приобре-
тает особую актуальность: идентичное правовое регулирование может за-
крепляться сразу в нескольких нормативных правовых актах. Так, правила 
о договоре перевозки груза предусмотрены как в ГК РФ (ст. 784—798), так 
и в специализированных отраслевых уставах — например, в Уставе желез-
нодорожного транспорта Российской Федерации. При этом юридическая 
сила акта, порядок его применения и приоритет при возникновении кол-
лизий определяются именно формой источника права. 
Таким образом, источник транспортного права — это не просто текст 

(документ), а официально признанный порядок проявления воли государ-
ства, выраженный в строго определенной форме, имеющий прямое или 
опосредованное значение для регулирования транспортных отношений и 
обладающий свойствами общеобязательности, формальной определенно-
сти и применимости в юридической практике. 
Изложенное позволяет сформулировать дефиницию: источник транс-

портного права представляет собой официально признанный порядок 
проявления регулятивной воли, воплощенный в установленной юридиче-
ской форме, обладающий формальной определенностью, общеобязатель-
ностью и применимостью в правоприменительной деятельности. 
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Бескрайние просторы России всегда были гордостью граждан нашего 
государства. Но в то же время огромные расстояния, непредсказуемость 
погоды, сложный географический ландшафт, включающий обилие лесов и 
болот, — все это вызывало не малые затруднения для передвижения по 
территории нашей страны. Читая исторические свидетельства прошлого, 
иногда просто ужасаешься. Протопоп Аввакум в своем житии рассказывал, 
что когда по приказу царя Алексея Михайловича он был сослан в город 
Тобольск, то «волокся» он к месту ссылки пять лет! Дорога длиной в пять 
лет!!! Да, расстояние от Москвы до Тобольска немаленькое — почти 2500 
км, но если поделить его на количество проведенных в дороге дней, то по-
лучится, что в сутки путники проходили не более полутора километров. 
Российские дороги, имеющие «семь загибов на версту», стали частью 
культуры России, вошли в присказки, пословицы и поговорки народа. Рас-
путица, бездорожье, и, казалось, что конца этому не будет никогда. Но в 
первой трети XIX в. все изменилось с появлением железной дороги — но-
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вого вида транспорта, без которого сегодня трудно представить нашу 
жизнь. 
Первый опыт эксплуатации стальных магистралей за рубежом в 1820-е 

гг. продемонстрировал их неоспоримые экономические преимущества: 
высокая скорость и ритмичность перемещения грузов, значительная вме-
стимость составов и доступность перевозок вне зависимости от капризов 
погоды и состояния грунтовых дорог. Для России это выглядело спасени-
ем, но многие сомневались в возможности эксплуатации железных дорог в 
условиях сурового российского климата. 
Император Николай I, имеющий нехарактерное для царствующих особ 

техническое и инженерное образование, 15 апреля 1836 г. подписывает 
Указ о сооружении Царскосельской железной дороги — исключительно в 
виде опыта, целью которого было испробовать, насколько климат допус-
кает возможность сооружать в стране рельсовые пути. 
Опыт оказался настолько успешным, что уже 1 февраля 1842 г. Николай 

I подписал указ о строительстве железнодорожной магистрали Санкт-
Петербург — Москва. Для управления новой отраслью был учрежден спе-
циальный Департамент железных дорог в составе Главного управления 
путей сообщения и публичных зданий. 
Новое явление требовало юридического обоснования своей работы. По-

этому, когда в том же 1842 г. был издан второй раз Свод законов Россий-
ской империи, в него под редакцией Д. Н. Блудова были включены систе-
матизированные нормы для водяных и сухопутных сообщений. Но не-
смотря на уже действующую Царскосельскую железную дорогу и начало 
строительства магистрали Петербург—Москва, ни в одной из 820 статей 
законодательных норм мы не найдем даже термин «железнодорожный», 
так как нормативный материал еще не был наработан и системных правил 
обеспечения транспортной безопасности еще не сложилось. 
1 ноября 1851 г. «Санкт-Петербургские ведомости» торжественно про-

возгласили: «1-е ноября останется днем, навсегда памятным для России: в 
этот день происходило ... открытие для публики железной дороги, соеди-
няющей две наши столицы — голову и сердце России». 
(https://runivers.ru/articles/calendar/02/1842-god-13-fevralya-1-fevralya-st-
st-nikolay-i-podpisal-ukaz-o--61813/) 
Но открытие первой железной дороги дальнего следования не привело 

к появлению законодательства по обеспечению транспортной безопасно-
сти железнодорожного движения. Первый комплексный акт железнодо-
рожного законодательства появился лишь в правление Александра II, ко-
гда действовавшие в стране три железные дороги протянулись на более 
чем 979 верст. 
Только в 1857 г. в Своде законов Российской империи в разделе «О сухо-

путных сообщениях» появляется глава III «О железных дорогах», которая 
включала в себя 143 статьи, посвященные управлению железнодорожным 
транспортом (Устав путей сообщения (т. XII, ч. 1), с разъяснениями Прави-
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тельствующего Сената, касающимися водяных и шоссейных сообщений). 
Данная глава представляла собой кодифицированный свод отраслевых 
законных актов для государственного управления и регулирования рабо-
ты железных дорог. Хотя две трети этого документа посвящались управ-
лению Николаевской железной дорогой, тем не менее он стал важной ве-
хой своего времени: вводилась отраслевая терминология, определялись 
структура управления и штаты, а также устанавливался правительствен-
ный надзор за частными линиями железных дорог. Вплоть до революции 
1917 г. эти нормы, касающиеся строительства и эксплуатации железных 
дорог, постоянно совершенствовались, а терминологическая база частич-
но используется и сегодня. 
Но в то же время анализ содержания данного документа показывает, что 

ни одна из 143 статей не касалась обеспечения транспортной безопасно-
сти. В статьях говорится о получении разрешения на постройку железных 
дорог, об особенностях эксплуатации конно-железной дороги, а больше 
всего места уделено вопросам организации пенсионных и сберегательно-
вспомогательных касс частных железных дорог и при этом нет ни слова о 
средствах организации безопасности железнодорожного транспорта, не-
взирая на то, что на железных дорогах России уже произошли две крупные 
аварии, причиной которых стал пресловутый «человеческий фактор». 
В ночь с 11 на 12 августа 1840 г. близ станции Шушары на Царскосель-

ской железной дороге из-за недогляда пьяного машиниста произошло ло-
бовое столкновение двух поездов. При аварии погибли 7 пассажиров, 78 
человек были ранены, разбит паровоз «Богатырь» и 6 вагонов. Осенью 
1851 г. случилось первое крушение уже на Николаевской железной дороге 
около станции Клин. Из-за ремонта моста встречные поезда по ошибке пу-
стили по одному пути, и хотя машинисты, заметив друг друга, дали задний 
ход, но было слишком поздно. 
После первого инцидента управляющий путей сообщения издал приказ, 

предусматривающий замену склонных к пьянству машинистов англичан 
на трезвенников немцев, но вряд ли этот приказ можно считать серьез-
ным документом по обеспечению транспортной безопасности. 
[https://spb.aif.ru/incidents/chp/zheleznodorozhnye_tragedii_vse_katastrofy_n
a_puti_peterburg-moskva]. 
В 1865 г. было создано Министерство путей сообщения, которое возгла-

вил П. П. Мельников. Заняв свою должность, Павел Петрович предложил 
учредить комиссию для разработки Положения об эксплуатации паровоз-
ных железных дорог, которое должно было стать «сводом законов и пра-
вил для железных дорог». Сам Мельников писал в проекте так: «Представ-
ляется очевидной... необходимость такого документа, к которому могли 
бы обращаться все стороны для решения могущих возникнуть между ни-
ми споров». К сожалению, проект был отклонен… 
[https://gudok.ru/newspaper /?ID=1710580]. 

https://gudok.ru/
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За первые десять лет с момента основания Министерства путей сообще-
ния сеть российских железных дорог росла невиданными темпами — при-
мерно на 1500 км каждый год. Рельсы дошли до Урала и сибирских земель, 
приблизились к западным рубежам империи, границам Пруссии и Ав-
стрии, связали центр с Польшей, Финляндией, Черноземьем и территори-
ями Малороссии. К сожалению, с ростом железных дорог увеличилось и 
число аварийных происшествий на них. 
Так, в феврале 1867 г. произошла трагедия на Рязано-Козловской ветке 

железной дороги, унесшая жизни и здоровье 34 человек. Расследование 
показало, что пассажирский состав тянули два паровоза, причем один из 
них был товарным и не подходил для высоких скоростей. Из-за чрезмер-
ного разгона этот паровоз начало сильно раскачивать, он повредил стыки 
рельсов, что привело к сходу поезда с путей. 
Но только спустя семь лет постановлением министра путей сообщения 

А. П. Бобринского от 30 мая 1874 г. № 51 были утверждены Правила дви-
жения по железным дорогам, открытым для общего пользования. Это был 
важнейший нормативный акт, в котором прописывались отношения меж-
ду ведомством и частными железными дорогами, а также положения о 
безопасности и эксплуатации. Это был юридический документ первый по-
добного рода. 
Значительный вклад в эту работу были внесены инженером Н. Троиц-

ким, который отстаивал, чтобы в сложных случаях инженеры с опытом 
службы на железной дороге более пяти лет могли бы принимать самосто-
ятельные решения, а также инженером М. Бельтовым, которого беспокои-
ли пробелы в «частных инструкция и положениях», касающихся правил 
безопасности. Перед окончательным принятием Правил движения по же-
лезным дорогам А. П. Бобринский сказал: «Благодаря уставному докумен-
ту мы создадим основу для единообразной подготовки инженеров и тех-
ников, которые... будут разделять наши взгляды на развитие железных 
дорог». 
Отметим, что сразу же после принятия документа изучение Правил 

движения по железным дорогам стало обязательным для всех учащихся 
институтов и училищ железнодорожного транспорта. 
Постепенно Правила движения по железным дорогам, открытым для 

общего пользования стали основополагающим документом для железно-
дорожного транспорта [https://gudok.ru/newspaper/?ID=1505843]. 
Эпоха великих реформ Александра II вызвала железнодорожный бум. 

Сеть железных дорог Российской империи стремительно разрослась до 18 
тыс. верст, но качество этих магистралей часто было плачевным. В те вре-
мена железные дороги отдавали в концессию частникам. Схема была та-
кая: построй за свои деньги, попользуйся лет 10—15, а потом отдай госу-
дарству. Естественно, каждый концессионер старался потратить помень-
ше, а получить побольше. Отсюда и экономия на всем — насыпи оседали, 
шпалы гнили, рельсы не выдерживали нагрузки, а паровозы и вагоны го-
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дами не знали ремонта. Кроме того, одновременное сосуществование 
частных и государственных железных дорог порождало множество нере-
гулируемых споров между предпринимателями, грузоотправителями и 
пассажирами. Для упорядочения этих проблем в 1876 г. император подпи-
сал Указ о создании специальной межведомственной комиссии для изуче-
ния железнодорожного дела и начале разработки специализированного 
Устава железных дорог. 
Как отмечает в своих работах Глава Общества любителей железных до-

рог А. Б. Вульфов «В результате в 1876 году была высочайшим указом со-
здана целая комиссия под председательством графа Э. Т. Баранова, кото-
рую в обществе так и называли — барановская. Она работала по всей сети 
железных дорог, имея подкомиссии на местах, до 1881 года» [1].  
А работать было над чем… В России в среднем происходило 3000 круше-

ний в год, и как это ни горько, но в конце XIX в. по железнодорожной ава-
рийности наша страна прочно удерживала одно из первых мест в Европе. 
Комиссия описала и проанализировала все аварии, ЧП и практически все 

случаи сбоев в расписании. Для всех инженеров железной дороги были со-
ставлены анкеты, для остальных служащих — опросы. 
В итоге при составлении проекта будущего Общего устава был учтен 

весь опыт работы российских железных дорог, включая страшную «Куку-
евскую катастрофу», которая произошла в 1882 г. на 316-м км перегона 
Чернь—Мценск. Тогда отвратительное состояние путей стало главной 
причиной крушения, так как из-за сильного дождя размыло насыпь, поезд 
сошел с рельсов и шесть вагонов провалились в обвал. Итог: 44 погибших 
и 48 раненых. 
Именно после этого страшного происшествия действительный статский 

советник А. А. Слепцов написал свое печально известное письмо министру 
путей сообщения, в котором с горечью отмечал, что: «В настоящее время 
каждый, кто вынужден подвергать свою семью случайностям проезда по 
оной дороге, проводит дни и ночи под гнетом самых тяжелых опасений и 
вправе думать о предотвращении беды. Я ожидаю свою семью из Харькова 
и трепещу за ее участь…» [URL: https://scbist.com/narusheniya-
bezopasnosti-na-zh-d-do-2010-goda/57632-kukuevskoe-krushenie.html]. 
По итогам разбирательства в причинах катастрофы был принят ряд ре-

шений. Например, выпустили несколько нормативных актов, ужесточаю-
щих требования к постройке мостов и железнодорожного полотна. В част-
ности, 3 августа 1882 г. вышел циркуляр Министерства путей сообщения 
«О мерах предосторожности для обеспечения безопасности движения по-
ездов во время сильных ливней». Важную роль сыграли и новые правила 
движения, вступившие в силу с 1883 г. С этого момента все пассажирские 
поезда, развивающие скорость свыше 55 верст в час, в обязательном по-
рядке оснащались автоматическими тормозами. 
Все перечисленное нашло свое отражение в Общем уставе российских 

железных дорог. Не случайно еще в проекте устава, предложенном мини-

https://scbist.com/narusheniya-bezopasnosti-na-zh-d-do-2010-goda/57632-kukuevskoe-krushenie.html
https://scbist.com/narusheniya-bezopasnosti-na-zh-d-do-2010-goda/57632-kukuevskoe-krushenie.html


245 

стром путей сообщения Константином Посьетом, четко обозначены два 
направления. Во-первых, устав должен касаться всех, в том числе и самых 
незначительных особенностей службы на железных дорогах. Во-вторых, 
устав следовало исполнять в полном объеме, а за отклонения от него, по-
влекшие за собой аварии или другие происшествия, наступала уголовная 
ответственность. 
С января по апрель 1885 г. проект Общего устава и Положения о Совете 

по железнодорожным делам рассматривались в соединенных Департа-
ментах Государственного совета. Подготовленный проект после длитель-
ного обсуждения был высочайше утвержден императором Александром III 
и вступил в силу 12 июня 1885 г. 
В результате принятый Общий устав российских железных дорог, кото-

рому была придана вся сила закона, включил в себя три части: 
1) Раздел о перевозке пассажиров и грузов по железным дорогам; 
2) Раздел правил о подсудности и давности железнодорожных исков и о 

порядке исполнения решений по искам к железным дорогам; 
3) Раздел полицейских железнодорожных правил. 
Этот важнейших документ своего времени заложил фундаментальные 

принципы работы железной дороги: вводилась равная имущественная от-
ветственность перевозчика и клиентуры, закреплялась обязательность 
прямого сообщения с единым билетом для пассажиров и без перегрузки 
товаров, что значительно ускорило движение вагонов и позволило эффек-
тивнее использовать подвижной состав. 
Учрежденный Положением Совет по железнодорожным делам стал со-

вещательным органом Министерства путей сообщения, объединившим 
действия различных учреждений по устройству, содержанию и эксплуата-
ции железных дорог как частных, так и правительственных. Подчеркива-
лось, что работа железных дорог должна взаимодействовать с другими 
видами транспорта. Отдельно оговаривались правила подсудности и сро-
ки исковой давности, при этом взыскания по искам не могли обращаться 
на имущество дорог ввиду их стратегической значимости. 
Но для нас в этом документе наиболее примечательна норма ст. 166: 

