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ПРЕДИСЛОВИЕ

Законодательно нормативная правовая база в области транспортной 
безопасности появилась в Российской Федерации в 2007 г. Несмотря 
на пятнадцатилетний период становления и совершенствования систем-
ное научное обеспечение его развития так и не было создано. Изучение 
административно-правового регулирования транспортной безопасности 
не популярно у исследователей, включая работников транспортной от-
расли и аспирантов транспортных университетов. Так, Фонд диссертаций 
Российской государственной библиотеки в настоящее время имеет лишь 
три диссертации на соискание ученой степени кандидата юридических 
наук по специальности 12.00.14 «Административное право, администра-
тивный процесс», из которых одна уже утратила актуальность, а в двух 
других рассмотрены проблемы с позиций участия органов МВД в обе-
спечении транспортной безопасности [4], [8], [30].

В предлагаемой работе представлены результаты впервые прове-
денного системного и комплексного анализа роли и места центрального 
субъекта обеспечения транспортной безопасности: подразделений транс-
портной безопасности, в административном праве. Изложенные в работе 
идеи, подходы к решению проблемных вопросов и предложения имеют 
потенциал для использования в нормотворческой деятельности. Выводы 
и предложения, изложенные в монографии, будут полезны специалистам 
транспортной отрасли, работающим в области транспортной безопасно-
сти, преподавателям и аспирантам транспортных вузов.

Автор выражает благодарность за помощь в работе над монографией 
д-ру юрид. наук, проф., действительному государственному советнику 
РФ 2‑го класса Виктору Анатольевичу Козбаненко.
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ВВЕДЕНИЕ

Для функционирования и эффективного развития транспорта клю-
чевое значение имеет безопасность, обеспечивающая пространственную 
связанность России, является важным фактором для развития экономики 
и социальной сферы страны и ее участия в мировых хозяйственных про-
цессах. Серьезную угрозу транспорту представляет незаконное вмеша-
тельство в его деятельность и особенно террористические акты. К сожале-
нию, все виды транспорта России являются объектами террористических 
атак. Незаконное вмешательство не только влечет за собой человеческие 
жертвы, экономический и материальный ущерб, логистические проблемы, 
но и снижает доверие граждан и бизнеса к власти и пострадавшим видам 
транспорта, что негативно сказывается на социально-экономическом 
развитии страны в целом.

С  момента вступления в  законную силу Федерального закона 
от 09.02.2007 № 16-ФЗ «О транспортной безопасности» в России прове-
дена большая работа по правовому регулированию области обеспечения 
транспортной безопасности, разработан и утвержден большой блок подза-
конных актов. Сегодня меры по обеспечению транспортной безопасности 
являются важной составляющей обеспечения безопасности как в ходе 
повседневной коммерческой деятельности транспорта, так и во время 
проведения в России важных общественно-политических мероприятий, 
включая международные. Вместе с тем становление юридического ин-
ститута транспортной безопасности не завершено, нормативное регули-
рование обеспечения транспортной безопасности остается предметом 
вполне заслуженной критики.

Одним из актуальных вопросов, имеющим как теоретическое, так 
и практическое значение, является совершенствование административно-
правового регулирования деятельности подразделений транспортной 
безопасности. Его значение определяется целевой ролью подразделе-
ний транспортной безопасности — защитой транспорта от незаконного 
вмешательства.

Опыт практической реализации требований по обеспечению 
транспортной безопасности, предусмотренных Федеральным законом 



«О транспортной безопасности», позволяет сделать вывод о том, что воз-
лагаемые на подразделения транспортной безопасности обязанности 
не всегда подкреплены необходимыми правами, а предоставленные права 
иногда невозможно применить без нарушения требований некоторых 
законов.

Существующие проблемы административно-правового регулирова-
ния деятельности подразделений транспортной безопасности оказывают 
негативное влияние на безопасность транспорта, не только снижая защи-
щенность от террористических актов, но и вызывая избирательное реа-
гирование на незаконное вмешательство. Однако до настоящего времени 
административно-правое регулирование деятельности подразделений 
транспортной безопасности не являлось объектом научных исследо-
ваний. Основной задачей настоящей работы является создание основы 
для научно обоснованного совершенствования нормотворчества в сфере 
обеспечения транспортной безопасности.



9

Глава 1. СУЩНОСТЬ ТРАНСПОРТНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ 
КАК АДМИНИСТРАТИВНО-ПРАВОВОЙ КАТЕГОРИИ

1.1. Базовые правовые категории  
транспортной безопасности

В юридической науке категориями называют абстракции, отражающие 
суть многоплановых правовых явлений и процессов. Правовые категории 
используются для того, чтобы выразить истинное знание о правовой сфере 
общественной жизни. Они выступают как инструмент научного мышления 
и служат для отражения объективной сути правовых явлений.

Законодательная форма правовой категории — это правовое признание 
наличия того или иного объекта или явления в праве и особой значимости 
в системе объектов правовых отношений. Также это особый методологиче-
ский прием, позволяющий рассмотреть суть конкретного явления правовой 
действительности во всем его многообразии, комплексно исследовать 
и анализировать его роль и значение в правовом пространстве в целом 
или ограниченном рамками определенной отрасли права [1].

Для транспортной безопасности как административно-правовой ка-
тегории в качестве базовых понятий выступают «безопасность» и «транс-
порт». При этом она находится в логическом ряду родового понятия 
«безопасность» и обладает следующими двумя аспектами [33]:

–  безопасность характеризуется состоянием, при котором отсут-
ствует любая опасность;

–  безопасность равноценна состоянию защищенности.
В связи с этим исследовательский интерес представляют роль и зна-

чение транспортной безопасности с точки зрения основных правовых 
актов России в области безопасности и транспорта.

1.2. Транспортная безопасность  
в административном праве и законодательстве

Юридическая наука в процессе изучения государственно-правовой 
действительности (сущего) и идеальных представлений о ней (должного) 
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отражает смысл, сущность, признаки и содержание конкретных правовых 
категорий в соответствующих им правовых понятий [6]. Исходя из это-
го рассмотрение «транспортной безопасности» как основного понятия 
Федерального закона «О транспортной безопасности» и других его по-
нятий является важной задачей для определения сути административно-
правовой категории «транспортная безопасность».

Правовую основу обеспечения транспортной безопасности обра-
зует Федеральный закон «О транспортной безопасности», на котором 
базируется вся система подзаконных нормативных правовых актов, ре-
гулирующих общественные отношения в этой области. Из названия 
этого закона ясно, что такие общественные отношения относятся к сфере 
безопасности на транспорте.

Транспортная безопасность и безопасность
Как отмечалось ранее, понятие «безопасность» является ро-

довым по отношению к  понятию «транспортная безопасность». 
Ст. 71 Конституции РФ относит безопасность к ведению Российской 
Федерации. Статья 1 Федерального закона от 28.12.2010 № 390-ФЗ 
«О безопасности» предметом регулирования закона обозначает опреде-
ление основных принципов и содержание деятельности по обеспечению 
безопасности государства, общественной безопасности, экологической 
безопасности, безопасности личности, иных видов безопасности, пред-
усмотренных законодательством РФ. Законом не поименована транспорт-
ная безопасность, а перечень видов безопасности не является конечным 
и ограничивается только действующим в настоящее время законода-
тельством РФ.

По мнению И. Б. Кардашевой, такой подход ведет «к неограничен-
ному расширению сферы национальной безопасности путем указания 
многочисленных видов безопасности, которые, по существу, стирают 
границы между государственным управлением и обеспечением наци-
ональной безопасности. Создается негативная тенденция включать 
в понятие национальной безопасности всю проблематику деятельности 
современного общества, в результате чего появляются многочислен-
ные виды национальной безопасности. Исправить эту ситуацию можно 
с помощью законодательного определения видов национальной безо-
пасности [11]. Но пока этого не произошло, необходимо определиться, 
включают ли иные виды безопасности транспортную безопасность. Так, 
Федеральный закон «О безопасности» единственным критерием отне-
сения к иным видам безопасности определяет предусмотренность вида 
безопасности законодательством РФ.
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В  данном случае транспортная безопасность предусмотрена 
Федеральным законом «О транспортной безопасности». Следовательно, 
транспортную безопасность можно рассматривать как один из видов без-
опасности, регулируемых Федеральным законом «О безопасности».

В Российской Федерации активно используется понятие «националь-
ная безопасность», для которого, исходя из его конструкции, понятие 
«безопасность» также является родовым. Рассмотрим, как соотносятся 
понятия «национальная безопасность» и «транспортная безопасность».

Ст. 1 Федерального закона от 28.12.2010 № 390-ФЗ «О безопасности» 
отождествляет понятия «безопасность» и «национальная безопасность». 
Однако не все согласны с таким подходом. В частности, И. Б. Кардашева 
считает методологически неверным «отождествление понятий «безо-
пасность» и «национальная безопасность» в указанной статье рассма-
триваемого закона. По ее мнению, национальную безопасность следует 
рассматривать исходя из общего социального явления безопасности 
в соответствии с тремя областями развития окружающего мира: неживой 
природой, живой природой и человеческим обществом». В зависимости 
от объектов безопасность жизнедеятельности можно дифференцировать 
следующим образом: безопасность существования человека, безопасность 
окружающей среды и национальная безопасность. Разумеется, все эти три 
вида безопасности взаимосвязаны и взаимозависимы, поскольку в них 
основным элементом является человек [11].

Вопрос отождествления понятий «безопасность» и «националь-
ная безопасность» является в научной среде дискуссионным. Поэтому 
рассматривая транспортную безопасность как часть национальной без-
опасности, методологически неверно опираться только на толкование 
ст. 1 Федерального закона «О безопасности». Следует обратиться к специ-
ализированным в области национальной безопасности правовым актам. 
Ч. 3 ст. 4 Федерального закона «О безопасности» определяет центральную 
роль стратегии национальной безопасности РФ в государственной поли-
тике в области обеспечения безопасности, реализуемой федеральными 
органами государственной власти, органами государственной власти 
субъектов РФ и органами местного самоуправления.

Федеральный закон от 28.06.2014 № 172-ФЗ «О стратегическом 
планировании в Российской Федерации» свидетельствует о том, что нор-
мативные правовые основы обеспечения национальной безопасности РФ 
определяет ч. 3 ст. 18 Стратегии национальной безопасности Российской 
Федерации — базовый документ стратегического планирования, опре-
деляющий национальные интересы и стратегические национальные 
приоритеты Российской Федерации, цели и задачи государственной 
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политики в области обеспечения национальной безопасности и устой-
чивого развития РФ на долгосрочную перспективу.

Действовавшая до июля 2021 г. Стратегия национальной безопасно-
сти рассматривала транспортную безопасность как часть национальной 
безопасности Российской Федерации (п. 6). Д. А. Трофимов относит 
определение перечня видов безопасности, которые включает нацио-
нальная безопасность, к достоинствам данного документа, позволившим 
частично решить проблемные вопросы, ранее активно обсуждавшиеся 
в научной среде [31].

Новая «Стратегия национальной безопасности» была утверждена 
02.07.2021 г. Указом Президента РФ № 400. В этом документе из поня-
тия «национальная безопасность» был исключен перечень всех видов 
безопасности, включая транспортную безопасность. В связи с этим ранее 
проведенные исследования о месте транспортной безопасности в системе 
национальной безопасности частично потеряли актуальность.

Национальная безопасность, в соответствии с п. 27 «Стратегии на-
циональной безопасности», обеспечивается путем достижения целей 
и решения задач, предусмотренных в рамках стратегических националь-
ных приоритетов. Транспорт и его транспортная безопасность к стра-
тегическим национальным приоритетам не относятся (п. 26 Стратегии 
национальной безопасности). Вместе с тем одним из таких приоритетов 
является государственная и общественная безопасность, достижение це-
лей обеспечения которой осуществляется путем реализации государствен-
ной политики, направленной на решение, в частности, задачи повышения 
уровня антитеррористической защищенности объектов транспортной 
инфраструктуры (пп. 6 п. 47 данного документа).

Федеральный закон от 06.03.2006 № 35-ФЗ «О противодействии 
терроризму» установление обязательных для выполнения требования 
к антитеррористической защищенности объектов транспортной инфра-
структуры и транспортных средств исключает из предмета своего ре-
гулирования (п. 4, ч. 2, ст. 5]). Указанные требования устанавливаются 
в соответствии со ст. 8 ФЗ‑16. Следовательно, антитеррористическая 
защищенность объектов транспортной инфраструктуры и транспортных 
средств обеспечивается в рамках транспортной безопасности. Однако 
необходимо обратить внимание на то, что в соответствии с ФЗ‑16 понятие 
«объект транспортной инфраструктуры» не включает в себя транспорт-
ные средства.

Ю. В. Андрианов и В. В. Комаров провели исследование категори-
ально-понятийного аппарата в части, касающейся объектов транспортной 
инфраструктуры. Ими была составлена «Система определений объектов 
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транспортной инфраструктуры в кодексах, уставах и других норматив-
ных правовых актах», а также выделены определения объектов транс-
портной инфраструктуры в действующем законодательстве, регулиру-
ющем различные вопросы транспортной деятельности. В результате 
было установлено, что суда, используемые для торгового мореплавания, 
и транспортные средства всех иных видов транспорта к объектам транс-
портной инфраструктуры не относятся [2]. Только Федеральный закон 
от 08.11.2007 № 261-ФЗ «О морских портах в Российской Федерации 
и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской 
Федерации» относит к объектам инфраструктуры морского порта ледо-
колы, буксиры и суда портового флота. Основанием для этого является 
их функциональная роль для обеспечения деятельности морского порта, 
а не для перевозки физических лиц, грузов, багажа, ручной клади, личных 
вещей, животных или оборудования.

Таким образом, исключение, содержащееся в Федеральном зако-
не «О морских портах в Российской Федерации», лишь подтверждает 
общее правило — транспортные средства не входят в понятие «объект 
транспортной инфраструктуры», образуя отдельную категорию с четко 
выраженными критериями. По неясной причине Совет Безопасности 
Российской Федерации в 2021 г. счел задачу повышения уровня анти-
террористической защищенности транспортных средств неактуальной 
для обеспечения государственной и общественной безопасности несмо-
тря на то, что общемировая и отечественная статистика свидетельствует 
о том, что транспортные средства зачастую становятся объектами пре-
ступных посягательств, связанных с терроризмом. Кроме того, Совет 
Безопасности Российской Федерации посчитал защиту объектов транс-
портной инфраструктуры и транспортных средств от актов незаконного 
вмешательства, исключая террористический акт, стратегически не важной 
для обеспечения государственной и общественной безопасности.

В связи с этим можно предположить, что Совет Безопасности 
Российской Федерации отдает приоритет мерам, предусмотренным 
Федеральным законом «О противодействии терроризму». Однако, 
как отмечалось ранее, ФЗ‑35 не регулирует установление требований 
антитеррористической защищенности объектов транспортной инфра-
структуры и транспортных средств, оставляя данный вопрос в компе-
тенции ФЗ‑16.

Решение Совета Безопасности Российской Федерации непонятно, 
поскольку в какой‑то мере оно не учитывает положения Федерального 
закона «О безопасности». «Стратегия национальной безопасности», 
по сути, принижает значение обеспечения транспортной безопасности 
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в системе национальной безопасности, определяя ее не стратегически 
важным видом безопасности и ставя в иерархии видов безопасности, 
например, ниже экологической безопасности. Объективные критерии, 
являющиеся основой для такой иерархии, не ясны. Не принижая роли 
экологической безопасности для РФ и учитывая роль для нее транспорта, 
с таким подходом согласиться трудно.

Подход, закрепленный в «Стратегии национальной безопасности 
Российской Федерации», только добавляет его сторонникам версии о том, 
что все меры законодательства об обеспечении транспортной безопас-
ности направлены исключительно на защиту транспорта от террористи-
ческих актов, а отдельный закон необходим для того, чтобы переложить 
ответственность и финансовые затраты с бюджета РФ на бюджеты ниж-
него уровня и бизнес. Однако, не являясь сторонником «теории загово-
ра», можно предположить, что проблема возникла из-за семантической 
ошибки, связанной с использованием понятия «объект транспортной 
инфраструктуры». Скорее всего, авторы «Стратегии национальной без-
опасности Российской Федерации» не учли специфику транспортной 
отрасли и, как следствие, того факта, что понятие «объект транспортной 
инфраструктуры» не включает понятие «транспортное средство».

Как отмечалось ранее, в «Стратегии национальной безопасности 
Российской Федерации» акцент не делается на транспортной безопас-
ности. Вместе с тем без ее обеспечения трудноразрешимыми являются 
задачи ряда стратегических приоритетов, к которым можно отнести 
задачи развития транспортной инфраструктуры населенных пунктов 
(стратегический приоритет сбережение народа России и развитие чело-
веческого потенциала) (пп. 17 п. 33), обеспечение развития эффективной 
транспортной инфраструктуры и транспортной связанности страны (стра-
тегический приоритет экономическая безопасность) (пп. 20 п. 67) и ин-
теграция в мировое транспортное пространство, реализация транзитного 
потенциала Российской Федерации (стратегический приоритет, стратеги-
ческая стабильность и взаимовыгодное международное сотрудничество) 
(пп. 29 п. 101). Указанные задачи были выделены только на основании 
того, что в них непосредственно упоминается транспорт. Роль транспорта 
и значение обеспечения транспортной безопасности для решения задач 
иных стратегических приоритетов при этом не умаляются.

Анализ положений «Стратегии национальной безопасности Россий-
ской Федерации» позволяет сделать вывод о том, что транспортная без-
опасность является видом безопасности, составляющим национальную 
безопасность РФ. Наиболее явно ее суть проявляется при решении задач 
стратегического приоритета государственной и общественной безопас-
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ности. В данном контексте транспортная безопасность признается видом 
общественной безопасности [9], но при этом отказ от использования 
в данном документе термина «транспортная безопасность» представля-
ется ошибочным.

Повышение уровня антитеррористической защищенности объектов 
транспортной инфраструктуры является важной задачей, но очень узко 
сформулированной. Во-первых, акты незаконного вмешательства, не яв-
ляющиеся террористическими актами, несут для транспорта не меньшую 
угрозу. Во-вторых, в «Стратегии национальной безопасности Российской 
Федерации» не рассматривается механизм достижения указанной задачи, 
а именно реализация определяемой государством системы правовых, 
экономических, организационных и иных мер в сфере транспортного 
комплекса, соответствующих угрозам совершения актов незаконного 
вмешательства. В документе стратегического планирования правильнее 
было бы определить не только задачу, но и указать механизм ее дости-
жения. В связи с этим постановка в «Стратегии национальной безопас-
ности Российской Федерации» в качестве требующей решения задачи 
«обеспечения транспортной безопасности» как охватывающей более 
полно спектр угроз транспорту и определяющей механизм ее решения, 
представляется более корректной.

Целесообразным является из пп. 6 п. 47] «Стратегии национальной 
безопасности» исключить словосочетание «объектов транспортной 
инфраструктуры» и п. 47 дополнить пп. 6.1 «Обеспечение транспортной 
безопасности».

Транспортная безопасность  
в транспортных правоотношениях

Видовым признаком понятия «транспортная безопасность», который 
выделяет его из базового понятия «безопасность», является «транспорт». 
Исходя из этого можно предположить, что общественные отношения 
по поводу обеспечения транспортной безопасности входят в систему 
транспортных отношений. Действительно, такая точка зрения в транс-
портном образовании и праве является наиболее распространенной. 
Выделим основные критерии, подтверждающие это.

Согласно А. И. Землину, система транспортных отношений имеет 
своей основой, так же, как и первопричиной для возникновения иных 
отношений, отношения по перевозке [29, с. 13]. Перевозка является обя-
зательным условием обеспечения торгового оборота и осуществляет-
ся на основании договора перевозки. Под транспортными договорами 
следует понимать соглашения сторон, направленные на реализацию 
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или обеспечение процесса доставки грузов, пассажиров и багажа в пункт 
назначения с помощью самоходных транспортных средств [29, С. 140].

Общественные отношения невозможны вне его субъектов. Субъект 
правоотношения обладает комплексом признаков субъекта права, по-
зволяющим участвовать в  правоотношении. В  соответствии с  ч.  1, 
ст. 4 ФЗ‑16 обеспечение транспортной безопасности объектов транспорт-
ной инфраструктуры и транспортных средств возлагается на субъекты 
транспортной инфраструктуры, перевозчиков, если иное не установле-
но настоящим федеральным законом и иными федеральными законами. 
При этом субъект транспортной инфраструктуры (СТИ) являются юри-
дические лица, индивидуальные предприниматели и физические лица — 
собственники объектов транспортной инфраструктуры и (или) транспорт-
ных средств или использующие их на ином законном основании (п. 9, 
ст. 1 ФЗ‑16). Данный закон определяет перевозчиками юридических лиц 
или индивидуальных предпринимателей, принявших на себя обязанность 
доставить пассажира, вверенный им отправителем груз, багаж, грузобагаж 
из пункта отправления в пункт назначения, а также выдать груз, багаж, 
грузобагаж управомоченному для его получения лицу (получателю) (п. 7, 
ст. 1 ФЗ‑16).

Как и иные транспортные отношения, общественные отношения, 
связанные с обеспечением транспортной безопасности, возникают только 
в процессе и по поводу деятельности транспорта. При этом они вторичны 
по отношению к иным транспортным отношениям и являются следствием 
их возникновения. Вначале СТИ и перевозчик должны стать субъектами 
транспортных правоотношений, а ОТИ и ТС приобрести, в соответствии 
с транспортным правом, комплекс признаков, позволяющих отнести их 
к соответствующей категории, предусмотренной ФЗ‑16. Например, суда, 
используемые для санитарного, карантинного и другого контроля, про-
гулочные суда и спортивные парусные суда ФЗ‑16 не рассматриваются 
в качестве ТС, хотя с точки зрения Кодекса торгового мореплавания РФ 
(КТН РФ) их деятельность относится к торговому мореплаванию. Это 
связано с тем, что согласно КТМ (ст. 7) и Кодексу внутреннего водного 
транспорта РФ (ст. 3), важным признаком прогулочных судов и спортив-
ных парусных судов является их использование (эксплуатация) в неком-
мерческих целях. Естественно, что суда, используемые для санитарного, 
карантинного и другого контроля, эксплуатируются в некоммерческих 
целях, а транспортные договоры являются коммерческими.

На первый взгляд, общественные отношения по поводу обеспечения 
транспортной безопасности однородны. Однако в зависимости от вида 
транспорта основаниями для их возникновения выступают транспортные 
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отношения, регулируемые разными правовыми нормами. Содержание 
этих норм может существенно отличаться от вида транспорта, ОТИ, 
ТС, а также правого статуса субъектов транспортных правоотношений. 
Так, ФЗ‑16, определяя единые правила по обеспечению транспортной 
безопасности различных видов транспорта как единой транспортной 
системы страны, учитывает существующее разнообразие транспортных 
отношений и устанавливает требования по обеспечению транспортной 
безопасности по видам транспорта (ст. 8 ФЗ‑16).

Содержание транспортных отношений позволяет выделить среди 
них транспортные правоотношения административно-правового ха-
рактера. Для этого вида транспортных правоотношений характерным 
является то, что они возникают в процессе государственного управления 
транспортом, имеют в качестве обязательного субъекта орган государ-
ственного управления в области транспорта и являются отношениями 
власти-подчинения, которым присуще юридическое неравенство сто-
рон. Содержание административно-правовых транспортных отношений 
составляют права и обязанности их субъектов, запреты и ограничения 
в связи с их реализацией [29, С. 62]. Правоотношения в области обеспече-
ния транспортной безопасности в полной мере соответствуют указанным 
характеристикам.

Регулирование правоотношений в области обеспечения транспорт-
ной безопасности осуществляется по инициативе государства, путем 
проявления его нормотворческой власти, на основании и путем принятия 
Федерального закона «О транспортной безопасности» и подзаконных ему 
актов Правительства Российской Федерации.

Государственное управление в области обеспечения транспортной 
безопасности осуществляется через деятельность специально уполномо-
ченных органов исполнительной власти. Среди них в ФЗ‑16, в первую 
очередь, выделяются компетентные органы в области обеспечения 
транспортной безопасности, которыми являются ФОИВ, уполномо-
ченные Правительством РФ осуществлять функции по оказанию госу-
дарственных услуг в области обеспечения транспортной безопасности. 
К ним относятся подведомственные Минтрансу России федеральные 
агентства по видам транспорта. В частности, к их компетенции отно-
сятся аккредитация аттестующих и специализированных в области 
обеспечения транспортной безопасности организаций и подразделений 
транспортной безопасности, утверждение проведенной оценки уязви-
мости ОТИ и ее категорирование.

Право возложения полномочий по федеральному государствен-
ному контролю (надзору) в области транспортной безопасности ФЗ‑16  
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предоставлено Правительству РФ. В соответствии с п. 3 «Положения 
о федеральном государственном контроле (надзоре) в области транспорт-
ной безопасности», утвержденному Постановлением Правительства РФ 
от 29.06.2021 № 1051, федеральный надзор осуществляет Федеральная 
служба по надзору в сфере транспорта. Кроме того, ФЗ‑16 наделяет ком-
петенцией федеральные органы исполнительной власти (ФОИВ), осущест-
вляющие следующие функции: по выработке государственной политики 
и нормативно-правовому регулированию в сфере транспорта (Минтранс 
России); в области обеспечения безопасности РФ (ФСБ России); по вы-
работке государственной политики и нормативно-правовому регулирова-
нию в сфере внутренних дел (МВД России). К полномочиям Минтранса 
относятся представление в Правительство РФ порядков (правил) в области 
обеспечения транспортной безопасности либо самостоятельное их уста-
новление. ФСБ России и МВД России участвуют в их согласовании.

Права и обязанности субъектов правоотношений в области обеспече-
ния транспортной безопасности, запреты и связанные с ними ограничения 
устанавливаются ФЗ‑16, Правительством РФ и Минтрансом России. 
Например, ст. 10 ФЗ‑16 определяет ограничения при выполнении работ, 
непосредственно связанных с обеспечением транспортной безопасности. 
Ст. 12.3 ФЗ‑16 устанавливает права подразделений транспортной безо-
пасности (ПТБ) на приобретение, хранение и применение специальных 
средств, а также электрошоковых устройств и искровых разрядников, 
служебного огнестрельного оружия и боевого ручного стрелкового ору-
жия. Также указанная статья наделяет работников ПТБ правами на но-
шение, хранение и применение перечисленных специальных средств 
и оружия, а также физической силы. Гл. Х «Правил проведения досмотра, 
дополнительного досмотра, повторного досмотра в целях обеспечения 
транспортной безопасности», утвержденных Приказом Минтранса России 
от 23.07.2015 № 227 на основании ч. 14 ст. 12.2 ФЗ- 16, устанавливает 
перечень оружия, взрывчатых веществ или других устройств, предметов 
и веществ, в отношении которых установлен запрет или ограничение 
на перемещения в зону транспортной безопасности или ее часть.

Права и обязанности СТИ и перевозчиков в области обеспечения 
транспортной безопасности установлены ст. 12 ФЗ‑16. При этом к их пра-
вам относятся только право в установленном порядке получать от упол-
номоченных ФОИВ информацию по вопросам обеспечения транспортной 
безопасности и право вносить в Минтранс России ФСБ России и МВД 
России предложения по обеспечению транспортной безопасности. Все 
остальное содержание указанной статьи составляют обязанности СТИ 
и перевозчиков, а ч. 3 ст. 12 определяет ответственность СТИ и перевоз-
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чиков за неисполнение требований в области обеспечения транспортной 
безопасности в соответствии с законодательством РФ.

В Кодексе Российской Федерации об административных право-
нарушениях (КоАП) ст. 11.15.1 и 11.15.2 установлена административ-
ная ответственность за нарушение требований в области транспортной 
безопасности и установленных в области обеспечения транспортной 
безопасности порядков и правил. Видно, что для правоотношений в об-
ласти обеспечения транспортной безопасности характерным является 
юридическое неравенство сторон. Для регулирования общественных 
отношений, возникающих в процессе и по поводу деятельности раз-
личных видов транспорта как единой транспортной системы страны, 
применяются как императивный, так и диспозитивный методы правового 
регулирования, характерные для публичных и частных отраслей россий-
ского права [29, С. 27].

Метод властных полномочий указан ранее, но для области обеспече-
ния транспортной безопасности характерным является также применение 
диспозитивного метода, используемого в комплексе с императивным 
методом, но при этом раздельно от него.

Метод равенства сторон является основным методом правового 
регулирования транспортных договорных правоотношений. В част-
ности, ФЗ‑16 определяет договорную основу отношений между СТИ 
и ПТБ по поводу защиты ОТИ и ТС от АНВ; проведения оценки уяз-
вимости ОТИ, судов ледокольного флота, используемых для проводки 
по морским путям, судов, в отношении которых применяются правила 
торгового мореплавания и требования в области охраны судов и пор-
товых средств, установленные международными договорами РФ; обра-
ботки персональных данных отдельных категорий лиц, принимаемых 
на работу, непосредственно связанную с обеспечением транспортной 
безопасности, или выполняющих такую работу; проверки соответствия 
знаний, умений, навыков сил обеспечения транспортной безопасности, 
личностных (психофизиологических) качеств, уровня физической под-
готовки отдельных категорий сил обеспечения транспортной безопасно-
сти в соответствии с требованиями законодательства РФ о транспортной 
безопасности.

Примером императивного государственного воздействия на дого-
ворные отношения по поводу перевозки является ч. 12 ст. 12.3 ФЗ-16, 
которая основанием для расторжения договора перевозки в односторон-
нем порядке определяет отказ пассажира от досмотра, дополнительного 
досмотра и повторного досмотра в целях обеспечения транспортной 
безопасности.
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Транспортная безопасность имеет еще одну важную особенность, 
свойственную транспортным правоотношениям, — источником пра-
ва в нем наравне с иными нормативными правовыми актами высту-
пают международные договоры Российской Федерации. При этом 
ФЗ‑16 в отношении ОТИ и ТС, являющихся объектами правоотношений, 
регулируемых такими договорами, определены особенности норматив-
но-правого регулирования обеспечения транспортной безопасности, 
не распространяющиеся на иные ОТИ и ТС. Например, в части, касаю-
щейся морского транспорта, ФЗ‑16 содержит следующие особенности: 
ч. 1 ст. 5 ФЗ‑16 предусмотрено проведение оценки уязвимости судов, 
в отношении которых применяются правила торгового мореплавания 
и требования в области охраны судов и портовых средств, установленные 
международными договорами РФ. Оценка уязвимости иных ТС ФЗ‑16, 
за исключением судов ледокольного флота, используемых для проводки 
по морским путям, не предусмотрена.

В соответствии с ч. 5 ст. 5 ФЗ‑16 оценка уязвимости судна, в отноше-
нии которого применяются правила торгового мореплавания и требования 
в области охраны судов и портовых средств, установленные междуна-
родными договорами РФ, является оценкой охраны судна, осущест-
вляющего международные рейсы, предусмотренной международными 
договорами РФ. Оценка уязвимости морского терминала и акватории 
морского порта включает оценку охраны соответствующего портового 
средства (ч. 6 ст. 5 ФЗ‑16). Оценки уязвимости выполняется с учетом 
требований, установленных международными договорами РФ и ФЗ‑16, 
а также принимаемыми в соответствии с ними иными нормативными 
правовыми актами РФ.

На основании результатов проведенной оценки уязвимости СТИ 
разрабатывают планы обеспечения транспортной безопасности судов, 
в отношении которых применяются правила торгового мореплавания 
и требования в области охраны судов и портовых средств, установленные 
международными договорами РФ. Для обеспечения транспортной безо-
пасности иных ТС, за исключением судов ледокольного флота, использу-
емых для проводки по морским путям, планы обеспечения транспортной 
безопасности не требуются.

Ст. 9 ФЗ‑16 предусмотрено, что план обеспечения транспортной 
безопасности судна, в отношении которого применяются правила тор-
гового мореплавания и требования, установленные международными 
договорами РФ, является планом охраны судна, осуществляющего меж-
дународные рейсы, предусмотренным международными договорами РФ. 
Планы обеспечения транспортной безопасности морского терминала 
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и акватории морского порта, расположенных во внутренних морских 
водах, в территориальном море, в исключительной экономической зоне, 
на континентальном шельфе Российской Федерации; искусственные 
острова, установки, сооружения, отнесенные к портовым средствам, яв-
ляются планами охраны соответствующего портового средства. Данные 
планы разрабатывается с учетом требований, установленных междуна-
родными договорами РФ, ФЗ‑16, а также принимаемыми в соответствии 
с ними иными нормативными правовыми актами РФ.

Наличие среди правовых источников международных договоров 
РФ соответствует принципу обеспечения транспортной безопасности 
«интеграция в международные системы безопасности» и создает условия 
для регулирования ими также иных общественных отношений в данной 
сфере (например, в области противодействия морскому пиратству и в об-
ласти морской кибербезопасности).

Транспортная безопасность  
в транспортной стратегии Российской Федерации

Документы стратегического планирования Российской Федерации 
предусматривают мероприятия по обеспечению транспортной безопас-
ности. Ключевым стратегическим документом РФ в сфере транспорта 
является «Транспортная стратегия Российской Федерации до 2030 года 
с прогнозом на период до 2035 года» (далее — Транспортная стратегия), 
утвержденная распоряжением Правительства РФ от 27.11.2021 № 3363‑р. 
В  отличие от «Стратегии национальной безопасности Российской 
Федерации» в ней уделено серьезное внимание обеспечению транс-
портной безопасности. Основополагающими принципами развития 
транспортных услуг являются социально-экономическое развитие РФ, 
благополучие и безопасность граждан страны, а также защита ее наци-
ональных интересов.

В число приоритетных направлений реализации основополагающих 
принципов развития транспортных услуг в Транспортной стратегии вхо-
дит обеспечение требований транспортной безопасности на условиях 
приоритета состояния защищенности ОТИ и ТС от АНВ над экономиче-
ской мотивацией и сервисными ожиданиями пользователей. Обеспечение 
защиты транспорта от АНВ относится к принципам обеспечения безо-
пасности на транспорте и транспортной безопасности, направленным 
на решение общих задач транспортного комплекса.

В Транспортной стратегии при оценке текущей ситуации цифровой 
трансформации в транспортном комплексе отмечается, что в государ-
ственном управлении транспортным комплексом ее реализация зависит 
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от достигнутых ранее результатов в части создания и развития единой 
государственной информационной системы обеспечения транспортной 
безопасности и информационно-аналитической системы управления 
транспортным комплексом. В процессе рассмотрения технологических 
трендов цифровизации в транспортной отрасли в Транспортной страте-
гии отмечается, что биометрические технологии позволяют обеспечить 
необходимый уровень транспортной безопасности.

Исходя из целей и задач Транспортной стратегии, высокотехноло-
гичных трендов и оценки цифровой зрелости транспортной отрасли будет 
реализована цифровая трансформация, в том числе по направлениям: 
«Цифровизация для транспортной безопасности», «Развитие систем ком-
пьютерного зрения» и сопутствующей аналитики с целью автоматизации 
выявления попыток совершения АНВ».

Цифровизация в сфере транспортной безопасности направлена 
на внедрение и совершенствование цифровых решений в области транс-
портной безопасности, способствующих повышению уровня защищен-
ности транспортного комплекса от АНВ, обеспечению безопасности 
населения в процессе осуществления транспортной деятельности, ее 
устойчивости, минимизации вреда здоровью и жизни граждан, а так-
же ущерба имуществу и окружающей среде. Направление реализуется 
на всех видах транспорта.

Новым является то, что Транспортная стратегия, по сути, рассматри-
вает информационную безопасность транспорта как часть транспортной 
безопасности. Так, развитие Единой государственной информационной 
системы обеспечения транспортной безопасности (ЕГИС ОТБ) как единой 
среды совместной деятельности предусматривает подключение к госу-
дарственной системе обнаружения, предупреждения и ликвидации по-
следствий компьютерных атак (ГОСОПКА) на информационные ресурсы 
Российской Федерации и внедрение комплексных мер по обеспечению 
информационной безопасности данных, содержащихся в единой закрытой 
защищенной цифровой среде обеспечения транспортной безопасности, 
включая реализацию мероприятий по повышению импортонезависимости 
цифровой инфраструктуры. Предполагается, что внедрение цифровиза-
ции в сфере транспортной безопасности поможет к 2024 г. увеличить 
до 100 % долю инцидентов, связанных с информационной безопасностью 
объектов критической информационной инфраструктуры, переданных 
в ГОСОПКА.

Необходимо признать, что данный тренд верен и  обоснован. 
Аналогичный подход в сфере морского транспорта реализуется ИМО, 
ЕС, США и рядом других стран, поддерживается международными 
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объединениями и ассоциациями. Однако существующий в РФ огра-
ничительный подход, разработанный на основе Федерального закона 
от 26.07.2017 № 187-ФЗ «О безопасности критической информационной 
инфраструктуры Российской Федерации», направленный на защиту ис-
ключительно КИИ, вызывает сожаление [21].

Транспортная безопасность как юридический институт
Компенсируя избирательность анализа, следует обратиться к выводам 

В. А. Шестака, ранее подробно изучавшего данную тему. Так, В. А. Шестак 
полагает возможным рассматривать транспортную безопасность как сфор-
мировавшийся юридический институт. Точка зрения ученого основана 
на том, что «в теории права понятие «институт» означает совокупность пра-
вовых норм, регулирующих однородные общественные отношения, обра-
зующие самостоятельную обособленную группу, проникнутые внутренним 
единством и охватывающие все существенные моменты регулирования 
соответствующего участка. Главная его функция состоит в обеспечении 
цельного, относительно законченного регулирования в пределах конкрет-
ного участка общественных отношений данного вида» [36]. По мнению 
ученого, в современных условиях транспортная безопасность представляет 
собой комплексный юридический институт, имеющий специфическое со-
держание и структуру, функционирующий с использованием следующих 
методов регулирования:

1) установление определенного порядка действий — это предписа-
ние к действию в соответствующих условиях и надлежащим образом, 
предусмотренное соответствующими правовыми нормами;

2) запрещение определенных действий;
3) предоставление субъекту транспортной инфраструктуры, пере-

возчику возможности выбора одного из установленных вариантов долж-
ностного поведения, которые предусматриваются правовыми нормами;

4) предоставление возможности действовать (или не действовать) 
по своему усмотрению, т. е. совершать либо не совершать установленные 
правовой нормой действия».

Основным методом транспортной безопасности как юридического 
института является метод централизованного, императивного регулиро-
вания, основанный на субординации между органами государственной 
власти и субъектами транспортной инфраструктуры, перевозчиками 
и используемый для защиты интересов личности, общества и государ-
ства [36]. Таким образом, можно сделать вывод о том, что результаты 
проведенного анализа не противоречат выводам В. А. Шестака, а пред-
ставляют взгляд на проблему под иными углами.
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1.3. Теоретико-методологические основы деятельности 
подразделений транспортной безопасности

Юридическая терминология является средством юридической тех-
ники и имеет большое значение как для науки о праве в целом, так и для 
конкретного правового института, позволяя формализовать абстрактные 
понятия и создать из них юридические формы и понятийный аппарат. Их 
системная организация обеспечивает полноту, согласование и гармониза-
цию понятийного аппарата. Терминология способствует созданию ясных, 
понятных, грамотных и непротиворечивых правовых актов. Системное 
значение терминов правого института позволят раскрыть суть и смысл 
нормативных правых актов.

Транспортная безопасность как относительно молодой правовой ин-
ститут, еще не завершивший свое становление, продолжат претерпевать 
изменения. Несмотря на то, что его основные термины и понятия стали 
уже привычными, они не всегда ясны для понимания. Их система пока 
не отличается внутренней гармонией и взаимосвязанностью.

Термин «транспортная безопасность»
Ключевой термин «транспортная безопасность», давший название 

соответствующему федеральному закону и институту права и прочно 
вошедший как в юридический, так и профессиональный языки, до сих 
пор не только обществом, но и руководителями высокого уровня, работ-
никами транспортной отрасли, юристами воспринимается, раскрывается 
и используется по-разному.

Термин «транспортная безопасность» может использоваться для 
обозначения транспортной доступности и связанности регионов и на-
селенных пунктов, безопасности участников дорожного движения, 
безопасности эксплуатации транспорта, для характеристики значения 
видов транспорта, транспортных маршрутов и коридоров и т. п. Единое 
понимание и использование термина всеми субъектами транспортных 
общественных отношений пока не прижилось, что является безусловным 
его недостатком.

Разные подходы к осмыслению и толкованию термина «транспорт-
ная безопасность» существуют и среди ученых. Так, Степаненко Ю. В. 
считает, что «если абстрагироваться от законодательных формулировок, 
то логика подсказывает, что термин «транспортная безопасность» тожде-
ственен термину «безопасность на транспорте» и так же охватывает все её 
разновидности. Отказывать этим терминам в идентичности — все равно 
что, например, выяснять разницу между понятиями «правоохранительные 
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органы» и «органы охраны правопорядка». «Представляется, что закон 
«О транспортной безопасности» следовало бы назвать по-другому — закон 
«Об антитеррористической безопасности на транспорте» [27].