«Дорога, ее принадлежности и подвижной состав должны содержаться в 
таком состоянии и быть охраняемы столь бдительно, чтобы движение бы-
ло вполне безопасно». 
Общий устав российских железных дорог вводил подробные правила о 

порядке содержания пути, железнодорожных сооружений, зданий, по-
движного состава, телеграфа и сигнализации и старался предусмотреть 
все для безопасности проезда. Так в ст. 174 указывались необходимые ме-
ры для оказания неотложной медицинской помощи: «Для подачи меди-
цинского пособия заболевшим или пострадавшим от несчастных случаев 
на железных дорогах, а также железнодорожным служащим и их семей-
ствам, устраиваются… больницы и присные покои. Независимо от сего, на 
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каждой станции должны быть необходимые для падания первоначальной 
врачебной помощи предметы и наставления об их употреблении». 
Кроме того, в ст. 176 прописывалось: «На каждой станции должны нахо-

диться огнегасительные инструменты, в потребном числе и надлежащей 
исправности». А особенно трогательной нам показалась ст. 172, которая 
гласила: «Во всех помещениях станций, назначенных для пассажиров, 
должна находиться в достаточном количестве и в чистых сосудах свежая 
вода для питья, пользование которой производится бесплатно». (Очень 
жаль, что сегодня такой заботы о пассажирах уже не увидишь…) 
Также регламентировались санитарные нормы и правила поведения в 

полосе отвода, где порядок обеспечивала специализированная полиция. 
Объем книжного варианта Общего устава российских железных дорог со 

всеми инструкциями и дополнениями был больше 500 страниц, и теперь 
всем служащим на железных дорогах требовалось его знать и руковод-
ствоваться его положениями в своей работе. Красноречивее всего о ценно-
сти Устава свидетельствует простой факт: уже за последующие пять лет 
общее количество происшествий на железных дорогах снизилось более 
чем в три раза. Именно этим документом были заложены два фундамен-
тальных фактора, лежащие в основе всего транспортного процесса желез-
ной дороги с момента начала и на протяжении всего пути вплоть до места 
прибытия — безопасность и надежность, главенствующим из которых 
стала именно безопасность. 
Проведенный историко-правовой анализ позволяет утверждать, что 

формирование системы обеспечения транспортной безопасности на же-
лезных дорогах России в XIX в. прошло сложный путь от технического экс-
перимента к созданию разветвленной правовой системы. Изначально рос-
сийское законодательство, будучи заимствованным из норм о водяных и 
сухопутных сообщениях, не содержало даже термина «железнодорожный», 
что свидетельствовало о неготовности государства к регулированию но-
вого вида транспорта. Исторический опыт демонстрирует, что эффектив-
ное обеспечение транспортной безопасности невозможно без системного 
правового регулирования, жесткой регламентации обязанностей перевоз-
чика и единообразия технической политики. Заложенное в 1885 г. «ядро» 
железнодорожного права, несмотря на терминологическую эволюцию и 
смену политико-экономических формаций, сохранило свою фундамен-
тальную ценность, подтверждая преемственность принципов безопасно-
сти и надежности в российском транспортном законодательстве. 
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В условиях стремительной технологической эволюции авиационной от-
расли, ознаменовавшей переход от пилотируемой авиации к дистанцион-
но пилотируемым системам, категория беспилотных воздушных судов 
(далее — БВС) превратилась из объекта сугубо технического нормирова-
ния в сложнейший предмет межотраслевого правового регулирования. 
Формирование национальных и наднациональных подходов к легализа-
ции оборота и эксплуатации БВС в странах Европы и Азии демонстрирует 
не только различия в правовой технике, но и глубинные расхождения в 
философии правопонимания: является ли БВС объектом повышенной 
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опасности, подлежащим тотальному контролю, либо полноценным участ-
ником экономического оборота, чье использование должно стимулиро-
ваться посредством минимизации административных барьеров. Сравни-
тельный анализ этих подходов имеет прикладное значение для совершен-
ствования национальных законодательств, стремящихся к имплемента-
ции стандартов Международной организации гражданской авиации и по-
иску баланса между публичными интересами безопасности, обороноспо-
собностью и приватностью. 
Европейский вектор правового регулирования характеризуется после-

довательной централизацией и стремлением к созданию унифицирован-
ного пространства для эксплуатации БВС, что нашло свое наиболее полное 
выражение в Базовом регламенте Европейского парламента и Совета ЕС 
2018/1139, который распространил компетенцию Европейского агентства 
авиационной безопасности (EASA) на сферу БВС, а также в делегированных 
и имплементационных актах, составляющих так называемый «пакет БВС-
регулирования». Главной особенностью европейской модели выступает 
риск-ориентированный подход, закрепленный в Делегированном регла-
менте Комиссии (ЕС) 2019/945 и Имплементационном регламенте Комис-
сии (ЕС) 2019/947. Согласно данной системе все операции с БВС классифи-
цируются в зависимости от степени риска для третьих лиц и воздушного 
пространства на три категории: «открытая», «специфическая» (и «серти-
фицированная». Для категории «open», которая предполагает полеты ви-
зуальной линии видимости с использованием легких БВС, установлен уве-
домительный порядок и требования к маркировке класса C0—C6, что, по 
сути, представляет собой презумпцию легальности при соблюдении тех-
нических стандартов. Категория «specific», охватывающая более сложные 
операции, требует получения оперативного разрешения или использова-
ния стандартных сценариев (PDRA — Pre-defined Risk Assessment), что сви-
детельствует о внедрении гибких механизмов административного усмот-
рения. «Сертифицированная» категория, включающая перевозку людей 
или опасных грузов, приравнивается по требованиям к пилотируемой 
авиации, что предполагает сертификацию типа воздушного судна, опера-
тора и наличие лицензии пилота. 
Будучи одним из инициаторов ужесточения авиационного законода-

тельства после инцидентов с пролетами БВС над режимными объектами, 
Французская Республика ввела в действие европейские нормы посред-
ством Кодекса гражданской авиации [Code de l’aviation civile], дополнив их 
институтом «зоны ограниченного доступа». Характерной чертой француз-
ского подхода является акцент на геоинформационном обеспечении, 
иными словами создание интерактивной карты «Géoportail» с детализиро-
ванной дифференциацией запретных, временно запретных и ограничен-
ных зон, что придает нормативному регулированию высокую степень 
определенности. 



250 

Германская правовая система же изначально тяготела к детализации на 
уровне земельного законодательства, но в рамках гармонизации с правом 
ЕС произошла унификация, при которой главная роль отведена Федераль-
ному управлению гражданской авиации [Luftverkehrsgesetz (LuftVG)]. В 
Германии подход к регулированию БВС строится вокруг института иден-
тификации — Drohnenkennzeichen. Он обязателен для всех БВС, которые 
либо оснащены камерой, либо имеют взлетную массу более 250 г. Сам по 
себе факт нанесения идентификационного номера оператора на аппарат 
рассматривается как необходимое условие для возникновения права на 
его эксплуатацию. Иными словами, без этого маркировочного элемента 
полет становится юридически невозможным. Подобный подход фактиче-
ски представляет собой легализационный механизм, встроенный в реги-
страционную логику. 
Азиатский регион демонстрирует иную методологическую основу регу-

лирования, обусловленную, с одной стороны, высокими темпами техноло-
гического развития и активным использованием БВС в коммерческих це-
лях, а с другой — сохранением жестких административных механизмов 
контроля за воздушным пространством.  
Китайская Народная Республика представляет собой уникальный слу-

чай, где регулирование БВС находится на стыке публичного управления и 
государственной поддержки индустрии. Основным нормативным актом 
выступают Временные меры по управлению беспилотными летательными 
аппаратами (Управление гражданской авиации КНР, 2024 г.), а также За-
кон о национальной обороне, положения которого содержат нормы об 
обязательной установке на все БВС систем распознавания «гражданский-
военный» (двусторонняя идентификация). Китайская модель характери-
зуется классификацией БВС по массе, скорости и высоте полета на пять 
категорий: микро, малые, средние, большие и сверхбольшие. Критическим 
отличием является требование о получении лицензии оператора не толь-
ко для коммерческой деятельности, но и для полетов отдельных катего-
рий БВС в личных целях. Показательно, что в КНР реализуется принцип 
«единого окна» через национальную платформу UOM (Unmanned Aircraft 
Management), когда осуществляется одновременная регистрация воздуш-
ного судна, страхование ответственности и планирование полетного зада-
ния. С точки зрения публичного права, китайское регулирование инкор-
порирует нормы об административной и уголовной ответственности за 
несанкционированное использование БВС вблизи критически важных ин-
фраструктурных объектов, причем диспозиции соответствующих статей 
(например, ст. 114 УК КНР) сформулированы максимально широко, что 
предоставляет правоприменительным органам значительную свободу 
усмотрения. 
Республика Сингапур реализует модель, ориентированную на создание 

максимально благоприятного инвестиционного и инновационного клима-
та. Регулирование осуществляется в рамках Закона об авиации и Правил 
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об использовании БВС [Air Navigation Act 1966]. Сингапур первым в Азии 
внедрил систему тестирования операций БВС за пределами прямой види-
мости, включая доставку грузов и мониторинг городской инфраструкту-
ры. Административная процедура получения разрешения в Сингапуре де-
бюрократизирована до предела. Выделены зоны «fly-anywhere» (с низкой 
плотностью населения) с уведомительным порядком, в то время как поле-
ты в центральном регионе требуют получения оперативного разрешения 
(Permit to Fly) на основании оценки воздействия на общественную без-
опасность. Сингапурский подход интересен также с точки зрения защиты 
персональных данных: Закон о защите персональных данных (PDPA) рас-
пространяется на сбор данных с БВС, оснащенных камерами, если такая 
съемка не является анонимной, что создает прецедент для квалификации 
БВС как технического средства негласного получения информации 
[Personal Data Protection Act 2012]. 
Япония, пострадавшая от техногенной катастрофы на АЭС «Фукусима-1» 

и последующего использования БВС для мониторинга радиационной об-
становки, сформировала жесткий законодательный каркас в Законе о 
гражданской авиации (Civil Aeronautics Act) и поправках к нему, внесенных 
в 2022 г. Особенностью японского регулирования является запрет на по-
леты БВС над жилыми массивами без специального разрешения министра 
земель, инфраструктуры, транспорта и туризма (MLIT), а также внедрение 
обязательного страхования гражданской ответственности для всех БВС 
вне зависимости от массы. Япония, как и КНР, активно использует инсти-
тут лицензирования операторов, причем квалификационные требования 
включают не только теоретический экзамен по знанию воздушного зако-
нодательства, но и практический тест на симуляторе, что свидетельствует 
о стремлении законодателя к высокому профессионализму субъектов об-
ращения БВС. Вопросы защиты персональных данных при эксплуатации 
БВС в Японии регулируются общими нормами Закона о защите личной 
информации, без формирования специализированной судебной или адми-
нистративной практики. 
Сравнительный анализ указанных моделей позволяет выявить ряд су-

щественных разночтений в подходах к основным правовым институтам. 
Прежде всего, это касается определения юрисдикционной природы БВС. В 
европейском праве БВС рассматривается преимущественно как воздушное 
судно в классическом понимании, что влечет распространение на него 
всей полноты норм воздушного права, включая ответственность перевоз-
чика (глава III Регламента (ЕС) 2018/1139) и требования к летной годно-
сти [1]. В азиатских юрисдикциях, за исключением Сингапура, прослежи-
вается тенденция к выделению БВС в отдельную категорию движимого 
имущества с особым правовым режимом, который часто регулируется ак-
тами, находящимися на стыке административного и информационного 
права. Данное различие имеет принципиальное значение для института 
вещных прав. Если в Европе регистрация прав на БВС (ипотека, залог) 
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осуществляется по аналогии с воздушными судами, то в Китае и Японии 
БВС рассматривается как технически сложное устройство, оборот которо-
го подчинен общим нормам о движимом имуществе, но с изъятиями в ча-
сти государственной регистрации [1]. 
Вторым критерием сравнения выступает механизм контроля за исполь-

зованием воздушного пространства.  
Европейская модель, реализуемая на основе системы U-Space (совмест-

ный проект SESAR и EASA), базируется на принципах децентрализации и 
цифровизации. U-Space представляет собой не просто техническое реше-
ние, а полноценный правовой институт, поскольку Регламент (ЕС) 
2021/664 устанавливает обязательность предоставления услуг U-Space 
для всех операций в специфической и сертифицированной категориях.  
В азиатских странах наблюдается плюрализм подходов. Сингапур также 

внедряет элементы U-Space, адаптированные под городскую среду (систе-
ма FlyNow), тогда как КНР и Япония делают ставку на централизованное 
государственное планирование полетов через органы управления воз-
душным движением (Управление гражданской авиации КНР, MLIT в Япо-
нии). В Китае любое изменение полетного плана в реальном времени тре-
бует согласования с диспетчерским центром, что исключает возможность 
динамического перепланирования маршрутов, характерного для европей-
ской модели. Эта дихотомия отражает принципиально различное понима-
ние публичного порядка: как системы, построенной на саморегуляции и 
страховании рисков (Европа), или как системы, требующей непосред-
ственного административного надзора за каждым актом использования 
воздушного пространства (Азия). 
В сравнительном анализе сложность представляет институт защиты 

персональных данных при эксплуатации БВС. Основанный на Общем ре-
гламенте по защите данных (GDPR) европейский подход рассматривает 
сбор видео- и фотоматериалов с помощью БВС как обработку персональ-
ных данных, если возможна идентификация физических лиц. Статья 5 
GDPR устанавливает принципы минимизации данных и целевого ограни-
чения, что влечет для оператора БВС обязанность проведения оценки вли-
яния на защиту данных (DPIA) при планировании систематических поле-
тов над населенными пунктами.  
Во Франции и Германии сформировалась судебная практика, признаю-

щая незаконным использование БВС для наблюдения за частной соб-
ственностью без согласия собственника, даже если полет осуществляется 
в открытой категории.  
Азиатские юрисдикции демонстрируют большую вариативность. Как 

уже нами упоминалось, Сингапур адаптировал PDPA, в то время как в Ки-
тае и Японии вопросы приватности при использовании БВС регулируются 
преимущественно общими нормами о неприкосновенности частной жизни 
(ст. 1032 ГК КНР, Закон Японии о защите личной информации), без фор-
мирования специализированной судебной или административной прак-
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тики. Такая постановка вопроса обусловлена тем, что в данных странах 
приоритет публичного интереса (безопасность, градостроительный мони-
торинг) традиционно доминирует над частным интересом в сфере данных, 
что находит отражение в расширительном толковании целей государ-
ственного мониторинга. 
Немаловажным аспектом является анализ коллизионных норм и экс-

территориального применения законодательства. Поскольку БВС, в силу 
своей мобильности, способны пересекать государственные границы, воз-
никает вопрос о применимом праве в случае причинения вреда.  
Европейское право через механизм Регламента «Рим II» (ЕС) 864/2007 

предлагает использовать «право места наступления вреда», тем не менее для 
БВС, зарегистрированных в одном государстве-члене ЕС и управляемых из 
другого, возникают сложности с определением места оператора [2].  
Азиатские страны, не имеющие столь развитой системы унификации, 

решают этот вопрос посредством двусторонних соглашений, преимуще-
ственно в рамках АСЕАН и Шанхайской организации сотрудничества, в 
рамках которых вопросы трансграничной эксплуатации БВС только начи-
нают обсуждаться [2]. Интересным является тот факт, что КНР в односто-
роннем порядке распространяет действие своих нормативных актов на 
операции, осуществляемые гражданами КНР за рубежом, если управление 
осуществляется через китайские платформы (облачное управление), что 
создает риски коллизии с национальным законодательством государств 
пребывания. 
С точки зрения доктринального осмысления, выявленные различия мо-

гут быть интерпретированы сквозь призму теории правовых семей. Бу-
дучи типичным продуктом романо-германской правовой семьи, европей-
ская модель стремится к кодификации, абстрактности норм и верховен-
ству наднационального права над национальным [3], а азиатские модели, 
напротив, демонстрируют черты, присущие «восточному правовому тра-
диционализму»: высокая степень дискреции административных органов, 
использование «гибких» правовых инструментов (циркуляров, разъясне-
ний) наряду с формальными законами, а также приоритет государствен-
ных интересов (стабильность, безопасность) над принципами экономиче-
ской эффективности. Впрочем, в последнее десятилетие наблюдается про-
цесс конвергенции. Европейское право заимствует азиатские практики 
геозонирования и обязательной идентификации, а азиатские юрисдикции 
— европейские стандарты управления рисками и стратификации опера-
ций [2; 3]. Конвергенция во многом инспирирована деятельностью ИКАО, 
которая разрабатывает стандарты и рекомендуемую практику (SARPS) для 
RPAS, стремясь к унификации глобального авиационного пространства. 
В заключение следует отметить, что формирование эффективной си-

стемы правового регулирования БВС находится в стадии динамического 
равновесия между двумя полюсами: унификацией и фрагментацией, либе-
рализацией и безопасностью.  
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Европейская модель демонстрирует успешность риск-
ориентированного и гармонизированного подхода, позволяющего снизить 
административную нагрузку на малый бизнес при сохранении высоких 
стандартов безопасности [3].  
Азиатская модель, особенно китайская, показывает эффективность 

жесткой централизации и государственного контроля в вопросах обеспе-
чения обороноспособности и публичной безопасности, однако создает ба-
рьеры для развития малой авиации и инновационных логистических сер-
висов.  
Дальнейшее развитие сравнительного правоведения в данной области 

во многом будет определяться тем, как станут оформляться новые право-
вые институты. В их числе — право на цифровую идентичность беспилот-
ных воздушных судов, институт оператора удаленной идентификации, а 
также правовой режим, регулирующий совместное использование воз-
душного пространства пилотируемой и беспилотной авиацией. Именно 
эти направления сегодня формируют исследовательскую повестку [3]. 
Учитывая трансграничный характер эксплуатации БВС, наиболее перспек-
тивным представляется путь гармонизации на базе принципов, заложен-
ных в Чикагской конвенции 1944 г. с учетом технологических особенно-
стей цифровой эпохи, с последующим выделением комплекса норм, регу-
лирующих отношения по использованию беспилотных воздушных судов, в 
самостоятельный правовой институт. 
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Выявление, предотвращение и пресечение возникновения кризисных 
ситуаций в государстве связано с обеспечением национальной безопасно-
сти, осуществляется в рамках соответствующей государственной полити-
ки уполномоченными государственными органами, иными организация-
ми [1, стр. 9―20]. Как показывает практика, от кризисных ситуаций не за-
страховано ни одно современное государство, поэтому разработка и реа-
лизация мер, прежде всего, по предотвращению возникновения кризис-
ных ситуаций — важнейшая задача, требующая решения посредством со-
здания соответствующего механизма, включающего меры правового, ор-
ганизационного. политического, идеологического, экономического, ин-
формационного, оперативно-розыскного, контрразведывательного и ино-
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го характера, пишет В. М. Клячин [2]. Весьма уместным в данном вопросе 
является использование положительного зарубежного опыта, прежде сего 
— опыта государств — участников СНГ, правовые системы которых имеют 
много общего с правовой системой Российской Федерации. 
В статье предлагается рассмотреть опыт законодательной регламента-

ции предотвращения и подготовки к кризисным ситуациям в Республике 
Молдова, где был принят Закон от 10 июля 2025 г. № 248 «Об управлении 
кризисными ситуациями». Ранее мы рассматривали вопросы правового 
положения центров управления кризисами в целях обеспечения обще-
ственной безопасности [3]. Это вызвано потребностью полного исследо-
вания безопасности как правовой категории, о чем справедливо говорит в 
своей монографии Д. В. Ирошников [4], а также уточнения содержания по-
нятий общественной безопасности, угроз общественной безопасности, ме-
ханизма обеспечения общественной безопасности, правового положения 
органов, ее обеспечивающих, что затронуто в работах А. М. Воронова, С. И. 
Гирько, А. В. Мазеина, С. Е. Пролетенковой и иных ученых [5]. Данный во-
прос актуализируется при рассмотрении общих вопросов административ-
ного-правового регулирования [6], а также регулирования в области ад-
министративно-правовых режимов [7]. 
В Республике Молдова деятельность по предотвращению и подготовке к 

кризисным ситуациям возлагается на всех субъектов, осуществляющих 
свои обязанности в соответствии с настоящим Законом, и координируется 
и мониторируется на национальном уровне Национальным центром по 
управлению кризисами. 
Национальный центр по управлению кризисами при поддержке глав-

ных учреждений и в координации с Национальным советом безопасности 
разрабатывает национальную оценку рисков, цель которой заключается в 
обеспечении в приоритетном порядке безопасности человека и непрерыв-
ности функционирования государства, и которая служит для выявления, 
оценки и ранжирования рисков, которые могут привести к возникнове-
нию кризисов, вызванных опасностями или угрозами, и представляет ее 
на утверждение премьер-министру. Методология разработки националь-
ной оценки рисков утверждается постановлением правительства страны. 
Все органы публичной власти и публичные учреждения отвечают за вы-

полнение собственных секторальных оценок рисков, способных привести 
к возникновению кризисных ситуаций в соответствующих им сферах ком-
петенции, включая риски, обусловленные бедностью, перемещением и со-
циальной изоляцией. Органы публичной власти и публичные учреждения 
должны учитывать результаты секторальных оценок рисков и нацио-
нальной оценки рисков при разработке документов по планированию на 
случай кризисных ситуаций, обеспечения непрерывности деятельности, а 
также градостроительной документации, документов, касающихся повы-
шения устойчивости инфраструктуры или адаптации к изменениям кли-
мата. 
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Национальная оценка рисков проводится каждые пять лет либо в случае 
существенных изменений в сфере безопасности, с ежегодным обновлени-
ем Национального плана управления кризисами. Национальная оценка 
рисков предусматривает параллельное или последующее проведение 
оценки возможностей по управлению кризисными ситуациями. 
Национальный центр по управлению кризисами ежегодно не позднее 1 

сентября публикует на своем официальном веб-сайте или на веб-сайте 
правительства страны сводный отчет о результатах процесса управления 
кризисными ситуациями, а также рекомендации по укреплению соответ-
ствующих возможностей. 
На основании национальной оценки рисков Национальный центр по 

управлению кризисами разрабатывает и представляет на утверждение 
правительству страны национальный план управления кризисами, содер-
жащий обязательные положения для всех субъектов и включающий по 
меньшей мере следующие элементы: a) стратегические намерения прави-
тельства страны по разрешению кризисных ситуаций; b) перечень жиз-
ненно важных функций государства, органов публичной власти и публич-
ных учреждений, экономических операторов или связанных субъектов, 
ответственных за обеспечение непрерывности этих функций; c) перечень 
главных и вспомогательных учреждений, местных органов власти или 
других субъектов, ответственных за раннее предупреждение, подготовку, 
реагирование и восстановление в кризисных ситуациях; d) перечень глав-
ных и вспомогательных учреждений, экономических операторов и неком-
мерческих организаций, ответственных за выполнение подготовительных 
мероприятий в области управления кризисными ситуациями; e) перечень 
финансовых условий и ресурсов, обязанностей органов публичной власти 
и публичных учреждений в отношении подготовительных мероприятий 
на случай кризисных ситуаций; f) протоколы сотрудничества и выделения 
необходимых ресурсов, разрабатываемые на национальном уровне. Мето-
дология разработки Национального плана управления кризисами утвер-
ждается постановлением правительства страны. 
Мероприятия по предотвращению кризисных ситуаций включают в ос-

новном следующие виды деятельности: a) идентификация рисков, их ана-
лиз, оценка воздействия и вероятности возникновения, а также меры по 
их предотвращению; b) осуществление мероприятий, направленных на 
снижение вероятности возникновения кризисных ситуаций или уменьше-
ние их воздействия в случае возникновения; c) распределение задач и 
обязанностей по управлению кризисными ситуациями; d) заключение до-
говоров и соглашений о сотрудничестве, в том числе с экономическими 
операторами и некоммерческими организациями для обеспечения требу-
емого потока первостепенных товаров и информации, необходимых для 
управления кризисными ситуациями; e) разработка механизмов поддерж-
ки населения с целью смягчения воздействия кризисных ситуаций, вклю-
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чая обеспечение медицинской, психологической, финансовой, экономиче-
ской и социальной помощи. 
Подготовительные мероприятия по управлению кризисными ситуаци-

ями включают в основном следующие виды деятельности: a) создание ме-
ханизма мониторинга и предупреждения в случае возникновения кризис-
ной ситуации; b) разработка и актуализация планов управления кризис-
ными ситуациями; c) организация мероприятий по подготовке персонала 
в области управления кризисными ситуациями, в том числе посредством 
проведения учений; d) идентификация, выбор, строительство и эксплуа-
тация защитных сооружений для населения на случай возникновения 
кризисных ситуаций; e) создание национальных, секторальных и индиви-
дуальных аварийных запасов; f) проведение мероприятий по оценке уров-
ня подготовки к кризисным ситуациям; g) подготовка и информирование 
населения о кризисных ситуациях; h) разработка планов обеспечения не-
прерывности деятельности и государственного управления; i) разработка 
планов эвакуации населения или собственного персонала; j) разработка 
планов и механизмов кризисной коммуникации; k) создание механизма 
оперативной регистрации, проверки и финансовой поддержки. 
Для обеспечения единообразного и стандартизированного проведения 

мероприятий по предотвращению и подготовке к управлению кризисны-
ми ситуациями Национальный центр по управлению кризисами разраба-
тывает руководства, процедуры и иные нормативные документы для всех 
публичных учреждений. Сам Порядок проведения мероприятий по 
предотвращению и подготовке к кризисным ситуациям регулируется по-
становлением правительства. 
Раннее предупреждение кризисных ситуаций связано с тем, что для 

обеспечения выполнения функций прогнозирования кризисных ситуаций 
все органы публичной власти, публичные учреждения и автономные ад-
министративные органы обязаны в рамках своей компетенции и во взаи-
модействии с вспомогательными учреждениями создавать системы и ме-
ханизмы институционального оповещения, предназначенные для мони-
торирования показателей риска кризисных ситуаций, интегрирования по-
лученной информации, своевременного информирования учреждений, 
нуждающихся в такой информации, а также для соответствующего расши-
рения оперативных возможностей учреждения. 
Важную роль в предупреждении кризисных ситуаций играет оповеще-

ние и информирование населения. Так, все органы публичной власти и 
публичные учреждения разрабатывают и внедряют индивидуально или 
совместно ясные и эффективные механизмы оповещения и коммуникации 
с целью обеспечения прозрачного и постоянного потока актуальной и до-
стоверной информации до, во время и после кризисной ситуации. 
В рамках коммуникационных стратегий приоритет отдается оператив-

ному и объективному информированию населения, заинтересованных ор-
ганов публичной власти и публичных учреждений, а также других субъек-
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тов через правительственный канал распространения публичной инфор-
мации о возникновении или неминуемой угрозе возникновения кризис-
ной ситуации. 
Органы публичной власти и публичные учреждения используют раз-

личные каналы коммуникации (традиционные средства массовой инфор-
мации, цифровые платформы, социальные сети и прочее) для охвата всех 
категорий общественности, обеспечивая доступ всех лиц к информации. 
Коммуникация включает информацию о принятых мерах, возможных 

рисках и способах защиты, а также четкие инструкции для населения в пе-
риод кризисных ситуаций. 
Субъекты экономической деятельности, операторы услуг мобильной 

связи и публичные или частные средства массовой информации обязаны 
бесплатно принимать и распространять оповещения и сообщения органов 
публичной власти и публичных учреждений до, во время и после кризис-
ных ситуаций. 
Правительство своим постановлением устанавливает перечень органов 

публичной власти и публичных учреждений, в обязанности которых вхо-
дит создание постоянно действующих оперативно-координационных цен-
тров (ОКЦ), определение их состава, а также режима их функционирова-
ния. ОКЦ представляет собой структуру в составе центральных и местных 
органов публичной власти, выполняющую следующие функции: a) коор-
динация деятельности по предотвращению и подготовке к кризисным си-
туациям в рамках органа/учреждения, в котором он создан; b) координа-
ция действий по реагированию на кризисные ситуации в пределах ответ-
ственности органа/учреждения, в котором он создан; c) организация ин-
формационного канала на уровне органа или учреждения, в котором он 
создан и интегрирование соответствующей информации для управления 
кризисными ситуациями, а также оценки рисков для жизненно важных 
функций государства; d) обеспечение функционирования системы инсти-
туционального оповещения. Национальный центр по управлению кризи-
сами осуществляет мониторинг соблюдения режима функционирования 
ОКЦ. 
В целях обеспечения выполнения функций по подготовке к кризисным 

ситуациям органы публичной власти и публичные учреждения создают 
должность координатора по подготовке к управлению кризисными ситуа-
циями, а также круглосуточный контактный пункт по вопросам управле-
ния кризисными ситуациями. 
Координатор по подготовке к управлению кризисными ситуациями от-

вечает за надзор за мероприятиями по предотвращению и подготовке на 
уровне назначившего его публичного учреждения и органа публичной 
власти, в том числе за разработку необходимых планов, обеспечивает ко-
ординацию данных мероприятий подведомственными учреждениями и 
проверяет степень их выполнения. Должность координатора по подготов-
ке к кризисным ситуациям, а также круглосуточный контактный пункт 
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могут быть созданы путем преобразования уже существующей должности 
в организационной структуре министерства или автономного органа пуб-
личной власти. Деятельность круглосуточного контактного пункта может 
осуществляться и без фактического присутствия на рабочем месте. В слу-
чае создания должности координатора по подготовке к кризисным ситуа-
циям и круглосуточного контактного пункта данные структуры входят в 
состав ОКЦ министерства или автономного органа публичной власти. 
Все органы публичной власти и публичные учреждения обязаны рас-

пределять задачи и ответственность по управлению кризисными ситуа-
циями среди собственного персонала. 
Межведомственное взаимодействие и процесс принятия решений в 

рамках подготовки к управлению кризисными ситуациями осуществляют-
ся в рамках четырехуровневого процесса, реализуемого в ходе следующих 
регулярных рабочих заседаний: a) рабочие заседания на уровне экспертов, 
назначенных органами публичной власти и публичными учреждениями, 
ответственными за подготовку к управлению кризисными ситуациями, 
проводимые под председательством и по инициативе главного учрежде-
ния; b) заседания руководителей по подготовке к управлению кризисны-
ми ситуациями или иных соответствующих управленческих уровней, про-
водимые под председательством руководителя структуры планирования 
при Национальном центре управления кризисами; c) заседания на уровне 
государственного секретаря под председательством руководителя Нацио-
нального центра по управлению кризисами; d) заседания правительства 
страны. Методология реализации национального механизма подготовки к 
управлению кризисными ситуациями утверждается постановлением пра-
вительства страны. 
Все органы публичной власти и публичные учреждения обязаны предо-

ставлять Национальному центру управления кризисами и главному учре-
ждению всю соответствующую информацию о рисках и угрозах, способных 
привести к возникновению кризисных ситуаций, а также данные о процес-
се раннего предупреждения, подготовки, реагирования на кризисные си-
туации и восстановления после них. 
Органы публичной власти и публичные учреждения обязаны разраба-

тывать секторальные планы управления кризисами. Методология разра-
ботки секторальных планов управления кризисами, подготовленная 
Национальным центром по управлению кризисами, утверждается поста-
новлением правительства страны. 
В целях подготовки всего общества к управлению кризисными ситуаци-