По его мнению, в «юридической литературе сформировалось два 
научных подхода к определению содержания понятия «транспортная без-
опасность». Сторонники первого подхода солидарны с законодателем 
и рассматривают транспортную безопасность в узком смысле — как со-
стояние защищённости объектов транспортной инфраструктуры и транс-
портных средств от актов незаконного вмешательства. Представляется, 
что они находятся в меньшинстве, поскольку большинство учёных вклю-
чает в содержание анализируемого понятия не только защиту транспорт-
ного комплекса от противоправных актов, но и другие элементы» [26]. 
М. М. Зиганшин, соглашаясь с ним, отмечает, «что понятие транспортной 
безопасности должно указывать не только на защищенность объектов 
транспортной инфраструктуры и транспортных средств от актов незакон-
ного вмешательства, но и акцентировать внимание на безопасности пасса-
жиров и иных субъектов, вовлеченных в процесс эксплуатации различных 
видов транспорта. Обратим внимание на то, что транспортная безопасность 
должна быть напрямую увязана с вопросами охраны окружающей среды, 
а также с обеспечением экологической безопасности» [9].

Д. А. Трофимов, считая «транспортную безопасность» родовым тер-
мином, к его видовым терминам относит «авиационную безопасность», 
«безопасность полетов воздушных судов», «безопасность судоходства», 
«безопасность плавания судна», «безопасность мореплавания», «без-
опасность движения и эксплуатации железнодорожного транспорта», 
«безопасную эксплуатация железнодорожных путей», «безопасность 
перевозок грузов, багажа и грузобагажа», «безопасность выполнения 
погрузочно-разгрузочных работ при погрузке грузов в вагоны и контей-
неры и их выгрузке из вагонов и контейнеров» и т. д. [31].

По Ю. А. Харламовой транспортная безопасность в рамках комплекс-
ной проблемы безопасности России решает главнейшую проблему — 
целостность государства, связанную с должным функционированием 
транспортных сообщений (в частности, автомобильных, железнодорож-
ных, водных и др.) [35]. Представленные мнения не охватывают весь 
спектр научных точек зрения. Чтобы понять причины такого разнообра-
зия в осмыслении термина «транспортная безопасность», необходимо 
обратиться к историческим истокам появления термина «транспортная 
безопасность» в российском праве.

Относительно новое терминологическое понятие «транспортная 
безопасность» имеет иностранное происхождение и представляет собой 



26

кальку англоязычного термина Transportation Security. Использование 
данного словосочетания в законодательстве США имеет давнюю исто-
рию. Так, 93‑й Конгресс США (1973–1974 гг.) рассматривал законопроект 
Air Transportation Security Act, H.R.4945, 93rd Cong. (1973). Указанный 
термин прочно вошел в названия законов США после террористических 
актов 11 сентября 2001 г. В частности, в ноябре 2001 г. в США был 
принят Закон об авиационной и транспортной безопасности (Aviation 
and Transportation Security Act, 49 U.S.C. 40101 note. (2001)), в соответ-
ствии с которым было создано Агентство транспортной безопасности 
США, а в ноябре 2002 г. — Maritime Transportation Security Act of 2002, 
46 U.S.C. 2101 note. (2002). Во втором законе можно заметить ряд тер-
минов и положений, которые в измененном виде впоследствии войдут 
в Международный кодекс по охране судов и портовых средств [16], а поз-
же и в ФЗ‑16. Например, Facility Security Plans and Vessel Security Plans 
(ср.: планы обеспечения транспортной безопасности ОТИ и ТС в ФЗ‑16) 
и Maritime Safety and Security Teams (ср.: подразделения транспортной 
безопасности в ФЗ- 16).

Однако в отличие от русского языка в английском есть два слова, 
обозначающих «безопасность»: security и safety, которые семантически 
различны. Для носителя английского языка не представляет сложности, 
используя, например, термины Transportation Security или Transportation 
Safety, Aviation Security или Aviation Safety, Maritime Security или Maritime 
Safety, понять, о какой безопасности идет речь и в чем между ними клю-
чевая разница. В данном случае словообразовательная калька англоя-
зычного термина Transportation Security, введенная в российское право 
через понятийный аппарат ФЗ‑16 в качестве неологизма без предвари-
тельного анализа всех терминов и понятий, используемых в российском 
транспортном законодательстве, российском законодательстве о безопас-
ности, свою роль: единое, точное, корректное определение регулируемых 
общественных отношений, не выполнила.

Справедливости ради надо отметить, что в случае с ФЗ‑16 законода-
тели в чем‑то повторили путь создания понятийного аппарата безопас-
ности в воздушном законодательстве. Так, положения о международной 
авиационной безопасности были впервые распространены в качестве 
прил. 17 к Чикагской конвенции 1974 г. В конце 1980‑х гг. в ICAO была 
создана Группа экспертов по авиационной безопасности (AVSEC), 
а в Российской Федерации понятие «авиационная безопасность» было 
раскрыто в «Федеральной системе обеспечения защиты деятельности 
гражданской авиации от актов незаконного вмешательства», утвержден-
ной Постановлением Правительства РФ от 30.07.1994 № 897. Тогда же 



27

в аэропортах были созданы службы именно авиационной безопасности, 
но только в марте 1997 г. в Воздушном кодексе РФ впервые появилась 
глава «Авиационная безопасность», раскрывающая вопросы деятельности 
служб авиационной безопасности.

В ч. 1 ст. 83 Воздушного кодекса РФ введены термин и понятие «ави-
ационная безопасность», которые ранее в Воздушном кодексе Союза ССР 
не использовались. При этом, например, в США еще в 1990 г. был при-
нят Закон об улучшении авиационной безопасности (Aviation Security 
Improvement Act of 1990, 49 U.S.C. app. 1301 note. (1990), который также 
оперирует понятиями Transportation Security и Air Transportation Security. 
Конечно, данный факт не говорит о том, что именно американский юри-
дический термин послужил основной для создания русского термина 
«авиационная безопасность». Данный термин пришел в отечественное 
законодательство из международных документов ИКАО. При этом нужно 
признать, что на формирование англоязычной терминологии ИКАО боль-
шое внимание оказывают именно США. Кроме того, в случае с воздушным 
транспортом общеупотребительным термином, являющимся синонимом 
англоязычного термина Aviation Safety, стал термин «безопасность поле-
тов», что позволило избежать терминологической путаницы.

Что касается термина «транспортная безопасность», то не всегда 
кальки с иностранных слов являются удачными. Поэтому намеренное 
введение словообразовательной кальки в понятийный аппарат российских 
законов не всегда оправдано и обосновано.

Следует определить, какая может быть альтернатива термину «транс-
портная безопасность». Данное понятие ФЗ‑16 раскрывает как «состояние 
защищенности объектов транспортной инфраструктуры и транспортных 
средств от актов незаконного вмешательства». Поэтому в наименова-
нии закона и в дефинициях основных понятий использование слова 
«защита» является более обоснованным. Словарь русского языка суще-
ствительное «защита» раскрывает через глагол «защитить», который 
означает «охраняя, оградить от посягательств, от враждебных действий, 
от опасности» и «предохранить, обезопасить от чего‑нибудь». Либо «то, 
что защищает, служит обороной» [24, с. 160]. В таком случае, например, 
название Федерального закона могло бы выглядеть следующим образом: 
«О защите транспорта», а в число его основных понятий вошли бы «за-
щита транспорта», «обеспечение защиты транспорта» и т. д. Указанный 
подход, как и использованный в ФЗ‑16, позволяет разграничить «защиту 
транспорта» от видов охранной деятельности, предусмотренной рос-
сийским законодательством (например, частная охранная деятельность 
и ведомственная охрана).
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Использование термина «транспортная безопасность» являет-
ся не совсем удачным, но несмотря на это, этот термин применяется 
в профессиональной среде и используется именно в узком, по мнению 
Ю. В. Степаненко, смысле.

Понятие «акт незаконного вмешательства»
Понятие «акт незаконного вмешательства» занимает ключевое 

положение, вокруг которого ФЗ‑16 и подзаконными ему нормативны-
ми правовыми актами создается система мер правового характера, на-
правленных на обеспечение транспортной безопасности. Так, согласно 
ст. 2 ФЗ‑16, целями обеспечения транспортной безопасности являются 
устойчивое и безопасное функционирование транспортного комплекса, 
защита интересов личности, общества и государства в сфере транспорт-
ного комплекса от АНВ.

ФЗ‑16 под транспортной безопасностью понимает состояние за-
щищенности ОТИ и ТС от АНВ. Единственной функцией ПТБ явля-
ется защита ОТИ и ТС от АНВ. В целях определения особенностей 
административно-правового регулирования, учитывая данное положение, 
целесообразно подробно проанализировать понятие «акт незаконного 
вмешательства». Это понятие в деятельности транспорта и производные 
от него впервые появились в международных актах, регулирующих дея-
тельность гражданской авиации, таких как Конвенция о преступлениях 
и некоторых других актах, совершаемых на борту воздушных судов, 
подписанная в Токио 14 сентября 1963 г., Конвенция о борьбе с не-
законным захватом воздушных судов, подписанная в Гааге 16 дека-
бря 1970 г., Конвенция о борьбе с незаконными актами, направленными 
против безопасности гражданской авиации, заключенная в Монреале 
23 сентября 1971 г.

Отечественное законодательство, оценив международный подход, 
впервые использовало понятие «акт незаконного вмешательства» также 
применительно к деятельности гражданской авиации. В частности, его вво-
дит, не раскрывая, ст. 73 Воздушного кодекса Союза ССР, утвержденного 
Указом Президиума ВС СССР от 11.05.1983 № 9275-X, «Меры по пре-
дотвращению актов незаконного вмешательства в деятельность граждан-
ской авиации». Гл. XII «Авиационная безопасность» Воздушного кодекса 
Российской Федерации от 19.03.1997 № 60-ФЗ использует словосочетание 
«незаконное вмешательство» для раскрытия понятия «авиационная безопас-
ность» — состояние защищенности авиации от незаконного вмешательства 
в деятельность в области авиации. Гл. XII также содержит определение 
понятия «незаконное вмешательство в деятельность в области авиации».
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Можно заметить, что понятие «транспортная безопасность» заим-
ствовало свою дефиницию из понятия «авиационная безопасность», 
а «акт незаконного вмешательства» из понятия «незаконное вмешатель-
ство в деятельность в области авиации». При этом в отечественном праве 
понятие «акт незаконного вмешательства» впервые раскрыт именно 
в ФЗ‑16, который определил его как «противоправное действие (без-
действие), в том числе террористический акт, угрожающее безопасной 
деятельности транспортного комплекса, повлекшее за собой причинение 
вреда жизни и здоровью людей, материальный ущерб либо создавшее 
угрозу наступления таких последствий».

Сам факт законодательного определения понятия «акт незаконного 
вмешательства» можно отнести к достоинствам ФЗ‑16. Однако, по мне-
нию ряда исследователей, понятие является не вполне удачным. К его 
недостаткам можно отнести лексическую неполноту, а также наличие 
данного термина в нескольких актах. Его неудачное образование нахо-
дится в прямой взаимосвязи с лексической неполнотой формулировки, 
которая заключается в пропуске необходимого слова (нескольких слов) 
в предложении или фразе. Поэтому закон позволяет трактовать соответ-
ствующее понятие значительно шире, чем это необходимо для регулиро-
вания общественных отношений, складывающихся в сфере транспорт-
ной безопасности страны. В. Ю. Туранин полагает, что в данном случае 
возможно лишь оперирование таким термином, как «акт незаконного 
вмешательства в деятельность транспортного комплекса», т. е. в данном 
случае необходима языковая конкретизация [32]. В целом можно под-
держать данный подход.

Термин «акт незаконного вмешательства» также использован в Феде-
ральном законе от 21.07.2011 № 256-ФЗ «О безопасности объектов 
топливно-энергетического комплекса». В результате в случае использо-
вания данного термина без отсылки к конкретному закону невозможно 
определить о правоотношениях в какой области идет речь. Кроме того, 
ГОСТ Р 55584–2013 в части, касающейся авиационной безопасности 
аэропортов, раскрывает понятие «акты незаконного вмешательства» 
не так как в ФЗ‑16, а через их конкретный и конечный перечень: не-
законный захват воздушных судов в полете; незаконный захват воз-
душных судов на земле; захват заложников на борту воздушных судов 
или на аэродромах; насильственное проникновение на борт воздушно-
го судна, в аэропорт или расположение аэронавигационного средства 
или службы гражданской авиации; размещение на борту воздушного 
судна или в аэропорту оружия, опасного устройства или материала, 
предназначенных для преступных целей; сообщение ложной информации, 
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ставящей под угрозу безопасность воздушного судна в полете и на земле, 
пассажиров, членов экипажа, наземного персонала или общественности 
в аэропорту или расположении аэронавигационного средства или службы 
гражданской авиации.

В. Ю. Туранин определяет данную ситуацию как проблему использо-
вания законодательных дефиниций в современном федеральном законо-
дательстве, связанную с наличием разных определений одного и того же 
термина в нескольких законодательных актах (отсутствие целостности 
федеральных законодательных дефиниций) [32]. По непонятной причине, 
законодатели на основании отечественного опыта обеспечения авиаци-
онной безопасности, в ФЗ‑16 при создании термина «акт незаконного 
вмешательства» отошли от подхода, использованного в Воздушном ко-
дексе РФ (см. термин «незаконное вмешательство в деятельность в обла-
сти авиации»). Однако с предлагаемой В. Ю. Тураниным конкретизацией 
понятия «акт незаконного вмешательства» согласиться нельзя, поскольку 
содержащееся в нем словосочетание «транспортный комплекс» представ-
ляется неудачным решением. Использование его не полностью не решает 
задачу конкретизации, так как позволяет трактовать понятие шире, чем 
это необходимо для регулирования общественных отношений в области 
транспортной безопасности.

ФЗ‑16 раскрывает «транспортный комплекс» как объекты и субъекты 
транспортной инфраструктуры, транспортные средства. В свою очередь, 
как отмечалось ранее, транспортная безопасность — это состояние защи-
щенности только ОТИ и ТС от АНВ. ПТБ защищают от АНВ только ОТИ 
и ТС. ФЗ‑16, изданные в его исполнение требования и иные подзаконные 
ему нормативные правовые акты, регулируют только общественные 
отношения, связанные с защитой ОТИ и ТС от АНВ. Таким образом, 
система мер по обеспечению транспортной безопасности, предусмотрен-
ная ФЗ‑16, не включает в себя меры, направленные на защиту от АНВ 
субъектов транспортной инфраструктуры. При этом толкование понятия 
«акт незаконного вмешательства» включает противоправное действие 
(бездействие), в том числе террористический акт, угрожающее также 
безопасной деятельности СТИ. Данная ситуация является непонятной 
и никак не разъяснена законодателями.

ФЗ‑16 в качестве СТИ признает юридических лиц, индивидуальных 
предпринимателей и физических лиц, являющихся собственниками ОТИ 
и (или) ТС или использующих их на ином законном основании. Т. е. для 
признания СТИ юридическое лицо, индивидуальный предприниматель 
и физическое лицо должны обладать только вещными правами в отно-
шении ОТИ или ТС.
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Исходя из буквального толкования основных понятий ФЗ‑16, можно 
утверждать, что, например, нападение на собственника морского судна, 
автобуса, автовокзала или офис компании, владеющей или управляющей 
ОТИ или ТС, должно классифицироваться как АНВ. Также можно пред-
положить, что даже материальный ущерб или ущерб здоровью бенефици-
арного владельца должен классифицироваться как АНВ. Указанные собы-
тия обладают всеми признаками АНВ, представляя собой противоправное 
действие, они угрожают безопасной деятельности указанных лиц, влекут 
за собой причинение вреда жизни и здоровью людей, а также материаль-
ный ущерб либо создают угрозу наступления таких последствий, однако 
они не оказывают негативного влияния (как это определено понятием 
АНВ) на безопасное функционирование собственно ОТИ или ТС.

Учитывая ранее изложенное, а также то, что ФЗ‑16 содержание 
базового понятия «транспортная безопасность» не включает состояние 
защищенности от АНВ субъектов транспортной инфраструктуры, а весь 
комплекс мер, предусмотренных ФЗ‑16 и подзаконными ему актами, 
направлен на защиту только ОТИ и ТС от АНВ, противоправные дей-
ствия в отношении СТИ не должны входить в понятие «акт незаконного 
вмешательства».

Использование юридического термина «транспортный комплекс» 
для раскрытия другого юридического понятия «акт незаконного вмеша-
тельства» является еще одним примером неудачного образования поня-
тия, которое не решает задачу его конкретизации, позволяя трактовать его 
значительно шире, чем это необходимо для регулирования общественных 
отношений в области транспортной безопасности.

Возможно, что причиной использования законодателями понятия 
«транспортный комплекс» для раскрытия понятия «акт незаконного 
вмешательства» являлось стремление подчеркнуть единство субъек-
тов и объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств 
при повседневном функционировании транспорта, их постоянную связь 
и взаимосвязь, а также необходимость обеспечения безопасности их сово-
купности. В пользу этого предположения могут свидетельствовать цели 
обеспечения транспортной безопасности, к которым ФЗ‑16 относит устой-
чивое и безопасное функционирование всего транспортного комплекса, 
защиту интересов личности, общества и государства в сфере транспорт-
ного комплекса от актов незаконного вмешательства (ч. 1 ст. 2 ФЗ‑16), 
а не только ОТИ и ТС.

Опыт практической реализации требований и мер, предусмотренных 
ФЗ‑16, и подзаконных ему нормативных правовых актов, показывает 
неактуальность и ошибочность дефиниции понятия «акт незаконного 
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вмешательства», использующей понятие «транспортный комплекс». 
Отсутствие правовых последствий для СТИ, связанных с наличием в по-
нятии «акт незаконного вмешательства» термина «транспортный ком-
плекс», также свидетельствует в пользу данного утверждения. В связи 
с этим целесообразно скорректировать понятие «акт незаконного вме-
шательства», заменив в определении словосочетание «транспортного 
комплекса» на словосочетание «объектов транспортной инфраструктуры 
и транспортных средств». Соглашаясь с В. Ю. Тураниным о необходи-
мости языковой конкретизации, преодоления лексической неполноты, 
термин «акт незаконного вмешательства» можно использовать следу-
ющую трактовку данного термина: «акт незаконного вмешательства 
в деятельность транспорта».

Кроме того, исследователи отмечают такой недостаток конструк-
ции понятия «акт незаконного вмешательства», как определение акта 
через бездействие. Превалирует точка зрения о том, что объективная 
сторона АНВ может выражаться только в форме действия, бездействи-
ем она быть не может. Так, С. А. Дмитриев считает, что с точки зрения 
содержания выражение «акт вмешательства может обозначать только 
активные действия, но не бездействие, и не просто действия, а умыш-
ленные действия» [7]. По мнению М. П. Кузнецова, определение акта 
незаконного вмешательства, закрепленное в ФЗ‑16, предполагает только 
активные умышленные действия третьего лица [15]. Соглашаясь с ними, 
В. М. Корякин в качестве признака понятия «акт незаконного вмеша-
тельства», согласно которому его можно отграничить от иных смежных 
с ним институтов, выделяет то, что «…это деяние, совершаемое только 
в форме активного волевого действия субъекта (этим акт незаконного 
вмешательства отличается от чрезвычайных происшествий на транспорте 
природного и техногенного характера, которые, как правило, прямым 
следствием противоправного поведения человека не являются)» [13]. 
Необходимо признать правоту этих исследователей. В данном случае 
причинами некорректности понятия явились лексическая и пунктуаци-
онная ошибки.

Слова «акт» и «бездействие» в определении акта незаконного вмеша-
тельства являются совершенно разными по смыслу. В Словаре русского 
языка дано следующее определение слова «акт»: «единичное действие, 
а также поступок, проявление действий» [24, с. 17], которое не может 
быть истолковано как бездействие. Слово «вмешаться» означает «повлиять 
на ход какого‑нибудь дела, принять участие в нем» [24]. Таким образом, акт 
незаконного вмешательства — это действие или поступок человека, в ходе 
которого оказывается незаконное влияние на ход чужого дела.
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Слова «действие» и «бездействие» образуют антонимичную пару, 
объединенную скобками с целью пояснения или дополнения выска-
зываемой мысли, а также для каких‑либо добавочных замечаний [18, 
п. 188]. Можно предположить, что законодатель считает, что в обще-
ственных отношениях, регулируемых ФЗ‑16, бездействие может быть 
противоправным и иметь такие же последствия, как и противоправное 
действие.

Согласно мнению В. Ю. Туранина, причины возникновения проблемы, 
связанной с нарушением лексической сочетаемости в языке законов весьма 
различны, — иногда это может быть неоправданное желание сократить за-
конодательный текст (например, выражение «руководить своими действи-
ями (бездействием)». Безусловно, такие языковые решения значительно 
снижают качество законодательного текста, отрицательно сказываются 
на эффективности применения правовых норм [32, с. 158].

Вообще, право не регулирует бездействие, оно предписывает или за-
прещает те или иные действия. При этом, естественно, оно рассматри-
вает бездействие как весьма специфический поступок, а именно как от-
сутствие поведения, предусмотренного законом. Состояние правового 
бездействия проявляется только тогда, когда человек наделяется четко 
сформулированными правами и обязанностями, т. е. бездействие в этом 
случае будет представлено в виде формы ответа на вопрос: использовал 
ли субъект свои права или нет, выполнена ли обязанность или нет [37]. 
Рассматривая место бездействия в механизме преступления, предусмо-
тренного ст. 263.1 УК РФ, М. П. Кузнецов считает, что связь между нео-
беспечением требований транспортной безопасности и актом незаконного 
вмешательства в деятельность транспортной инфраструктуры может 
иметь две формы:

1. Лицо, ответственное за обеспечение транспортной безопасности, 
игнорирует требования нормативных правовых актов, тем самым созда-
вая условия или облегчая совершение третьим лицом акта незаконно-
го вмешательства, в том числе имеющего характер террористического 
(например, не обеспечивает соблюдение требований по обустройству 
территории по периметру аэропорта или по организации предполетного 
досмотра).

2. Лицо, ответственное за обеспечение транспортной безопасности, 
игнорируя требования нормативных правовых актов, создает условия 
для наступления более тяжких последствий акта незаконного вмеша-
тельства (в частности, не обеспечивает своевременное информирование 
правоохранительных органов и специальных служб о совершении акта 
незаконного вмешательства).
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Следовательно, бездействие лица, не обеспечивающего соблюдение 
требований транспортной безопасности, является условием наступления 
преступных последствий. Виновный в этом случае не способствует в не-
обходимой мере противодействию противоправному поведению третьих 
лиц. Именно это приводит к наступлению общественно опасных послед-
ствий [14], т. е. негативные последствия от бездействия при соблюдении 
требований транспортной безопасности могут являться результатом дей-
ствий лиц, входящих в состав сил обеспечения транспортной безопасности 
(п. 7.2 ст. 1 ФЗ‑16). Вывод М. П. Кузнецова является объективным и в на-
стоящее время отражает реальное состояние дел и юридическую практику. 
Его можно применить также к роли бездействия лица, не обеспечивающего 
соблюдение требований транспортной безопасности, в механизме админи-
стративного правонарушения, предусмотренного ст. 11.15.1 «Нарушение 
требований в области транспортной безопасности» КоА П.

На основе ранее изложенного следует вывод о том, что только без-
действие лиц, составляющих СОТБ, может привести к преступным по-
следствиям в процессе обеспечения транспортной безопасности. При этом 
лица, составляющие СОТБ, не являются субъектами совершения АНВ. 
Их бездействие может только способствовать совершению АНВ третьими 
лицами.

Действительно, с 2007 г. не зафиксировано ни одной ситуации, в ко-
торой АНВ был совершен третьими лицами путем бездействия. Это 
невозможно. Проиллюстрируем данное утверждение на примере еще 
одной группы лиц, не указанной М. П. Кузнецовым, — физических лиц, 
следующих либо находящихся на ОТИ или ТС, обязанности которых 
в области обеспечения транспортной безопасности определены в соот-
ветствии с п. 3 ФЗ‑16, утвержденных Постановлением Правительства РФ 
от 15.11.2014 № 1208, и содержат запреты в отношении физических лиц, 
следующих либо находящихся на ОТИ или ТС. После рассмотрения этих 
запретов можно сделать вывод о том, что нарушить их путем бездействия 
невозможно, можно только действием.

Необходимо отметить, что наличие в определении «акт незакон-
ного вмешательства» слова «бездействие» создает невыполнимую обя-
занность для ПТБ. Следует отметить, что ПТБ осуществляют защиту 
ОТИ и ТС от АНВ (п. 7.1 ст. 1 ФЗ‑16). Необходимо понимать, какое 
бездействие третьего лица с точки зрения обеспечения транспортной 
безопасности является преступным, какие у него внешние признаки 
проявления этого и каким образом работники ПТБ должны выявлять 
преступное бездействие третьего лица в области обеспечения транс-
портной безопасности и реагировать на него. «Перечень потенциальных 
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угроз совершения актов незаконного вмешательства в деятельность объ-
ектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств», утверж-
денный приказом Минтранса России № 52, ФСБ РФ № 112, МВД РФ 
№ 134 от 05.03.2010 (далее — Перечень потенциальных угроз) не содер-
жит ни одной угрозы совершения АНВ, которую можно было бы реали-
зовать путем бездействия.

С учетом ранее изложенного предлагается из понятия «акт неза-
конного вмешательства» исключить слово «бездействие». Это позво-
лит конкретизировать понятие, устранить лексическую избыточность, 
затрагивающую отсутствующие общественные отношения в области 
обеспечения транспортной безопасности и создающую неисполнимые 
правовые последствия.

Данное предложение не создаст негативного влияния на право-
применительную практику по предусмотренным КоАП и УК РФ пра-
вонарушениям и преступлениям в области транспортной безопасно-
сти, в которых объективная сторона включает бездействие, так как их 
субъектами являются лица, составляющие СОТБ. Корректура не снизит 
эффективность предусмотренных ФЗ‑16 мер и требований в области 
транспортной безопасности.

При анализе термина и понятия «акт незаконного вмешательства» 
возникает еще вопрос о том, почему законодатель, создавая дефиницию 
понятия, фактически скопировал ее с понятия «незаконное вмешательство 
в деятельность в области авиации» (ч. 3 ст. 83 Воздушного кодекса РФ), 
но при этом создал отличный по смыслу термин. В результате в ФЗ‑16 от-
сутствует определение незаконного вмешательства, а вся система обе-
спечения транспортной безопасности нацелена на защиту от единичных, 
исходя из значений слова «акт», незаконных действий.

При сравнении понятий «акт незаконного вмешательства» и «не-
законное вмешательство в деятельность в области авиации», можно 
заметить, что АНВ имеет одно существенное отличие — в нем особо 
выделен террористический акт. Вероятно, именно по этой причине 
понятие из ФЗ‑16 получило добавочное слово «акт». Ведь при отсут-
ствии в термине его наличие в понятии как минимум выглядит негар-
моничным. Однако создание общегосударственной системы правовых, 
экономических, организационных и иных мер в сфере транспортного 
комплекса только для обеспечения защиты транспорта от возможного 
единичного события выглядит как явное несоответствие затрат и пла-
нируемого результата. Созданная дефиниция понятия «акт незаконного 
вмешательства» не вносит ясности и не соответствует как сути слова 
«акт», так и существующим подходам к раскрытию содержания актов.
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Так, ФЗ‑35, являясь специальным законом в области противодей-
ствия терроризму, не ставит в качестве главной цели защиту исключи-
тельно от террористического акта. Он устанавливает основные принципы 
противодействия терроризму, правовые и организационные основы про-
филактики терроризма и борьбы с ним, минимизации и (или) ликвидации 
последствий проявлений терроризма, а также правовые и организаци-
онные основы применения Вооруженных Сил Российской Федерации 
в борьбе с терроризмом. Также этот закон содержит перечень юриди-
ческих фактов, признаваемых террористическими актами (п. 3 ст. 3). 
Воздушный кодекс РФ вообще не дает определения актов незаконного 
вмешательства в деятельность в области авиации». Перечень юриди-
ческих фактов, отнесенных воздушным законодательством к «актам 
незаконного вмешательства», приведен в ГОСТе Р 55584–2013.

Идентичный перечень актов незаконного вмешательства содержит 
прил. 17 Конвенции о международной гражданской авиации (Чикагской 
конвенции), а ФЗ‑16 и подзаконные ему акты не содержат перечень 
юридических фактов, которые, с его точки зрения, являются АНВ, за ис-
ключением поименованных в ФЗ‑35. Т. е. ФЗ‑16 относит к АНВ только 
юридические факты, указанные в п. 3 ст. 3 ФЗ- 35. При этом сразу возни-
кает закономерный вопрос о том, что если ФЗ‑16 является, по сути, специ-
альным законом об антитеррористической защите транспорта, то, может 
быть, следовало бы понятие «акт незаконного вмешательства» раскрыть 
через понятие «террористический акт»? Для практической работы такой 
подход является более понятным и предметным, чем организация защиты 
ОТИ и ТС от множества не поименованных юридических фактов, неиз-
вестно как проявляющихся, которые можно квалифицировать как АНВ 
только после их завершения на основании оценки последствий.

Таким образом, исходя из ранее изложенного, можно сделать вы-
вод о том, что подход, используемый воздушным законодательством 
для раскрытия понятия незаконное вмешательство, является более кон-
структивным и ориентированным на практическую деятельность. Целями 
обеспечения транспортной безопасности должны являться устойчивое 
и безопасное функционирование транспортного комплекса, защита инте-
ресов личности, общества и государства в сфере транспортного комплекса 
от незаконного вмешательства, а не актов незаконного вмешательства. 
Если из понятия «акт незаконного вмешательства» исключить слово-
сочетание «террористический акт», то понятие будет соответствовать 
общепринятому пониманию незаконного вмешательства. Виды «неза-
конного вмешательства» целесообразно закрепить в конечном конкре-
тизированном перечне юридических фактов.
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Наиболее приемлемым для законодательства о транспортной безо-
пасности ключевым понятием является «незаконное вмешательство в де-
ятельность транспорта», которое должно представлять собой абстрактное 
понятие, раскрывающее общее содержание наиболее важной проблемы 
общественных отношений и общественного явления в указанной сфере 
и поддающееся анализу, категорированию и систематизации. Оно может 
служить ориентиром для определяемой государством системы правовых, 
экономических, организационных и иных мер в сфере транспортного 
комплекса и формулирования основных целей, задач и принципов обе-
спечения транспортной безопасности.

В связи с ранее изложенным предлагается изменить формулировку 
п. 1 ст. 1 ФЗ‑16 следующим образом: «незаконное вмешательство в де-
ятельность транспорта — любое противоправное воздействие на дея-
тельность объектов транспортной инфраструктуры и транспортных 
средств, угрожающее их безопасной деятельности». В этом случае 
использование термина «акт незаконного вмешательства» в законода-
тельстве о транспортной безопасности целесообразно исключить, а сло-
восочетание «акт незаконного вмешательства» использовать для описания 
свершившегося единичного случая незаконного вмешательства. При этом 
п. 10 ст. 1 ФЗ‑16 можно изложить в следующей редакции: «транспорт-
ная безопасность — состояние защищенности объектов транспортной 
инфраструктуры и транспортных средств от незаконного вмешатель-
ства». Возможно также такое применение ранее рассмотренной альтерна-
тивы термина «транспортная безопасность», как «защита транспорта — 
состояние защищенности объектов транспортной инфраструктуры 
и транспортных средств от незаконного вмешательства».

Понятие «силы обеспечения транспортной безопасности»
Понятие «силы обеспечения транспортной безопасности» имеет 

не меньшее значение для регулирования правоотношений в области 
обеспечения транспортной безопасности, чем понятие «акт незаконного 
вмешательства», так как именно оно охватывает круг субъектов, обе-
спечивающих защищенность ОТИ и ТС от АНВ. Однако ранее данное 
понятие критическому анализу не подвергалось.

ФЗ‑16 дополнен понятием «силы обеспечения транспортной безо-
пасности» Федеральным законом от 03.02.2014 № 15. Силы обеспечения 
транспортной безопасности представляют собой лиц, ответственных 
за обеспечение транспортной безопасности в СТИ, на ОТИ и ТС, вклю-
чая персонал СТИ или ПТБ, непосредственно связанный с обеспечением 
транспортной безопасности ОТИ или ТС.



38

За прошедшее время указанное понятие стало неотъемлемой частью 
юридического института транспортной безопасности. Однако необходимо 
признать, что в том виде, в котором оно приведено в ФЗ-16, точности, 
недвусмысленности и определенности в регулирование правоотноше-
ний в области обеспечения транспортной безопасности данное понятие 
не вносит. Например, некоторые одинаковые по смыслу словосочетания, 
используемые в понятии, в ФЗ- 16 раскрываются по-разному, другие 
не соответствуют толкованию, предлагаемому ФЗ‑16. Даже при использо-
вании подзаконных ФЗ‑16 нормативных правовых актов, регулирующих 
отдельные аспекты деятельности СОТБ, сложно прийти к однозначному 
толкованию понятия. Так, ключевая фраза в понятии «силы обеспе-
чения транспортной безопасности» следующая: «лица, ответственные 
за обеспечение транспортной безопасности». При этом основные поня-
тия ФЗ‑16 содержат как понятие «обеспечение транспортной безопас-
ности» (п. 4 ст. 1 ФЗ‑16), так и понятие «транспортная безопасность» 
(п. 10 ст. 1 ФЗ- 16). Содержание указанных понятий различно.

Под «обеспечением транспортной безопасности» ФЗ‑16 понимает 
реализацию определяемой государством системы правовых, экономиче-
ских, организационных и иных мер в сфере транспортного комплекса, 
соответствующих угрозам совершения актов незаконного вмешательства, 
а под «транспортной безопасностью» — состояние защищенности объ-
ектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств от актов 
незаконного вмешательства. Согласно ФЗ‑16, непонятно, за что несут от-
ветственность лица, составляющие СОТБ: за «обеспечение транспортной 
безопасности» или за обеспечение «транспортной безопасности». Ответа 
на вопрос, какое из указанных ранее понятий использовано для раскрытия 
термина «силы обеспечения транспортной безопасности», законодатель 
не дает, несмотря на то, что использованный термин является, по сути, 
«краеугольным камнем» административно-правового регулирования дея-
тельности СОТБ, включая работников ПТБ. Для того, чтобы разобраться 
в этом вопросе, дадим классификацию СОТБ и определим их основные 
права и обязанности, но сначала завершим анализ определения данного 
понятия, которым определено, что «лица, ответственные за обеспечение 
транспортной безопасности», включают в том числе «персонал субъекта 
транспортной инфраструктуры или подразделения транспортной без-
опасности, непосредственно связанный с обеспечением транспортной 
безопасности объектов транспортной инфраструктуры или транспортных 
средств».

При буквальном толковании данного понятия можно сделать вывод 
о том, что СОТБ также могут включать и лиц, ответственных за обе-



39

спечение транспортной безопасности, но при этом непосредственно 
не связанных с обеспечением транспортной безопасности объектов 
транспортной инфраструктуры или транспортных средств. В этом слу-
чае можно предположить, что речь идет о лице (лицах), выполняющем 
работы, непосредственно связанные с обеспечением транспортной 
безопасности.

Ч. 2 ст. 10 ФЗ‑16 устанавливает, что перечень работ, непосред-
ственно связанных с обеспечением транспортной безопасности, уста-
навливается Правительством РФ. Указанный перечень утвержден рас-
поряжением Правительства РФ от 05.11.2009 № 1653‑р и включает 
следующие работы:

1. Аккредитация специализированных организаций в области транс-
портной безопасности (прим. автора: проводится компетентными орга-
нами в области обеспечения транспортной безопасности).

2. Оценка уязвимости объектов транспортной инфраструктуры 
и транспортных средств (проводится специализированными организаци-
ями в области обеспечения транспортной безопасности (Прим. автора)).

3. Категорирование объектов транспортной инфраструктуры и транс-
портных средств (осуществляется компетентными органами в области 
обеспечения транспортной безопасности (Прим. автора)).

4. Осуществление контроля и надзора в области обеспечения транс-
портной безопасности (осуществляется Федеральной службой по надзору 
в сфере транспорта (Прим. автора)).

5. Разработка и реализация планов обеспечения транспортной без-
опасности объектов транспортной инфраструктуры и транспортных 
средств (разрабатываются субъектами транспортной инфраструктуры, 
реализация осуществляется субъектами транспортной инфраструктуры 
и (или) перевозчиками (Прим. автора)).

6. Формирование и ведение информационных ресурсов единой 
государственной информационной системы обеспечения транспорт-
ной безопасности, в том числе автоматизированных централизованных 
баз персональных данных о пассажирах (создается уполномоченным 
Правительством Российской Федерации федеральным органом испол-
нительной власти (Прим. автора)).

7. Аттестация сил обеспечения транспортной безопасности (прим. 
автора: проводится органами аттестации, могут привлекаться аттестую-
щие организации).

8. Сертификация технических средств обеспечения транспортной 
безопасности (прим. автора: осуществляют федеральные органы по сер-
тификации).
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Из приведенного перечня только работы, указанные в п. 5, а именно 
разработка и реализация планов обеспечения транспортной безопасно-
сти, относятся к компетенции СТИ и перевозчиков. При этом ни одна 
из перечисленных работ, в соответствии с ФЗ‑16, к компетенции СОТБ 
и ПТБ не отнесена.

Дефиниция понятия «силы обеспечения транспортной безопасно-
сти» позволяет сделать вывод о том, что лица, допущенные к работам, 
непосредственно связанным с обеспечением транспортной безопасности, 
и, в частности, с реализацией планов обеспечения транспортной безо-
пасности ОТИ и ТС, могут не являться ответственными за обеспечение 
транспортной безопасности. Однако при этом непонятно, за что же тогда 
отвечают ответственные за обеспечение транспортной безопасности 
лица. Анализ приведенного перечня работ, непосредственно связанных 
с обеспечением транспортной безопасности ясности в данном вопросе 
не добавил, а наоборот, внес еще большую неопределенность.

Понятие «силы обеспечения транспортной безопасности» в состав 
«лиц, ответственных за обеспечение транспортной безопасности» включа-
ет персонал ПТБ. Однако ст. 4 ФЗ‑16 обеспечение транспортной безопас-
ности ОТИ и ТС возлагает только на СТИ и перевозчиков. Обеспечение 
транспортной безопасности к компетенции ПТБ ч. 1 ст. 4 ФЗ‑16 не от-
носит. Кроме того, необходимо обратить внимание на то, что защита 
ОТИ и ТС от АНВ законом не признается работой, непосредственно 
связанной с обеспечением транспортной безопасности. Т. е., согласно 
ФЗ‑16, деятельность ПТБ непосредственно не связана с обеспечением 
транспортной безопасности (состояния защищенности объектов транс-
портной инфраструктуры и транспортных средств от актов незаконного 
вмешательства). В общем, толкование понятия «силы обеспечения транс-
портной безопасности» с опорой только на ФЗ‑16 не позволяет понять, 
каковы состав и основные права и обязанности СОТБ. Ответ следует 
искать в подзаконных актах.

Требования по обеспечению транспортной безопасности по видам 
транспорта1, предусмотренные ст. 8 ФЗ‑16, включают обязанность СТИ 
и перевозчиков назначить лицо, ответственное за обеспечение транс-
портной безопасности в СТИ, на ОТИ и ТС (далее — лицо, ответственное 
за ТБ). Однако в рассмотренных требованиях, несмотря на ожидания, 
связанные с использованием в ФЗ‑16 слова «ответственный» [24, с. 327], 
права и обязанности лиц, ответственных за ТБ, практически не раскры-

1 На примере требований в области морского, речного и внутреннего водного 
транспорта, утвержденных Постановлениями Правительства РФ от 08.10.2020 № 1637,  
от 08.10.2020 № 1638 и от 10.10.2020 № 1651.
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ты. Так, к правам лиц, ответственных за ТБ, относится право принимать 
решение, на основании которого у СТИ или перевозчика появляется 
обязанность прекратить посадку пассажиров, осуществить проведение 
погрузочно-разгрузочных операций и принять меры по эвакуации фи-
зических лиц, находящихся на транспортном средстве, за исключением 
СОТБ ТС.

Лица, ответственные за ТБ ОТИ, не подлежащие категорированию 
при уровне безопасности № 3, вправе принимать решение, на основании 
которого у СТИ появляется обязанность прекратить функционирование 
ОТИ и ограничить доступ к нему. Причем «Правилами взаимодействия 
федеральных органов исполнительной власти, органов государствен-
ной власти субъектов Российской Федерации, органов местного само-
управления, субъектов транспортной инфраструктуры и перевозчиков 
при проверке информации об угрозе совершения акта незаконного вме-
шательства на объекте транспортной инфраструктуры и (или) транс-
портном средстве», утвержденным Постановлением Правительства РФ 
от 15.08.2018 № 943 определено, что лицо, ответственное за ТБ, вправе 
принимать решение об эвакуации физических лиц с территории ОТИ 
или ограничении доступа физических лиц к части (частям) ОТИ силами 
обеспечения транспортной безопасности только по согласованию с тер-
риториальными органами ФСБ и МВД России. Этими же правилами 
подтверждается право лица, ответственного за ТБ, принимать решение 
о прекращении перевозки или изменении графика и маршрута движения 
транспортного средства при необходимости.