ями все субъекты экономической деятельности, некоммерческие органи-
зации обязаны осуществлять подготовку и реагирование на кризисные 
ситуации в рамках собственных структур посредством выполнения меро-
приятий: а) разработка планов управления кризисными ситуациями; b) 
создание внутреннего механизма мониторинга и оповещения работников 
органов публичной власти и публичных учреждений в случае возникнове-
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ния кризисной ситуации; с) обязанность передачи по запросу Националь-
ному центру управления кризисами и главному учреждению всей соответ-
ствующей информации о рисках и угрозах, способных привести к возник-
новению кризисных ситуаций, а также данных о процессе раннего преду-
преждения, подготовки, реагирования на кризисные ситуации и восста-
новления после них и др. Субъектам экономической деятельности, дея-
тельность которых была затронута в результате выполнения решений ру-
ководителя оперативными действиями или руководителя действиями по 
вмешательству либо вследствие предоставления органам определенных 
материальных ресурсов, предоставляется право на финансовую компенса-
цию от государства в порядке, установленном правительством. 
Некоммерческие организации и иные субъекты вовлекаются по обстоя-

тельствам в деятельность по управлению кризисными ситуациями в соот-
ветствии со своей сферой деятельности и компетенциями в рамках парт-
нерств и платформ сотрудничества. Субъекты экономической деятельно-
сти, некоммерческие организации, а также другие субъекты поддержива-
ют общие усилия по управлению кризисными ситуациями, в том числе пу-
тем предоставления материальных и человеческих ресурсов, с учетом по-
ложений секторальных документов по управлению кризисными ситуаци-
ями. 
Важным направлением деятельности по управлению кризисными ситу-

ациями является международное сотрудничество. 
Компетентные органы публичной власти и публичные учреждения со-

трудничают с соответствующими организациями с целью укрепления си-
стемы управления кризисными ситуациями. Компетентные органы пуб-
личной власти и публичные учреждения заключают соглашения о между-
народном сотрудничестве для поддержки управления кризисами с транс-
граничным воздействием. 
Компетентные органы публичной власти и публичные учреждения вза-

имодействуют с международными организациями, государствами и меж-
дународными партнерами в целях трансграничной координации и обмена 
ресурсами и важной информацией в области управления кризисами. Ком-
петентные органы публичной власти и публичные учреждения могут 
участвовать в международных механизмах реагирования на кризисные 
ситуации, в том числе в рамках операций гуманитарного вмешательства. 
Для обеспечения эффективного участия Республики Молдова в транс-

граничных механизмах управления кризисными ситуациями правитель-
ство страны разрабатывает и обновляет национальные институциональ-
ные механизмы для выполнения функций поддержки принимающей стра-
ны (Host Nation Support — HNS).  
Итак, можно выделить ряд аспектов, важных в плане развития теории 

российского права. 
В Законе Республики Молдова речь идет не просто о механизме выявле-

ния, предупреждения и пресечения кризисных ситуаций, а о механизме 



263 

управлении кризисными ситуациями, т.е. о более широком понятии, чем 
механизм выявления, предупреждения и пресечения кризисных ситуаций. 
Механизм управления кризисными ситуациями позволяет обеспечить за-
благовременную подготовку к их возможному возникновению. 
Отсюда и законодательное закрепление требований к Национальному 

плану управления кризисам, наделение широкими полномочиями межве-
домственного характера, формирование института национальной оценки 
рисков, определение основных видов деятельности по предотвращению 
кризисных ситуаций, по раннему предупреждению кризисных ситуаций, 
по управлению кризисными ситуациями; определение органов публичной 
власти и публичных учреждений, в обязанности которых входит создание 
постоянно действующих оперативно-координационных центров, опреде-
ление их состава, а также режима их функционирования; формирование 
системы межведомственного взаимодействия и процесса принятия реше-
ний в рамках подготовки к управлению кризисными ситуациями. 
Важно то, что все органы публичной власти и публичные учреждения 

обязаны предоставлять Национальному центру управления кризисами и 
главному учреждению всю соответствующую информацию о рисках и 
угрозах, способных привести к возникновению кризисных ситуаций, а 
также данные о процессе раннего предупреждения, подготовки, реагиро-
вания на кризисные ситуации и восстановления после них. 
В плане общего развития административно-правовой науки интерес 

представляет практика закрепления в различных законодательных актах 
вопросов публичности, что важно для уточнения данного понятия в рос-
сийской доктрине административного права [8]. 
Интересным в плане практической реализации могло бы стать изучение 

опыта Республики Молдова в формировании национальных институцио-
нальных механизмов для выполнения функций поддержки принимающей 
страны (Host Nation Support — HNS) в рамках реализации трансграничных 
механизмов управления кризисными ситуациями. 
Несмотря на то что Республика Молдова заявила о выходе из состава 

СНГ, ее законодательство еще долго будет представлять как теоретиче-
ский, так и практический интерес, в контексте сравнительно-правового 
анализа как законодательство страны, основанное на правовой системе 
бывшего СССР, но уже адаптирующееся к требованиям законодательства 
Европейского Союза. 
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3 апреля 2026 г. в Юридическом институте Российского университета 
транспорта (МИИТ) в рамках II Международного конгресса «Транспорт 
и право», приуроченного к празднованию 130-летия Российского универ-
ситета транспорта и 100-летия становления транспортного права, прошла 
ставшая уже традиционной третья по счету Международная научно-
практическая конференция на тему «Актуальные проблемы морского и 
речного права в современных геополитических условиях». Помимо видных 
отечественных ученых из российских высших учебных заведений и науч-
ных организаций, представителей государственных министерств и феде-
ральных служб, страховых компаний, адвокатов и пр., в работе конферен-
ции приняли участие гости из Иордании и Саудовской Аравии, что несо-
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мненно свидетельствовало о важности мероприятия и высокой значимо-
сти поднимаемых на конференции вопросов как для нашей страны, так и 
для международного сообщества в целом. 
В статье излагается информация далеко не обо всех прозвучавших на 

конференции докладах, а также о тех критических замечаниях и конструк-
тивных предложениях, которые были высказаны участниками конферен-
ции при их обсуждении, поскольку в одной статье этого сделать попросту 
нельзя. Поэтому нами предлагается краткое изложение наиболее ярких и 
интересных выступлений, представляющих интерес для современной 
правовой науки. 
С приветственным словом к собравшимся обратился директор департа-

мента государственной политики в области морского и речного транспор-
та Минтранса России В. В. Клюев, задавший целенаправленный и деловой 
тон всей последующей дискуссии, указав при этом на определенные слож-
ности в увязывании заявленной темы конференции с тематикой некото-
рых выступлений, касающихся проблем судебной экспертизы в сфере мор-
ского и водного транспорта. Однако, сказал он, это нисколько не делает 
мероприятие менее интересным и полезным, поскольку тесная связь меж-
ду деятельностью в правовой сфере и судебно-экспертной деятельностью, 
конечно же, существует, и в качестве примера привел работу комиссии по 
вопросам ликвидации последствий аварии в Керченском проливе, в кото-
рой он принимал участие. [15 декабря 2024 г. в Керченском проливе Чер-
ного моря судно «Волгонефть-212», на борту которого находилось около 
4900 т мазута, разломилось надвое и затонуло, что привело к разливу 
нефти и гибели одного члена экипажа] Он отметил, что в процессе прове-
дения расследования было назначено и проведено большое количество 
судебных экспертиз разного рода, что как раз и подтверждает эту связь 
[URL: https://ruinformer.com/page/masshtabnoe-chp-vladelcy-poterpevshih-
krushenie-tankerov-pytajutsja-v-sude-snizit-otvetstvennost]. 
Выразив благодарность организаторам мероприятия и собравшимся, 

обеспечившим столь представительный характер конференции, В. В. Клю-
ев подтвердил, что в сфере морского и речного транспорта проблемы, без-
условно, есть и их решение является важной составляющей функций соот-
ветствующих ведомств и государства в целом. По его мнению, имеющиеся 
проблемы во многом касаются необходимости выработки единых подхо-
дов к различным аспектам деятельности в области морского и внутренне-
го водного транспорта. 
Продолжая выступление В. В. Клюев обозначил ряд злободневных во-

просов, существующих на сегодняшний день на морском и водном транс-
порте: 
— обеспечение технического состояния судов в свете положений Меж-

дународной конвенции по охране человеческой жизни на море 1974 года 
(СОЛАС-74); 
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— классификация судов, в которой, к сожалению, на настоящий момент 
существует огромная путаница; 
— контроль судов, находящихся в порту другого государства, что зача-

стую связано в возможностью запрещения выхода судна из порта; 
— расследование аварий и инцидентов на море, для решения которых 

Минтрансом России был издан приказ от 24 марта 2025 г. № 103 «Об 
утверждении положения о расследовании аварий и инцидентов на море», 
прямо указывающий на то, что основной целью расследования является 
установление ее причин и выработка мер по недопущению подобных со-
бытий в будущем. Из содержания приказа также следует, что при проведе-
нии расследования не только возможно, но и необходимо привлечение 
экспертов различных направлений для установления причин аварии. 
По завершении выступления В. В. Клюеву был задан ряд вопросов, один 

из которых касался правил регистрации судов: существуют ли в нашей 
стране планы продолжения государственной политики с целью упорядо-
чения правил регистрации, от которых напрямую зависит техническое со-
стояние судов, а следовательно, и безопасность их эксплуатации? Отвечая 
на вопрос В. В. Клюев сказал, что в 1986 г. в Женеве была принята, но к со-
жалению, не вступила в силу Конвенция ООН об условии регистрации су-
дов, которая должна была упорядочить правила регистрации. Это про-
изошло по ряду причин, основной из которой стало отсутствие должного 
понимания необходимости ее принятия в большом количестве государств. 
Конечно же, мы озабочены создавшейся ситуацией в сфере регистрации 

судов. Но на сегодняшний момент это направление эволюционировало не 
в очень хорошую сторону. Кто сегодня самый крупный судовладелец с 
точки зрения флага? Либерия. Под флагом Либерии плавает больше чет-
верти мирового флота. А что такое Либерия с экономической точки зре-
ния? Это 143-е место в мире по объему ВВП. Но с точки зрения флага — это 
страна № 1. Либерия выдавила Россию из Международного морского сове-
та. В настоящий момент, по мнению МИД России, происходит разлом меж-
дународного права в целом, в том числе и в области регистрации судов. 
Что будет дальше? Сказать трудно. В основе международного сотрудниче-
ства лежат два основных правила: добровольность и добросовестность. И 
эти два столпа международных отношений в последнее время сильно де-
градировали. Виной тому ст. 91—95 Конвенции ООН по морскому праву 
1982 г. 
Мнение, высказанное В. В. Клюевым, имеет подтверждение и в научных 

источниках: практика открытой регистрации судов претерпела суще-
ственные изменения за последние почти четверть века со дня принятия 
Конвенции 1986 г. и в современный период трансформировалась в новый 
вид регистра, не имеющий ничего общего ни с излишне жесткой традици-
онной концепцией национального флага, ни с чрезмерно либеральной 
концепцией «удобного» флага [1]. 
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В своем докладе председатель СПбО «Экспертный морской совет» А. С. 
Недошивин затронул вопросы, связанные с проблемами судебной экспер-
тизы в сфере водного транспорта. В частности, он отметил, что география 
экспертной деятельности организации, которую он представляет, весьма 
обширна — практически вся территория России, что обусловлено недо-
статочностью квалифицированных кадров, обладающих специальными 
знаниями в этой области. И это, подчеркнул он, является серьезной про-
блемой. 
В соответствии с существующими требованиями, предъявляемыми к 

производству, например, судостроительной экспертизы, ее могут произ-
водить лица, обладающие специальными знаниями в ряде областей: мо-
реплавании, судоходстве, конструкции и эксплуатации плавательных 
средств и судового оборудования. Эти знания получают в процессе обуче-
ния в морских образовательных учреждениях. Кроме того, специалист 
должен иметь опыт судовождения. Специальными знаниями в области 
водно-технической, стоимостной (оценочной) экспертизы обладают лица, 
получившие морское и техническое образование и также имеющие опыт 
работы в области эксплуатации и ремонта судового оборудования. Все это 
существенно ограничивает круг лиц, способных производить экспертизы 
этого вида. 
На практике это очень часто приводит к тому, что экспертизы проводят 

лица, которые не имеют никакого отношению к мореплаванию, судостро-
ению и пр., например, специалисты, осуществляющие производство экс-
пертиз по делам о дорожно-транспортных происшествиях, и суды, как это 
не странно, принимают заключения, выполненные такими специалистами. 
Не единичны и случаи, когда в суды представляются подложные доку-

менты об образовании. Судьи, видя в представленных квалификационных 
документах какое-нибудь удостоверение по судовождению, не вникают в 
суть дела, не проверяют квалификацию специалиста и позволяют специа-
листам с такими документами проводить экспертизы. Затем на допросе 
выясняется, что эксперт, производивший экспертизу, не имеет никакого 
опыта судовождения, а права на управление маломерными судами полу-
чил всего несколько месяцев назад. Проблема? Безусловно. 
Другой проблемой является неполнота проведения исследований, что 

очень часто связано с произвольным тенденциозным выбором докумен-
тов, представленных на экспертизу. Другие же документы, которые не 
вписываются в общее направление исследования, попросту игнорируются. 
А ведь всем известны прописанные в Федеральном законе от 31 мая 2001 
г. № 73-ФЗ «О государственной судебно-экспертной деятельности в Рос-
сийской Федерации» принципы экспертного исследования: объектив-
ность, всесторонность и полнота. 
Иногда встречаются заключения, оформленные коммерческими органи-

зациями, имеющими право на самостоятельное производство экспертиз. 
Причем, как выясняется, заключение подписывается комиссией, состоя-
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щей из юристов, биологов и вообще из кого угодно, но только не из специ-
алистов по морскому делу. И думается, всем ясно, что заключения, выпол-
ненные такими организациями, преследуют только одну цель — получе-
ние экономической выгоды. И это неправильно. 
В некоторых случаях экспертами неверно определяются применяемые 

правила плавания судов во внутренних водах [приказ Минтранса России 
от 19 января 2018 г. № 19 «Об утверждении Правил плавания судов по 
внутренним водным путям»] и международные правила предупреждения 
столкновения судов в море [Конвенция о международных правилах пре-
дупреждения столкновений судов в море 1972 года (МППСС-72)]. Встреча-
ются случаи, когда суд ставит перед экспертом правовые вопросы, хотя со-
гласно п. 4 постановления Верховного Суда РФ от 21 декабря 2010 г. № 28 
«О судебной экспертизе по уголовным делам» постановка перед экспертом 
правовых вопросов, связанных с оценкой деяния, разрешение которых 
входит в исключительную компетенцию органа, осуществляющего рас-
следование, прокурора, суда, не допускается. 
Следующей серьезной проблемой являются методологические ошибки, 

допускаемые экспертами при производстве исследований, в частности, 
неприменение научно-обоснованных методов исследования, которые сле-
довало бы применять в данном конкретном случае. Законодательством 
установлено, что исследования должны проводиться на строго научной и 
практической основе, а научно обоснованные методы — это методы, про-
шедшие научную теоретическую разработку, апробацию и опубликован-
ные в научной и учебной литературе. Применение методов, которые не 
прошли этот путь, недопустимо. 
Еще одной проблемой являются возникающие при производстве экс-

пертиз сложности в установлении прямой причинно-следственной связи 
между действиями лиц командного состава и произошедшей аварией, а 
также между аварией и наступившими вредными последствиями. Как из-
вестно, для этого собственно и назначается экспертиза, поскольку сам суд 
этого установить не может. 
Причинно-следственная связь — это взаимосвязь между двумя событи-

ями, при которой одно событие неизбежно вызывает другое, это фактиче-
ское отношение между действием (бездействием) лица и наступившими 
негативными последствиями, при котором действие (бездействие) явля-
ется непосредственной причиной возникновения вреда [2, стр. 139]. Во-
прос этот весьма противоречиво освещен в научной литературе, о чем 
свидетельствуют и мнения многих ученых [3, стр. 82]. Это отражается и на 
практике. В результате, в суды поступают, и те принимают заключения 
эксперта с явно необоснованными выводами о причинно-следственной 
связи. 
Установление прямой причинно-следственной связи — вопрос не про-

стой. Для ее установления необходимо проведение ряда исследований: ис-
следование механизма аварии — процесса развития в пространстве и во 
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времени происшествия с момента возникновения опасной ситуации до 
момента наступления вредных последствий и их прекращения, исследова-
ние места происшествия с учетом навигационно-гидрологических особен-
ностей и метеорологических условий, оценка действий судоводителя, 
направленных на предотвращение наступления вредных последствий. 
Очень часто ничего из вышеперечисленного не делается, и как результат 
— в заключении голословное утверждение о наличии или отсутствии 
прямой причинно-следственной связи. На поставленный же вопрос, что 
явилось основной причиной столкновения, эксперт ограничивается пере-
числением допущенных судоводителем нарушений. Естественно, что ре-
цензируя такую экспертизу наши специалисты делают категорический 
вывод, что ответ на поставленный перед экспертом вопрос не дан. 
Другой методологической ошибкой является определение прямой при-

чинно-следственной связи по совокупности трех обстоятельств: «должно-
ли было», «возможно ли было», «могло ли», что на наш взгляд является в 
корне не верным. Ни один из этих вопросов по отдельности или в сово-
купности не определяют непосредственность и неизбежность следствия, 
вызванного причиной. 
А потому вопрос об установлении прямой причинно-следственной связи 

требует серьезной проработки и отражения в каких-либо документах, на 
которые можно было бы сослаться при производстве экспертиз. 
Существенной проблемой являются сложности, связанные с инженерно-

техническими исследованиями механизмов и оборудования судов, берего-
вых сооружений и инфраструктуры, в ходе которых определяются их ра-
ботоспособность, степень износа, остаточный ресурс, соответствие техни-
ческим нормам и регламентам, безопасность их эксплуатации. Чтобы про-
водить такие исследования специалисту необходимо иметь инженерную 
специальность в морском деле и определенный опыт работы в сфере экс-
плуатации судового оборудования, поскольку в этой области имеется своя 
очень серьезная специфика. А как указывалось выше, проблема квалифи-
цированных кадров в этом виде экспертизы существует. 
Есть и некоторые проблемы в судебной экспертизе по установлению 

стоимости ремонта в результате происшествия на водном транспорте. Це-
лесообразно, чтобы этими экспертизами занимался оценщик, но не по за-
кону об оценке, а по процессуальному законодательству. Примерно год 
назад, пояснил докладчик, мы искали оценщика, и после долгих поисков 
такой специалист нашелся, но не по оценке ремонта, а по оценке судов, 
причем, загруженный работой сверх всяких норм: его график был распи-
сан на полгода вперед. На практике это приводит к тому, что экспертизы 
назначаются специалистам в области недвижимого имущества. Отсюда 
следует, что вопрос подготовки специалистов-оценщиков в области вод-
ного транспортного также является актуальным. 
Хотелось бы также, продолжил А. С. Недошивин, остановиться на стра-

ховом сюрвее — профессиональной независимой проверке по объектив-
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ной оценке страхового случая и подготовке выводов о страховых выпла-
тах. С одной стороны, это и не судебная экспертиза, но, с другой, задачи 
страхового сюрвея очень созвучны с задачами экспертизы: установление 
факта наступления события и его характера, анализ обстоятельств проис-
шествия и возможных причин возникновения ущерба, фиксация повре-
ждений или полной утраты застрахованного имущества, установление 
масштаба и характера нанесенного ущерба, расчет стоимости восстанови-
тельных работ и полной компенсации, выявление возможных виновных 
сторон, подготовка экспертного заключения для страховой компании или 
заказчика. 
Подводя итог, докладчик сказал, что расследование аварий на водном 

транспорте — это вопрос, имеющий богатую международную и многове-
ковую историю, а также большую нормативную базу: Положение о рассле-
довании аварий и инцидентов на море, утвержденное приказом Минтран-
са России от 24 марта 2025 г. № 103, Положение по расследованию, клас-
сификации и учету транспортных происшествий на внутренних водных 
путях Российской Федерации, утвержденное приказом Минтранса России 
от 29 декабря 2003 г. № 221, Методическое пособие по расследованию 
аварий и аварийных происшествий на внутренних судоходных путях 
РСФСР, утвержденное приказом Минречфлота РСФСР от 12 декабря 1980 
г., Федеральный закон от 29 февраля  2007 г. № 16-ФЗ «О транспортной 
безопасности». 
Основной задачей расследования аварий является не установление ви-

новных — это устанавливает суд, а установление ее причин, например, не-
выполнение командным составом требований по безопасности судоход-
ства, нарушение командным составом трудовой дисциплины, выбор не-
удачного маневра, ошибки в ориентации, отсутствие учета действий 
внешних факторов, влияющих на управляемость, неправильная оценка 
данных навигационных приборов, неудовлетворительное содержания пу-
ти, гидротехнических сооружений и навигационного оборудования, тех-
нические неисправности судовых устройств и механизмов, непреодоли-
мые и непредвиденные обстоятельства. 
Несмотря на огромный мировой и российский опыт расследования вод-

нотранспортных происшествий, научно-методическое обеспечение судеб-
но-экспертной деятельности в области судоводительских и других экс-
пертиз в сфере водного транспорта является явно недостаточным, в ре-
зультате многие заключения экспертов не соответствуют требованиям 
нормативных правовых документов. Поэтому необходимо провести разра-
ботку единого научно-методического подхода к экспертной практике, 
профессиональной подготовке и специализации экспертов в области про-
изводства судебных экспертиз в сфере водного транспорта. 
При обсуждении доклада выступающему был задан вопрос о количестве 

судебных экспертиз на водном транспорте в плане соответствия их коли-
чества количеству специалистов, проводящих такие исследования, на что 
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докладчик ответил: в России зарегистрировано около 10 млн маломерных 
судов (только в Санкт-Петербурге — 50 тыс.), при эксплуатации которых 
постоянно происходят происшествия. Экспертный морской совет является 
единственной организацией, которая проводит экспертизы этого вида, 
поэтому кадровая проблема является весьма актуальной. Эксперт — это 
не профессия, это лицо, обладающее специальными знаниями в соответ-
ствующей области и имеющее определенный опыт работы в этой области. 
Знания в области процедуры производства экспертиз является второсте-
пенным знанием у эксперта. Поэтому подготовка экспертов видится 
именно в приобретении знаний в области судоходства, ремонта судов и 
прочих технических знаний, связанных с морским и водным транспортом. 
Продолжая дискуссию, присутствующие подтвердили, что, действи-

тельно, при проверках объектов водного транспорта нарушения на судах и 
объектах инфраструктуры значительно чаще выявляют лица, имеющие 
техническое, а не юридическое образование, поэтому подбор кадров, осу-
ществляющих производство судебных экспертиз, должен осуществляться 
с учетов всех необходимых требований. 
Один из участников конференции поинтересовался отношением Алек-

сандра Сергеевича к отчетам Ространснадзора, в которых указывается на 
то, что 70% аварий на морском и речном транспорте связано с человече-
ским фактором. Отвечая на вопрос, А. С. Недошивин привел слова одного 
из соратников И. В. Сталина, который однажды сказал, что у каждой ава-
рии есть фамилия, имя и должность [один из вариантов высказывания, 
приписываемого Л. М Когановичу, государственному и партийному деяте-
лю СССР в период его работы на посту народного комиссара транспорта], 
поэтому, наверное, правильнее сказать, что человеческий фактор присут-
ствует практически в 100% случаев. А к заключениям Ространснадзора у 
него двойственное отношение. Их, безусловно, составляют профессионалы 
в своем деле, но очень часто заключения этого ведомства носят формаль-
ный характер: в них просто перечисляются нарушения правил, допущен-
ные судоводителями. Положительной же стороной этих заключений явля-
ется то, что, как правило, в них указываются причины, которые привели к 
аварии, а это главное. 
Кроме этого, при обсуждении доклада поднимался вопрос об ответ-

ственности производителей за недостатки в конструкции судов, которые 
повлияли на возникновение аварийных ситуаций. Отвечая, докладчик по-
яснил, что парк маломерных судов нашей страны в подавляющем боль-
шинстве состоит их плавательных средств зарубежного производства, ко-
торые были построены много лет назад, поэтому предъявление претензий 
к кому-либо является просто невозможным. 
Весьма интересным оказалось выступление гостя из Иордании профес-

сора Джерашского университета доктора Абу Аль Оуф Халед Иссы, в ко-
тором он коснулся вопросов международной защиты морского судоход-
ства в Баб-эль-Мандебском проливе, что в настоящее время является од-
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ной из серьезнейших проблем для всего мира. Пролив имеет геополитиче-
ское значение для торговли между Европой и Азией и находится в юрис-
дикции Йемена, Джибути и Эритреи, соединяя Красное море и Аденский 
пролив Аравийского моря. Эритрея, как и Иран, не являются участниками 
Конвенции по морскому праву 1982 г., в которой определен порядок сов-
местного и суверенного использования морских территорий. Йемен под-
писал и ратифицировал эту Конвенцию, приняв также национальный за-
кон о демилитаризации морских вод государства Йемен, где определил 
ширину суверенных территориальных морских вод в пределах 12 морских 
миль. Но это де-юре, де-факто ситуация в водах этого пролива является 
абсолютно непредсказуемой. 
Если говорить о Баб-эль-Мандебском проливе, то его стратегическое 

значение связано с открытием Суэцкого канала. К сожалению, большую 
часть пролива сейчас контролируют хуситы (военизированная группи-
ровка, действующая на территории Йемена), поднявшие в 
2004 г. вооруженное восстание против правительства Йемена и постепен-
но захватившее контроль над некоторыми южными территориями стра-
ны. Хуситы также приняли участие в йеменской революции 2011 г. После 
захвата столицы Йемена и создания Революционного совета послед-
ний стал реальной правящей организацией в Йемене, легитимность вла-
сти которой не была признана ни ООН, ни США, ни Советом сотрудниче-
ства арабских государств Персидского залива. Хуситы осуществляют по-
стоянные атаки на морские суда в проливе. Согласно резолюции совета 
ООН мировое сообщество осудило действия хуситов в Красном море, при-
няв 28 февраля 2022 г. соответствующую резолюцию. 
В заключение докладчик сказал, что в настоящее время перед мировым 

сообществом стоит непростая задача — разработать меры, направленные 
на обеспечение соблюдения хуситами норм международных договоров и 
норм Конвенции по морскому праву и на восстановление свободного и 
безопасного прохождения судов по Баб-эль-Мандебскому проливу. 
Еще с одним, очень живым и ярким докладом на тему «Установление 

причинно-следственных связей в событиях и происшествиях на морском 
транспорте методами судебной экспертизы» выступил А. В. Исаев, руко-
водитель программы «Судебная экспертиза» Санкт-Петербургского поли-
технического университета имени Петра Великого. Свое выступление он 
начал с замечания в адрес А. С. Недошивина, указав, что, по его мнению, 
формулировка «прямая причинно-следственная связь» является не совсем 
корректной. Уместнее было бы говорить о просто причинно-следственной 
связи, установление которой является задачей судебной экспертизы, а 
уточнение ее качественных характеристик является излишним. Вопрос, 
конечно, дискуссионный, отметил он, но его мнение таково. 
Не секрет, продолжил А. В. Исаев, что следователь, формулируя вопросы, 

по совершенно понятным причинам пытается переложить решение мно-
гих из них на эксперта, спрашивая абсолютно обо всем, ну разве, что не о 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B5%D1%80%D1%80%D0%B8%D1%82%D0%BE%D1%80%D0%B8%D1%8F
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BE%D1%81%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D0%B8%D0%B5_%D1%85%D1%83%D1%81%D0%B8%D1%82%D0%BE%D0%B2_%D0%B2_%D0%99%D0%B5%D0%BC%D0%B5%D0%BD%D0%B5
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D0%B5%D0%B2%D0%BE%D0%BB%D1%8E%D1%86%D0%B8%D1%8F_%D0%B2_%D0%99%D0%B5%D0%BC%D0%B5%D0%BD%D0%B5_(2011%E2%80%942012)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A0%D0%B5%D0%B2%D0%BE%D0%BB%D1%8E%D1%86%D0%B8%D0%BE%D0%BD%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%BA%D0%BE%D0%BC%D0%B8%D1%82%D0%B5%D1%82_(%D0%99%D0%B5%D0%BC%D0%B5%D0%BD)
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вине. Поэтому формулирование вопроса о прямой причинно-следственной 
связи с его стороны вполне возможно, но, отвечая на такой вопрос в за-
ключении, наши эксперты указывают на наличие или отсутствие причин-
но-следственной связи без каких-либо уточнений о ее свойствах. А решать 
вопрос, какая она, прямая или какая-то другая, — это задача следователя. 
Теперь несколько слов о задачах, решаемых при производстве экспер-

тиз. Их можно разделить на несколько видов. 
1. Сложные составные диагностические задачи — установление при-

чинно-следственной связи между несоответствующими действиями опре-
деленных лиц требованиям нормативных правовых, нормативных техни-
ческих (локальных) актов и транспортным событием (происшествием). 
2. Решение вопроса о техническом состоянии транспортного средства 

(железнодорожного подвижного состава, морского/речного судна, воз-
душного судна): соответствует ли его техническое состояние требованиям 
нормативных технических и локальных актов, и если нет, то каковы были 
эти несоответствия и находятся ли они в причинно-следственной связи с 
транспортным событием/происшествием? 
3. Нормативистские задачи — это, пожалуй, самое интересное в дея-

тельности наших экспертов. Не известно, как на водном транспорте, а вот 
на железнодорожном каждый второй документ, не считая каждого перво-
го — это коллизия. Отсюда и задачи: 
— исследование нормативных правовых и локальных актов с целью вы-

явления коллизий. Например, в Правилах технической эксплуатации же-
лезных дорог Российской Федерации, утвержденных приказом Минтранса 
России от 23 июня 2022 г. № 250 (ПТЭ-2022) указано, что владелец инфра-
структуры обязан содержать все элементы инфраструктуры железнодо-
рожного пути в исправном и/или работоспособном техническом состоя-
нии [ГОСТ Р 27.102-2021. Надежность в технике. Надежность объекта. 
Термины и определения]. Вот и первое несоответствие: исправный объект 
всегда работоспособен, а вот работоспособный может быть в исправном 
состоянии, а может и не быть исправным. В заключениях комиссии по рас-
следованию причин аварий, проводимых ОАО «РЖД», инфраструктура же-
лезных дорог всегда находится в идеальном состоянии, хоть сапсан пус-
кай, поскольку ее владельцем является все тот же ОАО «РЖД». Однако до-
кументации, которая бы подтверждала это, нет. Моряки в такой ситуации 
находятся в лучшем положении — у них, по крайней мере, есть судовой 
журнал. Более того, в последних ПТЭ все пункты об ответственности ра-
ботников железнодорожного транспорта убраны, их просто нет. 
Далее А. В. Исаев остановился на трудностях, с которыми приходится 

сталкиваться экспертам при производстве экспертиз. Среди основных он 
назвал отсутствие: 
— достоверных и надлежащим образом оформленных материалов рас-

следования, проведенных комиссией ОАО РЖД или Ространснадзора; 
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— в тех же материалах сведений о состоянии транспортных средств и 
путей с выполнением измерений согласно требованиям закона [Феде-
ральный закон от 26 июня 2008 г. № 102-ФЗ «Об обеспечении единства 
измерений»]; 
— в ПТЭ-2022 формулировки «ничто в настоящих Правилах не может 