При осуществлении технологического взаимодействия ОТИ и ТС, 
совершающего международные рейсы, на лиц, ответственных за ТБ, 
возлагается реализация мер, установленных декларацией об охране, пред-
усмотренной МК ОСПС [16]. Для лиц, ответственных за обеспечение ТБ 
плавучих (подвижных) буровых установок (платформ), морских плавучих 
(передвижных) платформ, предусмотрена обязанность незамедлительно 
информировать морской спасательно-координационный центр о подго-
товке совершения или совершении АНВ в деятельность установки.

К функциям лиц, ответственных за ТБ, относится заверение спи-
сков, в соответствии с которыми осуществляется допуск физических лиц 
на искусственные острова, установки и сооружения; получение списков 
физических лиц, следующих на ТС, для оформления пропусков для их 
допуска в зону транспортной безопасности ОТИ; получение Судовой 
роли для допуска на ОТИ членов экипажа ТС. Также лицо, ответственное 
за ТБ, является получателем тревожного сигнала (оповещения) с ТС, 
осуществляющего перевозку.
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Необходимо отметить, что ни ФЗ‑16, ни подзаконные ему норма-
тивные правовые акты не определяют порядок определения прав и обя-
занностей лиц, ответственных за ТБ, и не содержат отсылок по этому 
поводу к иным нормативным правовым актам. Поэтому приведенного 
ранее перечня прав, обязанностей и функций лиц, ответственных за ТБ, 
осуществляющих свою деятельность на морском и внутреннем водном 
транспорте, базирующегося на анализе ФЗ‑16 и четырех постановлений 
Правительства РФ, недостаточно. Полученный результат не дает ответа 
на вопрос, почему назначение лица, ответственного за ТБ, относится к пер-
воочередным мероприятиям по выполнению требований по обеспечению 
транспортной безопасности, которые обязан выполнить СТИ.

В  транспортной отрасли сформировалось устойчивое мнение, 
что должность лица, ответственного за ТБ, «расстрельная», так как в слу-
чае неисполнения СТИ или перевозчиком требований по обеспечению 
транспортной безопасности именно это лицо рискует быть привлеченным 
к административной или уголовной ответственности одним из первых. 
Может быть, причина состоит в том, что основной задачей, которую 
решали законодатели, когда вводили понятие «лицо, ответственное 
за обеспечение транспортной безопасности», была персонификация от-
ветственности за обеспечение транспортной безопасности, а основная 
функция лица, ответственного за ТБ, состояла в том, чтобы «принять 
на себя вину за ошибки, плохой ход дела и т. п.» [24, с. 327]. Доля исти-
ны в этом предположении есть. Так, пояснительная записка к проекту 
Федерального закона «О внесении изменений в некоторые законодатель-
ные акты Российской Федерации по вопросам обеспечения транспортной 
безопасности» [URL: https://sozd.duma.gov.ru/download/EDCAE0F6–83B7–
4897–9EC4–332D2DCDA61D, с. 4] особо указывает на то, что лица, ответ-
ственные за обеспечение транспортной безопасности в СТИ, на ОТИ, ТС 
в соответствии со ст. 11.15.1 КоАП РФ и ст. 263.1 УК РФ несут админи-
стративную и уголовную ответственность. Однако в ФЗ‑16 и требованиях 
по обеспечению транспортной безопасности по видам транспорта отсут-
ствуют нормы, возлагающие или определяющие порядок возложения 
ответственности за их исполнение на лицо, ответственное за ТБ.

Таким образом, на основании ранее изложенного можно сделать 
вывод о том, что ФЗ‑16 и подзаконные ему акты практически не на-
деляют лиц, ответственных за ТБ, правами и обязанностями, включая 
обязанность исполнения требований по обеспечению транспортной 
безопасности по видам транспорта. Последнее обстоятельство ставит 
под сомнение законность привлечения указанных лиц к административ-
ной ответственности, предусмотренной ст. 11.15.1 КоАП, и к уголовной 
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ответственности, предусмотренной ст. 263.1 УК РФ. Полученный вывод 
указывает на существенные недостатки в ФЗ‑16 и подзаконных ему 
нормативных правовых актах в части, касающейся административно-
правового регулирования статуса лиц, ответственных за ТБ.

В процессе системного изложения требований по обеспечению 
транспортной безопасности морского и внутреннего водного транспорта, 
можно предположить, что лицо, ответственное за ТБ, является основ-
ным лицом в СТИ и у перевозчика, на которое возлагается обязанность 
исполнения указанных требований. Существующая в настоящее время 
в транспортной сфере практика отталкивается именно от такой позиции. 
В пользу данного подхода свидетельствует также и то обстоятельство, 
что требования к СТИ и перевозчику о назначении лица, ответственного 
за ТБ, содержатся только в требованиях по обеспечению транспортной 
безопасности по видам транспорта. Иные нормативные правовые акты 
вопросы назначения лица, ответственного за ТБ, регулирования его пра-
вового статуса не затрагивают. В свою очередь, суды также считают роль 
лица, ответственного за ТБ, при исполнении требований по обеспечению 
транспортной безопасности центральной. Судебная практика исходит 
из того, что ответственность СТИ или перевозчика за неисполнение 
требований по обеспечению транспортной безопасности наступает лишь 
в случае наличия вины лица, ответственного за ТБ.

Так, Конституционный Суд РФ подчеркивает, что «юридическое 
лицо лишь тогда подлежит привлечению к административной ответ-
ственности за неисполнение требований по обеспечению транспортной 
безопасности, совершенное умышленно, когда установлен умышлен-
ный характер действий (бездействия) должностных лиц (работников), 
юридического лица, ответственных за исполнение требований по обе-
спечению транспортной безопасности, и этот вывод надлежащим об-
разом мотивирован в постановлении по делу об административном 
правонарушении.

В иных случаях, когда умышленный характер действий (бездей-
ствия) должностных лиц (работников), юридического лица, ответственных 
за исполнение требований по обеспечению транспортной безопасности, 
из обстоятельств дела не усматривается и при этом имелась возможность 
для соблюдения соответствующих требований, но юридическим лицом 
не были приняты все зависящие от него меры по их соблюдению, админи-
стративная ответственность юридического лица может наступать только 
за неисполнение требований по обеспечению транспортной безопасности, 
совершенное по неосторожности» [URL: https://www.garant.ru/products/ipo/
prime/doc/73794382/#review, дата обращения: 07.01.2023].
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Международные акты, входящие в международные договоры РФ, 
регулируя схожие правоотношения, придерживаются более предметно-
го подхода, чем ФЗ‑16. Так, МК ОСПС дает следующие определения. 
Например, «лицо командного состава, ответственное за охрану судна 
означает лицо, подотчетное капитану, назначенное компанией для ре-
шения вопросов обеспечения охраны судна, включая выполнение плана 
охраны судна и связь с должностным лицом компании, ответственным 
за охрану и должностным лицом портового средства, ответственного 
за охрану» или «должностное лицо компании, ответственное за охрану 
означает лицо, назначенное компанией для обеспечения проведения 
оценки охраны судов, выработки, представления на одобрение и после-
дующего выполнения планов охраны судов и для связи с должностными 
лицами портовых средств, ответственными за охрану, и лицом команд-
ного состава, ответственным за охрану» [16, с. 24]. При этом их обязан-
ности дополнительно конкретизированы в соответствующих разделах 
МК ОСПС [16, с. 46–52, 192].

В целях уточнения правого статуса лиц, ответственных за ТБ, и вне-
сения недвусмысленности и определенности в требования по обеспе-
чению транспортной безопасности по видам транспорта предлагается 
дополнить ст. 1 ФЗ‑16 следующим пунктом:

«3.1. Лицо, ответственное за обеспечение транспортной безопас-
ности в субъекте транспортной инфраструктуры, на объекте 
транспортной инфраструктуры, транспортном средстве — лицо, 
назначенное субъектом транспортной инфраструктуры или пере-
возчиком ответственным за исполнение требований по обеспече-
нию транспортной безопасности по видам транспорта в субъекте 
транспортной инфраструктуры, на объекте транспортной инфра-
структуры, транспортном средстве».

Данное дополнение позволяет конкретизировать правовой статус 
лица, ответственного за ТБ. При этом оно не предусматривает необходи-
мости внесения изменений и / или дополнений в требования по обеспе-
чению транспортной безопасности по видам транспорта и соответствует 
реально существующей практике в этой области. Предлагаемое решение 
позволяет избежать необходимости толкования понятия с использовани-
ем иных основных понятий («обеспечение транспортной безопасности» 
и «транспортная безопасность»), что способствует его однозначному 
пониманию. Вместе с тем, правой статус лиц, ответственных за ТБ, тре-
бует доработки в части, касающейся их прав, обязанностей и социальной 
защищенности при исполнении обязанностей.
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Для определения состава СОТБ вновь обратимся к Пояснительной 
записке к проекту федерального закона «О внесении изменений в не-
которые законодательные акты Российской Федерации по вопросам 
обеспечения транспортной безопасности» [URL: https://sozd.duma.gov.ru/
download/EDCAE0F6-83B7-4897-9EC4-32D2DCDA61D, С. 3]. В ней ука-
зывается, что необходимость законодательного закрепления и раскрытия 
понятия «силы обеспечения транспортной безопасности» обусловлена 
вводимой обязательностью подготовки и аттестации СОТБ согласно 
вводимой статьи 12.1. ФЗ‑16 «Подготовка и аттестация сил обеспечения 
транспортной безопасности».

Оказывается, понятие «силы обеспечения транспортной безопас-
ности» было введено только для того, чтобы определить группы работ-
ников, подлежащих подготовке и аттестации СОТБ, а не для установ-
ления категорий работников, обладающих особой правосубъектностью 
в целях защиты ОТИ и ТС от АНВ, а также совершенствования их 
правого статуса. Возможно, именно с этим связана слабая проработан-
ность прав и обязанностей СОТБ. Данное предположение имеет право 
на существование, хотя тот факт, что полный состав СОТБ приходится 
выяснять через нормы ФЗ‑16, связанные с подготовкой и аттестацией 
СОТБ, точно связан с позицией законодателей о целях законодательного 
закрепления и раскрытия понятия «силы обеспечения транспортной 
безопасности».

Приложение к «Правилам аттестации сил обеспечения транспорт-
ной безопасности», утвержденным Постановлением Правительства 
РФ от 26.02.2015 № 172, содержит «Перечень отдельных категорий 
сил обеспечения транспортной безопасности, в отношении которых 
осуществляется проверка соответствия личностных (психофизиологи-
ческих) качеств и уровня физической подготовки требованиям зако-
нодательства Российской Федерации о транспортной безопасности», 
который включает:

1) работников СТИ, ПТБ, руководящих выполнением работы, не-
посредственно связанной с обеспечением транспортной безопасности 
на объекте (объектах) транспортной инфраструктуры или транспортном 
средстве (транспортных средствах) (далее — работники СТИ, ПТБ, ру-
ководящие работами);

2) работников ПТБ, включенных в состав группы быстрого реаги-
рования;

3) работников ПТБ, осуществляющих досмотр, дополнительный 
досмотр и повторный досмотр в целях обеспечения транспортной без-
опасности;
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4) работников ПТБ, осуществляющих наблюдение и (или) собесе-
дование в целях обеспечения транспортной безопасности;

5) работников СТИ, ПТБ, управляющие техническими средствами 
обеспечения транспортной безопасности.

Таким образом, перечень добавляет две категории, которые можно 
отнести к персоналу СТИ и пять — к персоналу ПТБ, непосредствен-
но связанному с обеспечением транспортной безопасности объектов 
транспортной инфраструктуры или транспортных средств. Эти же кате-
гории включены в «Перечень отдельных категорий лиц, принимаемых 
на работу, непосредственно связанную с обеспечением транспортной 
безопасности или выполняющих такую работу, проведению аттестации 
которых предшествует обработка персональных данных», утвержденный 
приказом Минтранса России от 14.10.2015 № 306.

Возникает закономерный вопрос о том, относятся ли лица, указанные 
в пп. 1 Перечня отдельных категорий СОТБ, к лицам, ответственным 
за ТБ. Единственным документом, позволяющим ответить на этот вопрос, 
является приказ Минтранса России от 29.12.2020 № 578 «Об утвержде-
нии типовых дополнительных профессиональных программ в области 
подготовки сил обеспечения транспортной безопасности». Согласно 
этому приказу, лица, ответственные за ТБ в СТИ, и лица, ответственные 
за ТБ на ОТИ и/или на ТС, работники СТИ, ПТБ, руководящие работами, 
повышают квалификацию по различным программам. Для того чтобы 
определить ключевые различия в функционале указанных категорий, 
сравним п. 6 типовых дополнительных программ, которые определяют, 
что должен уметь обучающийся по результатам освоения программ. 
В результате сравнения можно сделать вывод о том, что основная функ-
ция работников СТИ, ПТБ, руководящих работами, — организаторская. 
В то время как у лиц, ответственных за ТБ, основной функцией явля-
ется контроль, который дополняется навыками разработки внутрен-
них организационно-распорядительных актов в области обеспечения 
транспортной безопасности и мероприятий по совершенствованию мер 
по обеспечению транспортной безопасности ОТИ и (или) ТС с учетом 
угроз совершенствования АНВ.

Приказ Минтранса России от 29.12.2020 № 578 позволяет выде-
лить еще одну категорию лиц, входящих в состав СОТБ — это иные 
сотрудники СТИ, ПТБ, выполняющие работы, непосредственно свя-
занные с обеспечением транспортной безопасности ОТИ и (или) ТС 
(далее — иные работники). Типовая дополнительная профессиональная 
программа к навыкам таких работников относит умения взаимодей-
ствовать с работниками на ОТИ и (или) ТС, непосредственно связан-
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ными с обеспечением транспортной безопасности и информировать их 
об обстановке на ОТИ и (или) ТС. Приведенные навыки, не позволяют 
понять, зачем введена эта категория. В иных нормативных правовых 
актах правовой статус работников указанной категории не раскрыва-
ется. На практике их функционал неоднороден и зависит от пожеланий 
конкретного СТИ или перевозчика.

Необходимо отметить, что среди функций сотрудников СТИ, ПТБ, 
руководящих работами, только одна может быть отнесена к компетенции 
СТИ — организация разработки плана обеспечения транспортной безо-
пасности, и при этом она включена в перечень работ, непосредственно 
связанных с обеспечением транспортной безопасности, а у работников 
СТИ, ПТБ, управляющих техническими средствами обеспечения транс-
портной безопасности, работников ПТБ (пп. 2–4) и иных сотрудников, 
непосредственно связанных с обеспечением транспортной безопасности, 
в функционале работ нет вообще.

Поэтому, во избежание путаницы словосочетание «непосредственно 
связанной с обеспечением транспортной безопасности», целесообраз-
но использовать только в отношении работ, включенных в перечень, 
утвержденный распоряжением Правительства РФ от 05.11.2009 № 1653‑р, 
а также в отношении лиц, выполняющих конкретно эти работы.

Для характеристики лиц, входящих в состав СОТБ, предлагаю ис-
пользовать понятие, раскрывающее термин «транспортная безопасность». 
Во-первых, «транспортная безопасность» является единственной целью 
деятельности СОТБ. Во-вторых, данное понятие охватывает как частный 
случай и выполнение работ, непосредственно связанных с обеспечением 
транспортной безопасности.

С учетом ранее изложенного п. 7.2 ст. 1 ФЗ‑16 предлагается его 
следующая редакция: 

Силы обеспечения транспортной безопасности — лица, ответ-
ственные за обеспечение транспортной безопасности в субъек-
те транспортной инфраструктуры, на объекте транспортной 
инфраструктуры и транспортном средстве, персонал субъекта 
транспортной инфраструктуры или подразделения транспортной 
безопасности, непосредственно связанный с обеспечением защищен-
ности объектов транспортной инфраструктуры или транспорт-
ных средств от незаконного вмешательства.

Завершая анализ категорий работников СТИ, входящих в состав 
СОТБ, необходимо обратить внимание на то, что определение перечня 
категорий работников СОТБ и элементов их правового статуса, исходя 
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из типовых дополнительных профессиональных программ в области их 
подготовки, выглядит с правой точки зрения неестественно. Наоборот, 
создание дополнительных профессиональных программ должно опи-
раться на четко и нормативно определенные права и обязанности та-
ких работников. Следует отметить, что пять категорий работников сил 
обеспечения транспортной безопасности определены постановлением 
правительства. При этом указанные категории выделены только в целях 
подготовки и аттестации СОТБ в соответствии с ч. 4. ст. 12.1 ФЗ‑16, а не 
для правового регулирования их повседневной деятельности по защите 
ОТИ и ТС от АНВ.

Юридически более грамотным выглядит подход, в соответствии 
с которым содержание дополнительных профессиональных программ 
опирается на нормы ФЗ‑16 и правые акты Правительства РФ, устанавли-
вающие категории СОТБ, их основные права и обязанности. Для большей 
ясности административно-правого регулирования деятельности СОТБ 
предлагается п. 7.2 ст. 1 ФЗ‑16 дополнить следующим предложением:

Перечень категорий сил обеспечения транспортной безопасности, 
их основные права и обязанности устанавливаются Правительством 
Российской Федерации, за исключением прав и обязанностей, уста-
новленных настоящим Федеральным законом.

Смысл второй части предложения состоит в том, что права и обя-
занности отдельных категорий работников подразделений транспортной 
безопасности частично установлены ФЗ‑16 или в соответствии с ним (см. 
ст. 12.2, 12.3. ФЗ‑16).

Термин «подразделение транспортной безопасности»
Завершая рассмотрение основных понятий, связанных с деятель-

ностью подразделений транспортной безопасности, следует обратить 
внимание на понятие «подразделение транспортной безопасности».	
Введенный Федеральным законом от 03.02.2014 № 15 — ФЗ данный тер-
мин является в транспортной отрасли привычным и общеупотребитель-
ным, но использованное при его конструировании слово «подразделение» 
у некоторых людей вызывает закономерный вопрос: какое подразделение 
имеется в виду.

Поскольку подразделение — это часть, раздел, входящий в состав 
более крупной части, или как воинская единица в составе более крупной 
воинской части [24, с. 380], в реальности среди аккредитованных компе-
тентными органами ПТБ, являющихся частями более крупных органи-
заций, таких в настоящее время нет и быть не может. Это связано с тем, 
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что ПТБ являются юридические лица, аккредитованные в установленном 
ФЗ‑16 порядке (п. 7.1 ст. 1), а согласно ч. 1 ст. 48 ГК РФ, юридическим 
лицом признается организация, которая имеет обособленное имущество 
и отвечает им по своим обязательствам, а также может от своего имени 
приобретать и осуществлять гражданские права и нести гражданские 
обязанности, быть истцом и ответчиком в суде.

В результате в настоящее время кроме юридических лиц, для ко-
торых деятельность по защите ОТИ и ТС от АНВ на договорной ос-
нове является основным видом деятельности, статусом ПТБ обладают 
организации, для которых деятельность по защите ОТИ и ТС от АНВ 
является далеко не основной, а структурные подразделения и персонал 
занимающейся этой деятельностью составляет незначительную долю 
организации. Например, АО «Океанрыбфлот», АО «Находкинский су-
доремонтный завод», ЗАО «Судоходная компания «Башволготанкер», 
ООО «Транснефть — Порт Козьмино», ПАО «Преображенская база 
тралового флота», Рыболовецкий колхоз им. В. И. Ленина, ООО «Порт 
Высоцкий», АО  «Туапсинский зерновой терминал» и  др. [URL: 
https://morflot.gov.ru/files/docslist/3685–9005‑reestr_akkreditovannyih_
rosmorrechflotom_ptb.xlsx, дата обращения: 07.01.2023]. Также в подзакон-
ных ФЗ‑16 Требованиях по обеспечению транспортной безопасности тер-
мин «подразделение транспортной безопасности» используется не только 
для обозначения соответствующего юридического лица, но и для обо-
значения его структурного подразделения. В частности, требованиями, 
утвержденными Постановлениями Правительства РФ от 8 октября 2020 г. 
№ 1637, от 8 октября 2020 г. № 1638 и от 10 октября 2020 г. № 1651 СТИ, 
перевозчику, администрации бассейна внутренних водных путей и ка-
питану морского порта предписывается образовать (сформировать) под-
разделение (подразделения) транспортной безопасности. Следовательно, 
в данном случае речь идет именно об организационно-штатных меропри-
ятиях СТИ, перевозчика, администрации бассейна внутренних водных 
путей и службы капитана морского порта и не затрагивает аккредитацию 
в качестве ПТБ.

Использование одинаковых терминов в административно — пра-
вовых предписаниях, регулирующих разные вопросы, не способствует 
ясности законодательства. На взгляд автора, большему пониманию норм 
законодательства способствовало бы использование вместо слова «под-
разделение» более нейтрального по смыслу слова, например, «организа-
ция». Такая замена способствовала бы разделению понятий «организация 
транспортной безопасности» и «подразделение транспортной безопасно-
сти», и пониманию того, какая норма относится к юридическому лицу,  



50

аккредитованному в качестве ПТБ, а какая к структурному подразделе-
нию юридического лица.

В данном вопросе имеется исключение из общего правила, которое 
составляют соответствующие подразделения ведомственной охраны 
Минтранса и Росжелдора, наделенные ФЗ‑16 статусом ПТБ без необ-
ходимости прохождения процедуры аккредитации. Хотя и в отноше-
нии них существует неясность. Например, непонятно, ФЗ‑16 статусом 
ПТБ наделяет юридические лица — ведомственные охраны Минтранса 
и Рожелдора, или только их отдельные подразделения, если их от-
дельные подразделения, что следует из буквального толкования по-
нятия «подразделение транспортной безопасности», то неясно, какие 
их подразделения наделяются указанным статусом и на основании 
чего проводится их селекция и наделение соответствующим статусом.  
К сожалению, в настоящее время ответов на данный вопрос нет.

1.4. Незаконное вмешательство в деятельность транспорта  
как административно-правовое явление

В п. 1.3 было предложено использовать понятие «незаконное вме-
шательство в деятельность транспорта», под которым следует понимать 
любое противоправное воздействие на деятельность объектов транспорт-
ной инфраструктуры и транспортных средств, угрожающее их безопасной 
деятельности. Использование термина «акт незаконного вмешательства 
в деятельность транспорта» в законодательстве о транспортной безопас-
ности целесообразно исключить в связи с отсутствием его теоретической 
и практической пользы. Для практической деятельности целесообразно 
определить перечень юридических фактов, которые с позиций зако-
нодательства о транспортной безопасности, признаются незаконным 
вмешательством в деятельность транспорта.

Для дополнительного обоснования вышеприведённых новелл и по-
нимания административно-правой природы «незаконного вмешательства 
в деятельность транспорта» необходимо рассмотреть следующие вопросы:

–  какие действия или события ФЗ‑16 расценивает как акт незакон-
ного вмешательства;

–  в какой мере данным понятием охватываются события незакон-
ного вмешательства в деятельность транспорта;

–  насколько предлагаемый ФЗ‑16 подход соответствует пониманию 
транспортной безопасности как состояния защищенности транспорта 
от незаконного вмешательства.
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В настоящее время в транспортной отрасли доминирует точка зре-
ния, что исчерпывающий перечень АНВ содержится в Перечне потенци-
альных угроз. Упрощенно ее можно описать формулой «акт незаконного 
вмешательства» => «потенциальная угроза совершения актов незаконного 
вмешательства» => ответственность, предусмотренная, ст. 205 УК РФ, 
а также ст. 11.15.1. КоАП и 263.1 УК РФ (для СТИ, перевозчиков и от-
дельных физических лиц). Конечно, данная формула, возможно, гипер-
трофированно выделяет отдельные элементы, не учитывая всю сложность 
обеспечения транспортной безопасности, но она предназначена исклю-
чительно для иллюстрации.

Следует заметить, что формированию такого мнения и практики 
способствовало само государство как регулятор общественных отноше-
ний в области обеспечения транспортной безопасности. То, что меры 
и требования, предусмотренные ФЗ‑16, направлены только на предот-
вращение угроз АНВ из указанного ранее перечня, проходит «красной 
нитью» юридического института транспортной безопасности, хотя ле-
гитимность самого перечня потенциальных угроз является дискуссион-
ным вопросом, так как ФЗ‑16 не определяет порядок определения угроз 
совершения АНВ.

Данный подход является следствием общепринятого де-факто 
в административно-правовом регулировании обеспечения транспорт-
ной безопасности ограничительного толкования ФЗ‑16. Из всей массы 
возможных АНВ он выделяет только те, защита ОТИ и ТС от которых 
является приоритетом для государства. Практически все из них имеют 
признаки объективной стороны террористического акта. Именно на защи-
ту ОТИ и ТС от таких АНВ направлены все усилия ФОИВ, наделенных 
компетенцией в области обеспечения транспортной безопасности.

Россия не одинока в таком взгляде на проблему защиты транспорта. 
Так, в первом абзаце «Закона США об улучшении авиационной безо-
пасности 1990» (Aviation Security Improvement Act of 1990) отмечается, 
что правительство США должно уделять первостепенное внимание без-
опасности и защите пассажиров авиаперевозчиков США от террористи-
ческих угроз. Австралийское министерство внутренних дел раскрывает 
в «Руководстве по законопроекту о внесении поправок в законы о транс-
портной безопасности (критическая инфрасруктура) 2022» (Guide to 
the exposure draft Transport Security Amendment (Critical Infrastructure) 
Bill 2022) понятие «незаконное вмешательство» через террористический 
акт или его попытку. Однако при этом защита ОТИ и ТС от иных АНВ 
(далее остановимся на этом) выпадает из поля зрения государства, а меры, 
предпринимаемые отдельными СТИ для защиты от таких АНВ, даже 
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являются предметом судебных разбирательств. Все это препятствует 
СТИ и перевозчикам в организации эффективной защиты ОТИ и ТС 
от АНВ, «связывает руки» ПТБ при осуществлении защиты ОТИ и ТС 
от АНВ и, в конечном итоге, негативно сказывается на защите от АНВ 
конкретных ОТИ и ТС. Для проверки объективности выше приведенных 
умозаключений проведем сравнение понятия «акт незаконного вмеша-
тельства» и угроз, включенных в Перечень потенциальных угроз.

Как отмечалось ранее, понятие «акт незаконного вмешательства» 
определено ФЗ‑16. При этом ФЗ‑16 не содержит норм, определяющих 
критерии отнесения конкретных действий (бездействия) к АНВ и поря-
док формирования перечня АНВ; норм, указывающих на орган, упол-
номоченный на формирование и утверждение такого перечня, а также 
на нормативный правовой акт, которым такой перечень должен или мо-
жет быть утвержден. В свою очередь, Перечень потенциальных угроз 
утвержден во исполнение п. 2, ч. 2 ст. 2 ФЗ‑16, в котором к основным 
задачам обеспечения транспортной безопасности относится определение 
угроз совершения АНВ.

Следует обратить внимание на то, что ФЗ‑16 оперирует как поняти-
ем «акт незаконного вмешательства», так и использует понятие «угроза 
совершения акта незаконного вмешательства». Данные понятия не си-
нонимы и имеют разное содержание. В связи с этим Перечень потенци-
альных угроз никак не может содержать исчерпывающий перечень АНВ. 
В связи с этим необходимо на примерах разобраться с отличиями АНВ 
от действий, включенных в Перечень потенциальных угроз.

Пример 1. 24 марта 2015 года авиалайнер Airbus A320–211 авиаком-
пании Germanwings выполнял пассажирский рейс 4U9525 по марш-
руту Барселона — Дюссельдорф. Во время полета второй пилот 
Андреас Лубиц заблокировался в кабине и направил самолет в гор-
ный склон в Прованских Альпах. Самолет потерпел крушение, все 
члены экипажа и пассажиры погибли.

При буквальном толковании понятий Перечня потенциальных 
угроз действия А.Лубица не подпадают под угрозу захвата ТС. Обяза-
тельными признаками угрозы захвата являются установление над ТС 
контроля силой или угрозой применения силы, или путем любой другой 
формы запугивания. А.Лубиц в кабине пилотов находился абсолютно 
законно, действий к захвату самолета, описанных в угрозе захвата 
не предпринимал. При этом его действия содержат все признаки АНВ. 
Действия А. Лубица по недопуску в кабину командира воздушного 
судна и изменения его курса были противоправными, угрожали безо-
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пасной деятельности ТС, повлекли за собой причинение вреда жизни 
людей и материальный ущерб.

Согласно ГОСТ Р 55584–2013, незаконный захват воздушного судна 
в полете также квалифицируется как акт незаконного вмешательства.

Пример 2. Хулиганство на ОТИ или в ТС (на примере состава пре-
ступления, предусмотренного ст. 213 УК РФ).

Перечень потенциальных угроз признаки объективной стороны 
преступления, предусмотренного ст. 213 УК РФ, за исключением пред-
усмотренных ч. 3, не рассматривает в качестве угрозы совершения АНВ. 
Причем даже хулиганство, совершенное с применением оружия, не со-
держит признаков, являющихся основанием для отнесения действий 
к Перечню потенциальных угроз.

Однако с  точки зрения п.  1 ст.  1 ФЗ‑16 хулиганство на ОТИ 
или на ТС может быть квалифицировано как АНВ. Оно противоправно 
(грубое нарушение общественного порядка), влечет за собой причине-
ние вреда жизни и здоровью людей либо создает угрозу наступления 
таких последствий (применение насилия к гражданам либо угроза его 
применения) и в итоге угрожает безопасной деятельности ОТИ или ТС. 
Схожую оценку можно дать признакам объективной стороны преступле-
ния, предусмотренного ст. 214 УК РФ «Вандализм».

Пример 3. Кража (на примере состава преступления, предусмотрен-
ного ст. 158 УК РФ).

Перечень потенциальных угроз «угрозу хищения» раскрывает 
как «возможность совершения хищения элементов ОТИ и/или ТС, ко-
торое может привести их в негодное для эксплуатации состояние, угро-
жающее жизни или здоровью персонала, пассажиров и других лиц». 
Существующая практика под такими элементами понимает эксплуати-
рующиеся в данный момент на ОТИ и / или ТС элементы.

Одновременно с ранее указанным подходом на практике имеет ме-
сто и оценка действий как угрозы совершения АНВ, учитывающая цели 
(умысел) хищения. Если хищение осуществлено для целей реализации 
иных угроз, предусмотренных Перечнем потенциальных угроз, то оно 
не должно квалифицироваться как «угроза хищения».

Данный подход рационален, однако он не основан на действую-
щих правовых нормах, которые не определяют необходимость наличия 
умысла для включения возможных действий в перечень потенциальных 
угроз. При этом рассматриваемый подход, во‑первых, достаточно субъ-
ективен, а, во‑вторых, не создает четких критериев отнесения действия 
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к угрозам совершения АНВ, определенным Перечнем потенциальных 
угроз. Он, скорее, является попыткой правоприменителей заполнить 
имеющиеся пробелы и разрешить противоречия «здесь и сейчас», чем 
основой для реального нормотворчества. В случае если хищения не рас-
сматривать через призму умысла на реализацию потенциальных угроз 
совершения АНВ, то можно обнаружить достаточно много краж, которые 
не будут квалифицироваться данным Перечнем, но будут содержать 
признаки АНВ, предусмотренные ФЗ‑16. Например, кража запасных 
частей, инструментов и принадлежностей влечет материальный ущерб, 
в будущем может угрожать безопасной деятельности транспортного 
ОТИ и ТС и создать угрозу причинение вреда жизни и здоровью людей.

Кража технических документов может приостановить эксплуатацию 
технических сложных ОТИ и ТС как раз в связи с возможными угрозами 
безопасной деятельности транспортного комплекса, причинения вреда 
жизни и здоровью людей и материального ущерба. Кража груза также 
подпадает под определение АНВ, так как оно противоправно, влечет 
материальный ущерб и с точки зрения, как минимум, грузоотправителя 
деятельность транспортного комплекса не является безопасной.

Приведенные примеры свидетельствуют в пользу того, что под по-
нятие «акт незаконного вмешательства» подпадает очень широкий круг 
действий и формирование исчерпывающего перечня АНВ является край-
не трудно выполнимой и порой даже невыполнимой задачей.

Исследователи ранее, видимо, также приходили к подобному выводу 
и предпринимали попытки аргументировано очертить круг АНВ. В част-
ности, С. А. Дмитриев и В. М. Корякин считали возможным для решения 
этой задачи исходить из составов преступлений и административных 
происшествий, содержащих признаки АНВ.

Так Дмитриев С. А. отмечает, что «уголовный кодекс РФ предусма-
тривает очень широкий спектр преступлений, обладающих признаками 
вмешательства в безопасную деятельность транспортного комплек-
са: ст. 205 «Террористический акт», преступления, предусмотренные 
гл. 27 «Преступления против безопасности движения и эксплуатации 
транспорта», в частности ст. 211 «Угон судна воздушного или водного 
транспорта либо железнодорожного подвижного состава», ст. 214 УК РФ 
«Вандализм», ст. 227 УК РФ «Пиратство», ст. 267 «Приведение в негод-
ность транспортных средств или путей сообщения» и др. К другим при-
мерам незаконного вмешательства в деятельность объектов транспортной 
инфраструктуры, преследуемых уголовным законодательством, можно 
отнести кражи (ст. 158 УК РФ), например, деталей верхнего строения 
пути, средств сигнализации и связи, других узлов и агрегатов железно-
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дорожного транспорта, похищение которых, безусловно, влияет на без-
опасное функционирование объектов транспорта» [7].

Гл. 11 КоАП РФ, предусматривающая административные право-
нарушения на транспорте, содержит 29 статей, которые в той или иной 
степени отражают признаки незаконного вмешательства в безопасное 
функционирование транспортных объектов. Например, ч. 1 ст. 11.1 КоАП 
РФ предусматривает административную ответственность за повреждение 
железнодорожного пути, сооружений и устройств сигнализации или связи 
либо другого транспортного оборудования, сбрасывание на железнодо-
рожные пути или оставление на них предметов, которые могут вызывать 
нарушение движения поездов. Ст. 11.3 и 11.6 КоАП РФ предусматривают 
административную ответственность за действия, угрожающие безопас-
ности движения на воздушном и водном транспорте, и др. Безусловно, 
такой подход имеет теоретическую значимость. Однако он также является 
ограничительным и позволяет сгруппировать АНВ на основе последствия 
отдельных «успешных» АНВ. Для повседневной деятельности СТИ, пере-
возчиков и ПТБ, к сожалению, он не несет особой практической пользы.

Очевиден тот факт, что понятие «акт незаконного вмешательства» 
содержит понятие «террористический акт», по сути являющееся соста-
вом преступления, а Перечень потенциальных угроз угрозы совершения 
террористического акта не содержит.

Анализируя перечень потенциальных угроз, Н. С. Рязанов обращает 
внимание на то, что содержание категории «акт незаконного вмеша-
тельства» наполняется в основном лишь деяниями террористического 
характера, а иные способы опасного воздействия (посягательства эконо-
мического, информационного характера, зацепинг и др.) незаслуженно 
отходят на второй план, и в законе о них ничего не говорится. Все это 
приводит к тому, что осуществляемая в области транспортной безо-
пасности политика является однобокой, не учитывая всей специфики 
и разнообразия актов незаконного вмешательства [19].

Резюмируя ранее изложенное, можно сделать вывод о  том, 
что для государства основным приоритетом является защита ОТИ и ТС 
от террористических актов. Меры и требования ФЗ‑16 направлены на за-
щиту ОТИ и ТС от АНВ, в основном имеющих признаки объективной 
стороны террористического акта. Все иные АНВ из поля зрения госу-
дарства как регулятора общественных отношений в настоящее время 
выпадают. Данный вывод подкрепляется вышеприведенными примерами 
и мнениями.

В 2017 г. автором был проведен анализ различий содержания ох-
ранных услуг, предоставляемых ведомственной охраной и частными  
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охранными организациями, и услуг по обеспечению транспортной безо-
пасности, рассмотрены вопросы правоприменения и взаимосвязи норма-
тивных правовых актов [22]. Тогда, обосновывая необходимость гармо-
низации законодательств о ведомственной охране и о частной охранной 
деятельности с законодательством о транспортной безопасности, был 
сделан следующий пессимистичный прогноз: «…Задействованные под-
разделения транспортной безопасности и охрана, по сути, дублируют 
друг друга». Здравый смысл подсказывает, что это верно. Но формально 
это разные подразделения, которые решают они разные задачи, а потому 
должны осуществлять защиту одновременно. Именно такое заключение 
было сделано некоторыми юристами после изучения вопроса в ходе 
подготовки к совещанию у министра транспорта РФ М. Ю. Соколова 
по вопросам ведомственной охраны.

Может сложиться ситуация, когда на одном и том же посту будут 
находиться два сотрудника: один — от подразделения транспортной 
безопасности, другой — от охраны, а надзорные (контрольные) органы 
сегодня будут проверять соблюдение законодательства о транспортной 
безопасности, а завтра — об охране.

Любая недоработка в правовых документах, коллизии, неопределен-
ность в правоприменении создают риск не только произвольного приме-
нения права субъектом, но и произвольного толкования законов надзи-
рающими и контролирующими органами. Вместо защиты СТИ получает 
неизвестное «минное поле», где каждый шаг чреват угрозой наказания» [22].

Ознакомление с судебными актами показывает, что, к сожалению, 
прогноз был верен. Обычной практикой стали судебные иски, в которых 
прокурор или ФГУП «Управление ведомственной охраны Министерство 
транспорта Российской Федерации» настаивают на необходимости обеспе-
чения силами УВО Минтранса России охраны ОТИ, включенных в Перечень 
охраняемых объектов подразделениями федерального государственного 
унитарного предприятия Управление ведомственной охраны Министерства 
транспорта Российской Федерации», утвержденный приказом Минтранса 
России от 3 августа 2016 г. № 222 (далее — Приказ № 222), защита от АНВ 
которых на момент подачи иска уже обеспечивается ПТБ. Практика выне-
сения судами решений в пользу УВО Минтранса России также обширна.

По мнению СТИ, иных ПТБ основной целью исков со стороны УВО 
Министерство транспорта Российской Федерации является принуждение 
их к заключению договора на защиту ОТИ от АНВ. При положитель-
ном для УВО Минтранса России решении суда ответчик, как правило, 
вынужден заключить договор с единственным поставщиком услуги — 
УВО Минтранса России — не только на охрану, но и на защиту от АНВ. 
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СТИ и иные ПТБ считают, что УВО Минтранса России в таких случаях 
злоупотребляет правом, так как истинной целью является не повышение 
качества услуги, а доминирование на рынке и ограничение конкуренции.

Попробуем разобраться в сложившейся ситуации с помощью сравне-
ния элементов состава административно-правового статуса подразделе-
ний ведомственной охраны, частных охранных организаций и ПТБ и их 
работников. В рассмотренных судебных решениях встречаются следую-
щие формулировки: «Несмотря на формальную схожесть услуг по обе-
спечению охраны Объекта от противоправных посягательств и защи-
ты от актов незаконного вмешательства, нельзя их отождествлять 
и приводить к единому виду услуг, в связи с тем, что охрана Объекта 
представляется более широким понятием, особенно осуществляемая 
ведомственной охраной»2; «…только наличие на Объекте ведомственной 
охраны способно обеспечить одновременно их защиту от противоправ-
ных посягательств в отношении материальных ценностей, хранящихся 
на объектах, предупредить и пресечь административные правонару-
шения в области противопожарной безопасности, с учетом наличия 
полномочий по проверке соблюдения требований пожарной безопас-
ности на охраняемых объектах (Приказ Министерство транспорта 
Российской Федерации России от 24.11.2008 № 192) и от актов неза-
конного вмешательства»3.

Приведенные утверждения фактически формируют фундамент ис-
ковой позиции УВО Минтранса России, и в решениях судов они часто 
выступают в качестве аксиомы. Но за прошедшее с 2017 г. время вне-
сены существенные изменения в законодательство о транспортной без-
опасности и поэтому сейчас вышеприведенные утверждения выглядят 
неубедительно.