освободить ни судно, ни его владельца, ни капитана, ни экипаж от ответ-
ственности за последствия, могущие произойти от невыполнения этих 
Правил или от пренебрежения какой-либо предосторожностью, соблюде-
ние которой требуется обычной морской практикой или особыми обстоя-
тельствами данного случая» (по аналогии с пр. 2 МППСС-72), а также поня-
тия «хорошая эксплуатационная практика», которое было позаимствовано 
у моряков и аккуратно применяется в экспертной практике. Суды, есте-
ственно, не понимают этих формулировок, экспертов вызывают на допро-
сы, где они все подробно разъясняют. 
Главная беда — это нежелание субъектов ОАО «РЖД» предоставлять 

сведения, которые запрашивает орган, назначивший экспертизу, после 
удовлетворения ходатайства эксперта о предоставлении дополнительных 
материалов. Субъекты ОАО «РЖД» просто игнорируют эти запросы, а если 
и отвечают, то в таком виде, который очень часто позволяет предполагать 
о фальсификации доказательств. 
Далее А. В. Исаев привел любопытный пример: было одно интересное 

дело, связанное с погрузкой на паром «Авангард» железнодорожных пас-
сажирских вагонов, в результате которой вагон калининского завода был 
серьезно поврежден и отправлен на капитальный ремонт. Составители 
локального акта, на основании которого производится надвиг вагонов на 
паром, указали в нем такой технический параметр, как «база вагона», ко-
торая составляет на всех вагонах 17 м, а вот расстояние между тамбурами 
в современных вагонах отличается (оно существенно больше). На желез-
нодорожные габариты это никак не влияет, но при погрузке вагона с уве-
личенным расстоянием между тамбурами на паром «Авангард», который 
проектировался еще в советское время по старым нормативам, это приве-
ло к контактному взаимодействию поверхности вагона с элементами па-
рома. Поскольку происшествие произошло на пароме, речь должна идти не 
о железнодорожной аварии и не о железнодорожной экспертизе, но суд 
посчитал по-другому и назначил железнодорожную транспортную экспер-
тизу. 
С содержательным докладом о правовых проблемах обеспечения 

надлежащего технического состояния морских и речных судов выступила 
постоянный участник конференций, проводимых Юридическим  институ-
том МИИТ, начальник Юридического управления ФАУ «Российский мор-
ской регистр судоходства» Т. П. Денисенко, которая рассказала о деятель-
ности регистра, осуществляющего классификацию и наблюдение за мор-
скими судами при их проектировании, постройке и эксплуатации. Также, 



278 

указала она, регистром ведется учет судов. Это не все виды деятельности 
регистра, но к основным относятся именно они. 
Первая проблема, которую отметила Т. П. Денисенко, — это увеличение 

количества задержания судов в портах. В реестре создан экспертно-
аналитический центр, который анализирует случаи задержания судов, в 
том числе и под российским флагом, и принимает меры по устранению 
несоответствий на судах. Так, в 2025 г. 46 судов введены в систему мони-
торинга флота и 4 их них в особый режим освидетельствования. Конкрет-
ные меры по предотвращению и минимизации последствий задержания 
судов сводятся к следующему: 
— организация посещения судов сотрудниками реестра; 
— актуализация сфер деятельности инспекторов реестра; 
— проведение внутренних проверок и выявление несоответствий в дея-

тельности реестра; 
— проведение семинаров и встреч с судовладельцами; 
— проведение встреч с представителями морских администраций фла-

гов и администрациями портов; 
— регулярное направление в адрес судовладельцев отчетов о результа-

тах проведения проверок судов. 
Данные меры не являются исчерпывающими, они регулярно пополня-

ются. Реестром также проводятся внеочередные проверки судов, перево-
зящих нефтепродукты. Так, при проверке 411 таких судов, у 10% были вы-
явлены текущие замечания или несоответствия, а также несоответствия 
значительные, 5% судов признаны несоответствующими требованиям 
правил классификационного общества «Российский морской регистр су-
доходства». При этом обращает на себя внимание тот факт, что средний 
возраст этих судов 24 года, а выявленные дефекты при проверках своди-
лись к следующему: протечки, деформации и повреждения корпуса, неис-
правности судового оборудования, утечка топлива из главных двигателей 
и, хотя это не зависит от возраста судов, отсутствие на борту необходимой 
судовой документации. 
В настоящий момент все замечания, выявленные при проверках, устра-

нены, за исключением замечаний по судам, владельцы которых предпочли 
для себя более простой путь — выйти из-под технического наблюдения 
регистра или сменить российский флаг на более «удобный». 
Проведенным анализом были установлены основные причины ухудше-

ния технического состояния судов. Это: 
— увеличение среднего возраста судов; 
— сложности в поставках запасных частей для ремонта; 
— нехватка квалифицированных рабочих и инженерно-технического 

персонала; 
— ограниченные ремонтные ресурсы; 
— высокие накладные расходы; 



279 

— предпочтение проведения ремонтных работ за границей: в Турции, 
Китае, Южной Корее. Причины этого: высокое качество выполняемых ра-
бот на предприятиях этих стран, соблюдение сроков выполнения ремонт-
ных работ, приемлемая ценовая политика ремонтных предприятий. 
Отсюда можно сформулировать три основные проблемы судоремонта в 

нашей стране: 
— отсутствие достаточного количества квалифицированных кадров; 
— снижение количества судоремонтных предприятий; 
— неконкурентоспособность отечественных судоремонтных предприя-

тий по сравнению с зарубежными. 
Предлагаемые меры по улучшению технического состояния судов: 
— не допускать для исполнения государственных контрактов по север-

ному завозу и контрактов на перевозку ответственного груза суда, кото-
рые имеют отсрочку очередного освидетельствования, его перенос и т.д.; 
— все речные суда и суда смешанного плавания возрастом 20 лет и бо-

лее должны пройти оценку технического состояния корпуса на основе ак-
туальных замеров фактической (остаточной) толщины корпусных кон-
струкций. При отрицательной оценке необходимо выводить эти суда из 
эксплуатации до устранения выявленных дефектов; 
— освидетельствование танкеров возрастом 20 лет и старше проводить 

по расширенной программе. Оценка технического состояния должна бази-
роваться на соответствии фактических (замеренных) размеров корпусных 
конструкций с допускаемыми остаточными значениями. Расширение рай-
онов плавания и смягчение ветро-волновых и сезонных ограничений до-
пускать только при наличии одобренного технического обоснования. При 
невыполнении требований в раздел классификационного свидетельства 
вносить записи о запрете эксплуатации в соответствующих районах. 
Со следующим докладом на тему «Международные правовые проблемы 

современного судоходства» выступила начальник отдела международного 
морского права ФАУ «Российский морской регистр судоходства» К. В. Ко-
четкова, которая остановилась на проблемах правомерности и пределах 
требования страховых документов государства порта в условиях ограни-
ченных мер: соотношение требований UNCLOS 1982 и CLC 1992. 
Приступая к изложению вопроса, она отметила, что сегодня междуна-

родные правые отношения находятся на изломе, наша страна столкнулась 
с беспрецедентным санкционным давлением, в том числе и на российский 
морской транспорт. В результате чего мы наблюдаем трансформацию ме-
ханизмов морского правового регулирования, которая привела к коллизии 
между двумя фундаментальными международными документами: Кон-
венцией ООН по морскому праву 1982 г. и Международной конвенцией о 
гражданской ответственности за ущерб от загрязнения нефтью 1992 г. 
Многие государства стали не только запрашивать страховые свидетель-
ства, но и оценивать их под девизом борьбы с «теневым российским фло-
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том», в результате чего эти два документа фактически вступают в кон-
фликт. 
Начиная с 2024 г. государства Европы стали систематически требовать 

от танкеров, перевозящих российскую нефть, предоставление информа-
ции о страховании. Первой это стала делать Финляндия. В 2025 г. Швеция 
наделила свою Береговую охрану и Морскую администрацию полномочи-
ями собирать страховую информацию не только о судах, заходящих в пор-
ты страны, но и о судах, следующих транзитом. Дания и Германия присо-
единились к этой практике. В январе 2026 г. 14 европейских государств 
выступили с совместным заявлением, предупредив, что суда, не имеющие 
действительных страховых документов, будут рассматриваться как суда 
«без национальности» в смысле конвенции 1982 г. со всеми вытекающими 
последствиями. Еще одним неприятным фактом, усугубившим ситуацию, 
стало то, что норвежский финансовый надзор выявил систему с фальши-
выми страховыми документами, связанную с компанией Ro Marine AS, ко-
торая была зарегистрирована в Норвегии и осуществляла перевозки рос-
сийской нефти. 
Указанная практика порождает три фундаментальные проблемы: 
1) выход за пределы юрисдикции государства порта; 
2) подмена формального контроля материальным; 
3) риск нарушения принципа недискриминации (ст. 227 Конвенции по 

морскому праву) — избирательный подход к судам под российским фла-
гом. 
Проблемы медико-санитарного обеспечения морской деятельности в 

системе стратегического планирования в своем докладе подняла С. В. Во-
ронкова, старший научный сотрудник ФГБУН НИИ ПММ ФМБА России (г. 
Санкт-Петербург). Актуальность проблемы, по ее мнению, состоит в зави-
симости управления судном от состояния людей, которые им управляют. 
Для большей убедительности привела слова Ю. В. Ломоносова: «пред-
ставьте пьяного, управляющего паровозом» [Юрий Владимирович Ломо-
носов (1876—1952) — русский инженер-железнодорожник, изобретатель 
одних из первых в мире тепловозов]. Естественно, ничего хорошего из 
этого не выйдет. Так и на флоте. Кроме того, количественный состав ра-
ботников водного транспорта постоянно сокращается, что также отрица-
тельно влияет на его качественные характеристики: согласно статистике 
Росстата по состоянию на 1990 г. их численность составляла 427,9 тыс. че-
ловек, к 2022 г. она сократилась до 83,8 тыс. И это при ухудшении техниче-
ского состояния судов и роста их количества. Только за 2014—2019 гг., 
отметила С. В. Воронкова, на судах произошло 509 несчастных случаев. От-
сутствие врача на борту, которое предписано международными требова-
ниями, а вместо него наличие члена экипажа, обученного оказывать меди-
цинскую помощь, отсутствие необходимых медицинских препаратов на 
борту, сложность эвакуации при возникновении чрезвычайной ситуации 
— все это способствует ухудшению положения, связанного с вопросами 
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здравоохранения, являясь одновременно насущными проблемами сего-
дняшнего дня. 
Отсюда вытекают следующие приоритетные направления совершен-

ствования системы медико-санитарного обеспечения морской деятельно-
сти. 
1. Приведение качества и уровня оказания медицинской помощи в соот-

ветствие с нормами международного права в области здравоохранения и 
медицинского обслуживания в морском судоходстве, участницей которого 
является Российская Федерация. 
2. Принятие и реализация нормативных правовых актов РФ, регламен-

тирующих организацию медицинского обслуживания моряков на борту 
корабля (судна) и на берегу. 
3. Совершенствование системы медико-психологической реабилитации 

моряков. 
4. Проведение комплекса научно-исследовательских работ по совершен-

ствованию медико-санитарного обеспечения морской деятельности. 
5. Оснащение кораблей (судов) телемедицинскими комплексами с воз-

можностью их подключения к национальным и ведомственным телеме-
дицинским системам. 
Комментируя выступление С. В. Воронковой, В. В. Клюев отметил, что 

тема весьма интересная, но есть ряд замечаний по содержанию доклада. 
1. Соответствовать или не соответствовать нормам международного 

права нельзя, поскольку такого права нет — все международное право до-
говорное. Это первая ремарка. 
2. Проблемы с аптечкой на морских судах есть, поскольку в перечень 

препаратов должны быть включены сильнодействующие и наркотические 
препараты, а это подразумевает целую схему, включающую в себя и специ-
ально обученный персонал, и условия хранения препаратов, и пр. 
Между тем в других странах эта проблема как-то решается, несмотря на 

то что в мире насчитывается 80 тыс. судов, осуществляющих перевозку 
грузов, а у нас всего 1,5 тыс. Действительно, наша аптечка не соответству-
ет рекомендациям Всемирной организации здравоохранения (ВОЗ). Но это 
рекомендации, хотя, конечно же, работа в этом направлении необходима. 
3. Наконец, вопрос о наличии на судне врача. Врачей на суднах нет ни-

где, за исключением больших судов. 
4. Проблемы оказания первой помощи это, скорее всего, вопрос трак-

товки понятия: является ли первая помощь медицинской или нет? Мин-
трансом России проводилась определенная работа и была попытка ввести 
понятие первой медицинская помощи в соответствующие нормативные 
акты, но Минздрав России с этим не согласился. Кроме того, подготовка 
лиц, оказывающих первую помощь, осуществляемая учебными трениро-
вочными центрами, вполне соответствует мировой практике. 
5. Применение сильнодействующих и наркотических препаратов — это 

конечно же проблема, но эта проблема организации в целом. Уже на про-
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тяжении 15 лет Минтранс России ведет диалог с Минздравом России, и в 
этом направлении наметилось определенное движение вперед, но пока, к 
сожалению, можно наблюдать только «свет в конце тоннеля», конкретно-
го решения по этому вопросу до настоящего времени нет. Но говорить о 
том, что наше законодательство не соответствуют мировому законода-
тельству в области медицины в целом, нельзя. 
Проблемы, связанные с развитием трансарктического транспортного 

коридора (ТАТК) в своем докладе затронул руководитель центра арктиче-
ских исследований В. П. Журавель. В настоящее время, отметил он, в Арк-
тике происходят большие изменения, и этот регион превращается в центр 
мировой политики и экономики, в стратегический регион. По словам В. В. 
Путина, выступившим на VI международном арктическом форуме в марте 
2025 г., Арктика превращается в территорию диалога, поскольку пред-
ставляет значительный интерес для множества стран. В нашей стране 
ТАТК соединяет Санкт-Петербург, Мурманск, Архангельск и Владивосток 
морем, железными и автомобильными дорогами, речными артериями — 
Лена, Енисей, Обь. 
Значение ТАТК обусловлено: 
— возрастанием роли Арктики в условиях геополитической конкурен-

ции; 
— необходимостью интеграции России в глобальные экономические 

процессы; 
— поиском альтернативных маршрутов для торговли со странами Ази-

атско-Тихоокеанского региона; 
— необходимостью укрепления обороны и безопасности в северном 

направлении; 
— сложностью обстановки в Ормузском проливе. 
Целями ТАТК являются: 
1) создание экономически эффективного, безопасного и сокращенного 

маршрута для транзитных перевозок из Европы в Азию; 
2) обеспечение гарантированного доступа к странам Азии и Африки для 

развития торговых отношений; 
3) модернизация и развитие морских портов Мурманск, Архангельск. 

Дудинка, Тикси, Петропавловск-Камчатский, Владивосток и других портов 
России; 

4) создание условий для комплексного развития арктических регионов 
России; 

5) планомерное обеспечение северного завоза в арктические регионы 
России. 
Далее В. П. Журавель рассказал об основных направлениях деятельно-

сти и роли федеральных структур в обеспечении безопасности и доступ-
ности ТАТК. 

1. Минобороны России — усиление патрулирования Северного морского 
пути для защиты от внешних угроз. 
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2. ФСБ России — обеспечение кибербезопасности навигационных си-
стем и контроль за иностранными судами в исключительной экономиче-
ской 200-мильной зоне России. 
3. Росгвардия — охрана ключевых объектов инфраструктуры. 
4. МЧС России — создание к 2030 г. сети спасательных центров для опе-

ративного реагирования на чрезвычайные ситуации. 
5. МВД России — обеспечение правопорядка в арктических регионах. 
6. ФТС России — обеспечение своевременного растаможивания грузов и 

борьба с контрабандой. 
7. Росгидромет — мониторинг ледовой обстановки и обеспечение нави-

гации и связи в условиях арктической ночи. 
Также В. П. Журавель отметил и сложности в реализации проекта ТАТК: 
1) острый дефицит аварийно-спасательных судов; 
2) функционирование судостроительных предприятий на пределе своих 

мощностей; 
3) необходимость в масштабной модернизации железнодорожной сети 

севернее 60-й параллели; 
4) уменьшение объема перевозок по ТАТК начиная с 2025 г.; 
5) наличие мелководных участков, узких проливов и нестабильность 

ледовых условий. 
Учитывая, что ТАТК предполагает существенные материальные затра-

ты, выступающий предложил объединить ресурсы государства, регионов 
и бизнеса в решении существующих для ТАТК проблем. 
Никого не оставило равнодушным эмоциональное выступление Л. Н. 

Клоченко, доцента кафедры публичного права и уголовно-правовых дис-
циплин АНО ВО РосНОУ на тему «Хорошая морская практика: вопросы 
толкования и правоприменения». 
Все, кто вращается в сфере судоходства и мореплавания слышали и по-

нимают термин «морская практика», но каждый трактует это понятие по-
своему. Допустимо ли в праве рассматривать те или иные события с точки 
зрения морской практики, тем более что «хорошая морская практика» те-
перь ложится в основу судебных решений, в том числе и через заключения 
эксперта? 
Что такое «хорошая морская практика» и каково ее место в морском 

праве и праве вообще? Исследуя составы преступлений, рассматривая 
приговоры, решения арбитражного и гражданского судов нельзя не обра-
тить внимание на то, что при решении вопросов, связанных с расследова-
нием по ст. 263 УК РФ (нарушение правил безопасности движения и экс-
плуатации железнодорожного, воздушного, морского и внутреннего вод-
ного транспорта и метрополитена), в делах присутствуют ссылки на хоро-
шую морскую практику, и при этом все источники определяют хорошую 
морскую практику, как свод неписанных правил. Эти неписанные правила 
относятся к судовождению, буксировке и являются критерием безопасно-
сти порта (одним из критериев), причем, всегда это связано с безопасно-
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стью эксплуатации морского транспорта. И тут встает вопрос: если нару-
шить эти неписанные правила, то будут ли те или иные действия кон-
кретных лиц содержать состав уголовного деяния? 
В части законодательных актов, например, в п. 2 ст. 228 КТМ РФ есть 

просто упоминание о хорошей морской практике. Никаких комментариев 
или разъяснений о том, что это такое, не дается. В других источниках на 
хорошую морскую практику ссылаются как на часть учебной программы. 
Так, в Корабельном уставе Военно-Морского Флота (утвержден Указом 
Президента РФ от 31 июля 2022 г. № 511) указывается, что курсантов обя-
заны обучить хорошей морской практике и привить любовь к морю. Соче-
тание хорошей морской практики и любви к морю звучит довольно стран-
но, потому что термин «любовь» — это категория этическая, и в правовых 
источниках, кроме корабельного устава, встречается только один раз в 
Семейном кодексе РФ. 
Анализ научной литературы на эту тему тоже не порадовал. Сколько-

нибудь внятных определений хорошей морской практики в научных ста-
тьях или монографиях не встречается. Пожалуй, только в работе А. И. Быч-
кова и А. О. Бурим [4] дано, хотя и довольно обтекаемое определение хо-
рошей морской практики, под которой авторы предлагают понимать свод 
неписанных законов, выработанных многовековой морской историей пра-
вил. 
Многие авторы просто пересказывали работу профессора В. Ф. Сидор-

ченко, в которой он раскрывает понятие «хорошая морская практика», 
описывая этот феномен следующим образом: следовать стандартам хоро-
шей морской практики означает своевременно и тщательно учитывать 
ряд факторов и выполнять ряд условий: 
— правильная оценка условий плавания, фактической и прогнозируе-

мой гидрометеорологической обстановки, навигационно-
гидрографической характеристики района плавания, а также возможно-
стей судна и судовой техники. Например, капитан судна, которое следует в 
один из портов на берегах реки Сенегал (Западная Африка), должен знать, 
что в период половодья (с июня по октябрь) река Сенегал судоходна до 
порта Каес (888 км выше устья), а после спада воды — до селения Подор 
(283 км выше устья). До города Каес с 20 августа до 20 сентября могут 
подниматься вверх по реке суда с осадкой до 4,6 м и валовой вместимо-
стью до 2000 т, а с 14 июля до 10 ноября — катера с осадкой до 1,8 м. До 
селения Подор в любое время года могут проходить суда с осадкой до 3 м. 
Плавание по реке Сенегал осложняется сильными приливными течения-
ми: 2 узла у селения Подор и 4 узла у порта Каес [5, стр. 37]; 
— тщательный и полный учет окружающей обстановки и ее изменений 

с наиболее эффективным использованием судовых средств наблюдения 
применительно к каждому конкретному случаю; 
— правильный выбор времени, места и способа постановки судна на 

якорь; 
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— тщательный прием и сдача вахты, доведение до конца начатого ма-
невра и пр. [5, стр. 38] 
Чаще всего определение хорошей морской практики пытаются дать ру-

ководители яхтенных клубов, например, хорошая морская практика — это 
совокупность ряда широко известных правил и распространенных мор-
ских обычаев, неукоснительно выполняемых всеми судоводителями. Они 
носят в основном технический характер и дают образец действий, помо-
гающих точно и правильно, с учетов всех фактических обстоятельств вы-
полнить необходимые маневры [6], или это способность предусмотреть 
все варианты развития событий и принять единственно верное решение 
на основании требований правил, законов, навыков, здравого смысла, ин-
туиции своего и чужого опыта [7]. 
Сложность формулирования понятия «хорошая морская практика» и 

определения его элементов, по мнению профессора В. Ф. Сидорченко, за-
ключается в том, что никакая конвенция и даже совокупность конвенций 
не в состоянии охватить своими нормами не только все возможные мор-
ские ситуации, но даже и сколь-нибудь значительную их часть, все же это 
связано с природой, мы не можем здесь прыгнуть выше головы [5]. 
Нормативные документы также не дают полного представления о хо-

рошей морской практике. Так, в конвенции о Международных правилах 
предупреждения столкновения судов на море 1972 года (правило 8) пере-
числяются действия для предупреждения столкновения, которые можно 
было бы считать составлявшими хорошей морской практики. 
В постановлении Пленума Верховного Суда от 23 июня 2015 г. № 25 сде-

лан акцент на необходимость учета правовых обычаев и разъяснены пра-
вила применения правового обычая: «подлежит применению обычай как 
зафиксированный в каком-либо документе, либо существующий незави-
симо от такой фиксации». Доказывать факт существования обычая должна 
сторона, на него ссылающаяся (ст. 54 ГПК РФ, 65 АПК РФ). 
Таким образом, получается, что обычай в настоящее время уже можно 

считать одним из источников морского права. Гражданский и арбитраж-
ный суды уже активно используют это понятие в своей деятельности. 
О хорошей морской практике указывается и в заключениях экспертов, 

например, в заключении № 104/22М на постановление арбитражного суда 
Северо-Западного округа от 14 января 2026 г. № Ф07-12747/2025 по делу 
А56-38310/2024. 
Ссылки на хорошую морскую практику появились и в уголовном праве, 

например, в приговоре Кольского районного суда Мурманской области от 
25 апреля 2024 г. по делу № 1-4/2024 (УИД 51RS0008-01-2023-000858-12), 
где говорится: «следуя хорошей морской практике…» и далее идет пере-
числение надлежащих действий вахтенного. 
К сожалению, в этих документах нет ни одной ссылки на какой-либо 

нормативный документ. И что примечательно, такие приговоры проходят 
и апелляцию, и кассацию. 
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Вместе с тем необходимо понимать, что на сегодняшний день хорошая мор-
ская практика — это оценочное понятие, и как постановил Конституционный 
Суд РФ (Постановление от 30 июня 2011 г. № 14-П и др.), цель оценочных по-
нятий — это применение нормы к неограниченному числу конкретных пра-
вовых ситуаций. Ситуации же, связанные с хорошей морской практикой, 
встречаются очень часто, и просто невозможно все их прописать. 
Учитывая важность соблюдения капитаном и экипажем правил хорошей 

морской практики, можно было бы предложить разработать Кодекс хоро-
шей морской практики, в котором были бы приведены основные стандар-
ты безопасности мореплавания (например, «безопасная скорость», 
«надлежащее визуальное и слуховое наблюдение», «полная оценка ситуа-
ции»). Это сложно, но попытаться надо. 
Учитывая это, сотрудниками кафедры публичного права и уголовно-

правовых дисциплин АНО ВО РосНОУ была предпринята попытка сформу-
лировать понятие «хорошая морская практика», под которой следует по-
нимать выработанные моряками и не закрепленные (либо частично за-
крепленные) в нормативных правовых актах и иных документах стандар-
ты судовождения, буксировки, лоцманской проводки, имеющие силу пра-
вового обычая, несоблюдение которого влечет различного вида ответ-
ственность, и направленные на предотвращение возникающих и вероят-
ных опасностей с целью обеспечения безопасного мореплавания. 
В заключение конференции В. В. Клюев резюмировал, что проведенное 

мероприятие можно оценить как очень интересное и содержательное, от-
метив, что в выступлениях было услышано большое количество новых 
идей, с которыми можно согласиться или, наоборот, не согласиться. Но в 
этом и ценность такой дискуссии, когда высказываемое вызывает множе-
ство споров, в которых, как известно, рождается истина. 
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3 апреля 2026 г. в рамках II Международного конгресса «Транспорт и 
право» профессорско-преподавательским составом кафедры «Уголовное 
право, уголовный процесс и правоохранительная деятельность» Юридиче-
ского института Российского университета транспорта была организована 
и проведена II Международная научно-практическая конференция 
«Обеспечение транспортной безопасности: современные тенденции и 
перспективы развития». 
Мероприятия были приурочены к 130-летию со дня основания Россий-

ского университета транспорта и 100-летию становления транспортного 
права. 
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Конференция состоялась в очном и дистанционном форматах с исполь-
зованием видеоконференцсвязи, что позволило собрать участников не 
только из России, но и других государств, объединить широкий круг вид-
нейших ученых и практиков, представителей образовательных организа-
ций и правоохранительных органов, адвокатского сообщества, специали-
стов в области обеспечения транспортной безопасности. В числе участни-
ков — сотрудники Центра исследования проблем безопасности Россий-
ской академии наук, Института права и национальной безопасности  
РАНХиГС, Университета имени О. Е. Кутафина (МГЮА), Национального ис-
следовательского университета «Высшая школа экономики», Юридиче-
ского института РУДН, Финансового университета при Правительстве РФ, 
РПА Минюста России, Московского государственного лингвистического 
университета, Института законодательства и сравнительного правоведе-
ния при Правительстве РФ, Российской таможенной академии, Ростовско-
го государственного университет путей сообщения, Тульского государ-
ственного университета, Саратовской государственной юридической ака-
демии, Юридического института Сибирского федерального университета, 
Югорского государственного университета, Главной военной прокурату-
ры, Московской академии Следственного комитета имени А. Я. Сухарева, 
ГУТ МВД России, ФГКУ «ВНИИ МВД России», ФКУ НИИ ФСИН России, Ака-
демии управления МВД России, ЭКЦ УТ МВД России по ЦФО, Белгородско-
го юридического института МВД России имени И. Д. Путилина, холдинга 
ОАО «РЖД», АО «Концерн “Уралвагонзавод”», АО «Корсаковский морской 
торговый порт» и др. 
С приветственным словом к участникам конференции обратилась ис-

полняющая обязанности заведующего кафедрой «Уголовное право, уго-
ловный процесс и правоохранительная деятельность» кандидат юридиче-
ских наук Анна Михайловна Репьева. Она отметила: «Сегодня совершен-
но очевидно, что транспортная безопасность — это не узкоотраслевая за-
дача, а стратегический приоритет государства, находящийся на стыке пра-
ва, экономики, технологий и социальной политики, требующий особого 
подхода к его обеспечению». Выразила уверенность в том, что все предло-
жения участников конференции позволят максимально усовершенство-
вать меры обеспечения транспортной безопасности. Пожелала продук-
тивной работы, содержательных дискуссий и новых профессиональных 
контактов. 
Конференцию открыл Николай Иванович Пикуров, доктор юридиче-

ских наук, профессор, профессор кафедры уголовного права Московского 
государственного юридического университета имени О. Е. Кутафина 
(МГЮА) с интереснейшей и интригующей своим названием темой «Новел-
лы в системе транспортных преступлений: все ли соответствует правилам 
законодательной техники?». Акцент был сделан на существенных измене-
ниях норм уголовного законодательства, предусматривающих ответ-
ственность за транспортные преступления, попытках законодателя уси-
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лить роль уголовно-правовых средств в противодействии преступлениям 
данного вида посредством дальнейшей дифференциации уголовной от-
ветственности. Ученый обратил внимание на все большую актуализацию 
специальных составов, связанных с нарушением отдельной группы правил 
безопасности движения и увеличением вследствие этого специальных 
норм уголовного права, конкурирующих между собой; тенденцию перехо-
да законодателя от формулирования материальных составов транспорт-
ных преступлений к сочетанию материальных и формальных составов; 
появление квалифицирующих признаков, характеризующих посткрими-
нальное поведение водителя, которое не находится в причинной связи с 
причиненными общественно опасными последствиями. Обозначенные но-
веллы главы 27 УК РФ породили дискуссию среди участников конферен-
ции, обусловили выработку предложений по поиску их компромиссной 
оценке. 
Действительно, очень важно, чтобы каждая норма соответствовала тре-

бованиям юридической техники, иначе формирующаяся на ее основе пра-
воприменительная практика сопровождается ошибками и упущениями 
[1], в результате которых правоприменитель рискует зайти в тупик. Но 
даже безупречная норма не работает сама по себе — за ней всегда стоит 
человек. 
В данном ключе слово было передано Валерию Филипповичу Цепеле-

ву, доктору юридических наук, профессору, профессору кафедры уголов-
ного права Московского государственного юридического университета 
имени О. Е. Кутафина (МГЮА), доклад которого был посвящен уголовно-
правовым аспектам реализации субъектами обеспечения транспортной 
безопасности возложенных на них обязанностей, а также уголовно-
правовым предписаниям, охраняющим эти отношения. Профессор опреде-
лил уголовно-политическое содержание института субъектов обеспечения 
транспортной безопасности и предложил направления совершенствова-
ния уголовно-правовых норм, устанавливающих их ответственность. Осо-
бый интерес вызвала комплексная характеристика субъектов обеспечения 
транспортной безопасности через призму конструкции специального 
субъекта преступления, предусмотренного ст. 263.1 УК РФ. Одобрение по-
лучили выводы о том, что эффективность уголовно-правового обеспече-
ния транспортной безопасности достижима только при согласованном 
развитии нормативной правовой базы, правоприменительной практики и 
организационно-кадровых механизмов. 
Уголовно-правовые меры обеспечения транспортной безопасности 