В ряде решений судов проводится сравнение основных задач ве-
домственной охраны (ст. 2 ФЗ‑77) и основных задач обеспечения транс-
портной безопасности (ч. 2 ст. 2 ФЗ‑16). Результатом анализа становится  

2 См.: Решение Октябрьского районного суда г. Новороссийска Краснодарского края  
№ 2-4354/2019 2-536/2020 2-536/2020(2-4354/2019;)~М-5719/2019 М-5719/2019 от 30 ян-
варя 2020 г. по делу № 2-4354/2019 [Электронный ресурс] / Интернет-ресурс Судебные 
и нормативные акты РФ (СудАкт). – URL: https://sudact.ru/regular/doc/EIcRN87sXF5t/ 
?regular-txt=&regular-case_doc=+2-536%2F20&regular-lawchunkinfo=&regular-
date_from=&regular-date_to=&regular-workflow_stage=&regular-area=1001&regul
ar-court=Октябрьский+районный+суд+г.+Новороссийска+%28Краснодарский+-
край%29&regular-judge=Схудобенова+М.А.+%28Октябрьский+районный+суд+г.+ 
Новороссийска+%28Краснодарский+край%29%29&_=1620369989170 (дата обраще-
ния: 07.01.2023).

3 Там же.
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вывод о принципиальных отличиях, который часто формулируется в сле-
дующем виде: «Несмотря на формальную схожесть услуг по обеспе-
чению охраны Объекта от противоправных посягательств и защиты 
от актов незаконного вмешательства, нельзя их отождествлять и при-
водить к единому виду деятельности и услуг, в связи с тем, что охрана 
Объекта представляется более широким понятием, особенно осущест-
вляемая ведомственной охраной»4. Если посмотрим содержание сравни-
ваемых статей, то, конечно же, согласимся с таким выводом. Однако 
в таком сравнении кроется хитрость, на которую не обращают внимание 
прокурор и суд — приводится сравнение несравнимых вещей: основ 
правового статуса организации (ведомственной охраны) и основных за-
дач транспортной безопасности как юридического института. Поэтому, 
чтобы разобраться в вопросе, сравним ключевые элементы правово-
го статуса ведомственной охраны с правовым статусом ПТБ. С точки 
зрения ФЗ‑77 в редакции от 28.06.2022 «ведомственная охрана» — это 
форма организации ведомственных органов управления, сил и средств, 
предназначенных для защиты охраняемых объектов от противоправных 
посягательств, а не вид деятельности (ст. 1 ФЗ‑77). Основное предна-
значение ведомственной охраны — это защита охраняемых объектов 
(далее — защита объектов), а не их охрана.

«Положение о ведомственной охране Министерства транспорта 
Российской Федерации», утвержденное Постановлением Правительства РФ 
от 11.10.2001 № 743, подтверждает указанный вывод. При этом ПП‑743 вы-
деляет четыре вида охраны: физическая охрана объектов, охрана объектов 
с использованием технических средств охраны, охрана имущества при его 
транспортировке, комбинированная охрана, которые являются только спо-
собами защиты (п. 7). Использование в нем термина «охрана» интуитивно 
понятно, но юридически некорректно и неверно.

Согласно ФЗ‑77, в редакции от 28.06.2022 ведомственная охрана 
не осуществляет охрану объекта от противоправных посягательств и, со-
ответственно, не может оказывать услуги по его охране. Согласно за-

4 См.: Решение Октябрьского районного суда г. Новороссийска Краснодарского края  
№ 2-4354/2019 2-536/2020 2-536/2020(2-4354/2019;)~М-5719/2019 М-5719/2019 от 30 ян-
варя 2020 г. по делу № 2-4354/2019 [Электронный ресурс] / Интернет-ресурс Судебные 
и нормативные акты РФ (СудАкт). – URL: https://sudact.ru/regular/doc/EIcRN87sXF5t/ 
?regular-txt=&regular-case_doc=+2-536%2F20&regular-lawchunkinfo=&regular-
date_from=&regular-date_to=&regular-workflow_stage=&regular-area=1001&regul
ar-court=Октябрьский+районный+суд+г.+Новороссийска+%28Краснодарский+-
край%29&regular-judge=Схудобенова+М.А.+%28Октябрьский+районный+суд+г.+ 
Новороссийска+%28Краснодарский+край%29%29&_=1620369989170 (дата обраще-
ния: 07.01.2023).
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кону РФ от 11.03.1992 № 2487–1 «О частной детективной и охранной 
деятельности в Российской Федерации», охрана является целью частной 
охранной деятельности, и охранные услуги оказывают только частные 
охранные организации, а не ведомственная охрана. Указанные противо-
речия не остались незамеченными и Федеральным законом от 07.10.2022  
№ 395-ФЗ были внесены изменения в ФЗ‑77. В частности, ст. 1 ФЗ‑77 была 
дополнена основным понятием «охрана». Предназначением ведомственной 
охраны стала охрана объектов в целях предотвращения противоправных 
посягательств, а не защита охраняемых объектов от противоправных по-
сягательств. Охрана объектов в целях предотвращения противоправных 
посягательств также отнесена к основным задачам ведомственной охраны.

ФЗ‑77 в редакции от 07.10.2022 раскрывает понятие «охрана как де-
ятельность по обеспечению состояния защищенности объекта охраны 
(охраняемого объекта)», осуществляемая в целях решения задач, возло-
женных на ведомственную охрану, т. е. понятие «охрана» раскрывается 
через понятие «защита».

В  ФЗ‑77 появилось понятие «охрана». Согласно редакции  от 
07.10.2022 ведомственная охрана осуществляет охрану, а не защиту. 
Однако, что именно в результате изменилось в деятельности ведом-
ственной охраны, какие существенные изменения в правовом статусе 
ведомственной охраны влечет замена понятия «защита» на «охрана» 
абсолютно не понятно. На мой взгляд, ясности и однозначности введение 
нового понятие в ФЗ‑77 не добавило. Кроме того, не внесены изменения 
в ПП‑743, которое в части, касающейся основных задач ведомственной 
охраны, в настоящее время противоречит ФЗ‑77. При этом ПП‑743 отно-
сит охрану к способам защиты (см. п. 7), что коррелирует с толкованием 
понятий в Словаре русского языка С. И. Ожегова. Возможно, под терми-
ном «охрана» УВО Минтранса России имело в виду один из способов 
защиты объектов или их совокупность. Но непонятно, как можно срав-
нивать способы оказания услуги по защите объектов с услугой по защите 
от актов незаконного вмешательства.

Перейдем к сравнению административно-правовых статусов ведом-
ственной охраны и ПТБ. Согласно ст. 2 ФЗ‑77 в редакции от 07.10.2022, 
к основным задачам ведомственной охраны относятся охрана объек-
тов в целях предотвращения противоправных посягательств; обеспе-
чение на охраняемых объектах пропускного и  внутриобъектового 
режимов, предупреждение и пресечение преступлений и администра-
тивных правонарушений на охраняемых объектах. При этом в ходе 
рассмотрения вопроса необходимо учитывать, что в Словаре русского 
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языка С. И. Ожегова [24] понятие «защита» трактуется через глагол «за-
щитить», толкование которого по сути охватывает понятие «охрана».

Охрана объектов в целях предотвращения  
противоправных посягательств 

и обеспечение транспортной безопасности
Ч. 2 ст. 2 ФЗ‑77 определяет, что иные задачи на ведомственную ох-

рану могут быть возложены в соответствии с федеральными законами. 
Часть 7.1) ст. 1 ФЗ‑16 подразделения ведомственной охраны федеральных 
органов исполнительной власти в области транспорта, осуществляющие 
защиту ОТИ и ТС от АНВ, относит к ПТБ.

На основании ранее приведенных положений ФЗ‑77 и ФЗ‑16 и сде-
лан вывод о том, что «…охрана объекта представляется более широким 
понятием, особенно осуществляемая ведомственной охраной», т. е. ве-
домственная охрана обладает правовым статусом ПТБ и в дополнение 
к этому решает задачи, указанные в ст. 2 ФЗ‑77. На первый взгляд все 
логично, если не знать требования законодательства об обеспечении 
транспортной безопасности.

Российское законодательство не содержит определения деяния «про-
тивоправное посягательство». Попробуем сформулировать такое опреде-
ление. Согласно толкованию, приведенному в Словаре русского языка, 
«посягательство — это попытка причинить вред, ущерб кому‑нибудь 
или чему‑нибудь» [24, С. 401]. Таким образом, «противоправное пося-
гательство» — это попытка противоправного причинения вреда, ущерба.

Согласно ФЗ‑16 «акт незаконного вмешательства» — это противоправ-
ное действие (бездействие), в том числе террористический акт, угрожаю-
щее безопасной деятельности транспортного комплекса, повлекшее за со-
бой причинение вреда жизни и здоровью людей, материальный ущерб либо 
создавшее угрозу наступления таких последствий. Как видим, для АНВ 
также обязательна противоправность и причинение вреда, ущерба.

В данном случае без дополнительных объяснений ясно, что любое 
«противоправное посягательство» в отношении ОТИ или ТС потен-
циально угрожает безопасной деятельности транспортного комплекса. 
Вопрос в том, угрожает или нет конкретное посягательство или действие 
безопасной деятельности транспортного комплекса, а также не является 
ли для ведомственной охраны или ПТБ обстоятельством, влияющим 
на обязанности их работников и, как следствие, на их действия, так 
как они должны реагировать на любое посягательство или действие. 
Угрожало ли конкретное посягательство или действие безопасной де-
ятельности транспортного комплекса в большинстве случаев может 
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определить только СТИ или перевозчик. Поэтому при осуществлении 
ведомственной охраной защиты ОТИ или ТС угроза безопасной дея-
тельности транспортного комплекса является потенциальным признаком 
противоправного посягательства по умолчанию.

Как часто пишут в решениях судов, «иное толкование рассматри-
ваемых норм права противоречило бы целям создания ведомственной 
охраны»5. Вряд ли СТИ или перевозчик для удобства ведомственной 
охраны на конкретных ОТИ или ТС стал бы размещать специальную 
маркировку, свидетельствующую о том, что при противоправном пося-
гательстве на данный объект возникает угроза безопасной деятельности 
транспортного комплекса или указывал бы эти сведения во внутриобъ-
ектных инструкциях.

При буквальном толковании понятия «акт незаконного вмешатель-
ства» можно сделать вывод о том, что утверждение «…только наличие 
на Объекте ведомственной охраны способно обеспечить одновременно 
их защиту от противоправных посягательств в отношении материаль-
ных ценностей, хранящихся на объектах» не обосновано, так как защита 
от АНВ включает предотвращение материального ущерба. Предотвратить 
материальный ущерб без защиты материальных ценностей невозможно. 
Так что в части, касающейся защиты материальных ценностей, полно-
мочия ведомственной охраны и ПТБ одинаковы.

В дискуссиях можно услышать мнение о том, что компетенция 
ПТБ ограничена «Перечнем потенциальных угроз совершения акт не-
законного вмешательства в деятельность объект транспортной инфра-
структуры и транспортное средство». Это неверно, так как согласно 
п. 7.1 ст. 1 ФЗ‑16 основным предназначением ПТБ является защита 
ОТИ и ТС от любого АНВ, а не от поименованных Перечнем потенци-
альных угроз. Перечень потенциальных угроз используется при про-
ведении оценки уязвимости ОТИ и ТС6, разработке планов7 и паспор-
тов обеспечения транспортной безопасности8 , межведомственном  

5 См.: Решение Октябрьского районного суда г. Новороссийска Краснодарского  
края № 2-4354/2019 2-536/2020 2-536/2020 (2-4354/2019;)~М-5719/2019 М-5719/ 
2019 от 30 января 2020 г. по делу № 2-4354/2019.

6 См.: Приказ Минтранса России от 12.04.2010 № 87 «О порядке проведения оцен-
ки уязвимости объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств».

7 См.: Приказ Минтранса России от 11.02.2010 № 34 «Об утверждении Порядка 
разработки планов обеспечения транспортной безопасности объектов транспортной 
инфраструктуры и транспортных средств».

8 См.: Рекомендации по разработке паспортов обеспечения транспортной безо- 
пасности для транспортных средств морского и речного транспорта (утв. Росмор-
речфлотом).
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взаимодействии9, установлении уровней безопасности ОТИ и ТС10, яв-
ляется основанием для СТИ или перевозчика для применения допол-
нительных мер, предусмотренных планом или паспортом обеспечения 
транспортной безопасности11.

Таким образом, на основании ранее изложенного можно сделать 
вывод о том, что ПТБ как и ведомственная охрана защищают ОТИ и ТС 
от противоправных действий, которые могут нанести ему вред, ущерб 
и угрожают безопасной деятельности транспорта, т. е. иное толкование 
рассматриваемых норм права противоречит целям создания ПТБ.

Обеспечение пропускного и внутриобъектового режимов  
и обеспечение транспортной безопасности

Существует мнение, что обеспечение на охраняемых объек-
тах пропускного и  внутриобъектового режимов — это задача, ко-
торую может решить только ведомственная охрана (ст.  2 ФЗ‑77) 
или частные охранные организации (пп.  5 ч.  2 ст.  3 закона РФ 
от 11.03.1992 № 2487–1 «О частной детективной и охранной деятель-
ности в Российской Федерации»), ФЗ‑16 такую задачу ПТБ не ставит. 
Действительно, ФЗ‑16 такой задачи перед ПТБ не ставит, определяя 
только понятие «подразделение транспортной безопасности». Задачи 
ПТБ раскрываются подзаконными актами.

Так, например, пп. 29) п. 5 «Требований по обеспечению транс-
портной безопасности, в том числе требований к антитеррористической 
защищенности объектов (территорий), учитывающих уровни безопас-
ности для различных категорий объектов транспортной инфраструк-
туры морского и речного транспорта», утвержденных Постановлением 
Правительства РФ от 8.10.2020 № 1638, обязывает СТИ организовать про-
пускной и внутриобъектовый режимы на ОТИ в соответствии с утверж-

9 См.: Постановление Правительства РФ от 15.08.2018 № 943 «Об утверждении 
Правил взаимодействия федеральных органов исполнительной власти, органов го-
сударственной власти субъектов Российской Федерации, органов местного самоу-
правления, субъектов транспортной инфраструктуры и перевозчиков при проверке 
информации об угрозе совершения акта незаконного вмешательства на объекте 
транспортной инфраструктуры и (или) транспортном средстве».

10 См.: Постановление Правительства РФ от 29.12.2020 № 2344 «Об уровнях без-
опасности объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств и о по-
рядке их объявления (установления)».

11 Напр.: Постановление Правительства РФ от 8.10.2020 № 1638 «Об утвержде-
нии требований по обеспечению транспортной безопасности, в том числе требова-
ний к антитеррористической защищенности объектов (территорий), учитывающих 
уровни безопасности для различных категорий объектов транспортной инфраструк-
туры морского и речного транспорта».
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денным планом обеспечения транспортной безопасности ОТИ, в том 
числе установить единые виды постоянных и разовых пропусков в соот-
ветствии с Правилами допуска на объект транспортной инфраструктуры, 
приведенными в приложении к ПП‑1638. Правила определяют органи-
зацию пропускного и внутриобъектового режимов в целях обеспечения 
транспортной безопасности объект транспортной инфраструктуры.

В соответствии с пп. 3) п. 5 ПП‑1638 защита ОТИ в соответствии 
с планом обеспечения транспортной безопасности ОТИ осуществляется 
ПТБ. ПТБ включают специально оснащенные мобильные группы быстро-
го реагирования, круглосуточно выполняющие задачи по реагированию 
на нарушения внутриобъектового и пропускного режимов.

Таким образом, законодательство о транспортной безопасности 
однозначно и недвусмысленно обеспечение внутриобъектового и про-
пускного режимов относит к компетенции ПТБ. При этом обеспечение 
внутриобъектового и пропускного режимов — эта задача, являющаяся 
производной от задачи защиты от противоправных посягательств, и по-
ставленная для обеспечения ее решения.

Обеспечение пожарной безопасности  
и обеспечение транспортной безопасности

Пожарная безопасность в качестве задачи для ведомственной ох-
раны и ПТБ законами не выделяется, но пожар может быть следствием 
противоправного посягательства или АНВ. Поэтому позволим несколь-
ко замечаний по поводу встречающейся в решениях судов фразы «…
предупредить и пресечь административные правонарушения в области 
противопожарной безопасности, с учетом наличия полномочий по про-
верке соблюдения требований пожарной безопасности на охраняемых 
объектах (Приказ Минтранса России от 24.11.2008 № 192)…»12, которая, 
по видимому, должна укреплять исковую позицию ведомственной ох-
раны. В пользу приведенного аргумента свидетельствует также наличие 
в Приказе № 192 главы Х «Организация деятельности ведомственной 
охраны по проверке соблюдения требований пожарной безопасности 
на охраняемых объектах, которая регламентирует осуществление ве-
домственной охраной Минтранса России ведомственного пожарного 
контроля.

Вызывает вопрос, почему в качестве аргумента приводится ссылка 
на приказ Минтранса России, а не акты, обладающие более высокой 

12 См.: Решение Октябрьского районного суда г. Новороссийска Красно-
дарского края № 2-4354/2019 2-536/2020 2-536/2020(2-4354/2019;)~М-5719/2019 
М-5719/2019 от 30 января 2020 г. по делу № 2-4354/2019.
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юридической силой? Ответ прост. «Положение о ведомственной охра-
не Министерства транспорта Российской Федерации», в соответствии 
с п. 7 которого издан Приказ № 192 не затрагивает вопросов пожарной 
безопасности в общем, и «ведомственного пожарного контроля» в част-
ности.

Федеральный закон от 21.12.1994 № 69-ФЗ «О пожарной безопас-
ности» относит «ведомственный пожарный контроль» к деятельности 
ведомственной пожарной охраны, которой УВО Минтранса России 
не является. Необходимо обратить внимание на то, что «ведомствен-
ная пожарная охрана» и «ведомственная охрана» — это не одно и то 
же. Пожарные команды УВО Минтранса России имеют статус частной 
пожарной охраны. Таким образом, гл. Х Приказа № 192 противоречит 
действующему законодательству.

Приказ № 192 регламентирует вопросы внутренней организации УВО 
Минтранса России и создает для заказчиков услуги по защите объектов 
от противоправных посягательств механизм контроля качества предостав-
ляемой услуги. Включать или нет в договор с УВО Минтранса России 
на защиту объекта вопросы обеспечения пожарной безопасности — выбор 
заказчика услуги, а не его обязанность. Кратко поясним это.

В соответствии с ФЗ‑77 работники ведомственной охраны имеют 
право при выявлении нарушений, создающих на охраняемых объектах 
угрозу возникновения пожаров, принимать меры по пресечению указан-
ных нарушений и ликвидации указанных условий. Работники ведомствен-
ной охраны имеют право участвовать в установленном порядке в осу-
ществлении контроля соблюдения противопожарного режима и тушении 
пожаров. Следует обратить внимание на то, что ФЗ — 77 устанавливает 
права и обязанности только работников ведомственной охраны, т. е. ра-
ботников, непосредственно находящихся на постах, а не УВО Минтранса 
России как организации.

Из ранее приведенных прав и обязанностей не вытекают права 
УВО Минтранса России в области пожарной безопасности как органи-
зации и в том виде, как они представлены в Приказе № 192. Наоборот, 
ФЗ‑77 дает четко понять, что работники ведомственной охраны 
при исполнении своих обязанностей по пожарной безопасности на ох-
раняемом объекте руководствуются локальными актами заказчика. Так, 
ст. 1 ФЗ‑77 рассматривает выполнение лицами, находящимися на охра-
няемых объектах, требований пожарной безопасности, как часть внутри-
объектового режима.

Внутриобъектовый режим на ОТИ устанавливается СТИ. Согласно 
пп. 9 п. 5, ПП‑1638 СТИ обязан утвердить положение (инструкцию) 
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о внутриобъектовом режиме на ОТИ. Согласно пп. 29 п. 5 СТИ обя-
зан организовать внутриобъектовый режим на ОТИ. Приложение 
к ПП — 1638 «Правила допуска на объект транспортной инфраструк-
туры» определяют организацию внутриобъектового режима в целях 
обеспечения транспортной безопасности ОТИ. Пп. 3 п. 5 ПП‑1638 реа-
гирование на нарушения внутриобъектового режима относит к задачам 
групп быстрого реагирования ПТБ. В этой части ПП- 743 не противо-
речит ПП‑1638 и в его п. 12 отмечается, что инструкции о внутриобъ-
ектовом режиме утверждаются руководителями охраняемых объектов. 
Следовательно, никакой особой подтвержденной компетенцией в области 
ведомственного пожарного контроля УВО Минтранса России не обла-
дает. Реагирование на нарушения требований пожарной безопасности 
как части внутриобъетовового режима является задачей любого ПТБ, 
а не только УВО Минтранса России.

Необходимо отметить, что согласно Приказу № 192 деятельность 
ведомственной охраны по проверке соблюдения требований пожарной 
безопасности осуществляется УВО Минтранса России только на объ-
ектах, предусмотренных Приказом № 222. Именно ввиду этого обстоя-
тельства добавлена фраза о пожарной безопасности в рассматриваемое 
утверждение. Таким образом, УВО Минтранса России пытается обосно-
вать позицию о том, что на этих объектах только оно может заниматься 
проверкой соблюдения требований пожарной безопасности.

Однако ранее приведенным кратким анализом такая позиция опро-
вергается. Кроме того, нельзя согласиться с тезисом об обязательности 
охраны ОТИ, включенных в Приказ № 222, силами УВО Минтранса 
России, так как данный приказ является индивидуальным разрешитель-
ным правовым актом для УВО Минтранса России, конкретизирующим 
правовой статус УВО Минтранса России и не создающим правовых 
последствий для владельцев ОТИ. Исследование, на основании результа-
тов которого сделан такой вывод, опубликовано в электронном журнале 
«Транспортное право и безопасность» [23].

Предупреждение и пресечение преступлений  
и административных правонарушений  

и обеспечение транспортной безопасности
ФЗ‑77 в качестве основной задачи ведомственной охраны рассма-

тривает предупреждение и пресечение преступлений и административ-
ных правонарушений на охраняемых объектах. ФЗ‑16 перед ПТБ ставит 
задачу обеспечения защиты ОТИ и ТС от АНВ.
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Несмотря на то, что формулировки задач разные, их толкование 
практически идентично. Учитывая, что затронутые темы сами по себе 
являются предметами многих публикаций, рассмотрим лишь отдельные 
положения теории. Так, в Словаре русского языка С. И. Ожегова глагол 
«защитить» означает оградить от посягательств, от враждебных действий, 
от опасности» и предохранить, обезопасить от чего‑нибудь, а слово «пре-
сечь» означает прекратить, остановить силой, резким вмешательством 
[24, с. 160, 411].

Ст. 14 УК РФ признает преступлением виновно совершенное об-
щественно опасное деяние, запрещенное УК РФ под угрозой наказания. 
При этом В. П. Ревин обращает внимание на то, что «преступлению всегда 
присущ признак противоправности» [34, с. 100]. Согласно ст. 2.1. КоАП, 
административным правонарушением признается противоправное, ви-
новное действие (бездействие) физического или юридического лица, 
за которое КоАП или законами субъектов Российской Федерации об ад-
министративных правонарушениях установлена административная ответ-
ственность. В. Л. Кулатов в курсе лекций по теории государства и права 
отмечает, что всякое деяние человека квалифицируется как правонару-
шение при условии его общественной опасности: «Противоправность 
является юридическим выражением общественной опасности деяния, 
его вредности для общества» [28, С. 583], определяя правонарушение 
«как виновное, противоправное действие (бездействие) лица, причиня-
ющее вред обществу, государству или отдельным лицам» [28, С. 584].

Изложенные ранее определения и выводы объединяет ст. 2 Феде-
рального закона от 23.06.2016 № 182-ФЗ «Об основах системы профи-
лактики правонарушений в Российской Федерации», которая правона-
рушение раскрывает как преступление или административное правона-
рушение, представляющие собой противоправное деяние (действие, без-
действие), влекущее уголовную или административную ответственность. 
Таким образом, в части пресечения преступлений и административных 
правонарушений задачи ведомственной охраны и ПТБ одинаковы.

УК РФ (ст. 2) и КоАП (ст. 1.2) предупреждение преступлений и ад-
министративных правонарушений, соответственно, относят к своим зада-
чам. ФЗ‑182 к субъектам профилактики правонарушений УВО Минтранса 
России не относит. С учетом этого компетенция УВО Минтранса России 
в части предупреждения преступлений и административных правона-
рушений не отличается от компетенции иных лиц, участвующих в про-
филактике правонарушений, включая ПТБ, и в соответствии правами, 
предоставленными ст. 13 ФЗ‑182, может быть реализована в следующих 
формах: правовое просвещение и правовое информирование; социальная 
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адаптация; ресоциализация; социальная реабилитация; помощь лицам, 
пострадавшим от правонарушений или подверженным риску стать та-
ковыми.

Выводы. ПТБ, как и ведомственная охрана, защищают ОТИ или ТС 
от противоправных действий, которые могут нанести ему вред, ущерб 
и угрожают безопасной деятельности транспорта, включая защиту ма-
териальных ценностей. Обеспечение внутриобъектового и пропускного 
режимов относится к компетенции любого ПТБ, а не только ведомствен-
ной охраны.

Реагирование на нарушения требований пожарной безопасности 
как части внутриобъектового режима — задача как ведомственной ох-
раны, так и ПТБ. Компетенция ведомственной охраны в части пред-
упреждения и пресечения преступлений и административных право-
нарушений не отличается от компетенции ПТБ. Основные элементы 
административно-правовых статусов подразделений ведомственной ох-
раны и ПТБ в части, касающейся защиты ОТИ и ТС от противоправных 
посягательств и от АНВ, являются одинаковыми.

Противоправные посягательства в сфере транспорта, по сути, со-
ставляют понятие акта незаконного вмешательства. Защиту ОТИ и ТС 
от противоправных посягательств и защиту ОТИ и ТС от АНВ не только 
можно, но и правильно отождествлять и приводить к единому виду дея-
тельности и услуг и относить к компетенции подразделений транспортной 
безопасности. Однако сложившаяся ситуация содержит положительный 
потенциал как для правотворчества, так и для правоприменения.

Приведем необходимые разъяснения. ФЗ‑16 определяет понятие 
«акт незаконного вмешательства». Ч. 1 ст. 4 ФЗ‑16 возлагает обеспе-
чение транспортной безопасности ОТИ и ТС на СТИ и перевозчиков. 
Государство через юридический институт транспортной безопасности ре-
гулирует общественные отношения исключительно в части, касающейся 
АНВ, имеющих в основном признаки объективной стороны террористи-
ческого акта. Следовательно, обеспечить защиту ОТИ и ТС от всех иных 
АНВ — это обязанность СТИ и перевозчиков (ч. 1. ст. 4 ФЗ‑16), предпи-
санная государством. При этом ФЗ‑16 не устанавливает требования в ча-
сти защиты ОТИ и ТС от иных АНВ и не определяет конкретные меры 
по обеспечению транспортной безопасности в этой части. Значит, госу-
дарство дозволяет СТИ и перевозчикам самостоятельно планировать и ре-
ализовывать меры по защите ОТИ и ТС от иных АНВ. Подкрепляет такой 
вывод также и Правительство РФ, которое 25.10.2021 г. внесло измене-
ния в прил. 1 к Постановлению Правительства РФ от 14.08.1992 № 587. 
Пп. 22 прил. 1 ОТИ и ТС, защита которых от АНВ осуществляется ПТБ 
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в соответствии с ФЗ‑16, включены в перечень объектов, на которые 
частная охранная деятельность не распространяется.

Следует напомнить, что ПТБ, согласно ФЗ‑16, имеет всего одну 
задачу — защитить ОТИ и ТС от АНВ. Если все противоправные деяния 
в отношении ОТИ и ТС, не имеющие признаков объективной стороны 
террористического акта, не квалифицированы как АНВ, то ПТБ просто 
не смогут защитить ОТИ и ТС, так как такие противоправные деяния 
не будут относиться к их компетенции, а принимаемые ими меры по их 
предотвращению и пресечению будут незаконными.

Схожее переосмысление взглядов на суть транспортной без-
опасности происходит и  за рубежом. Согласно австралийскому 
«Законопроекту о внесении поправок в законы о транспортной безопас-
ности», киберинцидент планируется рассматривать как незаконное вме-
шательство. Законопроект направлен на создание системы управления 
рисками всех видов опасностей (all hazards). Понятие «все опасности» 
включает опасности, вызванные деятельностью человека, или природ-
ные явления, которые могут представлять угрозу для функционирова-
ния и безопасности участника транспортной отрасли. Законопроектом 
предлагается ввести понятие «оперативное вмешательство» (operational 
interference), которое охватывает более широкую сферу вмешательств, 
чем незаконное вмешательство, но не включает незаконное вмеша-
тельство.

Подведем итоги. Норма по административно-правовому регули-
рованию общественных отношений, связанных с защитой ОТИ и ТС 
от АНВ, потенциальная угроза совершения которых прямо не определена 
в соответствии с п. 2 ч. 2 ст. 2 ФЗ‑16, содержится в предписании СТИ 
и перевозчикам, предусмотренным ч. 1 ст. 4 ФЗ‑16, о возложении на них 
обеспечения транспортной безопасности ОТИ и ТС.

В целях добросовестного исполнения предписания закона СТИ и пе-
ревозчики имеют право своими локальными актами определить перечень 
АНВ, угрожающих безопасности конкретного ОТИ и ТС, и самостоя-
тельно принять необходимые меры для организации защиты ОТИ и ТС 
от них. В рамках принимаемых мер СТИ и перевозчики вправе поставить 
задачу привлекаемому или сформированному ПТБ о защите ОТИ и ТС 
от указанных АНВ.

Несмотря на новизну предлагаемый подход вносит ясность и опре-
деленность в административно-правовое регулирование общественных 
отношений, связанных с обеспечением защиты ОТИ и ТС от АНВ. В слу-
чае поддержки со стороны законодательной и исполнительной власти 
он не потребует серьезных изменений в действующие нормативные 



правовые акты, включая ФЗ‑16. Вместе с тем административно-правовое 
предписание, содержащееся в ч. 1 ст. 4 ФЗ‑16, целесообразно дополнить 
соответствующим административно-правовым дозволением.

Выводы
1. Транспортная безопасность как административно-правовая кате-

гория является видом национальной безопасности РФ и находится в веде-
нии РФ. Предмет её правового регулирования представляют правоотно-
шения в транспортной сфере, связанные с безопасностью от незаконного 
вмешательства. Вовне она проявляется в виде состояния защищенности 
транспорта от незаконного вмешательства, которое представляет собой 
главную цель транспортной безопасности и составляет ее социальная 
ценность.

Незаконное вмешательство в  деятельность транспорта 
как административно-правовое явление представляет собой любое про-
тивоправное воздействие на деятельность транспорта, угрожающее его 
безопасной деятельности и область компетенции подразделений транс-
портной безопасности.

Для повышения эффективности защиты незаконное вмешательство 
в деятельность транспорта целесообразно законодательно разделить 
на две группы исходя из источника установления обязанности или права.

Первую группу составляют виды незаконного вмешательства 
в деятельность транспорта, обязанность защиты транспорта от которых 
возлагается государством на субъекты транспортной инфраструктуры 
и перевозчиков. Исчерпывающий перечень видов такого незаконного 
вмешательства определяется государством.

Вторую группу составляют виды незаконного вмешательства 
в деятельность транспорта, защита транспорта от которых является 
правом субъектов транспортной инфраструктуры и перевозчиков, а не 
обязанностью. В случае реализации указанного права субъекты транс-
портной инфраструктуры и перевозчики самостоятельно определяют 
перечень видов незаконного вмешательства в деятельность транспорта 
применительно к конкретному объекту транспортной инфраструктуры 
или транспортному средству.
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Глава 2. СИСТЕМА СУБЪЕКТОВ ОБЕСПЕЧЕНИЯ 
ТРАНСПОРТНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ

2.1. Субъекты обеспечения транспортной безопасности 
и их правовой статус

Система субъектов обеспечения транспортной безопасности об-
ладает полисубъектностью, характерной для административного права 
в целом. Ее образуют Правительство Российской Федерации, Минтранс 
России, Минстрой России, Минздрав России, Минобрнауки России, 
Минпросвещения России, ФСБ России, МВД России, Росгвардия, 
Ространснадзор, а также компетентные органы в области обеспечения 
транспортной безопасности (подведомственные Минтрансу России агент-
ства), субъекты транспортной инфраструктуры и перевозчики, иные субъ-
екты, приравненные в обязанностях к СТИ (капитаны морских портов), 
специализированные организации в области обеспечения транспорт-
ной безопасности, образовательные организации, органы аттестации 
и аттестующие организации, федеральные органы по сертификации, 
органы по сертификации, испытательные лаборатории, подразделения 
транспортной безопасности и лица, входящие в состав сил обеспечения 
транспортной безопасности.

Место каждого субъекта или группы субъектов в указанной системе 
определим при помощи применения инструментального подхода, в рам-
ках которого функция понимается как один из общих способов органи-
зации, административного воздействия исполнительной власти на под-
властных (исходя из общих функций управления). Согласно Д. Н. Бахраху, 
функции представляют собой типичные способы информационного вза-
имодействия между субъектами и объектами социального управления. 
Это устойчивые, относительно самостоятельные, специализированные 
виды административной деятельности вообще. Каждая общая функция 
объективно необходима. Они отличаются друг от друга непосредствен-
ной целью, содержанием, процедурами осуществления, используемой 
информацией [5].
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Функция нормативного регулирования
Правительство Российской Федерации, Минтранс России, Минстрой 

России, Минздрав России, Минобрнауки России, Минпросвещения России, 
ФСБ России, МВД России, Росгвардия в данной системе составляют блок 
ФОИВ, реализующих функцию нормативного регулирования в области 
обеспечения транспортной безопасности. Центральное место в этом блоке 
занимают Правительство РФ и Минтранс России.

К компетенции Правительства РФ относится нормативное регули-
рование базовых вопросов, касающихся организации обеспечения транс-
портной безопасности. Указанную функцию Правительство РФ решает 
двумя способами: уполномочивает ФОИВ и определяет (устанавливает) 
требования и особенности, порядки (правила), перечни, ОТИ и ТС. Так, 
Правительство РФ

уполномочивает:
–  ФОИВ осуществлять функции по оказанию государственных услуг 

в области обеспечения транспортной безопасности13;
–  ФОИВ на создание единой государственной информационной 

системы обеспечения транспортной безопасности, являющаяся собствен-
ностью Российской Федерации;

–  ФОИВ устанавливать порядок формирования и ведения автомати-
зированных централизованных баз персональных данных о пассажирах 
и персонале (экипаже) транспортных средств, а также предоставления 
содержащихся в них данных;

–  федеральный орган исполнительной власти на осуществление фе-
дерального государственного контроля (надзора) в области транспортной 
безопасности. Утверждает положение о осуществляется уполномоченным 
Правительством Российской Федерации федеральном государственном 
контроле (надзоре) в области транспортной безопасности14;

устанавливает требования:
–  по обеспечению транспортной безопасности по видам транспорта, 

в том числе требования к антитеррористической защищенности объектов 

13 Напр.: Об утверждении Положения о Федеральном агентстве морского и речно-
го транспорта [Электронный ресурс] : Постановление Правительства РФ от 23.07.2004  
№ 371 :  ред. от 13.05.2020 // Справочная информационная система «Консультант Плюс».  
ИБ: Законодательство / Российское законодательство (версия Проф).

14 См.: Об утверждении Положения о федеральном государственном контроле 
(надзоре) в области транспортной безопасности и признании утратившими силу неко-
торых актов Правительства Российской Федерации и отдельных положений некоторых 
актов Правительства Российской Федерации [Электронный ресурс] : Постановление 
Правительства РФ от 29.06.2021 № 1051 // Справочная информационная система 
«Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское законодательство (версия 
Проф).
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(территорий), учитывающие уровни безопасности, для различных кате-
горий ОТИ и для ОТИ, не подлежащих категорированию;

–  по обеспечению транспортной безопасности, учитывающие уров-
ни безопасности, для ТС по видам транспорта;

–  по обеспечению транспортной безопасности ОТИ по видам 
транспорта на этапе их проектирования и строительства;

–  по обеспечению транспортной безопасности объектов (зданий, 
строений, сооружений), не являющихся ОТИ и расположенных на зе-
мельных участках, прилегающих к ОТИ и расположенных в границах 
охранных зон таких ОТИ, учитывающие уровни безопасности;

–  по соблюдению транспортной безопасности для физических лиц, 
следующих либо находящихся на ОТИ или ТС, по видам транспорта, 
а также в зонах безопасности, установленных вокруг отдельных судов 
и (или) иных плавучих средств с ядерным реактором либо судов и (или) 
иных плавучих средств, транспортирующих ядерные материалы, объектов 
транспортной инфраструктуры,

а также определяет:
–  требования к функциональным свойствам технических средств 

обеспечения транспортной безопасности и порядок их сертифика-
ции15;

–  особенности защиты от АНВ ОТИ, вокруг которых устанавлива-
ются зоны безопасности16;

–  особенности оснащения транспортных средств воздушного 
транспорта системами видеонаблюдения, а также сроки и этапность их 
ввода в эксплуатацию;

–  особенности обеспечения транспортной безопасности во внутрен-
них морских водах, в территориальном море, исключительной экономиче-
ской зоне, на континентальном шельфе Российской Федерации установок 
и сооружений, создаваемых на основе морской плавучей (передвижной) 
платформы;

15 См.: Об утверждении требований к функциональным свойствам технических 
средств обеспечения транспортной безопасности и Правил обязательной сертифи-
кации технических средств обеспечения транспортной безопасности [Электронный 
ресурс] : Постановление Правительства РФ от 26.09.2016 № 969 : ред. от 17.04.2021// 
Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / 
Российское законодательство (версия Проф).

16 См.: Об утверждении особенностей защиты от актов незаконного вмеша-
тельства объектов транспортной инфраструктуры, вокруг которых устанавливают-
ся зоны безопасности [Электронный ресурс] : Постановление Правительства РФ 
от 29.09.2020 № 1566 // Справочная информационная система «Консультант Плюс». 
ИБ: Законодательство / Российское законодательство (версия Проф).
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–  определяет порядок аккредитации юридических лиц в качестве 
аттестующих организаций 17;

устанавливает:
–  порядок аккредитации юридических лиц в качестве специализиро-

ванных организаций в области обеспечения транспортной безопасности 18;
–  порядок выдачи специальных разрешений портам, которые рас-

положены на внутренних водных путях и в которых осуществляются 
посадка (высадка) пассажиров и (или) перевалка грузов повышенной 
опасности;

–  порядок допуска судов, используемые на внутренних водных пу-
тях для перевозки пассажиров и (или) для перевозки грузов повышенной 
опасности;

–  порядок взаимодействия федеральных органов исполнительной 
власти, органов государственной власти субъектов Российской Федерации, 
органов местного самоуправления, СТИ и перевозчиков при проверке 
информации об угрозе совершения АНВ на ОТИ и (или) ТС 19;

–  порядок обращения со сведениями о результатах проведенной 
оценки уязвимости ОТИ, судов ледокольного флота, используемых 
для проводки по морским путям, судов, в отношении которых применя-
ются правила торгового мореплавания и требования в области охраны 
судов и портовых средств, установленные международными договорами 
Российской Федерации, а также со сведениями, содержащимися в планах 

17 См.: Об утверждении Правил аккредитации юридических лиц для проведения 
проверки в целях принятия органами аттестации решения об аттестации сил обе-
спечения транспортной безопасности, а также для обработки персональных данных 
отдельных категорий лиц, принимаемых на работу, непосредственно связанную 
с обеспечением транспортной безопасности, или осуществляющих такую работу 
[Электронный ресурс] : Постановление Правительства РФ от 30.07.2014 № 725 : 
ред. от 10.10.2020 // Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: 
Законодательство / Российское законодательство (версия Проф).

18 См.: Об утверждении Правил аккредитации юридических лиц для проведения 
оценки уязвимости объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств 
[Электронный ресурс] : Постановление Правительства РФ от 31.03.2009 № 289 : ред. 
от 15.09.2020 // Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: 
Законодательство / Российское законодательство (версия Проф).

19 См.: Об утверждении Правил взаимодействия федеральных органов исполни-
тельной власти, органов государственной власти субъектов Российской Федерации, 
органов местного самоуправления, субъектов транспортной инфраструктуры и пере-
возчиков при проверке информации об угрозе совершения акта незаконного вмеша-
тельства на объекте транспортной инфраструктуры и (или) транспортном средстве 
[Электронный ресурс] : Постановление Правительства РФ от 15.08.2018 № 943 // 
Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / 
Российское законодательство (версия Проф).



74

и паспортах обеспечения транспортной безопасности ОТИ и (или) ТС, 
которые являются информацией ограниченного доступа 20;

–  порядок категорирования и установления количества категорий 
объектов транспортной инфраструктуры 21;

–  порядок утверждения типовых форм паспортов обеспечения транс-
портной безопасности ОТИ и обеспечения транспортной безопасности 
ТС по видам транспорта;

–  порядок проверки сведений в отношении лиц, принимаемых 
на работу, непосредственно связанную с обеспечением транспортной 
безопасности, или выполняющих такую работу;

–  порядок аттестации СОТБ;
–  порядок формирования и ведения реестра органов аттестации;
–  порядок формирования и ведения реестра аттестующих органи-

заций;
–  порядок формирования и ведения реестра аккредитованных под-

разделений транспортной безопасности;
–  порядок формирования и ведения реестра выданных свидетельств 

об аттестации сил обеспечения транспортной безопасности22;

20 См.: Об утверждении Правил обращения со сведениями о результатах прове-
денной оценки уязвимости объектов транспортной инфраструктуры, судов ледоколь-
ного флота, используемых для проводки по морским путям, судов, в отношении кото-
рых применяются правила торгового мореплавания и требования в области охраны 
судов и портовых средств, установленные международными договорами Российской 
Федерации, а также со сведениями, содержащимися в планах и паспортах обеспечения 
транспортной безопасности объектов транспортной инфраструктуры и (или) транс-
портных средств, которые являются информацией ограниченного доступа, и Правил 
проверки субъектом транспортной инфраструктуры сведений в отношении лиц, при-
нимаемых на работу, непосредственно связанную с обеспечением транспортной без-
опасности, или выполняющих такую работу [Электронный ресурс] : Постановление 
Правительства РФ от 24.11.2015 № 1257 : ред. от 22.05.2020 // Справочная информаци-
онная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское законодатель-
ство (версия Проф).

21 См.: Об утверждении Правил категорирования и установления количества кате-
горий объектов транспортной инфраструктуры [Электронный ресурс] : Постановление 
Правительства РФ от 03.10.2020 № 1595 // Справочная информационная система 
«Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское законодательство (версия 
Проф).

22 См.: Об утверждении правил формирования и ведения реестра органов атте-
стации, реестра аттестующих организаций, реестра аккредитованных подразделений 
транспортной безопасности, реестра выданных свидетельств об аттестации сил обеспе-
чения транспортной безопасности, а также предоставления содержащихся в нем дан-
ных [Электронный ресурс] : Постановление Правительства РФ от 30.06.2014 № 600 // 
Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / 
Российское законодательство (версия Проф).
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определяет:
–  порядок установления границ и конфигурации (пространственного 

очертания границ) зон безопасности вокруг отдельных ОТИ и границ зон 
безопасности вокруг отдельных судов и (или) иных плавучих средств 
с ядерным реактором либо судов и (или) иных плавучих средств, транс-
портирующих ядерные материалы;

–  порядок финансового обеспечения реализации особенностей за-
щиты отдельных ОТИ от АНВ;

–  правила приобретения, хранения, ношения, учета, ремонта 
и уничтожения специальных средств, электрошоковых устройств и ис-
кровых разрядников и виды, типы и модели служебного огнестрель-
ного оружия, патроны к нему, специальные средства, электрошоковые 
устройства и искровые разрядники, нормы обеспечения ими работни-
ков ПТБ;

устанавливает перечень:
–  участков автомобильных дорог, железнодорожных и внутренних 

водных путей, вертодромов, посадочных площадок, а также обеспечива-
ющих функционирование транспортного комплекса зданий, сооружений 
и помещений для обслуживания пассажиров и транспортных средств, 
погрузки, разгрузки и хранения грузов повышенной опасности и (или) 
опасных грузов, на перевозку которых требуется специальное разреше-
ние, являющихся объектами транспортной инфраструктуры 23;

–  перечень уровней безопасности и порядок их объявления при из-
менении степени угрозы совершения АНВ в деятельность транспортного 
комплекса 24;

–  перечень работ, непосредственно связанных с обеспечением транс-
портной безопасности;

23 См.: Об определении участков автомобильных дорог, железнодорожных и вну-
тренних водных путей, вертодромов, посадочных площадок, а также обеспечиваю-
щих функционирование транспортного комплекса зданий, сооружений и помещений 
для обслуживания пассажиров и транспортных средств, погрузки, разгрузки и хране-
ния грузов повышенной опасности и (или) опасных грузов, на перевозку которых тре-
буется специальное разрешение, являющихся объектами транспортной инфраструкту-
ры, и признании утратившими силу актов и отдельных положений актов Правительства 
Российской Федерации [Электронный ресурс] : Постановление Правительства РФ 
от 15.09.2020 № 1442 // Справочная информационная система «Консультант Плюс». 
ИБ: Законодательство / Российское законодательство (версия Проф).

24 См.: Об уровнях безопасности объектов транспортной инфраструктуры и транс-
портных средств и о порядке их объявления (установления) [Электронный ресурс] : 
Постановление Правительства РФ от 29.12.2020 № 2344 // Справочная информацион-
ная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское законодатель-
ство (версия Проф).
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определяет ОТИ и ТС:
–  объекты инфраструктуры внеуличного транспорта, являющиеся 

объектами транспортной инфраструктуры 25;
–  воздушные суда авиации общего назначения, включаемые в по-

нятие «транспортные средства» ФЗ‑16 26;
–  ОТИ и ТС, обеспечение транспортной безопасности которых осу-

ществляется исключительно федеральными органами исполнительной 
власти;

–  отдельные суда и (или) иные плавучие средства с ядерным реак-
тором либо суда и (или) иные плавучие средства, транспортирующие 
ядерные материалы, объекты транспортной инфраструктуры, вокруг 
которых устанавливаются зоны безопасности 27.

Кроме того, Правительство РФ устанавливает этапы и сроки реали-
зации требований по обеспечению транспортной безопасности, установ-
ленных ч. 1 ст. 8 ФЗ‑16, в части оснащения техническими средствами 
обеспечения транспортной безопасности ОТИ дорожного хозяйства, рас-
положенных на федеральных автомобильных дорогах, ОТИ воздушного 
транспорта, обеспечение транспортной безопасности которых осущест-
вляется организациями, находящимися в ведении ФОИВ, ОТИ, находя-
щихся в собственности открытого акционерного общества «Российские 
железные дороги» или используемых этим обществом на ином законном 
основании, а также судоходных гидротехнических сооружений, которые 
расположены на внутренних водных путях.

Роль Минтранса России в нормативном регулировании обеспече-
ния транспортной безопасности не менее значима, чем Правительства 
РФ. Во-первых, к компетенции Минтранса России отнесена подготовка 
большого количества проектов нормативных актов, которые согласно 

25 См.: Об утверждении перечня объектов инфраструктуры внеуличного транспор-
та (в части метрополитенов), являющихся объектами транспортной инфраструктуры 
[Электронный ресурс] : Постановление Правительства РФ от 22.12.2018 № 1636 // 
Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / 
Российское законодательство (версия Проф).

26 См.: О воздушных судах авиации общего назначения, относимых к транспорт-
ным средствам в соответствии с Федеральным законом «О транспортной безопасно-
сти» [Электронный ресурс] : Постановление Правительства РФ от 01.08.2020 № 1157 // 
Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / 
Российское законодательство (версия Проф).

27 См.: Об определении объектов транспортной инфраструктуры, вокруг кото-
рых устанавливаются зоны безопасности [Электронный ресурс] : Постановление 
Правительства РФ от 03.06.2020 № 814 // Справочная информационная система 
«Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское законодательство (версия 
Проф).
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ФЗ‑16 принимает Правительство РФ. Так, Минтранс России представляет 
в Правительство РФ следующие порядки и требования:

–  порядок аккредитации компетентными органами в области обе-
спечения транспортной безопасности юридических лица в качестве ат-
тестующих организаций;

–  порядок выдачи специальных разрешений портам, которые распо-
ложены на внутренних водных путях и в которых осуществляются посадка 
(высадка) пассажиров и (или) перевалка грузов повышенной опасности;

–  порядок допуска судов, используемые на внутренних водных пу-
тях для перевозки пассажиров и (или) для перевозки грузов повышенной 
опасности;

–  порядок взаимодействия федеральных органов исполнитель-
ной власти, органов государственной власти субъектов Российской 
Федерации, органов местного самоуправления, субъектов транспортной 
инфраструктуры и перевозчиков при проверке информации об угрозе 
совершения АНВ на ОТИ и (или) ТС;

–  порядок аттестации СОТБ;
–  правила приобретения, хранения, ношения, учета, ремонта  

и  уничтожения специальных средств, электрошоковых устройств  
и искровых разрядников и виды, типы и модели служебного огнестрель-
ного оружия, патроны к нему, специальные средства, электрошоковые 
устройства и искровые разрядники, нормы обеспечения ими работников 
подразделений транспортной безопасности;

–  отдельные суда и (или) иные плавучие средства с ядерным реак-
тором либо суда и (или) иные плавучие средства, транспортирующие 
ядерные материалы, объекты транспортной инфраструктуры, вокруг 
которых устанавливаются зоны безопасности;

–  особенности защиты отдельных судов и (или) иных плавучих 
средств с ядерным реактором либо судов и (или) иных плавучих средств, 
транспортирующих ядерные материалы, ОТИ, вокруг которых устанав-
ливаются зоны безопасности, от актов незаконного вмешательства;

–  особенности обеспечения транспортной безопасности во внутрен-
них морских водах, в территориальном море, исключительной экономиче-
ской зоне, на континентальном шельфе Российской Федерации установок 
и сооружений, создаваемых на основе морской плавучей (передвижной) 
платформы;

–  требования по обеспечению транспортной безопасности по видам 
транспорта, в том числе требования к антитеррористической защищенно-
сти объектов (территорий), учитывающие уровни безопасности, для раз-
личных категорий ОТИ и для ОТИ, не подлежащих категорированию;
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–  требования по обеспечению транспортной безопасности, учиты-
вающие уровни безопасности, для ТС по видам транспорта;

–  требования по обеспечению транспортной безопасности ОТИ 
по видам транспорта на этапе их проектирования и строительства;

–  требования по обеспечению транспортной безопасности объектов 
(зданий, строений, сооружений), не являющихся ОТИ и расположенных 
на земельных участках, прилегающих к ОТИ и расположенных в грани-
цах охранных зон таких ОТИ, учитывающие уровни безопасности;

–  требования по соблюдению транспортной безопасности для фи-
зических лиц, следующих либо находящихся на ОТИ или ТС, по ви-
дам транспорта, а также в зонах безопасности, установленных вокруг 
отдельных судов и (или) иных плавучих средств с ядерным реактором 
либо судов и (или) иных плавучих средств, транспортирующих ядерные 
материалы, объектов транспортной инфраструктуры.

Также Минтранс России представляет в Правительство РФ воз-
душные суда авиации общего назначения, являющиеся транспортными 
средствами для целей ФЗ‑16. К исключительной компетенции Минтранса 
России отнесено определение (установление):

–  порядка проведения оценки уязвимости ОТИ, судов ледокольного 
флота, используемых для проводки по морским путям, судов, в отноше-
нии которых применяются правила торгового мореплавания и требования 
в области охраны судов и портовых средств, установленные междуна-
родными договорами Российской Федерации28;

–  порядка установления критериев категорирования ОТИ29;
–  порядка ведения реестра ОТИ и ТС 30;
–  порядка разработки планов обеспечения транспортной безопасно-

сти ОТИ и (или) судов ледокольного флота, используемых для проводки 

28 См.: О Порядке проведения оценки уязвимости объектов транспортной инфра-
структуры, судов ледокольного флота, используемых для проводки по морским путям, 
судов, в отношении которых применяются правила торгового мореплавания и требо-
вания в области охраны судов и портовых средств, установленные международными 
договорами Российской Федерации [Электронный ресурс] : Приказ Минтранса России 
от 01.11.2021 № 370 // Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: 
Законодательство / Российское законодательство (версия Проф).

29 См.: О Порядке установления критериев категорирования объектов транспорт-
ной инфраструктуры [Электронный ресурс] : Приказ Минтранса России от 07.09.2020 
№ 358 // Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: Законо-
дательство / Российское законодательство (версия Проф). 

30 См.: Об утверждении Порядка ведения реестра объектов транспортной инфра-
структуры и транспортных средств [Электронный ресурс] : Приказ Минтранса России 
от 15.09.2020 № 377 // Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: 
Законодательство / Российское законодательство (версия Проф). 
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по морским путям, судов, в отношении которых применяются правила 
торгового мореплавания и требования в области охраны судов и порто-
вых средств, установленные международными договорами Российской 
Федерации 31;

–  порядка передачи с технических средств обеспечения транспорт-
ной безопасности подразделениям в служебные помещения на ОТИ, 
предоставленные (переданные) территориальным органам и (или) подраз-
делениям ФСБ России, МВД России и Ространснадзора для выполнения 
задач на ОТИ в соответствии с установленными полномочиями;

–  порядка подготовки сил обеспечения транспортной безопасности 32, 33;
–  порядка аккредитации юридических лиц в качестве подразделений 

транспортной безопасности и требования к ним 34;
–  правил проведения досмотра, дополнительного досмотра и по-

вторного досмотра в целях обеспечения транспортной безопасности 35;
–  требований к знаниям, умениям, навыкам сил обеспечения транс-

портной безопасности, личностным (психофизиологическим) качествам, 

31 См.: Об утверждении Порядка разработки планов обеспечения транспортной 
безопасности объектов транспортной инфраструктуры и (или) судов ледокольного 
флота, используемых для проводки по морским путям, судов, в отношении которых 
применяются правила торгового мореплавания и требования в области охраны су-
дов и портовых средств, установленные международными договорами Российской 
Федерации  [Электронный ресурс] : Приказ Минтранса России от 02.07.2021 № 225 // 
Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / 
Российское законодательство (версия Проф).   

32 См.: Об утверждении Порядка подготовки сил обеспечения транспортной 
безопасности [Электронный ресурс] : Приказ Минтранса России от 31.07.2014 
№ 212 // Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: Законо-
дательство / Российское законодательство (версия Проф).  

33 См.: Об утверждении Порядка подготовки сил обеспечения транспортной 
безопасности [Электронный ресурс] : Приказ Минтранса России от 12.07.2021 
№ 232 // Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: Законо-
дательство / Российское законодательство (версия Проф).

34 См.: Об утверждении Порядка аккредитации юридических лиц в качестве под-
разделений транспортной безопасности и требований к ним [Электронный ресурс] : 
Приказ Минтранса России от 01.04.2015 № 145 : ред. от 02.03.2017 // Справочная ин-
формационная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское зако-
нодательство (версия Проф).   

35 См.: Правила проведения досмотра, дополнительного досмотра, повторного до-
смотра в целях обеспечения транспортной безопасности [Электронный ресурс] : Приказ 
Минтранса России от от 23.07.2015 № 227 : ред. от 07.09.2020 // Справочная информаци-
онная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское законодатель-
ство (версия Проф).
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уровню физической подготовки отдельных категорий сил обеспечения 
транспортной безопасности 36;

–  особенностей оценки уязвимости акватории морского порта;
–  зданий, строений, сооружений, обеспечивающих управление 

транспортным комплексом, его функционирование, используемых ФОИВ 
в области транспорта, их территориальных органов и подведомственных 
организаций, а также объектов систем связи, навигации и управления дви-
жением транспортных средств воздушного, железнодорожного, морского 
и внутреннего водного транспорта, являющихся ОТИ для целей ФЗ‑16 37;

–  ОТИ, не подлежащие категорированию по видам транспорта 38;
–  дополнительных сведений, передаваемых в автоматизированные 

централизованные базы персональных данных о пассажирах и персонале 
(экипаже) транспортных средств, применительно к отдельным видам 
транспорта;

Кроме того, Минтранс России утверждает перечень ОТИ, которые 
отнесятся к первой и второй категориям ОТИ и согласовывает требования 
к служебным и подсобным помещениям, предназначенным для предо-
ставления территориальным органам и подразделениям полиции, вы-
полняющим задачи по обеспечению безопасности граждан и охране 
общественного порядка, противодействию преступности на железнодо-
рожном, водном, воздушном транспорте и метрополитене; и к служеб-
ным и подсобным помещениям, предназначенным для предоставления 
органам федеральной службы безопасности.

36 См.: Об утверждении Требований к знаниям, умениям, навыкам сил обеспечения 
транспортной безопасности, личностным (психофизиологическим) качествам, уровню 
физической подготовки отдельных категорий сил обеспечения транспортной безопас-
ности, включая особенности проверки соответствия знаний, умений, навыков сил обе-
спечения транспортной безопасности, личностных (психофизиологических) качеств, 
уровня физической подготовки отдельных категорий сил обеспечения транспортной 
безопасности применительно к отдельным видам транспорта [Электронный ресурс] : 
Приказ Минтранса России от от 21.08.2014 № 231 : ред. от 04.09.2017 // Справочная 
информационная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское за-
конодательство (версия Проф).

37 См.: Об определении объектов систем связи, навигации и управления движе-
нием транспортных средств воздушного, железнодорожного, морского и внутрен-
него водного транспорта, являющихся объектами транспортной инфраструктуры 
[Электронный ресурс] : Приказ Минтранса России от от 28.01.2021 № 21 // Справочная 
информационная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское за-
конодательство (версия Проф).

38 См.: Об определении объектов транспортной инфраструктуры, не подлежащих 
категорированию по видам транспорта [Электронный ресурс] : Приказ Минтранса 
России от 28.08.2020 № 331 // Справочная информационная система «Консультант 
Плюс». ИБ: Законодательство / Российское законодательство (версия Проф).
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Компетенция иных ФОИВ в области нормативного регулирования 
обеспечения транспортной безопасности проявляется также в формах 
установления (определения) и согласования. Так, Минстрой России уста-
навливает требования к служебным и подсобным помещениям, предна-
значенным для предоставления территориальным органам и подразде-
лениям полиции, выполняющим задачи по обеспечению безопасности 
граждан и охране общественного порядка, противодействию преступ-
ности на железнодорожном, водном, воздушном транспорте и метропо-
литенах 39, и к служебным и подсобным помещениям, предназначенным 
для предоставления органам федеральной службы безопасности 40. Также 
согласовывает требования по обеспечению транспортной безопасности 
объектов транспортной инфраструктуры по видам транспорта на этапе 
их проектирования и строительства.

Минздрав России устанавливает порядок прохождения работниками 
ПТБ профилактического медицинского осмотра и форму заключения, 
выдаваемого по его результатам41.

Росгвардия устанавливает порядок прохождения работниками 
подразделений транспортной безопасности периодических проверок 
на пригодность к действиям в условиях, связанных с применением ог-
нестрельного оружия, специальных средств, электрошоковых устройств 

39 См.: Об утверждении Требований к служебным и подсобным помещениям, 
предназначенным для предоставления территориальным органам и подразделениям 
полиции, выполняющим задачи по обеспечению безопасности граждан и охране об-
щественного порядка, противодействию преступности на железнодорожном, водном, 
воздушном транспорте и метрополитенах [Электронный ресурс] : Приказ Минстроя 
России от 21.03.2018 № 154/пр. // Справочная информационная система «Консультант 
Плюс». ИБ: Законодательство / Российское законодательство (версия Проф). 

40 См.: Об утверждении Требований к служебным и подсобным помещениям, 
предназначенным для предоставления органам федеральной службы безопасности 
на объектах транспортной инфраструктуры [Электронный ресурс] : Приказ Минстроя 
России от 19.05.2017 № 796/пр. // Справочная информационная система «Консультант 
Плюс». ИБ: Законодательство / Российское законодательство (версия Проф).  

41 См.: Об утверждении Порядка прохождения работниками подразделений 
транспортной безопасности ежегодного медицинского осмотра, предусмотренного 
статьей 12.3 Федерального закона от 9 февраля 2007 г. № 16- ФЗ «О транспортной 
безопасности», включающего химико - токсикологические исследования наличия в ор-
ганизме человека наркотических средств, психотропных веществ и их метаболитов, 
и формы заключения, выдаваемого по его результатам  [Электронный ресурс] : Приказ 
Минздрава России от 29.01.2016 № 39н : ред. от 22.06.2018 // Справочная информаци-
онная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское законодатель-
ство (версия Проф). 
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и искровых разрядников42 и согласовывает правила приобретения, хра-
нения, ношения, учета, ремонта и уничтожения специальных средств, 
электрошоковых устройств и искровых разрядников и виды, типы и мо-
дели служебного огнестрельного оружия, патроны к нему, специальные 
средства, электрошоковые устройства и искровые разрядники, нормы 
обеспечения ими работников подразделений транспортной безопасности.

К компетенции Минобрнауки России, Минпросвещения России, 
МВД России и ФСБ России относится только согласование актов, регу-
лирующих обеспечение транспортной безопасности. В частности, МВД 
России и ФСБ России согласовывают более 20 актов, регулирующих 
основные вопросы обеспечения транспортной безопасности, к числу кото-
рых в первую очередь необходимо отнести требования, предусмотренные 
ст. 8 ФЗ‑16. Минобрнауки России и Минпросвещения России, согласовы-
вают порядок подготовки сил обеспечения транспортной безопасности.

К данному блоку субъектов также можно отнести высшие исполни-
тельные органы государственной власти субъекта Российской Федерации 
и местные администрации муниципального образования. ФЗ‑16 им предо-
ставлено право устанавливать сроки реализация требований по обеспече-
нию транспортной безопасности, установленных ч. 1 ст. 8 ФЗ‑16, в части 
оснащения техническими средствами обеспечения транспортной безо-
пасности ОТИ и ТС, обеспечение транспортной безопасности которых 
осуществляется органами исполнительной власти субъекта Российской 
Федерации либо бюджетными учреждениями, созданными субъектом 
Российской Федерации или муниципальным образованием.

Функция контроля
Федеральная служба по надзору в сфере транспорта (Ространснадзор) 

в системе субъектов обеспечения транспортной безопасности реализует 
функцию федерального государственного контроля (надзора) в области 
транспортной безопасности. Ространснадзор на осуществление контроля 
(надзора) в указанной области уполномочен Правительством РФ.

Общие положения о федеральном государственном контроле (над-
зоре) в области транспортной безопасности определены ст. 11.1. ФЗ‑16, 
а его организация и осуществление регулируются Федеральным зако-

42 См.: Об утверждении Порядка проведения территориальными органами Феде-
ральной службы войск национальной гвардии Российской Федерации периодических 
проверок частных охранников и работников юридических лиц с особыми уставными 
задачами на пригодность к действиям в условиях, связанных с применением огне-
стрельного оружия и специальных средств [Электронный ресурс] : Приказ Росгвардии 
от 25.11.2019 № 387 // Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: 
Законодательство / Российское законодательство (версия Проф). 
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ном от 31.07.2020 г. № 248-ФЗ «О государственном контроле (надзоре) 
и муниципальном контроле в Российской Федерации» 43. Федеральный 
государственный контроль (надзор) в области транспортной безопасности 
осуществляется в соответствии с Положения о федеральном государ-
ственном контроле (надзоре) в области транспортной безопасности 44.

Предметом федерального надзора является соблюдение субъектами 
транспортной инфраструктуры, перевозчиками, застройщиками объектов 
транспортной инфраструктуры, подразделениями транспортной безо-
пасности, учебными центрами, специализированными организациями, 
органами аттестации, которые являются организациями, находящимися 
в ведении компетентных органов в области обеспечения транспортной 
безопасности, аттестующими организациями и гражданами обязательных 
требований, установленных законодательством Российской Федерации 
в области транспортной безопасности.

Во-первых,  к особенностям федерального государственного кон-
троля (надзора) в области транспортной безопасности можно отнести 
контрольное (надзорное) мероприятие рейдовый осмотр, которое про-
водится во взаимодействии с уполномоченными представителями орга-
нов федеральной службы безопасности и (или) органов внутренних дел 
Российской Федерации или уполномоченных подразделений указанных 
органов. В ходе рейдового осмотра может совершаться контрольное 
(надзорное) действие эксперимент, во время которого используются 
тест-предметы и (или) тест-субъекты. Тест-предмет может представлять 
собой макета взрывного устройства.

В ходе проведения эксперимента с целью выявления нарушения 
требований по транспортной безопасности и антитеррористической за-
щищенности могут моделироваться следующие ситуации:

1. Прохождение (проникновение) условного нарушителя в неуста-
новленном месте и (или) прохождение (проникновение) в зону транс-
портной безопасности без наличия законных оснований для прохода.

43 См.: О государственном контроле (надзоре) и муниципальном контроле в Рос-
сийской Федерации [Электронный ресурс] : федер. закон от 31.07.2020 № 248-ФЗ  : 
ред. от 06.12.2021 / Справочная правовая система «Консультант Плюс». ИБ: Законо-
дательство / Российское законодательство (версия Проф).

44 См.: Об утверждении Положения о федеральном государственном контроле 
(надзоре) в области транспортной безопасности и признании утратившими силу неко-
торых актов Правительства Российской Федерации и отдельных положений некоторых 
актов Правительства Российской Федерации [Электронный ресурс] : Постановление 
Правительства РФ от 29.06.2021 № 1051 // Справочная информационная система 
«Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское законодательство (версия 
Проф).
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2. Прохождение (проникновение) условного нарушителя 
с тест-предметом в неустановленном месте и (или) прохождение (про-
никновение) в зону транспортной безопасности без наличия законных 
оснований для прохода, в том числе с установкой (закладкой) такого 
тест-предмета.

3. Прохождение (проникновение) условного нарушителя с тест-пред-
метом в  зону транспортной безопасности в  установленных местах 
через досмотр, повторный досмотр, дополнительный досмотр либо про-
хождение (проникновение) условного нарушителя с тест-предметом 
в зону транспортной безопасности в установленных местах с попыткой 
непрохождения досмотра.

Во-вторых,  на ОТИ, отнесенных к первой и второй категориям 
ОТИ и включенных в перечень, осуществляется обязательный мони-
торинг, который проводится с использованием технических средств 
обеспечения транспортной безопасности, установленных на ОТИ в рам-
ках реализации обязательных требований к обеспечению транспортной 
безопасности. Обязательный мониторинг ведется в режиме реального 
времени путем получения данных с технических средств обеспечения 
транспортной безопасности.

В-третьих , в  соответствии со ст.  97.1. Федерального закона 
от 31.07.2020 № 248-ФЗ, в рамках федерального государственного кон-
троля (надзора) в области транспортной безопасности осуществляется 
постоянный рейд, под которым понимается режим государственного 
контроля (надзора), который заключается в возможности постоянного 
нахождения инспекторов в пунктах контроля и (или) перемещения ин-
спекторов по определенной территории (акватории) в целях предупреж-
дения, выявления и пресечения нарушений обязательных требований.

Пункты контроля, территории (акватории) для постоянного рейда 
могут устанавливаться:

–  на объектах дорожного хозяйства, расположенных на автомо-
бильных дорогах федерального значения, автомобильных дорогах регио-
нального и (или) автомобильных дорогах межмуниципального значения;

–  в аэропортах 1‑й и 2‑й категорий;
–  на автомобильных вокзалах и станциях 1‑й и 2‑й категорий;
–  на железнодорожных вокзалах и станциях 1‑й и 2‑й категорий;
–  на объектах транспортной инфраструктуры, на которых осущест-

вляются (обслуживаются) международные перевозки.
Постоянный рейд осуществляется в отношении транспортных 

средств, иных производственных объектов, деятельности и действий 
граждан и организаций на определенной территории (акватории).
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В случае выявления при проведении контрольного (надзорного) ме-
роприятия нарушений обязательных требований Ространснадзор обязан 
принять меры, предусмотренные ч. 2 ст. 90 ФЗ от 31.07.2020 № 248-ФЗ, 
включая выдачу предписания об устранении выявленных нарушений; 
обращение в суд с требованием о запрете эксплуатации (использования) 
зданий, строений, сооружений, помещений, оборудования, транспортных 
средств и иных подобных объектов; принятия мер по привлечению ви-
новных лиц к установленной законом ответственности.

Функция по оказанию государственных услуг
Осуществление функции по оказанию государственных услуг в обла-

сти обеспечения транспортной безопасности возложено на компетентные 
органы в области обеспечения транспортной безопасности, которыми 
являются подведомственные Минтрансу России агентства — Федеральное 
агентство морского и речного флота (Росморречфлот), Федеральное агент-
ство воздушного транспорта (Росавиация), Федеральное агентство желез-
нодорожного транспорта (Росжелдор) и Федеральное дорожное агентство 
(Росавтодор). Функция по оказанию государственных услуг относится 
к группе функций оперативного руководства системой. Полномочия ука-
занных агентств в области обеспечения транспортной безопасности уста-
новлены положениями о них, утвержденными Правительством РФ.

Рассмотрим данный вопрос на примере Росморречфлота. Поло-
жением о Росморречфлоте 45, к полномочиям которого относятся:

–  аккредитация специализированных организаций в области обеспе-
чения транспортной безопасности в установленной сфере деятельности 
(п. 5.4.6);

–  категорирование ОТИ в  установленной сфере деятельности 
(п. 5.4.7);

–  ведение реестра ОТИ и ТС, предусмотренного ст. 6 ФЗ‑16, в уста-
новленной сфере деятельности (п. 5.4.8);

–  аккредитация юридических лиц в качестве подразделений транс-
портной безопасности в установленной сфере деятельности (п. 5.4.8(1).);

–  аттестация сил обеспечения транспортной безопасности в уста-
новленной сфере деятельности (п. 5.4.8(2));

–  аккредитация аттестующих организаций в установленной сфере 
деятельности (п. 5.4.8(3));

45 См.: Об утверждении Положения о Федеральном агентстве морского и речного 
транспорта [Электронный ресурс] : Постановление Правительства РФ от 23.07.2004 
№ 371 :  ред. от 13.05.2020 // Справочная информационная система «Консультант Плюс». 
 ИБ: Законодательство / Российское законодательство (версия Проф).
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–  утверждение результатов проведенной оценки уязвимости объек-
тов транспортной инфраструктуры в установленной сфере деятельности 
(п. 5.13.2);

–  утверждение планов обеспечения транспортной безопасности 
объектов транспортной инфраструктуры, судов ледокольного флота, ис-
пользуемых для проводки по морским путям, судов, используемых в це-
лях торгового мореплавания, на которые распространяются требования, 
установленные международными договорами Российской Федерации, 
в установленной сфере деятельности (п. 5.13.3.).

Для осуществления отдельных из указанных полномочий Росмор-
речфлоту также необходимо реализовать функции организационно-
структурного обеспечения системы и нормативного регулирования, 
которые выступают в качестве обеспечительных по отношению к функ-
ции по оказанию государственных услуг в области обеспечения транс-
портной. Так, для проведения аттестации СОТБ компетентным орга-
нам, как правило, недостаточно кадрового и материально-технического 
обеспечения. В связи с этим ФЗ‑16 разрешает компетентным органам 
уполномочивать на аттестацию СОТБ свои территориальные подразде-
ления и организации, находящиеся в их ведении, которые в результате 
приобретают статус органа аттестации. Например, органами аттеста-
ции на водном транспорте помимо Росморречфлота являются ФБУ 
«Служба морской безопасности» 46 и ФГБУ «Администрация морских 
портов Приморского края и Восточной Арктики» 47. Также в целях ат-
тестации компетентные органы имеют право привлекать аттестующие 
организации.

Основаниями для привлечения аттестующих организаций являются 
два условия: выполнение компетентным органом функций органа аттеста-
ции; недостаточная обеспеченность компетентного органа помещениями, 

46 См.: О наделении федерального бюджетного учреждения «Служба морской 
безопасности» полномочиями по аттестации сил обеспечения транспортной безо- 
пасности на морском и внутреннем водном транспорте [Электронный ресурс] : 
Приказ Росморречфлота от 17.06.2016 № 76 // Справочная информационная система 
«Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское законодательство (версия 
Проф). 

47 См.: О наделении федерального государственного бюджетного учреждения 
«Администрация морских портов Приморского края и Восточной Арктики» полно-
мочиями по аттестации сил обеспечения транспортной безопасности на морском 
и внутреннем водном транспорте [Электронный ресурс] : Приказ Росморречфлота 
от 09.02.2018 № 14 // Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: 
Законодательство / Российское законодательство (версия Проф).
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техническими средствами и вспомогательным оборудованием, кадровым 
составом с уровнем квалификации и опытом работы, необходимыми 
для проведения аттестации в порядке и сроки, которые установлены 
законодательством.

Привлечение аттестующих организаций осуществляется путем вы-
несения решения компетентного органа, которое подлежит опублико-
ванию на официальном сайте компетентного органа в информационно-
телекоммуникационной сети «Интернет». В частности, в сфере морско-
го и речного транспорта такое привлечение осуществлялось в период 
с 07.06.2020 по 31.12.2020 [URL: https://morflot.gov.ru/files/docslist/3215–
5831‑reshenie.pdf, дата обращения: 07.01.2023].

На процедуру привлечения необходимо обратить внимание в связи 
с тем, что аккредитация юридического лица в качестве аттестующей ор-
ганизации сразу не создает для нее правовых последствий в виде допуска 
к работам, являвшихся целью аккредитации. Для этого дополнительно 
требуется решение компетентного органа в области обеспечения транс-
портной безопасности.

Существующая в настоящее время практика привлечения аттесту-
ющих организаций компетентными органами вызывает сомнение в ле-
гитимности принимаемых решений о привлечении. Порядок привле-
чения аттестующей организации нормативно не определен и решение 
оформляется в виде не имеющего регистрационный номер документа, 
подписанного, как правило, начальником управления транспортной безо-
пасности и утвержденного руководителем компетентного органа или его 
заместителем.

Вместе с тем, согласно п. 3 ст. 1 ФЗ‑16 компетентные органы в обла-
сти обеспечения транспортной безопасности — это федеральные органы 
исполнительной власти. Согласно п. 3.1 Типового регламента внутренней 
организации федеральных органов исполнительной власти, утвержден-
ного Постановлением Правительства РФ от 28.07.2005 № 452, решения 
федерального органа исполнительной власти оформляются в виде приказа 
ФОИВ или в случаях, установленных законодательством Российской 
Федерации, в виде иных актов. Регламент Росморречфлота, утвержден-
ный Постановлением Правительства РФ от 28.10.2014 № 78, дублирует 
данную норму.

В целях реализации полномочий в области обеспечения транспорт-
ной безопасности компетентные органы издают нормативные акты. 
Например, в целях аттестации СОТБ, согласно «Правилам аттестации 
сил обеспечения транспортной безопасности», Росморречфлот утверждает 
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перечни вопросов, подлежащих применению органами аттестации 48, 
утверждает порядок присвоения уникального идентификационного но-
мера аттестуемым лицам 49, утверждает порядок использования средств 
аудио- и видеофиксации при проведении проверок в целях аттестации 
СОТБ и требований к ним 50 и утверждает порядок сбора, накопления 
и хранения органами аттестации (аттестующими организациями) данных 
аттестации и сведений, связанных с обработкой персональных данных 
аттестуемых лиц 51.

Кроме того, в целях реализации полномочий в области обеспечения 
транспортной безопасности компетентные органы реализуют функцию 
оценки и применения мер воздействия. Указанная функция реализуется 
компетентным органом, например, путем аннулирования свидетельства 
об аккредитации юридического лица в качестве подразделения транспорт-
ной безопасности, свидетельства об аккредитации организации на прове-
дение оценки уязвимости объектов или свидетельства об аккредитации 
аттестующей организации для проведения проверки в целях аттестации 
лиц, принимаемых на работу, непосредственно связанных с обеспече-
нием транспортной безопасности, или осуществляющих такую работу, 
а также обработки персональных данных отдельных категорий указанных 

48 См.: Об утверждении перечней вопросов, подлежащих применению органами 
аттестации (аттестующими организациями) для проверки соответствия знаний, уме-
ний и навыков аттестуемых лиц требованиям законодательства Российской Федерации 
о транспортной безопасности при проведении аттестации сил обеспечения транспорт-
ной безопасности на морском и внутреннем водном транспорте [Электронный ресурс] 
: Приказ Росморречфлота от 11.05.2016 № 59 : ред. от 06.02.2020 // Справочная инфор-
мационная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское законо-
дательство (версия Проф). 

49 См.: Об утверждении Порядка присвоения уникального идентификационного 
номера аттестуемым лицам при проведении аттестации сил обеспечения транспортной 
безопасности на морском и внутреннем водном транспорте [Электронный ресурс] : 
Приказ Росморречфлота от 13.04.2016 № 45 // Справочная информационная система 
«Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское законодательство (версия 
Проф). 

50 См.: Об утверждении Порядка использования средств аудио- и видеофикса-
ции при проведении проверок в целях аттестации сил обеспечения транспортной 
безопасности и требований к ним [Электронный ресурс] : Приказ Росморречфлота 
от 13.04.2016 № 46 // Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: 
Законодательство / Российское законодательство (версия Проф).  

51 См.: О порядке сбора, накопления и хранения органами аттестации (аттестую-
щими организациями) в сфере морского и внутреннего водного транспорта данных 
аттестации и сведений, связанных с обработкой персональных данных аттестуемых 
лиц [Электронный ресурс] : Приказ Росморречфлота от 13.04.2016 № 43 // Справочная 
информационная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское 
законодательство (версия Проф).   
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лиц. Также компетентный орган при наличии оснований может отказать 
в утверждении результатов проведенной оценки уязвимости объектов 
транспортной инфраструктуры52 и планов обеспечения транспортной 
безопасности 53.

Функция прогнозирования
Важная роль в системе обеспечения транспортной безопасности 

возложена на специализированные организации в области обеспечения 
транспортной безопасности, которые осуществляют прогнозирование 
в рамках ориентирования системы. Согласно ст. 5 ФЗ‑16 ими прово-
дится оценка уязвимости ОТИ и ТС. Оценка уязвимости ОТИ и ТС от-
носится к основным задачам обеспечения транспортной безопасности 
(ч. 2 ст. 2 ФЗ‑16) и представляет собой определение степени защищен-
ности ОТИ и ТС от угроз совершения актов незаконного вмешательства. 
Результаты проведенной оценки уязвимости ОТИ и ТС являются осно-
ванием для разработки планов обеспечения транспортной безопасности 
ОТИ и ТС (ст. 9 ФЗ‑16).

Функция обеспечения транспортной безопасности ОТИ и ТС
Согласно ст. 4 ФЗ‑16 на субъекты транспортной инфраструкту-

ры и перевозчиков возложено обеспечение транспортной безопасности 
ОТИ и ТС. Функция обеспечения транспортной безопасности ОТИ и ТС  

52 См. напр.: Об утверждении Административного регламента Федерального 
агентства морского и речного транспорта предоставления государственной услу-
ги по утверждению результатов оценки уязвимости объектов транспортной инфра- 
структуры и транспортных средств морского и внутреннего водного транспор-
та [Электронный ресурс] : Приказ Минтранса России от 09.07.2012 № 211 : ред. 
от 12.03.2018 // Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: Зако-
нодательство / Российское законодательство (версия Проф).

53 См. напр.: О наделении начальника Управления транспортной безопасности 
Федерального агентства морского и речного транспорта полномочиями по принятию 
решений об утверждении Планов обеспечения транспортной безопасности объектов 
транспортной инфраструктуры и транспортных средств, полномочиями по приня-
тию решений об утверждении результатов оценки уязвимости объектов транспорт-
ной инфраструктуры и транспортных средств, по принятию решений о присвоении 
или изменении категории в области обеспечения транспортной безопасности объ-
ектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств, а также полномо-
чиями по осуществлению мероприятий по защите морского и речного судоходства 
от незаконных актов, направленных против безопасности мореплавания и судоходства 
[Электронный ресурс] : Приказ Федерального агентства морского и речного транспор-
та от 01.03.2013 №  13 // Росморречфлот / офиц.сайт. — URL: https://morflot.gov.ru/
files/docslist/2202-prikaz_federalnogo_agentstva_morskogo_i_rechnogo_transporta_
ot_01.03.2013_№_13_.pdf (дата обращения: 07.01.2023).
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относится к функциям непосредственного регулирования деятельности 
в рамках оперативного руководства системой.

СТИ и перевозчики являются основными адресатами норм законо-
дательства о транспортной безопасности и основными объектами госу-
дарственного управления в системе субъектов обеспечения транспортной 
безопасности. Ключевые обязанности СТИ и перевозчиков определены 
требованиями по обеспечению транспортной безопасности ОТИ и ТС 
по видам транспорта, включая их антитеррористическую защищенность, 
предусмотренными ст. 8 ФЗ‑16. Также правам и обязанностям СТИ и пе-
ревозчиков посвящена ст. 12 ФЗ‑16, в которой к их правам отнесены 
право получать от уполномоченных ФОИВ информацию по вопросам 
обеспечения транспортной безопасности и право вносить в Минтранс 
России, ФСБ России и МВД России предложения по обеспечению транс-
портной безопасности. Остальные положения ст. 12 посвящены обязан-
ностям СТИ и перевозчиков.

Отдельные вопросы, касающиеся полномочий СТИ и перевозчиков, 
затрагивались ранее или будут рассмотрены далее. Правосубъектность 
СТИ и перевозчиков не является предметом настоящего исследования, 
и представляет собой объемную тему. В связи с этим следует ограни-
читься ранее изложенным.

Особенностью законодательства о транспортной безопасности явля-
ется то, что из общего правила (обеспечение транспортной безопасности 
ОТИ и ТС возложено на СТИ и перевозчиков) есть исключения. Так, 
ч. 4 ст. 9 ФЗ‑16 реализацию планов обеспечения транспортной безопас-
ности акваторий морского порта возлагает на капитана морского порта, 
который по отношению к ней не является СТИ. Кроме ФЗ‑16, обязанности 
по обеспечению транспортной безопасности акватории морского порта 
на капитана морского порта возложены ст. 76 КТМ и ст. 11 ФЗ‑261. 
Данная особенность рассмотрена в п. 3.1 данной работы.