нашли продолжение в выступлениях Юрия Ивановича Антонова, канди-
дата юридических наук, доцента, доцента кафедры «Уголовное право» 
Российского государственного университета правосудия им. В. М. Лебеде-
ва (определил вопросы квалификации преступлений, предусматривающих 
уголовную ответственность за нарушение правил использования воздуш-
ного пространства Российской Федерации и отграничения от смежных со-
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ставов преступлений и административных правонарушений), Михаила 
Вячеславовича Денисенко, кандидата юридических наук, доцента Меж-
дународного юридического института РАНХиГС (рассмотрел проблемы 
квалификации транспортных преступлений, совершаемых организован-
ными группами, предложил пути их решения); Валерия Анатольевича 
Новикова, кандидата юридических наук, доцента, доцента кафедры «Уго-
ловное право, уголовный процесс и правоохранительная деятельность» 
Юридического института РУТ (представил результаты исследования тол-
кования понятий и квалификации преступления, предусмотренного ст. 
266 УК РФ; с учетом судебной практики сделал предложения, которые 
необходимо учитывать при квалификации преступления и его отграниче-
нии от административных правонарушений); Дмитрия Александровича 
Лунькова, кандидата юридических наук, доцента, старшего военного про-
курора 3 отдела управления надзора за исполнением законов при рассле-
довании преступлений Главной военной прокуратуры (рассмотрел про-
блемы квалификации транспортных преступлений, совершаемых военно-
служащими на железнодорожных путях необщего пользования); Ирины 
Александровны Маркунцовой, старшего преподавателя кафедры «Уго-
ловное право, уголовный процесс и правоохранительная деятельность» 
Юридического института РУТ (обратила внимание на проблемы констру-
ирования норм в контексте моделирования уголовного закона (на приме-
ре норм главы 27 УК РФ)); Станислава Васильевича Розенко, кандидата 
юридических наук, доцента, доцента Высшей школы права Югорского гос-
ударственного университета (определил проблемы уголовной ответ-
ственности за транспортные преступления и предложил пути их реше-
ния); Ирины Игоревны Нагорной, кандидата юридических наук, доцента, 
доцента кафедры «Уголовное право, уголовный процесс и правоохрани-
тельная деятельность» Юридического института РУТ (озвучила проблемы, 
возникающие при обосновании решения о применении ч. 1 ст. 75, ст. 76 и 
76.2 УК РФ к лицу, совершившему преступление, предусмотренное ст. 264 
УК РФ, связанные с пониманием объекта данного преступления, оценкой 
возможности заглаживания вреда безопасности движения и эксплуатации 
транспорта, а также заглаживания вреда при причинении смерти потер-
певшему; пришла к выводу о том, что такая оценка должна производиться 
с учетом всех принятых субъектом мер, включая благотворительные по-
жертвования, которые, однако, не являются обязательным способом за-
глаживания вреда) и др. 
Оживленная дискуссия развернулась после доклада Дениса Владими-

ровича Ирошникова, доктора юридических наук, доцента, заведующего 
кафедрой правового обеспечения национальной безопасности, законности 
и правопорядка РАНХиГС на тему «Особенности обеспечения антитерро-
ристической защищенности объектов транспортной инфраструктуры», в 
котором были представлены результаты анализа нормативных правовых 
актов, регламентирующих эту сферу деятельности, различия в обеспече-
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нии антитеррористической защищенности объектов транспортной ин-
фраструктуры и объектов вне транспорта. 
Криминологические аспекты современных террористических угроз на 

транспорте были представлены в докладе Марии Витальевны Гончаро-
вой, доктора юридических наук, доцента, профессора кафедры «Уголовное 
право, уголовный процесс и правоохранительная деятельность» Юридиче-
ского института РУТ. В настоящее время террористические угрозы на 
транспорте относят к числу основных злободневных проблем. Сегодня они 
приобретают новые формы, обусловленные массовой цифровизацией, вы-
ходом на новый технологический уровень, трансграничной мобильностью 
населения, деятельностью радикальных групп в информационном про-
странстве и использованием финансовых инструментов для поддержки 
противоправной деятельности [2]. Их проявления воплощаются в совер-
шение преступлений террористического характера, все чаще используе-
мых не только в качестве запугивания, но и способа политического давле-
ния. 
По данным ФКУ «ГИАЦ МВД России» в 2025 г. на фоне продолжающейся 

тенденции снижения основных показателей преступности на транспорте 
(число зарегистрированных преступлений снизилось до 28 563 (–2,3%), 
лиц, выявленных за их совершение — до 14 136 (–10,1%)) заметно возрос-
ло число преступлений террористического характера. Всего было зареги-
стрировано 284 деяния (в 2024 г. — 128), прирост составил +121,9%. 
По мнению М. В. Гончаровой, рост числа преступлений террористиче-

ского характера прежде всего связан с деятельностью специальных служб 
Украины, направленной на совершение диверсионно-террористических 
актов, в том числе на объектах транспортной инфраструктуры. Об этом 
свидетельствуют подрывы опор высоковольтных линий электропередач, 
диверсии, взрывы, включая Крымский мост и др., повреждение которых 
угрожало безопасности мирного населения и могло нанести существен-
ный вред экономике страны. Это актуализирует вопросы, связанные с 
формированием профессиональных компетенций сотрудников право-
охранительных органов, задействованных в рассматриваемой сфере пре-
дупреждения преступности. 
Безусловно, антитеррористическая устойчивость — это результат не 

только технических решений, но и слаженной работы правоохранитель-
ных органов, прежде всего, органов внутренних дел РФ, органов феде-
ральной службы безопасности, войск национальной гвардии Российской 
Федерации, следственных органов Следственного комитета РФ, чья дея-
тельность координируется органами прокуратуры (п. 3 Указа Президента 
Российской Федерации от 18 апреля 1996 г. № 567 «О координации дея-
тельности правоохранительных органов по борьбе с преступностью»). 
Главная роль принадлежит органам внутренних дел, которые выявляют 
более 90% преступлений на транспорте и раскрывают свыше 70% такого 
вида преступных деяний. 
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О деятельности органов внутренних дел на транспорте в сфере обеспе-
чения транспортной безопасности проинформировал собравшихся Вла-
димир Юрьевич Голубовский, доктор юридических наук, профессор, 
член-корреспондент РАЕН, почетный работник высшего профессиональ-
ного образования, почетный сотрудник МВД России, главный научный со-
трудник ФГКУ «ВНИИ МВД России». 
В ходе работы конференции отмечено, что транспортная безопасность 

существует не в вакууме: она неразрывно связана с экологической устой-
чивостью. Железнодорожная сеть — это не только логистика, но и воздей-
ствие на окружающую среду. Как обеспечить баланс между развитием ин-
фраструктуры и сохранением природных систем? Ответ на этот вопрос 
был получен из доклада Галины Викторовны Выпхановой, доктора 
юридических наук, профессора, профессора кафедры экологического и 
природоресурсного права Университета имени О. Е. Кутафина (МГЮА) на 
тему: «Эколого-правовое обеспечение железнодорожной транспортной се-
ти как приоритета пространственного развития Российской Федерации». 
Экология, право, пространственное планирование — все это элементы 

единой системы. Но как оценить, насколько эффективно работает эта си-
стема? Критерии эффективности правового регулирования были пред-
ставлены в докладе Олега Анатольевича Герасимова, доктора юридиче-
ских наук, профессора, профессора кафедры предпринимательского права 
Уральского государственного юридического университета имени Вениа-
мина Федоровича Яковлева, советника директора по правовым вопросам 
Дивизиона Урал «Эффективность правового регулирования отношений в 
сфере обеспечения транспортной безопасности». 
Неоспоримо, что право должно не просто существовать, а работать на 

результат. Но результат в транспортной сфере — это зачастую компро-
мисс между скоростью, стоимостью и безопасностью. Об учете динамиче-
ских ограничений при доставке материальных средств в учреждения 
ФСИН России на территориях проведения специальной военной операции 
поведал Михаил Николаевич Козин, доктор экономических наук, про-
фессор, главный научный сотрудник центра изучения проблем управле-
ния и организации исполнения наказаний в уголовно-исполнительной си-
стеме ФКУ НИИ ФСИН России. 
В условиях, когда ресурсы ограничены, а требования растут, именно 

уголовно-правовая политика задает стратегические ориентиры. О реаль-
ности и перспективах уголовно-правовой политики в сфере обеспечения 
транспортной безопасности рассказала Елена Владимировна Кунц, док-
тор юридических наук, профессор, почетный работник высшего професси-
онального образования, главный научный сотрудник отдела разработки 
методологий исполнений наказаний, связанных с лишением свободы, и 
изучения пенитенциарной преступности центра исследования проблем 
обеспечения безопасности в учреждениях уголовно-исполнительной си-
стемы, ФКУ НИИ ФСИН России. 
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Наталья Эдуардовна Мартыненко (доктор юридических наук, профес-
сор, профессор кафедры уголовной политики Академии управления МВД 
России) на примере ст. 264 УК РФ представила результаты исследования 
реализации уголовной политики России в сфере борьбы с нарушением 
правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств. Сде-
лала вывод, что по сравнению с УК РСФСР современная уголовная полити-
ка направлена на ужесточение ответственности за совершение преступле-
ния, предусмотренного ст. 264 УК РФ. Это, прежде всего, связано с ростом 
количества дорожно-транспортных преступлений, и, как следствие, уве-
личением числа жертв дорожно-транспортных преступлений, особенно 
совершаемых в состоянии опьянения. 
Особой актуальностью отличались доклады, посвященные угрозам 

транспортной безопасности, особенно коррупционной направленности. До 
настоящего времени коррупция в большей или меньшей степени остается 
не только одной из проблем для всех государств мира, но и международ-
ной проблемой, поскольку ей присущ транснациональный характер. 
В числе негативных последствий коррупции следует, прежде всего, 

назвать подрыв авторитета публичной власти, препятствие стабильному 
развитию общества, эффективному управлению и экономическому росту 
страны, ущемление прав и законных интересов граждан, совершение пре-
ступлений коррупционной направленности. Не случайно в Стратегии 
национальной безопасности Российской Федерации «искоренение кор-
рупции» отнесено к национальным интересам Российской Федерации и 
стратегическим национальным приоритетам (подп. 3 п. 25). 
Современные тренды противодействия коррупционной преступности 

на транспорте охарактеризовала Елена Владимировна Фоменко, доктор 
юридических наук, доцент, профессор кафедры «Уголовное право, уголов-
ный процесс и правоохранительная деятельность» Юридического инсти-
тута РУТ. 
Об игровых методах профилактики коррупции в ОАО «РЖД» рассказал 

Сергей Кириллович Илий, кандидат юридических наук, доцент, руково-
дитель подразделения по антикоррупционной пропаганде ОАО «РЖД»; 
доцент кафедры деликтологии и криминологии Юридического института 
Сибирского федерального университета. 
Актуальные вопросы расследования преступлений коррупционной 

направленности, совершенных на объектах транспортной инфраструкту-
ры, нашли отражение в докладе Натальи Сергеевны Пономаревой, кан-
дидата юридических наук, доцента, доцента кафедры криминалистики 
Московской академии Следственного комитета имени А. Я. Сухарева и др. 
На научной площадке поднимались вопросы обеспечения безопасности 

на объектах транспорта при угрозе атаки беспилотного воздушного судна 
(Антон Сергеевич Гричанов, кандидат педагогических наук, доцент, до-
цент кафедры «Уголовное право, уголовный процесс и правоохранитель-
ная деятельность» Юридического института РУТ). 
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Особое внимание участники конференции уделили предупреждению 
преступности несовершеннолетних на транспорте, что вполне обоснован-
но, поскольку именно эта категория лиц в силу большей восприимчивости 
и отсутствия жизненного опыта является наиболее криминально пора-
женной и наименее социально защищенной. В связи с этим еще в начале 
ХХ столетия профессор С. В. Познышев в своем научном труде справедливо 
заметил, что разумная борьба с правонарушениями должна начинаться с 
преступности несовершеннолетних. Самое верное средство сильно сокра-
тить в обществе профессиональную преступность — это  помешать детям 
развиваться в преступников, своевременными мерами удаляя их с пре-
ступного пути [3, стр. 35]. 
Так, в Российской империи деятельность по профилактике безнадзор-

ности и правонарушений несовершеннолетних не только регламентиро-
валась соответствующими нормативными правовыми актами, но и обес-
печивалась надлежащими предписаниями и справочными материалами. 
Например, в справочной книге об обязанностях жандармской железнодо-
рожной полиции (по жандармско-полицейской части), составленной пол-
ковником Л. Тимофеевым был рекомендован порядок действий при за-
держании бежавших несовершеннолетних и меры «содействия учебному 
начальству по розыску скрывшихся учеников и детей». В рамках осу-
ществления данных мероприятий чин жандармской полиции после за-
держания несовершеннолетнего, бежавшего от родителей, воспитателей 
или учебного начальства, обязан был принять во внимание нравственное 
состояние задержанного, «доброжелательным и ласковым отношением» 
выявить причины побега и местожительства тех лиц, от которых несо-
вершеннолетний бежал. В случаях если причиной побега являлось жесто-
кое обращение, чин жандармской полиции сообщал в «Общество защиты 
детей от жестокого обращения». 

Евгений Андреевич Храмов, начальник отдела аналитического обеспе-
чения в сфере воспитания ФГБУ «Федеральный институт оценки качества 
образования», рассмотрел зацепинг (трейнсерфинг) как субкультуру рис-
кованного поведения в молодежной среде, представляющую угрозу не 
только жизни и здоровью несовершеннолетних, но и транспортной без-
опасности. На основе данных национальных сопоставительных исследо-
ваний качества общего образования (НСИ-2025), проводимых ФГБУ 
«ФИОКО», показал, что отношение обучающихся к зацепингу взаимосвя-
зано с общим уровнем принятия рискованного поведения как норматив-
ного. Установил, что содержательное участие в федеральных воспита-
тельных программах ассоциировано со снижением распространенности 
зацепинга среди несовершеннолетних. Сформулировал вывод о целесооб-
разности включения воспитательных мер в систему общей профилактики 
зацепинга наряду с административными и правовыми механизмами. 

Лесников Геннадий Юрьевич, доктор юридических наук, профессор, 
главный научный сотрудник центра исследования проблем обеспечения 
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безопасности в учреждениях уголовно-исполнительной системы ФКУ НИИ 
ФСИН России, главный научный сотрудник Центра исследования проблем 
безопасности Российской академии наук, посвятил свое выступление спе-
цифике противодействия деструктивности в молодежной среде в контек-
сте обеспечения транспортной безопасности. 
Эффективное обеспечение транспортной безопасности требует иссле-

дования ее характеристик не только на общероссийском уровне, но и меж-
дународном. Тем более что ряд преступлений, совершенных на транспор-
те, имеет транснациональный характер, особенно если речь идет о проти-
воправной деятельности организованных групп и преступных сообществ 
(преступных организаций), которые активно используют возможности 
всех видов транспорта. В связи с этим данный аспект не мог быть обойден 
вниманием в рамках научных дебатов. 
Участники конференции обсудили особенности обеспечения транс-

портной безопасности в странах Латинской Америки в контексте проти-
водействия транснациональной преступности (Денис Андреевич Добря-
ков, кандидат юридических наук, доцент кафедры судебной власти, граж-
данского общества и правоохранительной деятельности, Российский уни-
верситет дружбы народов имени Патриса Лумумбы); специфику уголовно-
го преследования за транспортные преступления в уголовном процессе 
Франции (Иван Александрович Кучерков, кандидат юридических наук, 
доцент, доцент кафедры «Уголовное право, уголовный процесс и право-
охранительная деятельность» Юридического института Российского уни-
верситета транспорта (МИИТ)); отличительные черты международного 
сотрудничества стран БРИКС по обеспечению транспортной безопасности 
в условиях введения ограничительных экономических мер (Алина Андре-
евна Прокудина, ведущий специалист 3 разряда отделения (документа-
ционного обеспечения) приемной Главной военной прокуратуры) и др. 
Международная научно-практическая конференция подтвердила высо-

кую актуальность и междисциплинарный характер проблематики обеспе-
чения транспортной безопасности. В ходе продуктивной работы и содер-
жательных дискуссий был проведен глубокий анализ современных вызо-
вов: от необходимости совершенствования уголовно-правовых норм и 
подходов к квалификации транспортных преступлений до противодей-
ствия терроризму и экстремизму в условиях новых геополитических реа-
лий. 
Видится, что сформулированные по итогам конференции научно обос-

нованные рекомендации послужат основой для дальнейшего реформиро-
вания нормативной правовой базы, совершенствования правопримени-
тельной практики и развития организационно-кадрового потенциала 
субъектов обеспечения транспортной безопасности. 
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