Функция защиты ОТИ и ТС от АНВ
Функция обеспечения транспортной безопасности ОТИ и ТС пред-

ставляет собой сложное явление, которое можно для удобства анализа 
разделить на ряд более элементарных функций. Одной из таких функ-
ций является функция защиты ОТИ и ТС от АНВ, реализация которой 
ФЗ‑16 возложена на подразделения транспортной безопасности.

Отдельные задачи в рамках двух вышеупомянутых функций решают 
силы обеспечения транспортной безопасности. СОТБ представляют собой 
одновременно коллективный субъект обеспечения транспортной безо-
пасности (законодательство содержит нормы адресованные всем СОТБ), 
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совокупность коллективных субъектов (например, ПТБ; совокупность 
лиц, ответственных за обеспечение транспортной безопасности в СТИ; 
совокупность лиц, включенных в группы быстрого реагирования и т. д.), 
совокупность индивидуальных субъектов (например, группа определен-
ных работников, осуществляющих досмотр, дополнительный досмотр, 
повторный досмотр в целях обеспечения транспортной безопасности 
на определенном ОТИ и определенный момент времени) и индивиду-
альный субъект (конкретный работник). Ряд вопросов, касающихся роли 
и места СОТБ в обеспечении транспортной безопасности был рассмотрен 
ранее, особенности правосубъектности подразделений транспортной 
безопасности рассмотрены в п. 2.3.

Функция обеспечения системы
В системе субъектов обеспечения транспортной безопасности мож-

но выделить группу, чьей функцией является обеспечение системы. Ее 
составляют образовательные организации, органы аттестации и атте-
стующие организации, федеральные органы по сертификации, органы 
по сертификации и испытательные лаборатории. Решаемые ими задачи, 
несмотря на вспомогательный характер, также относятся к основным за-
дачам обеспечения транспортной безопасности (подготовка и аттестация 
СОТБ, сертификация технических средств обеспечения транспортной 
безопасности).

Характерной особенностью системы субъектов обеспечения транс-
портной безопасности является то, что отношения части ее субъектов 
между собой не представляют властеотношения и не предусматривают 
субординацию. Они выстраивают свои отношения на основании догово-
ров. Вместе с тем возможность и право договорных отношений между 
отдельными субъектами системы субъектов обеспечения транспортной 
безопасности, основной предмет указанных договоров определены за-
коном (ФЗ‑16).

2.2. Особенности правосубъектности подразделений  
транспортной безопасности

Несмотря на то, что обеспечение транспортной безопасности воз-
ложено на СТИ и перевозчиков, они не в праве самостоятельно защи-
щать собственные ОТИ и ТС от АНВ. В системе субъектов обеспечения 
транспортной безопасности для этой цели определен особый субъект — 
подразделения транспортной безопасности.
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Кто и как может приобрести статус ПТБ и какие особенности 
определяют такой статус даны в ФЗ‑16. Во-первых, это юридические 
лица, то есть организации, признаваемые таковыми в соответствии с гла-
вой 4 части первой ГК РФ, или подразделения ведомственной охраны 
Минтранса России и Росжелдора. Во-вторых, юридические лица, ак-
кредитованные в установленном ФЗ‑16 порядке именно и исключительно 
для защиты ОТИ и ТС от АНВ. В-третьих, ПТБ — это юридические 
лица, имеющие право установления договорных отношений с СТИ и пе-
ревозчиками на предмет защиты ОТИ и ТС от АНВ. В-четвертых, 
ПТБ — это юридические лица, имеющие право на приобретение, хра-
нение и применение оружия, специальных средств, электрошоковых 
устройств и искровых разрядников для защиты ОТИ и ТС от АНВ.

Аккредитация в качестве ПТБ
Аккредитация юридических лиц в качестве ПТБ осуществляется 

компетентными органами в установленной сфере деятельности. Это 
означает, что юридические лица аккредитуются для осуществления за-
щиты ОТИ и ТС от АНВ в области конкретного вида транспорта, а также 
дорожного хозяйства. Если юридическое лицо планирует осуществлять 
свою деятельность более чем на одном виде транспорта, оно должно 
пройти аккредитацию в качестве ПТБ во всех необходимых компетент-
ных органах по видам транспорта.

Целью аккредитации является определение способности юриди-
ческого лица осуществлять защиту ОТИ и ТС от АНВ в области кон-
кретного вида транспорта, а также дорожного хозяйства. «Порядок ак-
кредитации юридических лиц в качестве подразделений транспортной 
безопасности и требований к ним» утверждается Минтрансом России 
[Приказ Минтранса России от 01.04.2015 № 145]. Компетентный орган 
определяет способность соискателя аккредитации осуществлять защиту 
ОТИ и ТС путем проверки полноты и достоверности сведений, содер-
жащихся в документах, предусмотренных пп. 9–11 указанного порядка. 
Государственная услуга по аккредитации юридических лиц в качестве 
ПТБ оказывается в соответствии с соответствующим административным 
регламентом ФОИВ 54.

54 См. напр.: Об утверждении Административного регламента Федерального агент-
ства морского и речного транспорта предоставления государственной услуги по ак-
кредитации юридических лиц в качестве подразделений транспортной безопасности 
в сфере морского и речного транспорта [Электронный ресурс] : Приказ Росморречфлота 
от 10.08.2020 № 77 // Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: 
Законодательство / Российское законодательство (Версия Проф). 
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К соискателю аккредитации предъявляются следующие три требо-
вания:

1. При нахождении соискателя аккредитации под контролем ино-
странного инвестора или группы лиц он должен соответствовать требова-
ниям, установленным статьями 4 и 7 Федерального закона от 29.04.2008 г. 
№ 57-ФЗ «О порядке осуществления иностранных инвестиций в хозяй-
ственные общества, имеющие стратегическое значение для обеспечения 
обороны страны и безопасности государства». Требование связано с тем, 
что указанным законом деятельность по защите ОТИ и ТС от АНВ, 
осуществляемая ПТБ, относится к видам деятельности, имеющим стра-
тегическое значение для обеспечения обороны страны и безопасности 
государства (п. 44) ст. 6).

2. Соискатель аккредитации должен иметь работников, прошедших 
аттестацию, предусмотренную ч. 2 ст. 12.1 ФЗ‑16. Требование обуслов-
лено ограничением права выполнять работы, непосредственно связанные 
с обеспечением транспортной безопасности, наложенным ФЗ‑16 на лиц, 
не прошедших подготовку и аттестацию СОТБ (п. 8 ч. 1 ст. 10 ФЗ‑16). 
Согласно «Правилам аттестации сил обеспечения транспортной без-
опасности», утвержденным Постановлением Правительства РФ 
от 26.02.2015 № 172, аттестация заключается в установлении соответ-
ствия знаний, умений и навыков аттестуемых лиц и личностных (психо-
физиологических) качеств и уровня физической подготовки. Т. е. соис-
катель аккредитации должен документально подтвердить наличие у него 
работников, обладающих необходимыми знаниями, умениями, навыками, 
личностными качествами и уровнем физической подготовки.

Вместе с тем пп. 2 требований содержит противоречие. Ст. 10 ФЗ‑16 
в качестве условия для допуска к работам, непосредственно связанным 
с обеспечением транспортной безопасности, также требует и наличие 
подготовки СОТБ. Согласно ФЗ‑16, подготовка и аттестация СОТБ 
не взаимосвязанные процедуры, которые проводятся различными ор-
ганизациями. ФЗ‑16, Правила аттестации СОТБ не содержат норм, тре-
бующих от лиц, допускаемых к аттестации СОТБ, наличие подготовки 
СОТБ, а Перечень документов, представляемых в целях аттестации СОТБ 
[утв. приказом Министерства транспорта РФ от 6 апреля 2022 г. № 121], 
не содержит документа о подготовке СОТБ. В настоящее время лица, 
не прошедшие подготовку СОТБ, не имеют препятствий для прохожде-
ния аттестации СОТБ.

Таким образом, наличие у соискателя аккредитации работников, про-
шедших аттестацию СОТБ, не гарантирует того, что они вправе выпол-
нять работы, непосредственно связанные с обеспечением транспортной 
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безопасности. Отсутствие сведений о работниках, прошедших подготовку 
СОТБ, не позволяет компетентному органу объективно оценить способ-
ность соискателя аккредитации осуществлять защиту ОТИ и ТС от АНВ. 
Для СТИ и перевозчика наличие у юридического лица свидетельства 
об аккредитации в качестве ПТБ не является гарантией того, что ПТБ 
после заключения договора будет способно осуществлять защиту ОТИ 
и ТС от АНВ. Естественно, это является существенной недоработкой 
«Порядка аккредитации юридических лиц в качестве подразделений 
транспортной безопасности и требований к ним».

3. Соискатель аккредитации должен иметь подразделение, предна-
значенное для осуществления координации и обеспечения деятельности 
по защите ОТИ и ТС, а также реагирования на подготовку совершения 
или совершение АНВ. Наличие такого подразделения проверяется компе-
тентным органом документально, по предоставленным копии положения 
о структурном подразделении (для СТИ и перевозчиков, формирующих 
в своем составе ПТБ) или копии штатного расписания (для всех иных 
юридических лиц).

Примечание. СТИ и  перевозчики, формирующие в  своем составе ПТБ, 
должны сами пройти аккредитацию в качестве ПТБ так же, как и любое 
иное юридическое лицо.

Свидетельство об аккредитации в качестве ПТБ предоставляется 
юридическому лицу на конкретный срок — пять лет. Сведения о юри-
дических лицах, прошедших аккредитацию, включаются в реестр аккре-
дитованных ПТБ, формирование и ведение которого осуществляются 
компетентными органами.

При продлении срока действия аккредитации, в дополнение к тре-
бованиям, предъявляемым к соискателю аккредитации, ПТБ должно 
являться юридическим лицом в  соответствии с  законодательством 
Российской Федерации; подтвердить прохождения аттестации СОТБ 
работниками ПТБ, принятыми на работу в период срока действия ак-
кредитации; подтвердить прохождение работниками ПТБ ежегодных 
медицинских осмотров, а также периодических проверок на годность, 
определенных ч. 2 ст. 12.3 ФЗ‑16; и не иметь нарушений правил оборота 
оружия и специальных средств, установленных законодательством РФ 
(при наличии у ПТБ специальных средств и (или) служебного огнестрель-
ного оружия). Срок действия свидетельства об аккредитации при этом 
продлевается на три года.

В случае реорганизации ПТБ, изменения его наименования или ме-
стонахождения осуществляется переоформление свидетельства об аккре-
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дитации в качестве ПТБ. Переоформленное свидетельство об аккредита-
ции выдается на срок, не превышающий срок действия ранее выданного. 
На период переоформления действие свидетельства об аккредитации 
не приостанавливается. Компетентным органом выдается дубликат сви-
детельства об аккредитации взамен сданного с ограничением срока его 
действия до получения переоформленного.

Свидетельство об аккредитации может быть аннулировано компе-
тентным органом в следующих случаях:

1) ПТБ перестало отвечать требованиям, предусмотренным к со-
искателю аккредитации или к ПТБ, продлевающему срок действия ак-
кредитации;

2) ПТБ допустило нарушение законодательства РФ в области обеспе-
чения транспортной безопасности, повлекшее за собой причинение вреда 
жизни и здоровью людей, материальный ущерб, либо ПТБ в течение 
одного года совершено два и более административных правонарушения 
в области обеспечения транспортной безопасности;

3) ПТБ в случае реорганизации, изменения наименования или место-
нахождения в течение 15 дней с даты внесения соответствующих изме-
нений в Единый государственный реестр юридических лиц либо с даты 
изменения местонахождения не предоставило в компетентный орган, 
выдавший свидетельство об аккредитации, соответствующее заявление, 
выданное ранее свидетельство об аккредитации и копии документов, 
подтверждающих указанные обстоятельства;

4) ПТБ ликвидировано либо исключено из Единого государственного 
реестра юридических лиц в соответствии с законодательством Российской 
Федерации;

5) ПТБ выступило с соответствующей инициативой.

Оружие, специальные средства, электрошоковые  
устройства и искровые разрядники

Подразделения транспортной безопасности после аккредитации 
получают право на приобретение, хранение и применение оружия, 
специальных средств, электрошоковых устройств и искровых разряд-
ников (ч. 1–3 ст. 12.3 ФЗ‑16). Необходимость вооружения ПТБ обу-
словлена высокой общественной опасностью совершения АНВ на тран- 
спорте.

В соответствие с ч. 2 ст. 3 Федерального закона от 13.12.1996  
№ 150-ФЗ «Об оружии» ПТБ являются юридическими лицами с особыми 
уставными задачами. ПТБ, как юридические лица с особыми уставными 
задачами, имеют право приобретать гражданское и служебное оружие 
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у юридических лиц-поставщиков после получения соответствующей 
лицензии 55 в Росгвардии.

При этом ПТБ руководствуются Постановлением Правительства РФ 
от 21.07.1998 № 814 «О мерах по регулированию оборота гражданского 
и служебного оружия и патронов к нему на территории Российской 
Федерации» и «Правилами приобретения, хранения, ношения, учета, 
ремонта и уничтожения специальных средств, электрошоковых устройств 
и искровых разрядников, используемых работниками ПТБ, их виды, типы 
и модели, нормы обеспечения установлены Правительством РФ», утверж-
денными Постановлением Правительства РФ от 15.11.2014 № 1209.

Приобретенное ПТБ оружие подлежит регистрации в Росгвардии 
или ее территориальном органе в двухнедельный срок со дня приоб-
ретения оружия. При регистрации оружия ПТБ, как юридическое лицо 
с особыми уставными задачами, получает разрешение56 на хранение 
и использование этого оружия сроком на три года.

ФЗ‑16 использование того или иного вооружения связывает с при-
своенной категорией ОТИ и ТС. Так ПТБ для защиты всех ОТИ и ТС 
от АНВ имеют право на приобретение, хранение и применение специ-
альных средств, а также электрошоковых устройств и искровых разряд-
ников отечественного производства. Для защиты ОТИ первой и второй 
категорий от АНВ ПТБ имеют право на приобретение, хранение и приме-
нение служебного огнестрельного оружия, а ПТБ ведомственной охраны 
Минтранса и Росжелдора разрешено получение, хранение и применение 
боевого ручного стрелкового оружия.

Однако законодательство о транспортной безопасности не регламен-
тирует, какие ОТИ первой и второй категорий защищаются с применением 
служебного огнестрельного оружия, а какие с применением боевого ручно-
го стрелкового оружия. Возможно, норма о применении боевого ручного 

55 См.: Об утверждении Административного регламента Федеральной службы 
войск национальной гвардии Российской Федерации по предоставлению государ-
ственной услуги по выдаче юридическому лицу лицензии на приобретение граждан-
ского, служебного оружия и патронов [Электронный ресурс] : Приказ Росгвардии 
от 27.02.2019 № 63 // Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: 
Законодательство / Российское законодательство (версия Проф).     

56 См.: Об утверждении Административного регламента Федеральной службы во-
йск национальной гвардии Российской Федерации по предоставлению государствен-
ной услуги по выдаче юридическому лицу с особыми уставными задачами разрешения 
на хранение и ношение служебного оружия и патронов к нему [Электронный ресурс] : 
Приказ Росгвардии от 26.09.2019 № 331 // Справочная информационная система 
«Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское законодательство (версия 
Проф).
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стрелкового оружия была введена для защиты от АНВ ОТИ и ТС, обеспе-
чение транспортной безопасности которых осуществляется исключительно 
ФОИВ. Но пока ни федеральными законами, ни Правительством РФ такие 
ОТИ и ТС не определены. В 2010 г. Минтрансом России предлагался про-
ект Постановления Правительства Российской Федерации «Об утвержде-
нии Перечня объектов транспортной инфраструктуры морского транспор-
та, обеспечение транспортной безопасности которых осуществляется 
исключительно федеральным органом исполнительной власти» [URL: 
https://mintrans.gov.ru/documents/3/338, дата обращения: 07.01.2023], но при-
нят он не был. Также Федеральным законом от 02.08.2019 № 270-ФЗ норма 
о применении огнестрельного оружия для защиты ТС первой и второй 
категории из ФЗ‑16 была исключена.

В сфере применения вооружения ФЗ‑16 относит к обязанностям 
руководителей (заместителей руководителей) ПТБ незамедлительное 
уведомление органа внутренних дел и прокурора о каждом случае ра-
нения или смерти в результате применения электрошоковых устройств 
и искровых разрядников.

Участие в противодействии терроризму
Как было показано в предыдущих параграфах, ФЗ‑16 не только особо 

выделяет террористический акт в качестве разновидности АНВ, но и боль-
шинство потенциальных угроз совершения АНВ, определенных в соответ-
ствии с ст. 2 ФЗ‑16, имеют признаки объективной стороны террористи-
ческого акта. Многие исследователи, мнения которых приведены выше, 
справедливо делают вывод о том, что для законодательства о транспортной 
безопасности приоритетной, хотя в качестве таковой и не декларируемой, 
задачей является защита транспорта именно от террористических актов.

ФЗ‑16 раскрывает понятие «акт незаконного вмешательства» как «про-
тивоправное действие (бездействие), в том числе террористический акт…». 
Но, безусловно, ставить «противоправное действие (бездействие)» и «тер-
рористический акт» в один ряд некорректно. Так, «террористический акт» 
как преступление, предусмотренное ст. 205 УК РФ, имеет состав престу-
пления с четко определенными объективной и субъективной сторонами. 
Террористический акт как одно из основных понятий ФЗ‑35 не только 
перечисляет действия, составляющие его объективную сторону, но и особо 
акцентирует внимание на умысле их совершения.

Противоправное действие определяется только объективной сто-
роной события. Как отмечалось ранее, ПТБ обеспечивают защиту ОТИ 
и ТС от любых противоправных действий, угрожающих безопасности 
транспорта, без учета умысла лиц, совершающих их. Административным 
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правонарушением или преступлением противоправное действие станет 
только при установлении вины. Выделение в понятии «акт незаконного 
вмешательства» термина «террористический акт» на организацию работы 
ПТБ и непосредственную деятельность работника ПТБ по защите ОТИ 
и ТС от АНВ никак не влияет.

Можно предположить, что термин «террористический акт» введен 
в понятие «акт незаконного вмешательства» помимо идеологических со-
ображений в целях обоснования антитеррористической защиты ОТИ и ТС 
в соответствии с ФЗ‑16. Как отмечалось ранее, ФЗ‑35 исключает из пред-
мета своего регулирования установление обязательных для выполнения 
требования к антитеррористической защищенности ОТИ и ТС (п. 4 ст. 5). 
Указанные требования устанавливаются в соответствии с ФЗ‑16 (ст. 8). 
Однако тот факт, что ФЗ‑35 не устанавливает обязательные для выпол-
нения требования к антитеррористической защищенности ОТИ и ТС, 
автоматически не исключает ПТБ и их работников из числа субъектов 
противодействия терроризму. Поэтому перейдем к рассмотрению нор-
мативных актов в сфере противодействия терроризму.

Концепция противодействия терроризму, утвержденная Президентом 
РФ 05.10.2009, к субъектам противодействия терроризму относит упол-
номоченные органы государственной власти и органы местного само-
управления, в компетенцию которых входит проведение мероприятий 
по противодействию терроризму, негосударственные организации и объ-
единения, а также граждан, оказывающих содействие органам государ-
ственной власти и органам местного самоуправления в осуществлении 
антитеррористических мероприятий (п. 7).

Основываясь на дефиниции п. 7 Концепции противодействия тер-
роризму, предположим, что ПТБ можно рассматривать как организации, 
оказывающие содействие органам государственной власти и органам 
местного самоуправления в осуществлении антитеррористических ме-
роприятий, хотя в ФЗ‑16 именно защита ОТИ и ТС от террористических 
актов, а не оказание содействия в решении этой задачи, ставится ПТБ 
в качестве задачи. Работников ПТБ можно определить как граждан, 
оказывающих содействие органам государственной власти и органам 
местного самоуправления в осуществлении антитеррористических меро-
приятий. Однако для проверки правильности гипотезы важно определить 
направления деятельности по противодействию терроризму, в которых 
они участвуют. Не проводя подробный анализ положений нормативных 
правовых актов, необходимо акцентировать внимание на отдельных их 
положениях. Согласно п. 4 ст. 3 ФЗ‑35, «противодействие террориз-
му — деятельность органов государственной власти и органов местного 
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самоуправления, а также физических и юридических лиц по следующим 
направлениям:

–  предупреждению терроризма, в том числе по выявлению и после-
дующему устранению причин и условий, способствующих совершению 
террористических актов (профилактика терроризма);

–  выявлению, предупреждению, пресечению, раскрытию и рассле-
дованию террористического акта (борьба с терроризмом);

–  минимизации и (или) ликвидации последствий проявлений тер-
роризма».

При этом борьба с терроризмом относится к основным направлениям 
деятельности органов федеральной службы безопасности. Основной фор-
мой пресечения террористического акта является контртеррористическая 
операция, которая предусматривает реализацию комплекса специальных, 
оперативно-боевых, войсковых и иных мероприятий с применением бое-
вой техники, оружия и специальных средств по пресечению террористи-
ческого акта, обезвреживанию террористов, обеспечению безопасности 
граждан, организаций и учреждений, а также по минимизации и (или) 
ликвидации последствий проявлений терроризма.

Рассматривая положения ФЗ‑35 комплексно и системно можно сде-
лать вывод о том, что защита ОТИ или ТС от террористического акта под-
разделением транспортной безопасности вряд ли может быть расценена 
в качестве борьбы с терроризмом. Деятельность по минимизации и (или) 
ликвидации последствий проявлений терроризма к компетенции ПТБ 
также не относится. При этом нельзя исключать постановки отдельных 
задач компетентными органами конкретным ПТБ и работникам ПТБ.

Рассмотрим более подробно деятельность по предупреждению тер-
роризма. Предупреждение (профилактика) терроризма осуществляется 
по трем основным направлениям:

1) создание системы противодействия идеологии терроризма;
2) осуществление мер правового, организационного, оперативного, 

административного, режимного, военного и технического характера, 
направленных на обеспечение антитеррористической защищенности 
потенциальных объектов террористических посягательств;

3) усиление контроля соблюдения административно-правовых ре-
жимов.

В соответствии со ст. 8 ФЗ‑16 необходимость обеспечения антитер-
рористической защищенности ОТИ и ТС и требования к ней определены 
обязательными для исполнения СТИ и перевозчиками требованиями по ви-
дам транспорта. Такие же требования установлены Правительством РФ 
и для ОТИ по видам транспорта, не подлежащих категорированию. ПТБ 
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защищают ОТИ и ТС от АНВ на основе указанных требований. С учетом 
изложенного приходим к выводу о том, что ПТБ участвуют в реализации 
мероприятий по профилактике терроризма в соответствии с пп. 2.

Антитеррористическая защищенность объекта (территории) — со-
стояние защищенности здания, строения, сооружения, иного объекта, 
места массового пребывания людей, препятствующее совершению тер-
рористического акта. Следовательно, в части, касающейся защиты от тер-
рористического акта, основной задачей ПТБ и его работников является 
препятствовать его совершению.

Анализ норм права позволяет определить отдельные элементы 
административно-правового статуса ПТБ, определяющие его в качестве 
субъекта противодействия терроризму, а работников ПТБ как лиц, содей-
ствующих на постоянной или временной основе федеральным органам 
исполнительной власти, осуществляющим борьбу с терроризмом.

Выводы. ПТБ должны иметь правовой статус субъекта противодей-
ствия терроризму, а его работники статусом лиц, содействующих на по-
стоянной или временной основе федеральным органам исполнительной 
власти, осуществляющим борьбу с терроризмом, в выявлении, преду-
преждении, пресечении, раскрытии и расследовании террористических 
актов и минимизации их последствий. Основным направлением деятель-
ности по противодействию терроризму для ПТБ и их работников является 
участие в профилактике терроризма. Основная задача при этом — пре-
пятствовать совершению террористического акта.

В части, касающейся защиты ОТИ и ТС от террористических актов, 
законодательства о транспортной безопасности и о противодействии 
терроризму не взаимосвязаны. Целесообразна гармонизация их положе-
ний. Согласно Концепции о противодействии терроризму особая роль 
в предупреждении (профилактике) терроризма принадлежит эффективной 
реализации административно-правовых мер, предусмотренных зако-
нодательством РФ. Данное положение Концепции о противодействии 
терроризму может создать обратную связь от законодательства о проти-
водействия терроризму к законодательству о транспортной безопасности 
и помочь взаимной координации их положений.

2.3. Особенности правосубъектности работников  
подразделений транспортной безопасности

Правосубъектность ПТБ в значительной степени характеризуется 
специальной правосубъектностью работников ПТБ, которой законода-
тельством о транспортной безопасности, и в частности ФЗ‑16, уделяется 
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большое внимание, обусловленное социальной значимостью выпол-
няемой ими работы. Специальная правосубъектность работников ПТБ 
определяется основаниями ее возникновения, правами и обязанностями, 
связанными с применением оружия, специальных средств, электрошо-
ковых устройств, искровых разрядников, физической силы для защиты 
ОТИ и ТС от АНВ, и проведением ими досмотра, дополнительного 
досмотра, повторный досмотра, наблюдения и (или) собеседования 
в целях обеспечения транспортной безопасности. При этом, несмотря 
на повышенный профессиональный риск и высокую общественную 
значимость работы, законодательство о транспортной безопасности 
не устанавливает гарантий правовой и социальной защиты работни-
ков ПТБ.

Основания возникновения специальной правоспособности
Ключевым основанием специальной правоспособности работни-

ков ПТБ является отсутствие у них ограничений права выполнять ра-
боты, непосредственно связанные с обеспечением транспортной безо-
пасности. Указанные ограничения установлены ФЗ‑16 в соответствии 
с Конституцией РФ и Трудовым кодексом РФ. Ст. 55 Конституции РФ 
свидетельствует о том, что права и свободы человека и гражданина могут 
быть ограничены федеральным законом только в той мере, в какой это 
необходимо в целях защиты основ конституционного строя, нравствен-
ности, здоровья, прав и законных интересов других лиц, обеспечения 
обороны страны и безопасности государства.

Согласно ст. 3 Трудового кодекса РФ от 30.12.2001 № 197-ФЗ не яв-
ляются дискриминацией, установление различий, исключений, предпо-
чтений, а также ограничение прав работников, которые определяются 
свойственными данному виду труда требованиями, установленными 
федеральным законом, либо обусловлены особой заботой государства 
о лицах, нуждающихся в повышенной социальной и правовой защите, 
либо установлены настоящим Кодексом или в случаях и в порядке, ко-
торые им предусмотрены, в целях обеспечения национальной безопас-
ности, поддержания оптимального баланса трудовых ресурсов, содей-
ствия в приоритетном порядке трудоустройству граждан Российской 
Федерации и в целях решения иных задач внутренней и внешней поли-
тики государства.

Ст. 10 ФЗ‑16 определяет, что работы, непосредственно связанные 
с обеспечением транспортной безопасности, не вправе выполнять лица:

1) имеющие непогашенную или неснятую судимость за совершение 
умышленного преступления;



102

2) страдающие психическими заболеваниями, алкоголизмом, нар-
команией, токсикоманией, до прекращения в отношении этих лиц 
диспансерного наблюдения в связи с выздоровлением или стойкой 
ремиссией;

3) досрочно прекратившие полномочия по государственной долж-
ности или уволенные с государственной службы, в том числе из право-
охранительных органов, органов прокуратуры или судебных органов, 
по основаниям, которые в соответствии с законодательством Российской 
Федерации связаны с совершением дисциплинарного проступка, грубым 
или систематическим нарушением дисциплины, совершением проступка, 
порочащего честь государственного служащего, утратой доверия к нему, 
если после такого досрочного прекращения полномочий или такого 
увольнения прошло менее чем три года;

4) в отношении которых по результатам проверки, проведенной 
в соответствии с Федеральным законом от 7 февраля 2011 г. № 3-ФЗ 
«О полиции», имеется заключение органов внутренних дел о невоз-
можности допуска к выполнению работ, непосредственно связанных 
с обеспечением транспортной безопасности;

5) внесенные в перечень организаций и физических лиц, в отноше-
нии которых имеются сведения об их причастности к экстремистской 
деятельности или терроризму, в соответствии с Федеральным законом 
от 7 августа 2001 г. № 115-ФЗ «О противодействии легализации (отмы-
ванию) доходов, полученных преступным путем, и финансированию 
терроризма»;

6) сообщившие заведомо ложные сведения о себе при приеме на ра-
боту, непосредственно связанную с обеспечением транспортной безо-
пасности;

7) не прошедшие в порядке, установленном ФЗ‑16, подготовку и ат-
тестацию сил обеспечения транспортной безопасности;

8) подвергнутые административному наказанию за потребление 
наркотических средств или психотропных веществ без назначения врача 
либо новых потенциально опасных психоактивных веществ до окончания 
срока, в течение которого лицо считается подвергнутым административ-
ному наказанию.

В целях подтверждения права выполнять работы, непосредственно 
связанные с обеспечением транспортной безопасности, кандидат на ра-
боту на должностях ПТБ, непосредственно связанных с обеспечением 
транспортной безопасности, должен получить в МВД России справку 
о наличии (отсутствии) судимости и (или) факта уголовного преследо-
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вания либо о прекращении уголовного преследования 57 и медицинское 
заключение, подтверждающее отсутствие психических заболеваний, ал-
коголизма, наркомании, токсикомании либо прекращение диспансерного 
наблюдения в отношении указанных заболеваний в связи с выздоровле-
нием или стойкой ремиссией 58.

Заключение МВД России о возможности (заключения о невозмож-
ности) допуска лиц из числа работников ПТБ к выполнению работ, не-
посредственно связанных с обеспечением транспортной безопасности, 
получает орган аттестации в соответствие с порядком, установленным 
МВД России59. Заключения о невозможности допуска выдается МВД 
России при наличии сведений:

а) о причастности аттестуемого лица к организованной преступной 
группе (организации, группировке), в том числе экстремистской или тер-
рористической направленности;

б) о намерении аттестуемого лица использовать в противоправных 
(преступных) целях возложенные на него полномочия при осуществле-
нии работы, непосредственно связанной с обеспечением транспортной 
безопасности;

в) о намерении аттестуемого лица получить доступ к оружию, защи-
щаемым ОТИ и (или) ТС в противоправных (преступных) целях.

Сведения о  возможной причастности работников ПТБ к  экс-
тремистской деятельности или терроризму также получает орган ат-
тестации в ходе обработки персональных данных, предусмотренной 
ч. 1.2 ст. 10 ФЗ‑16, путем исследования перечня организаций и физи-
ческих лиц, в отношении которых имеются сведения об их причаст-
ности к экстремистской деятельности или терроризму, размещенного 

57 См.: Об утверждении Административного регламента Министерства внутрен-
них дел Российской Федерации по предоставлению государственной услуги по выдаче 
справок о наличии (отсутствии) судимости и (или) факта уголовного преследования 
либо о прекращении уголовного преследования [Электронный ресурс] : Приказ МВД 
России от 27.09.2019 № 660 // Справочная информационная система «Консультант 
Плюс». ИБ: Законодательство / Российское законодательство (версия Проф).

58 См.: Об утверждении Порядка выдачи медицинскими организациями спра-
вок и медицинских заключений [Электронный ресурс] : Приказ Минздрава России 
от 14.09.2020 № 972н  // Справочная информационная система «Консультант Плюс». 
ИБ: Законодательство / Российское законодательство (версия Проф). 

59 См.: Об утверждении Порядка выдачи органами внутренних дел Российской 
Федерации заключения о возможности (заключения о невозможности) допуска лиц 
к выполнению работ, непосредственно связанных с обеспечением транспортной 
безопасности [Электронный ресурс] : Приказ МВД России от 06.07.2021 № 515 // 
Справочная информационная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / 
Российское законодательство (версия Проф).
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на официальном сайте Федеральной службы по финансовому мони-
торингу в  информационно-телекоммуникационной сети интернет 
(http://www.fedsfm.ru/documents/terr-list). Обработка персональных дан-
ных согласно перечню, установленному приказом Минтранса России 
от 14.10.2015 № 306, проводится в отношении:

1. Работников ПТБ, руководящих выполнением работы, непосред-
ственно связанной с обеспечением транспортной безопасности на ОТИ 
или ТС.

2. Работников ПТБ, включенных в состав группы быстрого реаги-
рования.

3. Работников ПТБ, осуществляющих досмотр, дополнительный 
досмотр и повторный досмотр в целях обеспечения транспортной без-
опасности.

4. Работников ПТБ, осуществляющих наблюдение и (или) собесе-
дование в целях обеспечения транспортной безопасности.

5. Работников подразделения транспортной безопасности, управляю-
щих техническими средствами обеспечения транспортной безопасности.

Подготовка работников ПТБ осуществляется образовательными 
организациями согласно «Порядку подготовки сил обеспечения транс-
портной безопасности», установленному Минтрансом России. Аттестация 
работников ПТБ проводится органами аттестации согласно «Правилам 
аттестации сил обеспечения транспортной безопасности», установленным 
Правительством РФ. Ст. 1 ФЗ‑16 определяет, что аттестация сил обе-
спечения транспортной безопасности представляет собой установление 
соответствия знаний, умений, навыков сил обеспечения транспортной 
безопасности, личностных (психофизиологических) качеств, уровня 
физической подготовки отдельных категорий сил обеспечения транспорт-
ной безопасности требованиям законодательства Российской Федерации 
о транспортной безопасности в целях принятия СТИ решения о допуске 
(невозможности допуска) СОТБ к выполнению работы, непосредственно 
связанной с обеспечением транспортной безопасности, либо об отстра-
нении от выполнения такой работы.

Применение оружия, специальных средств, электрошоковых 
устройств, искровых разрядников и физической силы

Работники ПТБ после прохождения профессиональной подготовки 
и медицинского осмотра при исполнении должностных обязанностей 
имеют следующие права:

1) на ношение и хранение служебного огнестрельного оружия, 
специальных средств, электрошоковых устройств и искровых разряд-
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ников, а работники ПТБ ведомственной охраны Минтранса России 
и Росжелдора, также на ношение и хранение боевого ручного стрелко-
вого оружия;

2) на применение физической силы, служебного огнестрельного 
оружия, специальных средств в соответствии с Федеральным законом 
от 14 апреля 1999 года № 77-ФЗ «О ведомственной охране», а работни-
ки ПТБ ведомственной охраны Минтранса России и Росжелдора также 
на применение боевого ручного стрелкового оружия.

Обращает на себя внимание тот факт, что хотя большинство ПТБ 
представляют собой коммерческие организации, учредителями которых 
являются частные лица или иные коммерческие организации, что их 
роднит с частными охранными компаниями, в применении физической 
силы, служебного огнестрельного оружия и специальных средств ра-
ботники ПТБ уравнены с работниками именно ведомственной охраны. 
Это, с одной стороны, является наследием исторических традиций, когда 
транспорт России защищался либо ведомственными специализирован-
ными охранными подразделениями, либо подразделениями силовых 
ведомств. С другой стороны, это лишний раз подчеркивает общественную 
значимость выполняемой работниками ПТБ работы.

В соответствии с ФЗ‑77 работники ПТБ имеют право на примене-
ние физической силы, специальных средств и огнестрельного оружия 
на ОТИ и ТС, а также вне них при преследовании лиц, совершивших 
преступление или административное правонарушение на ОТИ и ТС. 
При применении физической силы, специальных средств или огнестрель-
ного оружия они обязаны:

–  стремиться в зависимости от характера и степени опасности пре-
ступления или административного правонарушения, степени опасности 
лиц, его совершивших, и силы оказываемого противодействия к тому, 
чтобы любой вред, причиняемый при этом, был минимальным;

–  предупредить о намерении применить их, а в исключительных 
случаях, когда промедление с применением физической силы, специ-
альных средств или огнестрельного оружия создает непосредственную 
опасность для жизни или здоровья граждан либо работников ПТБ или мо-
жет повлечь иные тяжкие последствия, действовать без предупреждения;

–  обеспечить лицам, получившим телесные повреждения в резуль-
тате применения физической силы, специальных средств или огнестрель-
ного оружия, первую помощь;

–  доложить по подчиненности о каждом случае применения физи-
ческой силы, специальных средств или огнестрельного оружия.
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Соответствующие должностные лица ПТБ обязаны незамедлительно 
уведомить орган внутренних дел и прокурора о каждом случае ранения 
или смерти в результате применения физической силы, специальных 
средств или огнестрельного оружия.

Работники ПТБ имеют право на применение физической силы 
для пресечения преступлений или административных правонарушений, 
задержания лиц, их совершивших, пресечения сопротивления законным 
требованиям работников ПТБ, если иные способы не обеспечивают ис-
полнения возложенных на них должностных обязанностей.

Работники ПТБ имеют право на применение специальных средств 
при защите ОТИ и ТС от АНВ в следующих случаях:

–  отражение нападения на ОТИ и ТС;
–  отражение нападения на работников ПТБ или лиц, находящихся 

на ОТИ и ТС;
–  пресечение сопротивления, оказываемого правонарушителем 

работникам ПТБ при исполнении возложенных на них должностных 
обязанностей;

–  задержание лиц, застигнутых при совершении преступления 
или административного правонарушения на ОТИ и ТС, если указанные 
лица пытаются скрыться либо имеются достаточные основания полагать, 
что они намерены оказать вооруженное сопротивление работникам ПТБ;

–  оказание противодействия работникам ПТБ при доставлении за-
держанных лиц в служебное помещение ПТБ или орган внутренних дел;

–  при необходимости остановить на ОТИ транспортное средство, 
водитель которого не выполнил требования работников ПТБ.

В качестве специальных средств работниками ПТБ могут применять-
ся резиновые палки, слезоточивый газ, наручники, средства принудитель-
ной остановки транспорта и служебные собаки. В состоянии необходимой 
обороны или крайней необходимости работники ПТБ при отсутствии 
специальных средств или огнестрельного оружия вправе использовать 
любые приемлемые подручные средства.

Запрещается применять специальные средства в отношении женщин 
с видимыми признаками беременности, а также лиц с явными призна-
ками инвалидности и малолетних, за исключением случаев оказания 
указанными лицами вооруженного сопротивления, совершения напа-
дения, угрожающего жизни или здоровью работников ПТБ либо лиц, 
находящихся на ОТИ и ТС.

Работники ПТБ в качестве крайней меры при защите ОТИ и ТС 
от АНВ имеют право на применение огнестрельного оружия в следую-
щих случаях:
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1) защита лиц, находящихся на ОТИ и ТС, от нападения, угрожаю-
щего их жизни или здоровью;

2) отражение нападения на работников ПТБ, угрожающего их жизни 
или здоровью, а также пресечения попытки завладеть их огнестрельным 
оружием;

3) задержания лиц, застигнутых на ОТИ и ТС при совершении тяж-
кого или особо тяжкого преступления против личности, ОТИ и ТС и пы-
тающихся скрыться, а также оказывающих вооруженное сопротивление 
работникам ПТБ;

4) отражение вооруженного или группового нападения на ОТИ и ТС, 
когда иными средствами отразить указанное нападение невозможно;

5) предупреждение о намерении применить огнестрельное оружие, 
необходимости подачи сигнала тревоги или вызова помощи;

6) остановка ТС путем повреждения, если его водитель создает ре-
альную опасность для жизни или здоровья работников ОТИ либо лиц, 
находящихся на ОТИ, а также при указанных условиях отказывается 
остановиться либо пытается въехать на ОТИ или выехать с них, несмотря 
на законное требование работников ПТБ.

Запрещается применять огнестрельное оружие при значительном 
скоплении людей, когда могут пострадать посторонние лица, а также 
в отношении женщин, лиц с явными признаками инвалидности и несо-
вершеннолетних, когда их возраст очевиден или известен работникам 
ПТБ, за исключением случаев, когда перечисленные лица:

–  оказывают вооруженное или групповое сопротивление работни-
кам ПТБ;

–  совершают вооруженное или групповое нападение на ОТИ и ТС, 
угрожающее жизни или здоровью работников ПТБ либо лиц, находя-
щихся на ОТИ и ТС.

Работники ПТБ вправе применять электрошоковые устройства и ис-
кровые разрядники на ОТИ и ТС для их защиты от АНВ в следующих 
случаях:

–  отражение нападения на ОТИ и ТС;
–  отражение нападения на работников ПТБ или лиц, находящихся 

на ОТИ и ТС;
пресечения сопротивления, оказываемого нарушителем работникам 

ПТБ, при исполнении возложенных на них должностных обязанностей;
–  задержание лиц, застигнутых при совершении преступления 

или административного правонарушения на ОТИ и ТС, если указанные 
лица пытаются скрыться либо имеются достаточные основания полагать, 
что они намерены оказать вооруженное сопротивление работникам ПТБ.
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При применении электрошоковых устройств и искровых разрядни-
ков работники ПТБ обязаны:

1) стремиться в зависимости от характера и степени опасности пре-
ступления или административного правонарушения, степени опасности 
лиц, его совершивших, и силы оказываемого противодействия к тому, 
чтобы любой вред, причиняемый при этом, был минимальным;

2) предупредить о намерении применить их, а в исключительных 
случаях, если промедление с применением электрошоковых устройств 
и искровых разрядников создает непосредственную опасность для жизни 
или здоровья граждан либо работников подразделений транспортной 
безопасности или может повлечь за собой иные тяжкие последствия, 
действовать без предупреждения;

3) обеспечить лицам, получившим телесные повреждения в резуль-
тате применения электрошоковых устройств и искровых разрядников, 
оказание первой помощи;

4) доложить по подчиненности о каждом случае применения элек-
трошоковых устройств и искровых разрядников.

Работникам ПТБ запрещается применять электрошоковые устрой-
ства и искровые разрядники в отношении женщин с видимыми признака-
ми беременности, лиц с явными признаками инвалидности и малолетних, 
за исключением случаев, если указанные лица оказывают вооруженное 
сопротивление работникам ПТБ, совершают нападение, угрожающее жиз-
ни или здоровью работников ПТБ либо лиц, находящихся на ОТИ и ТС.

Уполномоченные работники ПТБ в  целях защиты ОТИ и  ТС 
от АНВ имеют право задерживать для передачи органам внутрен-
них дел или органам федеральной службы безопасности физических 
лиц, нарушивших требования в области обеспечения транспортной 
безопасности, оружие, боеприпасы, патроны к оружию, взрывчатые 
вещества или взрывные устройства, ядовитые или радиоактивные ве-
щества при условии отсутствия законных оснований для их ношения 
или хранения, а также по документам, удостоверяющим личность, 
устанавливать личность физического лица, находящегося и (или) пере-
секающего зону транспортной безопасности. Задержанные физические 
лица, используемые такими лицами транспортные средства и находя-
щиеся при них материальные объекты, оружие, боеприпасы, патроны 
к оружию, взрывчатые вещества или взрывные устройства, ядовитые 
или радиоактивные вещества при условии отсутствия законных основа-
ний для их ношения или хранения подлежат незамедлительной передаче 
уполномоченным представителям подразделений органов внутрен-
них дел или органов федеральной службы безопасности на ОТИ и ТС, 
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на которых они были задержаны. По согласованию с уполномоченным 
представителем подразделения органов внутренних дел или органов 
федеральной службы безопасности задержанное на ТС физическое лицо, 
находящиеся при нем материальные объекты, оружие, боеприпасы, 
патроны к оружию при условии отсутствия законных оснований для их 
ношения или хранения силами ПТБ могут быть переданы в ближайшем 
служебном помещении органов внутренних дел или органов федераль-
ной службы безопасности.

Превышение полномочий при применении физической силы, слу-
жебного огнестрельного оружия, боевого ручного стрелкового оружия, 
специальных средств, электрошоковых устройств и искровых разрядни-
ков влечет за собой ответственность в соответствии с законодательством 
РФ.

Работники ПТБ, исполняющие обязанности, связанные с учетом, 
хранением, ношением, использованием и применением оружия, подле-
жат обязательной государственной дактилоскопической регистрации 
в соответствии с законодательством Российской Федерации.

Работники ПТБ обязаны ежегодно проходить профилактический 
медицинский осмотр, включающий химико‑токсикологические исследо-
вания наличия в организме человека наркотических средств, психотроп-
ных веществ и их метаболитов, и периодические проверки на пригод-
ность к действиям в условиях, связанных с применением огнестрельного 
оружия, специальных средств, электрошоковых устройств и искровых 
разрядников.

Федеральным законом от 29.12.2022 № 638-ФЗ к правам работников 
ведомственной охраны, в том числе входящих в состав ПТБ, отнесено 
право пресекать нахождение беспилотных воздушных судов в воздуш-
ном пространстве в целях отражения нападения на охраняемые объек-
ты, работников ведомственной охраны или лиц, находящихся на этих 
объектах. Такое пресечение осуществляется посредством подавления 
или преобразования сигналов дистанционного управления беспилотны-
ми воздушными судами, воздействия на их пульты управления, а также 
повреждения или уничтожения данных судов. В этих целях работникам 
ведомственной охраны предоставлено право применения специальных 
технических средств противодействия беспилотным воздушным судам. 
Также работники ведомственной охраны наделены правом на примене-
ние огнестрельного оружия для пресечения нахождения беспилотных 
воздушных судов в воздушном пространстве в целях защиты охраняемых 
объектов, жизни и здоровья работников ведомственной охраны, а также 
лиц, находящихся на этих объектах.
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Досмотр, дополнительный досмотр,  
повторный досмотр

ФЗ‑16 определяет, что досмотр, дополнительный досмотр, повтор-
ный досмотр, наблюдение и (или) собеседование в целях обеспечения 
транспортной безопасности проводятся уполномоченными лицами из чис-
ла работников ПТБ.

В ходе проведения досмотра, повторного досмотра в целях обеспе-
чения транспортной безопасности осуществляются мероприятия по об-
следованию физических лиц, транспортных средств, грузов, багажа, 
почтовых отправлений, ручной клади и личных вещей, находящихся 
у физических лиц, иных материальных объектов, направленные на об-
наружение предметов и веществ, имеющих внешние признаки схоже-
сти с оружием, взрывчатыми веществами или другими устройствами, 
предметами и веществами, в отношении которых установлены запрет 
или ограничение на перемещение в зону транспортной безопасности 
или ее часть и (или) которые могут быть использованы для совершения 
АНВ, а также на выявление лиц, транспортных средств, для допуска 
которых в ЗТБ или ее часть не имеется правовых оснований. Повторный 
досмотр в целях обеспечения транспортной безопасности проводится 
при получении СТИ или перевозчиком информации об угрозе совер-
шения АНВ, а также при принятии решения о его проведении по ре-
зультатам наблюдения и (или) собеседования в целях обеспечения 
транспортной безопасности. В ходе дополнительного досмотра в целях 
обеспечения транспортной безопасности осуществляются мероприятия 
по распознаванию предметов и веществ, обнаруженных в ходе досмо-
тра и (или) повторного досмотра в целях обеспечения транспортной 
безопасности.

При проведении досмотра, дополнительного досмотра и повторного 
досмотра в целях обеспечения транспортной безопасности используются 
рентгенотелевизионные, радиоскопические установки, стационарные, 
переносные и ручные металлодетекторы, газоаналитическая и химическая 
аппаратура, а также другие устройства, обеспечивающие обнаружение 
оружия, взрывчатых веществ или других устройств, предметов и веществ, 
в отношении которых установлены запрет или ограничение на переме-
щение в ЗТБ или ее часть.

В зависимости от назначения и оснащенности КПП и постов работ-
ники досмотра проводят сверку и (или) проверку документов; обследуют 
объекты досмотра с использованием средств досмотра; обнаруживают 
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предметы и вещества, включенные в Перечни60 или выявляют объекты 
досмотра, требующие проведения в их отношении дополнительного 
досмотра; проводят дополнительный досмотр, обнаруживают, распоз-
нают с использованием средств досмотра, а также иными способами, 
предметы и вещества, включенные в эти перечни; принимают решение 
о наличии оснований для допуска объектов досмотра в соответствующую 
часть ЗТБ; принимают решение об информировании лиц из числа СОТБ 
в соответствии с планами обеспечения транспортной безопасности и при-
ложениям к ним, уполномоченных подразделений МВД России и ФСБ 
России об идентификации оружия, боеприпасов, взрывчатых веществ 
или взрывных устройств, ядовитых или радиоактивных веществ; оформ-
ляют на КПП, постах, в соответствии с планами обеспечения транспорт-
ной безопасности ОТИ и (или) ТС предусмотренные акты и журналы; 
выполняют иные функции по поручению уполномоченных в соответствии 
с планами обеспечения транспортной безопасности лиц из числа СОТБ, 
обеспечивающие достижение целей досмотра, дополнительного досмотра, 
повторного досмотра и их качество.

Работники досмотра не допускают в ЗТБ ОТИ или ТС или ее часть 
предметы и вещества, указанные в Перечнях, содержащие взрывчатые 
вещества, являющиеся оружием или его составными частями, в слу-
чае, если ограниченные к обороту предметы и вещества не принадле-
жат определенным участникам оборота, либо специальные разрешения 
на оборот этих предметов и веществ отсутствует, а также физических 
лиц, при которых находились такие предметы и вещества. Работники 
досмотра не допускают в ЗТБ ОТИ или ТС или ее часть предметы и веще-
ства, указанные в перечнях, содержащие опасные радиоактивные агенты, 
опасные химические агенты и опасные биологические агенты, а также 
пассажиров, грузоотправителей, или иных лиц, при которых находились 
такие предметы и вещества.

При обнаружении, распознавании таких предметов и веществ, работ-
ники досмотра сообщают об этом лицам, ответственным за обеспечение 
транспортной безопасности на ОТИ и (или) ТС и (или) специально упол-
номоченным на это СТИ, перевозчиками лицам из числа СОТБ, которые 
информируют уполномоченные подразделения территориальных органов 
МВД России и ФСБ России об обнаружении и распознавания оружия, 

60 См.: Правила проведения досмотра, дополнительного досмотра, повторного 
досмотра в целях обеспечения транспортной безопасности [Электронный ресурс] : 
Приказ Минтранса России от от 23.07.2015 № 227 : ред. от 07.09.2020 // Справочная 
информационная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское за-
конодательство (версия Проф).
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боеприпасов, взрывчатых веществ или взрывных устройств, указанных 
в Перечнях и, о перемещавших их лицах, для принятия решения в соот-
ветствии с законодательством РФ.

В случае обнаружения и распознавании таких предметов и веществ 
составляются акты обнаружения, распознавания предметов и веществ, 
содержащих взрывчатые вещества, являющихся оружием или его со-
ставными частями, а также предметов и веществ, содержащих опасные 
радиоактивные агенты, опасные химические агенты и опасные биоло-
гические агенты.

Работники досмотра не должны допускать в перевозочный сектор 
ЗТБ объекты досмотра, у которых в ходе проверки документов и сверки 
данных, указанных в перевозочных документах, выявлены несоответ-
ствия, не позволяющие распознать объект досмотра. О фактах выявления 
указанных несоответствий должны информироваться уполномоченные 
подразделения территориальных органов МВД России и ФСБ России.

Работники досмотра обязаны:
–  знать и выполнять правила проведения досмотра, дополнительного 

досмотра, повторного досмотра;
–  принимать участие в защите ОТИ и ТС от АНВ в соответствии 

с планами обеспечения транспортной безопасности;
–  выявлять попытки совершения и подготовку к совершению АНВ 

при исполнении возложенных на них должностных обязанностей по обе-
спечению транспортной безопасности ОТИ и ТС;

–  проводить сверку и (или) проверку документов, оценивать данные, 
выводимые техническими средствами обеспечения транспортной безо-
пасности, для выявления подготовки к совершению АНВ или совершения 
АНВ в отношении ОТИ и/или ТС;

–  не допускать к перевозке оружие, взрывчатые вещества или другие 
устройства, предметы и вещества, включенные в Перечни, запрещенные 
к перевозке на данном виде транспорта при нарушении правил, установ-
ленными федеральными законами и иными нормативными правовыми 
актами Российской Федерации, регламентирующими порядок и условия 
их перевозки на видах транспорта;

–  быть внимательными и вежливыми с объектами досмотра — фи-
зическими лицами и не допускать действий, унижающих их достоинство;

–  не допускать повреждения материальных объектов досмотра, 
документов и пропусков;

–  оказывать в пределах своей компетенции в целях обеспечения 
транспортной безопасности ОТИ и ТС содействие правоохранительным 
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органам в решении, возложенных на них задач, обеспечивать сохранность 
предметов, веществ и документов, являющихся орудием совершения 
АНВ, а также места совершения АНВ;

–  использовать технические средства обеспечения транспортной 
безопасности в соответствии с инструкциями по их эксплуатации;

–  информировать уполномоченные подразделения территориальных 
органов МВД России о лицах, застигнутых при совершении АНВ или под-
готовке к совершению АНВ, а также лицах, оказывающих сопротивление 
работникам досмотра при исполнении возложенных на них должностных 
обязанностей по обеспечению транспортной безопасности;

–  информировать уполномоченные подразделения территориальных 
органов МВД России и ФСБ России об обнаружении и распознавании 
оружия, боеприпасов, взрывчатых веществ или взрывных устройств, 
ядовитых или радиоактивных веществ, указанных в Перечнях и, о пере-
мещавших их лицах;

–  участвовать в проведении мероприятий по обеспечению сохранно-
сти сведений, составляющих государственную тайну, а также сведений, 
содержащихся в планах обеспечения транспортной безопасности ОТИ 
и ТС.

Работники досмотра в рамках своих должностных полномочий име-
ют право:

–  требовать от физических лиц, следующих или находящихся 
на ОТИ и ТС, соблюдения требований по обеспечению транспортной 
безопасности;

–  сверять документы, удостоверяющие личность с личностью фи-
зических лиц, а также проверять у физических лиц на КПП (постах), 
перевозочные документы, пропуска, а также прочие документы, для вы-
явления оснований для прохода (проезда) физических лиц и (или) пере-
мещения материальных объектов досмотра в ЗТБ или ее часть, либо их 
нахождения в ЗТБ или ее части;

–  проводить досмотр, дополнительный досмотр, повторный досмотр 
объектов досмотра на КПП (постах) досмотра, а также в ЗТБ ОТИ и ТС 
или ее части;

–  пресекать в соответствии с планами обеспечения транспортной 
безопасности совершение АНВ и подготовку к совершению АНВ, при ис-
полнении возложенных на них должностных обязанностей по обеспече-
нию транспортной безопасности ОТИ и ТС;

–  применять физическую силу, специальные средства и огнестрель-
ное оружие в случаях и порядке, установленных законодательством.
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Наблюдение и (или) собеседование
Наблюдение и (или) собеседование в целях обеспечения транс-

портной безопасности направлены на выявление физических лиц, в дей-
ствиях которых усматриваются признаки подготовки к совершению 
АНВ, а также на обнаружение ТС и иных материальных объектов, 
которые могут быть использованы для совершения акта незаконного 
вмешательства.

Работники, осуществляющие наблюдение и собеседование обязаны:
–  знать и выполнять настоящие Правила при проведении наблюде-

ния и (или) собеседования;
–  принимать участие в защите ОТИ и ТС от АНВ в соответствии 

с планами обеспечения транспортной безопасности;
–  выявлять попытки совершения и подготовку к совершению АНВ 

при исполнении возложенных на них должностных обязанностей по обе-
спечению транспортной безопасности ОТИ и ТС;

–  проводить сверку и (или) проверку документов, наблюдение 
и (или) собеседование с физическими лицами, а также оценивать данные, 
выводимые техническими средствами обеспечения транспортной безо-
пасности, для выявления признаков связи физических лиц с совершением 
АНВ или подготовкой к совершению АНВ в отношении ОТИ и (или) ТС;

–  сверять документы, удостоверяющие личность с личностью физи-
ческих лиц, проверять у физических лиц на КПП (постах) перевозочные 
документы, пропуска, а также иные документы для выявления оснований 
для прохода (проезда) физических лиц и (или) перемещения материаль-
ных объектов досмотра в ЗТБ или ее часть, либо их нахождения в ЗТБ 
или ее части;

–  использовать технические средства обеспечения транспортной 
безопасности в соответствии с инструкциями по их эксплуатации;

–  быть внимательными и вежливыми с объектами досмотра — фи-
зическими лицами и не допускать действий, унижающих их достоинство;

–  не допускать повреждения материальных объектов досмотра, 
документов и пропусков;

–  оказывать в пределах своей компетенции в целях обеспечения 
транспортной безопасности ОТИ и ТС содействие правоохранительным 
органам в решении возложенных на них задач, обеспечивать сохранность 
предметов, веществ и документов, являющихся орудием совершения 
АНВ, а также места совершения АНВ;

–  оформлять на КПП, постах, в соответствии с планами обеспечения 
транспортной безопасности ОТИ и (или) ТС Акты и Журналы, приве-
денные в приложениях к настоящим Правилам;
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–  участвовать в проведении мероприятий по обеспечению сохранно-
сти сведений, составляющих государственную тайну, а также сведений, 
содержащихся в планах обеспечения транспортной безопасности ОТИ 
и ТС;

–  пресекать в соответствии с планами обеспечения транспортной 
безопасности совершение АНВ и подготовку к совершению АНВ, при ис-
полнении возложенных на них должностных обязанностей по обеспече-
нию транспортной безопасности ОТИ и ТС;

–  применять физическую силу, специальные средства и огнестрель-
ное оружие в случаях и порядке, установленных законодательством;

–  информировать уполномоченные подразделения территориальных 
органов МВД России о лицах, застигнутых при совершении АНВ или под-
готовке к совершению АНВ, а также лицах, оказывающих сопротивление 
работникам досмотра при исполнении возложенных на них должностных 
обязанностей по обеспечению транспортной безопасности;

–  выполнять иные функции по поручению уполномоченных в соот-
ветствии с планами обеспечения транспортной безопасности лиц из числа 
сил обеспечения транспортной безопасности, обеспечивающие достиже-
ние целей досмотра, дополнительного досмотра, повторного досмотра, 
наблюдения и (или) собеседования и их качество.

По результатам сверки и (или) проверки документов, наблюдения, 
собеседования с физическими лицами, работники, осуществляющие на-
блюдение и собеседование, делают вывод о возможности связи данных 
физических лиц с совершением или подготовкой к совершению АНВ 
в отношении ОТИ и (или) ТС.

Связь физических лиц с совершением или подготовкой к совершению 
АНВ в отношении ОТИ и (или) ТС устанавливается при подтверждении 
и (или) идентификации в ходе проверки документов, наблюдения, собесе-
дования с физическими лицами признаков связи данных физических лиц 
с совершением АНВ или подготовкой к совершению АНВ.

В случае выявления признаков связи физических лиц с подготов-
кой к совершению АНВ проводится дополнительная проверка доку-
ментов, наблюдение, собеседование с такими физическими лицами 
для подтверждения или опровержения выявленных признаков, а также 
выявления возможных признаков связи физических лиц с совершением 
АНВ. В случае подтверждения признаков связи физических лиц с под-
готовкой к совершению АНВ, информация о таких лицах, включая 
перечень и описание выявленных признаков, идентифицирующие, пе-
ревозочные данные, сведения о контактах таких лиц незамедлительно 
предоставляется лицам, ответственным за обеспечение транспортной 



116

безопасности ОТИ или ТС или, специально уполномоченным СТИ, пе-
ревозчиком лицам из числа сил обеспечения транспортной безопасности 
ОТИ или ТС, для информирования уполномоченных подразделений 
территориальных органов МВД России, ФСБ России, компетентного 
органа в области обеспечения транспортной безопасности данного вида 
транспорта и Ространснадзора.

В случае выявления признаков связи физических лиц с совершением 
АНВ проводится дополнительная проверка документов и (или) наблю-
дение и (или) собеседование с такими физическими лицами для иден-
тификации выявленных признаков. В случае идентификации признаков 
связи физических лиц с совершением АНВ, информация о таких лицах, 
включая перечень и описание выявленных признаков, незамедлительно 
предоставляется лицам, ответственным за обеспечение транспортной 
безопасности ОТИ или ТС или, специально уполномоченным СТИ, пе-
ревозчиком лицам из числа сил обеспечения транспортной безопасности 
ОТИ или ТС, для информирования уполномоченных подразделений 
территориальных органов МВД России, ФСБ России, компетентно-
го органа в области обеспечения транспортной безопасности данного 
вида транспорта и Ространснадзора. В случаях, установленных планами 
обеспечения транспортной безопасности ОТИ или ТС, в отношении 
физических лиц, у которых были идентифицированы признаки связи 
с совершением АНВ, может производиться дополнительное наблюдение 
за такими лицами, включая наблюдение на прилегающих к ОТИ или ТС 
территориях.

Для каждого вида транспорта Правилами проведения досмотра пред-
усмотрены особенности досмотра, дополнительного досмотра, повтор-
ного досмотра, наблюдения и (или) собеседования.

Гарантии правовой и социальной защиты
Несмотря на то, что Стратегия национальной безопасности повы-

шение уровня антитеррористической защищенности ОТИ выделяет 
в качестве задачи для достижения целей обеспечения государственной 
и общественной безопасности, что Транспортная стратегия в число 
приоритетных направлений включает обеспечение требований транс-
портной безопасности, а ФЗ‑16 наделяет работников ПТБ такими же 
правами на применение оружия, специальных средств и физической 
силы, что и работников ведомственной охраны, работники ПТБ на за-
конодательном уровне обделены гарантиями правовой и социальной 
защиты.
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Законодательство о транспортной безопасности не содержит норм, 
связанных с гарантиями правовой и социальной защиты ни СОТБ, ни ра-
ботников ПТБ, в отличие от работников ведомственной или частной 
охраны, выполняющих схожие задачи. Данный факт является существен-
ным недостатком ФЗ‑16. Так, в рамках гарантий личной безопасности 
работники ведомственной охраны вправе привести в готовность к стрель-
бе огнестрельное оружие, если считают, что в создавшейся обстановке 
могут возникнуть основания для его применения. Попытки лица, задер-
живаемого работниками ведомственной охраны с приведенным в готов-
ность к стрельбе огнестрельным оружием, приблизиться к работникам 
ведомственной охраны, сократив при этом указанное ими расстояние, 
или прикоснуться к их оружию предоставляют указанным работникам 
право на применение огнестрельного оружия.

Законные требования работников ведомственной охраны при ис-
полнении ими должностных обязанностей обязательны для исполнения 
гражданами и должностными лицами. Неисполнение законных требо-
ваний работников ведомственной охраны и действия, препятствующие 
исполнению ими должностных обязанностей, влекут ответственность, 
установленную законодательством РФ.

Работники ведомственной охраны не несут ответственность за мо-
ральный, физический или имущественный вред, причиненный ими пра-
вонарушителю в связи с применением физической силы, специальных 
средств или огнестрельного оружия, если при этом не было допущено 
превышение пределов необходимой обороны, а также в условиях крайней 
необходимости. В иных случаях ответственность наступает в порядке, 
установленном законодательством Российской Федерации.

Жизнь и здоровье работников ведомственной охраны подлежат 
обязательному личному страхованию за счет средств федеральных го-
сударственных органов, имеющих право на создание ведомственной 
охраны, и (или) за счет средств собственников охраняемых объектов.

В случае причинения вреда жизни или здоровью работников ве-
домственной охраны при исполнении ими должностных обязанностей 
причиненный вред подлежит возмещению в порядке и объеме, которые 
установлены законодательством Российской Федерации.

На работников ведомственной охраны распространяются гарантии 
правовой и социальной защиты, а также им предоставляются льготы 
в объеме и порядке, которые установлены Правительством Российской 
Федерации и законодательством Российской Федерации.

Работники ведомственной охраны в целях защиты своих прав и за-
конных интересов, связанных с исполнением должностных обязанностей, 
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вправе объединяться или вступать в профессиональные союзы (ассоци-
ации).

Работники частных охранных организаций также на законода-
тельном уровне обеспечиваются социальной и правовой защитой. Так 
граждане, занимающиеся частной охранной деятельностью, подлежат 
страхованию на случай гибели, получения увечья или иного повреж-
дения здоровья в связи с оказанием ими охранных услуг в порядке, 
установленном законодательством Российской Федерации. Указанное 
страхование граждан, занимающихся частной охранной деятельностью, 
осуществляется за счет средств соответствующей охранной организации 
и включается в состав ее затрат.

Оказание сопротивления, угроза или насилие в отношении лиц, 
занимающихся оказанием охранных услуг в связи с исполнением ими 
своих обязанностей, влечет ответственность в соответствии с законом.

Необходимо отметить, что среди работников ПТБ есть исключение 
из общего правила — работники ПТБ ведомственных охран Минтранса 
России и Росжелдора, на которых распространяются гарантии правовой 
и социальной защиты, предусмотренные для работников ведомственной 
охраны. В результате работники разных ПТБ, защищая ОТИ и ТС от АНВ 
в равных условиях, имеют неравную правовую и социальную защиту.

Учитывая, что жизнь и здоровье работников, как правило, под-
лежат обязательному личному страхованию за счет средств работо-
дателей, положения, связанные с гарантиями правовой и социальной 
защиты, не включены в ФЗ‑16 возможно для того, чтобы не увеличи-
вать расходы СТИ и перевозчиков на обеспечение транспортной безо-
пасности. При этом такой подход снижает привлекательность работы 
в ПТБ и не обеспечивает стабильность квалифицированных трудовых 
ресурсов. Кроме того, обеспечение работников ПТБ ведомственных 
охран Минтранса России и Росжелдора гарантиями правовой и соци-
альной защиты ставит сами ведомственные охраны Минтранса России 
и Росжелдора в невыгодное с точки зрения рыночных отношений по-
ложение. В отличие от иных ПТБ им приходится в стоимость услуги 
по защите ОТИ или ТС от АНВ закладывать расходы, связанные с обе-
спечением гарантий правовой и социальной защиты работников своих 
ПТБ, что делает стоимость услуги по защите ОТИ и ТС от АНВ более 
высокой, чем у иных ПТБ.

Отсутствие законодательных гарантий правовой и социальной за-
щиты работников ПТБ является серьезным недостатком специальной 
правосубъектности работников ПТБ в частности и всего законодательства 
о транспортной безопасности в целом. Учитывая избранный законодате-
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лем подход, в рамках которого работники ПТБ в отдельных правах и обя-
занностях уравниваются с работниками ведомственной охраны, логично 
в части, касающейся гарантий правовой и социальной защиты, наделить 
работников ПТБ такими же правами, которые существуют у работников 
ведомственной охраны, внеся необходимые дополнения в ФЗ‑16.

Выводы
1. Система субъектов обеспечения транспортной безопасности харак-

теризуется полисубъектностью, место субъекта обеспечения транспорт-
ной безопасности в которой определяется выполняемой им функцией, 
а именно: нормативного регулирования; контроля; оказания государ-
ственных услуг; оценки и применения мер воздействия; прогнозирования; 
обеспечения транспортной безопасности ОТИ и ТС (включая защиту 
ОТИ и ТС от АНВ) и обеспечения системы.

2. Административно-правовой статус любого ПТБ включает следу-
ющие обязательные элементы: все ПТБ являются юридическими лицами; 
все ПТБ являются юридическими лицами аккредитованными в установ-
ленном ФЗ‑16 порядке именно и исключительно для защиты ОТИ и ТС 
от АНВ; ПТБ имеют право установления договорных отношений с СТИ 
и перевозчиками по поводу защиты ОТИ и ТС от АНВ, а также имеют 
право на приобретение, хранение и применение оружия, специальных 
средств, электрошоковых устройств и искровых разрядников для защиты 
ОТИ и ТС от АНВ.

3. ПТБ должны обладать правовым статусом субъекта противодей-
ствия терроризму, а его работники статусом лиц, содействующих на по-
стоянной или временной основе федеральным органам исполнительной 
власти, осуществляющим борьбу с терроризмом, в выявлении, преду-
преждении, пресечении, раскрытии и расследовании террористических 
актов и минимизации их последствий. Основным направлением деятель-
ности по противодействию терроризму для ПТБ и их работников является 
участие в профилактике терроризма. Основная задача при этом — пре-
пятствовать совершению террористического акта.

В части, касающейся защиты ОТИ и ТС от террористических актов, 
законодательства о транспортной безопасности и о противодействии 
терроризму не взаимосвязаны. Целесообразна гармонизация их поло-
жений.

4. Правосубъектность ПТБ в значительной степени характери-
зуется специальной правосубъектностью работников ПТБ, которой 
законодательством о транспортной безопасности, и в частности ФЗ‑16, 
уделяется большое внимание, обусловленное социальной значимостью  



выполняемой ими работы. Специальная правосубъектность работников 
ПТБ определяется основаниями ее возникновения, правами и обязан-
ностями, связанными с применением оружия, специальных средств, 
электрошоковых устройств, искровых разрядников, физической силы 
для защиты ОТИ и ТС от АНВ, и проведением ими досмотра, дополни-
тельного досмотра, повторный досмотра, наблюдения и (или) собеседо-
вания в целях обеспечения транспортной безопасности. При этом несмо-
тря на повышенный профессиональный риск и высокую общественную 
значимость работы, законодательство о транспортной безопасности, 
к сожалению, не устанавливает гарантий правовой и социальной защиты 
работников ПТБ.
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Глава 3. СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ  
АДМИНИСТРАТИВНО-ПРАВОВОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ 
ДЕЯТЕЛЬНОСТИ ПОДРАЗДЕЛЕНИЙ ТРАНСПОРТНОЙ 

БЕЗОПАСНОСТИ НА ВОДНОМ ТРАНСПОРТЕ

3.1. Коллизии административно-правового регулирования 
защиты судоходных гидротехнических сооружений и их решение

Особенности административно-правового регулирования деятель-
ности подразделений транспортной безопасности по защите объектов 
транспортной инфраструктуры и транспортных средств морского и вну-
треннего водного транспорта от актов незаконного вмешательства обу-
словлены видом транспорта и, как следствие, специфическими объектами 
защиты. Указанные особенности находят свое отражение в требованиях 
по обеспечению транспортной безопасности ОТИ и ТС морского и вну-
треннего водного транспорта, иных подзаконных актах. Если в обеспе-
чении транспортной безопасности береговых ОТИ и даже ТС морского 
и водного транспорта много схожих черт с другими видами транспорта, 
то ряд ОТИ имеют резко выраженную специфику, иногда незаметную 
на первый взгляд. К ним относятся судоходные гидротехнические со-
оружения, акватории морских портов, а также искусственные острова, 
установки и сооружения.

Транспортной стратегией введено понятие «единая опорная сеть», 
под которой понимается сбалансированная и связанная транспортная сеть, 
объединяющая в себе важнейшие объекты транспортной инфраструктуры 
для всех видов транспорта и обеспечивающая функциональное единство 
транспортной системы, устойчивую взаимосвязь и пространственное 
развитие крупнейших населенных пунктов, экономических центров, 
основных минерально-сырьевых и производственных зон, геостратеги-
ческих территорий, объектов культурного наследия РФ, наиболее вос-
требованных объектов туризма и рекреационных районов. Согласно 
принципам формирования, единая опорная сеть включает важнейшие 
объекты транспортной инфраструктуры для всех видов транспорта. Все 
объекты Единой опорной сети в совокупности обеспечивают свыше 70 % 
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всех пассажирских и грузовых перевозок в межрегиональном и между-
народном сообщении.

В рамках единой опорной сети выделяется «опорная сеть внутренних 
водных путей» — совокупность внутренних водных путей федерального 
значения с гарантированными габаритами судовых ходов, по которым 
проходят основные грузо- и пассажиропотоки, обеспечивающая устой-
чивую взаимосвязь крупнейших населенных, туристских, промышлен-
ных, логистических, экономических центров, а также районов Крайнего 
Севера. Судоходные гидротехнические сооружения внутренних водных 
путей Транспортной стратегией рассматриваются как сопутствующая 
инфраструктура Единой глубоководной системы и относятся к опорной 
сети внутренних водных путей. Таким образом, на стратегическом уровне 
СГТС уделяется серьезно внимание. Это связано с тем, что любое нару-
шение их деятельности приводит к нарушению деятельности внутреннего 
водного транспорта, его грузо- и пассажиропотоков, вследствие чего 
нарушается взаимосвязь населенных, туристских, промышленных, ло-
гистических, экономических центров, а также районов Крайнего Севера. 
В связи с этим защита СГТС от АНВ имеет большое значение, однако 
ее нормативное правое регулирование содержит пока неразрешенные 
в правовом поле вопросы.

Ст. 12 Кодекса внутренних водных путей определяет, что «охрана су-
доходных гидротехнических сооружений и средств навигационного обо-
рудования осуществляется в порядке, установленном Правительством 
Российской Федерации». Указанный порядок определен «Положением 
об охране судоходных гидротехнических сооружений и средств навига-
ционного оборудования», утвержденным Постановлением Правительства 
РФ от 21.11.2005 № 690.

Согласно п. 2 ПП‑690, «круглосуточной охране подлежат судо-
ходные гидротехнические сооружения, в том числе шлюзы и судо-
подъемники, и средства навигационного оборудования, включенные 
в перечень, утверждаемый Министерством транспорта Российской 
Федерации по согласованию с Федеральной службой войск националь-
ной гвардии Российской Федерации и Федеральной службой безопасно-
сти Российской Федерации, а также предназначенные для обеспечения 
функционирования судоходных гидротехнических сооружений матери-
альные ценности, находящиеся на охраняемых объектах» (далее — объ-
екты). Указанный Перечень судоходных гидротехнических сооружений 
и средств навигационного оборудования, подлежащих круглосуточной 
охране, утвержденный приказом Минтранса РФ от 12.12.2006 № 150 со-
держит 106 объектов.
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Основной задачей охраны судоходных гидротехнических сооруже-
ний является их защита от противоправных посягательств (п. 4 ПП‑960). 
Однако п. 5 ПП‑690 определяет, что защита подлежащих охране объек-
тов от противоправных посягательств осуществляется в порядке, пред-
усмотренном для защиты СГТС в рамках обеспечения их транспортной 
безопасности в соответствии с законодательством в области обеспече-
ния транспортной безопасности. Указанный в п. 5 порядок определен 
«Требованиями по обеспечению транспортной безопасности, в том числе 
требований к антитеррористической защищенности объектов (терри-
торий), учитывающих уровни безопасности для различных категорий 
объектов транспортной инфраструктуры морского и речного транспорта», 
утвержденными Постановлением Правительства РФ от 08.10.2020 № 1638. 
П. 2 ПП‑1638 распространяет применение его требований на судоход-
ные гидротехнические сооружения. При этом следует отметить, что  
ПП‑1638 и законодательство о транспортной безопасности в целом на-
прямую не касаются защиты от противоправных посягательств, включая 
охрану материальных ценностей. Поэтому не ясно, каким образом следует 
осуществлять охрану СГТС согласно законодательству, которое этот 
вопрос не раскрывает.

Таким образом, ПП‑690 содержит внутреннее противоречие. В целях 
разрешения противоречия аутентичное, легальное или казуальное толко-
вание ПП‑690 не делалось. Данное противоречие разрешается через нео-
фициальное толкование положений ПП‑690 каждым СТИ. На практике 
это приводит к судебным тяжбам между администрациями внутренних 
водных путей, ведомственной охраной и ПТБ. Причем разные суды 
выносят противоположные решения. Решение данного противоречия 
в части, касающейся деятельности по защите ОТИ от противоправных 
посягательств и защите ОТИ от АНВ, было предложено в п. 1.3. На ос-
новании проведенного анализа был сделан вывод о том, что защиту 
ОТИ от противоправных посягательств и защиту ОТИ от АНВ не толь-
ко можно, но и правильно отождествлять и приводить к единому виду 
деятельности и услуг.

Следует разобраться с тем, кто является субъектом охраны СГТС. 
Прил. № 1 к Постановлению Правительства Российской Федерации 
от 14 августа 1992 г. № 587 утвержден «Перечень объектов, на которые 
частная охранная деятельность не распространяется». В частности, в него 
включены гидротехнические сооружения (п. 17) и объекты транспортной 
инфраструктуры и транспортные средства, защита которых от актов неза-
конного вмешательства осуществляется подразделениями транспортной 
безопасности в соответствии с Федеральным законом «О транспортной 
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безопасности» (п. 22). Таким образом, для участия частных охранных 
организаций в охране СГТС имеется двойной запрет.

СГТС не входят «Перечень объектов, подлежащих обязатель-
ной охране войсками национальной гвардии Российской Федерации». 
Следовательно, с точки зрения законодательных норм об охране субъек-
тами защиты СГТС от противоправных посягательств может быть только 
ведомственная охрана (ст. 2 ФЗ‑77). Однако п. 5 ПП‑690 определяет, 
что защита СГТС от противоправных посягательств осуществляется 
в соответствие с ПП‑1638, а значит подразделениями транспортной без-
опасности (пп. 3) п. 5 ПП‑1638). Из этого некоторыми участниками пра-
воотношений сделан вывод о том, что защиту СГТС от противоправных 
посягательств могут осуществлять только подразделения ведомственной 
охраны, являющиеся ПТБ. Однако в случае, когда для целей государ-
ственного управления обеспечением транспортной безопасности необхо-
димо привлечь для защиты СГТС от противоправных посягательств и за-
щиты от АНВ именно УВО Минтранса России, было бы проще, понятнее 
и правильнее сразу прописать УВО Минтранса России в п. 5 ПП‑690. 
Поэтому можно сделать вывод, что возможность указанного толкования 
обусловлена лексическим несовершенством положений ПП‑690.

В пользу этого свидетельствует также ч. 5 ст. 4 ФЗ‑16, устанавлива-
ющая, что ОТИ и ТС, обеспечение транспортной безопасности которых 
осуществляется исключительно ФОИВ, определяются федеральными 
законами, нормативными правовыми актами Правительства Российской 
Федерации. Т. е. ФЗ‑16 подтверждает и обосновывает предположе-
ние о том, что для наделения подразделений ведомственных охран, 
являющихся ПТБ, исключительным правом на защиту СГТС от про-
тивоправных посягательств и АНВ необходимо и достаточно внести 
соответствующее положение в ПП‑690. Следовательно, Правительство 
РФ такой воли не изъявило. Кроме того, в п. 1.3. отмечалось, что основ-
ные элементы административно — правовых статусов подразделений 
ведомственной охраны и подразделений транспортной безопасности 
в части, касающейся защиты ОТИ от противоправных посягательств 
и от АНВ, одинаковы. Исходя из этого сделан вывод о том, что един-
ственным субъектом защиты СГТС от противоправных посягательств 
и от АНВ являются ПТБ.

Необходимо отметить, что ПП‑690, кроме вышеизложенного не со-
ответствует принципам установления и оценки применения обязательных 
требований, определенных ФЗ от 31.07.2020 № 247 «Об обязательных 
требованиях в Российской Федерации». В частности, принципу пра-
вовой определенности и системности (ст. 7 ФЗ‑247), определяющему, 
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во‑первых, что обязательные требования должны находиться в систем-
ном единстве, обеспечивающем отсутствие противоречий между ними, 
и во‑вторых, что обязательные требования, установленные в отношении 
одного и того же предмета регулирования, не должны противоречить 
друг другу.

Также ПП‑690 нарушается принцип исполнимости обязательных 
требований (ст. 9 ФЗ‑247), который определяет, что установление обя-
зательных требований, исключающих возможность исполнить другие 
обязательные требования, не допускается. При установлении обязатель-
ных требований должны быть минимизированы риски их последующего 
избирательного применения.

В целях устранения выявленных коллизий и недостатков предлагает-
ся ст. 12 КВВТ изложить в следующей редакции: «Статья 12. Обеспечение 
транспортной безопасности судоходных гидротехнических сооружений

Обеспечение транспортной безопасности судоходных гидротехниче-
ских сооружений и средств навигационного обеспечения осуществляется 
в порядке, установленном Правительством Российской Федерации.»

Постановление Правительства РФ от 21.11.2005 № 690 «Об утверж-
дении Положения об охране судоходных гидротехнических сооружений 
и средств навигационного оборудования» предлагается отменить.

В результате порядком, предусмотренным ст. 12 КВВТ, будут яв-
ляться «Требования по обеспечению транспортной безопасности, в том 
числе требований к антитеррористической защищенности объектов (тер-
риторий), учитывающих уровни безопасности для различных категорий 
объектов транспортной инфраструктуры морского и речного транспорта», 
в действующей редакции утвержденные Постановлением Правительства 
РФ от 08.10.2020 № 1638.

Учитывая принцип обеспечения транспортной безопасности «не-
прерывность» (п. 4 ст. 3 ФЗ‑16) Приказ Минтранса РФ от 12.12.2006  
№ 150 «Об утверждении Перечня судоходных гидротехнических соору-
жений и средств навигационного оборудования, подлежащих круглосу-
точной охране» предлагается также отменить.

3.2. Совершенствование административно-правового 
регулирования защиты акваторий морских портов

К относительно новым нормам в области транспортной безопасности 
относятся требования по обеспечению транспортной безопасности, в том 
числе требования к антитеррористической защищенности объектов (тер-
риторий), учитывающих уровни безопасности для объектов транспортной 
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инфраструктуры морского и речного транспорта, не подлежащих катего-
рированию, утвержденные 10.10.2020 г. Постановлением Правительства 
РФ № 1651, впервые включили требования к акваториям морских портов 
(далее — акватории).

Учитывая, что требования к акваториям являются новшеством 
в законодательстве о транспортной безопасности, в ходе практической 
деятельности возникают вопросы о выполнении отдельных его поло-
жений. В частности, распространено мнение о том, что ПП‑1651 содер-
жат обязанность капитана морского порта образовать (сформировать) 
и (или) привлечь оснащенные плавсредсвами группы быстрого реаги-
рования. Предварительный анализ показывает, что, с одной стороны, 
образование таких групп является финансово затратным процессом, 
с другой — их применение по предназначению вызывает обоснованные 
возражения. В связи с этим теоретическое решение вопроса о необ-
ходимости образования (формирования) и (или) привлечения групп 
быстрого реагирования для защиты акваторий имеет важное практи-
ческое значение.

Следует отметить, что в ФЗ‑16 понятие «группа быстрого реагиро-
вания» не используется и не толкуется. Изучение общедоступных нор-
мативных правовых актов позволило найти толкование понятия «группа 
быстрого реагирования» только в Национальном стандарте Российской 
Федерации ГОСТ Р 59044–2020 «Охранная деятельность. Оказание ох-
ранных услуг, связанных с принятием соответствующих мер реагирова-
ния на сигнальную информацию технических средств охраны. Общие 
требования». Указанный стандарт раскрывает понятие «группа быстрого 
реагирования» как группу работников частной охранной организации 
в составе не менее двух охранников, выполняющая функции по охране 
имущества и объектов путем реагирования на сигнальную информацию 
технических средств охраны на охраняемых объектах.

С учетом изложенного под «группой быстрого реагирования» будет 
пониматься специально оснащенная мобильная группа работников ПТБ, 
круглосуточно выполняющая задачи по реагированию на подготовку 
совершения или совершение АНВ, в том числе с использованием фи-
зической силы, специальных средств и оружия (далее — физическое 
воздействие и / или физическое взаимодействие). При этом акцент будет 
сделан на правах, связанных с физическим воздействием на плавучее 
средство (далее — судно) и / или физическом взаимодействии с ним, так 
как противоправная деятельности судов или лиц в акватории морского 
порта в случае невыполнения ими распоряжений капитана морского 
порта не может быть пресечена иначе.
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В законодательстве о транспортной безопасности обязанность СТИ 
образовать группы быстрого реагирования, обеспечивающие реагиро-
вание на подготовку к совершению или совершение акта незаконного 
вмешательства, появляется только в требованиях по обеспечению транс-
портной безопасности по видам транспорта, определенных ст. 8 ФЗ‑16. 
При этом в требованиях по обеспечению транспортной безопасности в об-
ласти морского и речного транспорта такая обязанность предусмотрена 
для ОТИ, подлежащих категорированию в соответствии со ст. 6 ФЗ‑16. 
В частности, в «Требованиях по обеспечению транспортной безопасно-
сти, в том числе требованиях к антитеррористической защищенности 
объектов (территорий), учитывающих уровни безопасности для различ-
ных категорий объектов транспортной инфраструктуры морского и реч-
ного транспорта», утвержденных Постановлением Правительства РФ 
от 08.10.2020 № 1638, такая обязанность прямо предусмотрена пп. 3 п. 5, 
а в ПП‑1651 такая обязанность отсутствует, термин «группа быстрого 
реагирования» в ПП‑1651 не используется.

Вместо групп быстрого реагирования ПП‑1651 в обязанность капита-
ну морского порта вменено образовать (сформировать) и (или) привлечь 
«…группы из числа работников подразделений транспортной безопасно-
сти, специально оснащенные, мобильные, круглосуточно выполняющие 
свои задачи по реагированию на подготовку совершения или совершение 
актов незаконного вмешательства в зоне транспортной безопасности 
объекта транспортной инфраструктуры, а также на нарушения вну-
триобъектового и пропускного режимов» (пп. 3 п. 5).

Как буквальное толкование ПП‑1651, так и их систематическое 
толкование во взаимосвязи с ПП‑1638 позволяют сделать вывод о том, 
что ПП‑1651 не содержат обязанности капитана морского порта обра-
зовать для защиты акваторий от АНВ именно группы быстрого реаги-
рования. ПП‑1651 предписывают образовать «группы реагирования», 
но для этого необходимо понять, в чем их отличие от групп быстрого 
реагирования.

Реагирование на акты 
незаконного вмешательства на акватории

В целях проверки обоснованности вывода, сделанного ранее, и опре-
делить отличия «групп быстрого реагирования» от «групп реагирования», 
необходимо наполнить содержанием термин «реагирование» приме-
нительно к группам реагирования. Реагирование является ключевой 
функцией групп быстрого реагирования как с точки зрения ПП‑1638, так 
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и в соответствии с ГОСТом Р 59044–2020 и ключевой функцией групп 
реагирования с точки зрения ПП‑1651.

Термин «реагирование» в ФЗ‑16 используется один раз и не в кон-
тексте реагирования на АНВ.

Пп. б пп. 7 п. 6 ПП‑1651 содержит обязанность капитана морского 
порта (далее — капитан) разработать, принять и исполнить порядок реа-
гирования СОТБ на подготовку к совершению АНВ или их совершение. 
При этом как должны реагировать СОТБ, ПП‑1651 не говорится, при-
нятие решения по этому вопросу осуществляется капитаном морского 
порта.

Несмотря на неопределенность в ПП‑1651, капитан морского пор-
та должен принять обоснованное решение в рамках законодательства 
о транспортной безопасности. Для этого необходимо выяснить, на чьи 
действия или на какие события обязаны реагировать группы реагирования 
и какие права в рамках реагирования предоставлены им.

Объект реагирования
Сравнивая положения ПП‑1638 и ПП‑1651, можно сразу обратить 

внимание на то, что ПП‑1638 оперирует термином «нарушитель», под ко-
торым понимает «лиц, подготавливающих совершение или совершивших 
акты незаконного вмешательства, за которые законодательством РФ уста-
новлена административная или уголовная ответственность» (пп. 40 п. 5). 
При этом в качестве нарушителя ПП — 1638 рассматривают исключи-
тельно физическое лицо, т. е. ПП — 1638 предусматривает реагирование 
на действия лиц, которых, согласно ПП‑1638, можно идентифицировать 
в качестве нарушителя действующего административного и уголовного 
законодательства. При этом термин «нарушитель» в ПП‑1651 вообще 
не используется, поэтому непонятно, на чьи и на какие действия должны 
реагировать группы реагирования

В соответствии с п. 6 ПП‑1651 капитан морского порта обязан обе-
спечить обнаружение и идентификацию судов в акватории морского 
порта (пп. 9), принимать меры по предотвращению незаконного нахож-
дения и прекращению незаконного передвижения судов в ЗТБ акватории 
морского порта, в соответствии с планом объекта транспортной инфра-
структуры (пп. 10), при уровне безопасности № 2 обеспечить постоянное 
наблюдение за всеми судами в ЗТБ акватории морского порта (пп. 13). 
Физические лица, в том числе находящиеся на судах, ПП‑1651 в качестве 
объекта реагирования не рассматриваются, акцентируя внимание на за-
конности нахождения и передвижения судов в акватории, в связи с чем 
данный тезис требует пояснения.
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Учитывая, что ПП‑1651 содержат обязанности капитана морского 
порта, выделим некоторые элементы его административно-правового 
статуса, влияющие на определение законности нахождения и передви-
жения судов в акватории.

В соответствии со ст. 78 КТМ распоряжения капитана морского порта 
по относящимся к его полномочиям вопросам обязательны для всех на-
ходящихся в порту судов. Статья 80 КТМ определяет, что «каждое судно 
до выхода из морского порта обязано получить разрешение капитана мор-
ского порта на выход из морского порта. Капитан морского порта имеет 
право отказать в выдаче разрешения на выход судна из морского порта…».

В соответствии со ст. 12 ФЗ «О морских портах в Российской 
Федерации» капитан морского порта издает акты ненормативного ха-
рактера, подлежащие исполнению капитанами судов. Ст. 14 ФЗ‑261 пред-
усматривает разработку, утверждение и опубликование обязательных 
постановлений в морском порту, которые, в частности, содержат правила 
захода судов в морской порт и выхода судов из морского порта, в том 
числе меры обеспечения безопасности мореплавания для захода судов 
в морской порт, выхода судов из морского порта; правила плавания 
судов в акватории морского порта и на подходах к нему; описание зоны 
действия систем управления движением судов и правила плавания судов 
в этих зонах; правила стоянки судов в морском порту и указание мест их 
стоянки; сведения о районах обязательной и необязательной лоцманской 
проводки судов; сведения о передаче информации капитанами судов, 
находящихся в морском порту, при возникновении угрозы актов неза-
конного вмешательства в морском порту.

Таким образом, на основании ранее изложенного можно сделать сле-
дующий вывод: в соответствии с ПП‑1651 группы реагирования должны 
реагировать только на нахождение или передвижение судов в акватории, 
производящиеся в нарушение распоряжений, разрешений и актов капи-
тана и обязательных постановлений в порту.

Права работников ПТБ в рамках реагирования
Оценивая права работников ПТБ в части, касающейся физическо-

го воздействия на суда и (или) взаимодействия с ними, необходимо 
учитывать, что судно, с одной стороны, является ТС, с другой, из-за 
природной среды — морской или речной, в которой судно используется, 
и специального законодательства оно обладает спецификой и серьезными 
отличиями от иных ТС. Рассмотрим какими правами наделены работники 
ПТБ для того, чтобы реагировать на незаконные действия судов, и какие 
из них они могут реально применяться.
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В соответствии с п. 2 ч. 5 ст. 12.3 ФЗ‑16 работники ПТБ имеют 
право на применение физической силы, служебного огнестрельного 
оружия, а также специальных средств в соответствии с Федеральным 
законом «О ведомственной охране». Ст. 14 ФЗ‑77 предоставляет ра-
ботникам ПТБ право на применение физической силы для пресечения 
преступлений или административных правонарушений, задержания лиц, 
их совершивших, пресечения сопротивления законным требованиям 
работников ПТБ, если иные способы не обеспечивают исполнения воз-
ложенных на них должностных обязанностей. То есть ФЗ‑77 разрешает 
применять физическую силу исключительно в отношении физических 
лиц, которые с точки зрения законодательства о транспортной безопас-
ности являются «нарушителями». В соответствии со ст. 15 ФЗ‑77 работ-
ники ПТБ имеют право на применение специальных средств в случае 
необходимости остановить на охраняемых объектах ТС, водитель ко-
торого не выполнил требования работников ПТБ. При этом в качестве 
специальных средств работниками ПТБ могут применяться резиновые 
палки, слезоточивый газ, наручники, средства принудительной оста-
новки транспорта и служебные собаки.

Таким образом, можно сделать вывод о том, что четыре из пяти ука-
занных специальных средств совершенно не подходят для физического 
воздействия на суда. Теоретически работники ПТБ могут использовать 
средства принудительной остановки транспортных средств для остановки 
судов, однако сведений о существовании специальных средств, предна-
значенных для принудительной остановки именно судов, обнаружить 
не удалось. Отсутствует также информация об опыте использования 
средств принудительной остановки в отношении судов, если не учиты-
вать исторические сообщения о применении различных приспособлений 
в отношении весельных и парусных судов.

Необходимо признать, что ФЗ‑77 и ФЗ‑16 объектом применения 
средств принудительной остановки транспорта считают автомобильный 
транспорт. Для принудительной остановки автомобильного транспорта 
разработаны и используются несколько видов специальных средств, 
различными ведомствами разработаны наставления и порядок их при-
менению, чего нет в сфере водного транспорта61.

При этом необходимо иметь в виду, что согласно ФЗ‑77, средства 
принудительной остановки транспорта могут использоваться только 

61 См. напр.: п. 4 Перечня специальных средств, используемых работниками 
военизированных и сторожевых подразделений федерального государственного уни-
тарного предприятия «Охрана» Федеральной службы войск национальной гвардии 
Российской Федерации, утв. приказом Росгвардии от 16.08.2017 № 285.
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в случае отражения нападения на охраняемые объекты. Таким обра-
зом, применение работниками ПТБ средств принудительной остановки 
в отношении судов невозможно ввиду отсутствия специализирован-
ных для водной среды специальных средств, наличия законодательных 
ограничений на применение таких специальных средств, отсутствия 
нормативного правового регулирования применения таких специаль-
ных средств в водной среде. ФЗ‑77 и законодательство о транспортной 
безопасности также не содержат положений, разрешающих таран судна-
нарушителя или навал на него судном ПТБ.

Выводы. Защищающие акватории группы реагирования в отличие 
от групп быстрого реагирования, защищающих иные виды ОТИ и ТС, 
не могут использовать в отношении судов физическую силу и специ-
альные средства, т. е. в процессе выполнения возложенных на них задач 
группы реагирования не могут осуществлять физическое воздействие 
на судно и / или физическое взаимодействие с судном.
Вопросы применением работниками ПТБ огнестрельного оружия 
не рассматриваются в связи с тем, что акватория морского порта 
относится к ОТИ, не подлежащим категорированию. Следует отме-
тить, что в соответствии с ч. 2 и 3 ст. 12.3 только для защиты ОТИ 
первой и второй категорий от актов незаконного вмешательства ПТБ 
имеют право на приобретение, хранение и применение служебного 
огнестрельного оружия, а подразделения ведомственной охраны фе-
деральных органов исполнительной власти в области транспорта, 
являющиеся ПТБ, имеют право на получение, хранение и применение 
боевого ручного стрелкового оружия.

Примеры регулирования физического воздействия  
на суда в российском законодательстве

Изучение законодательства позволяет сделать вывод о том, что суд-
но, является особым, самостоятельным объектом права, права на действия 
в отношении которого определяются законодательством РФ. Кроме того, 
правовой статус морского судна защищается целым рядом международ-
ных конвенций.

В российском законодательстве в качестве примеров законодатель-
ного закрепления права на физическое воздействие на суда и (или) физи-
ческого взаимодействия с судами можно рассмотреть отдельные поло-
жения Закона РФ от 01.04.1993 № 4730–1 «О Государственной границе 
Российской Федерации», Федеральных законов от 06.03.2006 № 35-ФЗ 
«О противодействии терроризму» и от 03.07.2016 № 226-ФЗ «О войсках 
национальной гвардии Российской Федерации».
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Так, в соответствии с Закона РФ «О Государственной границе 
Российской Федерации» пограничные органы в пределах приграничной 
территории имеют право сопровождать российские и иностранные суда 
и располагать на них пограничные наряды; останавливать, осматривать 
и задерживать пограничными кораблями российские и иностранные суда, 
допустившие нарушения, и доставлять (конвоировать) их в ближайший 
российский порт для выяснения обстоятельств нарушения.

Во внутренних морских водах и в территориальном море РФ, россий-
ской части вод пограничных рек, озер и иных водных объектов по отно-
шению к российским и иностранным судам, пограничные органы кроме 
того имеют право остановить судно и произвести его осмотр, если оно 
не поднимает свой флаг, не отвечает на сигналы опроса, не подчиняется 
требованию изменить курс или нарушает общепризнанные принципы 
и нормы международного права; снимать с судна и задерживать лиц, 
совершивших преступления и подлежащих уголовной ответственности 
по законодательству РФ; преследовать и задерживать за пределами тер-
риториальных вод РФ судно, нарушившее международные договоры РФ, 
федеральные законы и иные нормативные правовые акты РФ, до захода 
этого судна в территориальное море своей страны или третьего госу-
дарства, если преследование было начато в водах или в прилежащей 
зоне РФ после подачи зрительного или звукового сигнала об остановке 
с дистанции, позволяющей судну увидеть или услышать этот сигнал, 
и велось непрерывно.

Пограничные органы и Вооруженные Силы Российской Федерации 
при защите Государственной границы в пределах приграничной терри-
тории применяют оружие и боевую технику для отражения вооружен-
ного вторжения на территорию РФ, предотвращения попыток угона 
за границу воздушных, морских, речных судов и других транспортных 
средств без пассажиров. Оружие и боевая техника могут применяться 
также против морских и речных судов, пересекших (пересекающих) 
Государственную границу в нарушение установленных настоящим за-
коном правил, в ответ на применение ими силы или в случаях, когда 
прекращение нарушения или задержание нарушителей не может быть 
осуществлено другими средствами; для защиты граждан от нападения, 
угрожающего их жизни и здоровью, для освобождения заложников; 
для отражения нападения на военнослужащих, лиц, выполняющих слу-
жебные обязанности или общественный долг по защите Государственной 
границы, членов их семей, когда их жизнь подвергается непосредствен-
ной опасности; для отражения нападения на подразделения и объекты 
пограничных органов, Вооруженных Сил Российской Федерации, дру-
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гих войск, воинских формирований и органов, принимающих участие 
в защите Государственной границы, в том числе для оказания помощи 
кораблям (катерам), самолетам и вертолетам при отражении вооружен-
ного нападения на них.

Ст. 8 ФЗ‑35 определяет, что в случае, если морские или речные суда 
и корабли (плавательные средства) не реагируют на команды и (или) 
сигналы прекратить нарушение правил использования водного про-
странства РФ (подводной среды) либо отказываются подчиниться тре-
бованиям об остановке, оружие военных кораблей (летательных аппара-
тов) Вооруженных Сил РФ применяется для принуждения к остановке 
плавательного средства в целях устранения угрозы террористического 
акта. Если плавательное средство не подчиняется требованиям об оста-
новке и (или) невозможно принудить его к остановке и при этом были 
исчерпаны все обусловленные сложившимися обстоятельствами меры, 
необходимые для его остановки, и существует реальная опасность ги-
бели людей либо наступления экологической катастрофы, оружие воен-
ных кораблей (летательных аппаратов) Вооруженных Сил Российской 
Федерации применяется для пресечения движения плавательного сред-
ства путем его уничтожения.

Войскам национальной гвардии в целях выполнения возложенных 
на них задач наряду с иными предоставлены специальные полномочия: 
задержание; вскрытие транспортного средства; вхождение (проникно-
вение) на акватории; оцепление (блокирование) участков акваторий 
(п. 2 ст. 8 ФЗ‑226). Войскам национальной гвардии разрешено досмотр 
и (или) осмотр плавучих средств (судов) при входе (въезде) на территории 
охраняемых акваторий и выходе (выезде) с территорий охраняемых аква-
торий (п. 10 ст. 8 ФЗ‑226); при несении службы по охране общественного 
порядка, обеспечении общественной безопасности на акваториях водных 
объектов производить досмотр плавучих средств (судов) в соответствии 
с п. 13 ст. 8 ФЗ‑226.

ФЗ‑226 определены основания для вхождения (проникновения) 
на акватории и оцепления (блокирования) участков акваторий. Войсками 
национальной гвардии при оцеплении (блокировании) участков акватории 
может быть ограничено или запрещено движение плавучих средств (су-
дов) и пловцов (ч. 2 ст. 13 ФЗ‑226). Военнослужащие (сотрудники) войск 
национальной гвардии в целях обеспечения режима чрезвычайного поло-
жения вправе временно запрещать или ограничивать движение плавучих 
средств (судов) и пловцов на акватории, осуществлять их досмотр в целях 
защиты жизни, здоровья и имущества граждан (п. 1 ч. 1 ст. 15 ФЗ‑226). 
Военнослужащий (сотрудник) войск национальной гвардии имеет право 
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лично или в составе подразделения (группы) применять оружие для пресе-
чения попыток лиц незаконно проникнуть на акватории (покинуть аквато-
рии охраняемых войсками национальной гвардии объектов) согласно п. 6  
ч. 1 ст. 21 ФЗ‑226. При этом, как отмечалось ранее, ФЗ‑16 не наделя-
ет работников ПТБ какими‑либо правами на физическое воздействие 
на суда и (или) физическое взаимодействие с ними. Незаконное с точки 
зрения КТМ и ФЗ‑261 нахождение или передвижение судов в акватории 
не создает правовых основания для работников ПТБ в целом и групп 
реагирования в частности для физического воздействия на суда и (или) 
физическое взаимодействие с ними.

Вывод. В случае нарушения судном международных договоров РФ, 
федеральных законов и иных нормативных правовых актов РФ в аква-
тории морского порта физическое воздействие на него и (или) физиче-
ское взаимодействие с ним могут осуществлять только Вооруженные 
Силы РФ, в частности, пограничные органы.

Реагирование групп реагирования на незаконное нахождение  
или передвижение судна в акватории

Обоснованные ранее причины отсутствия у ПТБ в целом и групп 
быстрого реагирования в частности прав на любое физическое воздей-
ствие на судно и (или) физическое взаимодействие с ним в качестве 
меры реагирования на его незаконное нахождение или передвижение 
в акватории, позволяют определить меры реагирования, которые оста-
ются в арсенале подразделения транспортной безопасности в соответ-
ствие с ПП‑1651. В соответствии с п. 5 ПП‑1651 к правам капитана 
морского порта относятся меры реагирования связанные с информи-
рованием (пп. 11, 14) и проверкой информации об угрозе совершения 
АНВ (пп. 5).

В соответствии с п. 6 ПП‑1651 капитан морского порта обязан обе-
спечить обнаружение и идентификацию судов в акватории морского 
порта (пп. 9). В рамках порядка допуска транспортных средств в ЗТБ 
акватории морского порта капитан морского порта обязан организовать 
обнаружение судов в акватории морского порта; идентификацию судов, 
находящихся в акватории морского порта, установления с ними радиос-
вязи (пп. 7). С помощью технических средств обеспечения транспортной 
безопасности капитан морского порта обязан вести радиолокационное 
наблюдение за судами в акватории морского порта, на подходах к нему; 
осуществлять прием информации от судовых станций автоматической 
идентификационной системы, а также установление связи с судами 
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по ультракоротким волнам в зонах транспортной безопасности акватории 
морского порта. Пп. 7 и 10 п. 6 ПП‑1651 на капитана морского порта воз-
лагается обязанность принять меры по прекращению и предотвращению 
незаконного нахождения и перемещения судов в ЗТБ.

Выводы. Исходя из ранее изложенного, меры по прекращению и пре-
дотвращению незаконного нахождения, перемещения судов в зоне 
транспортной безопасности могут включать только установление 
с судами радиосвязи и информирование взаимодействующих орга-
нов и организаций. Это и есть полный перечень мер реагирования 
на подготовку совершения или совершение АНВ в ЗТБ акватории 
морского порта.
Отсутствие в ПП‑1651 обязанности капитана морского порта образовать 
(сформировать) и (или) привлечь именно группы быстрого реагиро-
вания, как в ПП‑1638, обеспечивающие реагирование на подготовку 
к совершению или совершение акта незаконного вмешательства в ак-
ватории морского порта, обосновано законодательно и отражает реаль-
ную ситуацию с обеспечением транспортной безопасности акватории 
морского порта. Группы реагирования, которые капитан морского порта 
обязан образовать (сформировать) и (или) привлечь для реагирования 
на подготовку к совершению или совершение АНВ в акватории морско-
го порта, не могут применять любое физическое воздействие на судно 
и/или физическое взаимодействие с судном, включая использование 
физической силы и специальных средств.
В соответствии с ПП‑1651 меры по прекращению и предотвращению 
незаконного нахождения, перемещения судов в ЗТБ, доступные 
группам реагирования, включают только установление с судами 
радиосвязи и информирование взаимодействующих органов и ор-
ганизаций.

Проблемы административно-правого регулирования  
организации защиты акваторий морских портов

А. Капитан морского порта
ФЗ‑16 и ПП‑1651 центральной фигурой в обеспечении транспортной 

безопасности акваторий морских портов определяют капитана морско-
го порта. Необходимо четко определить, кем капитан морского порта 
выступает в правоотношениях по защите акватории морского порта 
от АНВ, так как правильное определение его роли позволит установить 
его праводееспособность в указанных правоотношениях и сделать вывод 
об эффективности предписанных ПП‑1651 мер.
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Ч. 4 ст. 9 ФЗ‑16 возлагает на капитана морского порта реализацию 
планов обеспечения транспортной безопасности акваторий морского 
порта. Однако при этом ФЗ‑16 не считает капитана морского порта СТИ 
(ч. 9) ст. 1 ФЗ‑16). При этом возникает некоторое противоречия, поскольку 
ч. 1 ст. 4 ФЗ‑16 обеспечение транспортной безопасности ОТИ и ТС возла-
гает на СТИ и перевозчиков. Данное противоречие законодатель разрешил 
добавлением в ч. 1 ст. 4 ФЗ‑16 фразы «если иное не установлено насто-
ящим Федеральным законом и иными федеральными законами». Кроме 
ФЗ‑16 обязанности по обеспечению транспортной безопасности аквато-
рии морского порта на капитана морского порта возложены ст. 76 КТМ 
и ст. 10 ФЗ‑261. Также капитаны морского порта входят в состав СОТБ 
в качестве лиц, ответственных за обеспечение транспортной безопасности 
в СТИ, и (или) работников, назначенных в качестве лиц, ответственных 
за обеспечение транспортной безопасности на ОТИ и (или) ТС.

Таким образом, на капитана морского порта возложены обязанно-
сти по обеспечению транспортной безопасности тремя федеральными 
законами. Теперь необходимо понять, может ли капитан морского порта 
исполнить эти обязанности. Анализ законодательства о транспортной 
безопасности в части, касающейся защиты акваторий морских портов 
от АНВ, указывает на существующие противоречии в данном вопро-
се. Так, в качестве основной меры по обеспечению транспортной безо-
пасности акваторий морских портов и реализации их планов обеспече-
ния транспортной безопасности ПП‑1651 на капитана морского порта 
возложена обязанность «образовать (сформировать) и (или) привлечь 
для защиты объекта транспортной инфраструктуры (группы объектов 
транспортной инфраструктуры) в случаях, предусмотренных насто-
ящими требованиями, подразделения транспортной безопасности…». 
Однако буквальное толкование пояснения, содержащегося в ч. 7.1.) 
ст. 1 ФЗ‑16, позволяет сделать вывод о том, что договор с ПТБ может 
заключить только СТИ, т. е. капитан морского порта, в силу требований 
того же ФЗ‑16, не может выполнить требование ПП‑1651 в части при-
влечения ПТБ к защите акваторий морских портов от АНВ.

Капитан морского порта может только образовать (сформировать) 
в службе капитана порта ПТБ для защиты акваторий морских портов 
от АНВ, что повлечет дополнительные расходы федерального бюджета.

Б. ФГУП «Росморпорт»
ПП‑1651 определяет, что капитан морского порта защиту акваторий 

морского порта от АНВ должен осуществлять во взаимодействии с орга-
низацией, осуществляющей управление государственным имуществом 
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в морских портах. В настоящее время такой организацией является ФГУП 
«Росморпорт». В отношении управляемого государственного имущества 
ФГУП «Росморпорт» выступает и как СТИ (в отношении ОТИ и ТС), и как 
ПТБ (в отношении ОТИ). Но действующее законодательство о транспорт-
ной безопасности, несмотря на требования ПП‑1651, позволяет судить 
об отсутствии у ФГУП «Росморпот» компетенции, связанной с обеспече-
нием транспортной безопасности акваторий морских портов.

Во-первых,  ПП‑1651 не накладывают на ФГУП «Росморпорт» 
никаких обязанностей, за исключения взаимодействия с капитаном мор-
ского порта по перечисленным в них требованиям. При этом законода-
тельством не определены порядок и содержание взаимодействия между 
капитаном морского порта и ФГУП «Росморпорт». Во-вторых, ФГУП 
«Росморпорт», как и капитан морского порта, в отношении акватории 
морского порта с точки зрения ФЗ‑16 не является СТИ.

В соответствии с ч. 9 ст. 1 ФЗ‑16 «субъекты транспортной инфра-
структуры — юридические лица, индивидуальные предприниматели 
и физические лица, являющиеся собственниками объектов транспортной 
инфраструктуры и (или) транспортных средств или использующие их 
на ином законном основании».

В соответствии со ст. 47 Водного кодекса РФ «использование поверх-
ностных водных объектов для плавания и стоянки судов, эксплуатации 
гидротехнических сооружений, проведения дноуглубительных и других 
работ на территории морского порта или в акватории речного порта, 
а также работ по содержанию внутренних водных путей РФ осущест-
вляется без предоставления водных объектов в пользование».

Подробное толкование указанных норм приведет к тому, что СТИ 
в отношении акватории морского порта придется считать любое и каждое 
юридическое или физическое лицо, осуществляющее разово или регулярно 
плавание или иную деятельность в акватории морского порта. В целях 
ФЗ‑16 такой подход не имеет никакого практического смысла.

Учитывая, что ФГУП «Росморпорт» не является СТИ в отношении 
акваторий морских портов, у него отсутствует не только обязанность, 
но и право образовать (сформировать) ПТБ для защиты акваторий мор-
ских портов от АНВ или привлекать ПТБ ФГУП «Росморпорт» для за-
щиты акватории морских портов от АНВ.

В. Проблемы взаимодействия капитана морского порта  
и ПТБ ФГУП «Росморпорт»

Несмотря на то, что ПП‑1651 предписывает капитану морского 
порта обеспечивать транспортную безопасность во взаимодействии 
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ФГУП «Росморпорт», в чем заключается указанное взаимодействие, 
оно не раскрывает. Непонятна субординация между капитаном морского 
порта и ПТБ ФГУП «Росморпорт». Например, не ясно, имеет ли право 
капитан морского порта отдавать приказы ПТБ ФГУП «Росморпорт» 
и его работникам, какие и в каких случаях. Данный аспект важен не толь-
ко исходя из соображений эффективности управления обеспечением 
транспортной безопасности акваторий морских портов, но и в связи 
с возможными неправомерными действиями или негативными послед-
ствиями правомерных действий работников ПТБ в отношении третьих 
лиц и ТС.

Возникает вопрос: как капитан морского порта в полном объеме 
может быть ответственным за обеспечение транспортной безопасности 
акватории морского порта. И чем в этом случае будет руководствовать-
ся ПТБ ФГУП «Росморпорта» при осуществлении защиты акватории 
морского порта от АНВ, если при этом план обеспечения транспортной 
безопасности акватории морского порта, разрабатываемый капитаном 
морского порта, не является обязательным для исполнения ПТБ ФГУП 
«Росмопорта». Данные вопросы свидетельстуют о серьезных недора-
ботках в части административно-правового регулирования обеспечения 
транспортной безопасности акваторий морских портов.

Г. Проблемы взаимодействия с федеральными  
органами исполнительной власти

Необходимо отметить, что ПП‑1651 не затрагивает вопросы взаимо-
действия и разделения компетенцией между ПТБ и ФОИВ, осуществля-
ющими свою деятельность на акваториях морского порта или смежных 
с ним акваториях, такими как Росгвардия, Федеральная служба охраны 
Российской Федерации, Министерство обороны РФ и Федеральная служба 
безопасности РФ. В частности, «Перечень объектов, подлежащих обяза-
тельной охране войсками национальной гвардии Российской Федерации», 
утвержденный Распоряжением Правительства  РФ от 15.05.2017 
№ 928‑р, включает места стоянок и (или) обслуживания судов и иных 
плавсредств с ядерными энергетическими установками и радиацион-
ными источниками в морских портах, в которые разрешен их заход 
(п. 9), а «Перечень водных объектов, расположенных в районах с наи-
более ценными природными ресурсами, на акваториях которых воин-
ские части войск национальной гвардии РФ участвуют в охране об-
щественного порядка», утвержденный Распоряжением Правительства 
от 18.01.2017 № 32‑р — Лужскую, Копорскую, Невскую губу Балтийского 
моря, Кольский залив, Кильдинскии пролив, участок Баренцева моря 
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от мыса Летинский до мыса Чеврай, участок Черного моря от мыса 
Песчаный до устья реки Псоу, Таганрогский залив Азовского моря, 
Уссурийский залив Японского моря и Керченский пролив.

Места стоянок и (или) обслуживания судов и иных плавсредств 
с ядерными энергетическими установками и радиационными источника-
ми находятся границах акваторий морских портов, а указанные акватории 
включает целиком ряд акваторий морских портов.

Федеральная служба охраны уполномочена на принятие решений 
об установлении, изменении или о прекращении существования зоны 
охраняемого объекта, в которых указываются ограничения хозяйственной 
и иной деятельности, которые могут быть установлены на водном объ-
екте, в случае если в границы зоны с особыми условиями использования 
территории включаются акватория водного объекта, ее часть 62.

Ранее частично были затронуты полномочия Пограничных органов 
ФСБ России, Вооруженных Сил Российской Федерации и Войск наци-
ональной гвардии. Нет необходимости дополнительно обосновывать, 
что административно-правой статус сотрудников указанных ФОИВ зна-
чительно отличается от административно-правовых статусов работников 
ПТБ и не в пользу последних.

Предлагаемое решение
Представляется, что нормативно-правое регулирование обеспече-

ния транспортной безопасности акваторий морских портов нуждается 
в серьезной доработке.

Предлагается дополнить ст. 12.3. ФЗ‑16 полномочиями работни-
ков ПТБ, необходимыми для обеспечения транспортной безопасности 
акваторий морских портов, включая в частности права на задержание 
плавучих средств, лиц, находящихся на них, и пловцов; досмотра таких 
плавучих средств и лиц; основания для таких действий и т. д. Указанную 
статью также необходимо дополнить положением об определении поряд-
ков взаимодействия на акватории морского порта в целях обеспечения 
транспортной безопасности с заинтересованными ФОИВ и взаимодей-
ствия капитана морского порта и организации, осуществляющей управ-
ление государственным имуществом в морском порту. ПП‑1651 наряду 
с предлагаемыми изменениями целесообразно включить пункт, возла-
гающий защиту акваторий морских портов от АНВ, непосредственно 

62 См.: Об утверждении Положения о зоне охраняемого объекта [Электронный 
ресурс] : Постановление Правительства РФ от 31.08.2019 № 1132 // Справочная ин-
формационная система «Консультант Плюс». ИБ: Законодательство / Российское за-
конодательство (версия Проф). 
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на ФГУП «Росморпорт» — организацию, осуществляющую управление 
государственным имуществом в морском порту.

В целях определения источников финансирования деятельности 
по обеспечению транспортной безопасности акваторий морских портов 
предлагается п. 27 «Порядка ведения раздельного учета доходов и рас-
ходов по видам деятельности, связанным с оказанием услуг субъектами 
естественных монополий в морских портах», утвержденного приказом 
Минтранса России от 12.08.2019 № 266, дополнить абзацем, предус-
матривающим расходы на защиту акваторий морских портов от АНВ 
подразделениями транспортной безопасности. Также целесообразно, 
в соответствии с ч. 1 ст. 12.1. ФЗ‑16, разработать и утвердить «Типовую 
дополнительную профессиональную программу — программу повыше-
ния квалификации работников, включенных в состав группы быстрого 
реагирования на акваториях».

3.3. Проблемы административно-правового регулирования 
защиты искусственных островов, установок и сооружений, 

расположенных в исключительной экономической зоне  
и на континентальном шельфе Российской Федерации и их решение

Нормативно-правовое регулирование обеспечения транспортной 
безопасности искусственных островов, установок и сооружений (да-
лее — установки)63, эксплуатируемых и используемых во внутренних 
морских водах, в территориальном море, исключительной экономической 
зоне и на континентальном шельфе РФ, содержит проблемы, связанные 
с правоспособностью работников ПТБ, защищающих их от АНВ, в чем 
то схожие с правоспособностью работников ПТБ, защищающих от АНВ 
акватории морских портов. Однако правовые источники таких проблем 
иные. При этом необходимо обратить внимание на то, что деятельность 
ПТБ по защите установок от АНВ может осуществляться в разных пра-
вовых условиях.

Внутренние морские воды и территориальное море РФ, согласно 
Федеральному закону от 31.07.1998 № 155-ФЗ «О внутренних морских во-
дах, территориальном море и прилежащей зоне Российской Федерации», 
являются территорией Российской Федерации (см. ст. 1 и 2). Учитывая 

63 См.: Основные понятия Федеральных законов от 30.11.1995 № 187-ФЗ (ред. 
от 02.07.2021) «О континентальном шельфе Российской Федерации», от 17.12.1998  
№ 191-ФЗ (ред. от 02.07.2021) «Об исключительной экономической зоне Российской 
Федерации» и ст. 4.1. Федерального закона от 31.07.1998 № 155-ФЗ (ред. от 02.07.2021) 
«О внутренних морских водах, территориальном море и прилежащей зоне Российской 
Федерации».
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действие закона в пространстве, можно сделать вывод о том, что деятель-
ность ПТБ по защите от АНВ установок, эксплуатируемых и используе-
мых во внутренних морских водах и территориальном море Российской 
Федерации, в полном объеме регулируется ФЗ‑16. При этом деятельность 
ПТБ по защите от АНВ установок, эксплуатируемых и используемых 
в исключительной экономической зоне и на континентальном шельфе 
РФ, носит экстерриториальный характер.

Статус исключительной экономической зоны РФ и  континен-
тального шельфа РФ определен специальными федеральными закона-
ми от 17.12.1998 № 191-ФЗ «Об исключительной экономической зоне 
Российской Федерации» и от 30.11.1995 № 187-ФЗ «О континентальном 
шельфе Российской Федерации». Согласно указанным законам в исклю-
чительной экономической зоне и на континентальном шельфе Российской 
Федерации суверенные права и юрисдикция РФ осуществляется не только 
в соответствии с Конституцией РФ, но и с общепризнанными принципами 
и нормами международного права и международными договорами РФ.

Федеральный закон «Об исключительной экономической зоне 
Российской Федерации» определяет, что «Российская Федерация, осу-
ществляя суверенные права и юрисдикцию в исключительной эконо-
мической зоне, не препятствует осуществлению судоходства, полетов, 
иных прав и свобод других государств, признаваемых в соответствии 
с общепризнанными принципами и нормами международного права» 
(ч. 3 ст. 5). «В исключительной экономической зоне все государства 
пользуются свободами судоходства и полетов, прокладки подводных 
кабелей и трубопроводов, а также другими правомерными с точки зрения 
международного права видами использования моря, относящимися к этим 
свободам, связанными с эксплуатацией судов, летательных аппаратов 
и подводных кабелей и трубопроводов» (ч. 1 ст. 6).

Схожие положения содержит также федеральный закон «О кон-
тинентальном шельфе Российской Федерации». В частности, он опре-
деляет, что «права Российской Федерации на континентальный шельф 
не затрагивают правовой статус покрывающих его вод и воздушного 
пространства над этими водами. Российская Федерация, осуществляя 
суверенные права и юрисдикцию на континентальном шельфе, не пре-
пятствует осуществлению судоходства, иных прав и свобод других госу-
дарств, признаваемых в соответствии с общепризнанными принципами 
и нормами международного права» (ст. 5).

Оба закона вводят понятие «органы охраны». Охрану исключи-
тельной экономической зоны и континентального шельфа, иных за-
конных интересов РФ относят к компетенции федеральных органов 
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исполнительной власти, определяемых, соответственно, Президентом РФ 
и Правительством РФ. Координация использования сил органов охраны 
осуществляется федеральным органом исполнительной власти в области 
обеспечения безопасности в пределах его компетенции. Законами опре-
делены права должностных лиц органов охраны. Оба закона не содержат 
положений об обеспечении транспортной безопасности. ПТБ и СОТБ 
к органам охраны исключительной экономической зоны и континенталь-
ного шельфа не относятся. Необходимо четко определить, чем должны 
руководствоваться ПТБ и их работники при защите от АНВ установок, 
эксплуатируемых и используемых в исключительной экономической 
зоне и на континентальном шельфе РФ.

Законы содержат положения о том, что вопросы, относящиеся к ис-
ключительной экономической зоне и к континентальному шельфу РФ 
и деятельности на них, не предусмотренные настоящим Федеральным 
законом, регулируются другими федеральными законами, применимыми 
к континентальному шельфу РФ и к исключительной экономической 
зоне РФ и деятельности в ней, т. е. если ФЗ‑16 содержит положения, ре-
гулирующие обеспечение транспортной безопасности в исключительной 
экономической зоне и на континентальном шельфе РФ, то он создает 
необходимые для ПТБ правовые основания деятельности по защите 
от АНВ установок, эксплуатируемых и используемых в исключительной 
экономической зоне и на континентальном шельфе РФ. Данный закон 
рассматривает расположенные во внутренних морских водах, в терри-
ториальном море, исключительной экономической зоне и на континен-
тальном шельфе РФ установки в качестве ОТИ (пп. е) п. 5 ст. 1 ФЗ‑16).

ПП‑1638 определяет особенности обеспечения транспортной безо-
пасности установок. В частности п. 3 ПП‑1638 определяет, что «защита 
от актов незаконного вмешательства искусственных островов, установок 
и сооружений включает в себя, в том числе, осуществление субъектами 
транспортной инфраструктуры в отношении объектов транспортной 
инфраструктуры и транспортных средств мер в зонах безопасности, 
которые устанавливаются вокруг искусственных островов, установок 
и сооружений и простираются не более чем на 500 метров от каждой 
точки их внешнего края (далее — зона безопасности искусственных 
сооружений), предусмотренных настоящим документом».

Пп. 46 п. 5 ПП‑1638 обязывает СТИ «силами подразделений транс-
портной безопасности объекта транспортной инфраструктуры при-
нимать меры по недопущению движения (нахождения) транспортных 
средств в зоне безопасности искусственного острова, установки и со-
оружения при нарушении транспортным средством установленных 
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условий допуска в зону безопасности искусственные острова, установки 
и сооружения».

Пп. 5 п. 8, пп. 6, п. 11, пп. 5 п. 14, пп. 4 п. 17 ПП‑1638 в определен-
ных ими случаях СТИ обязан прекратить допуск транспортных средств 
в зону безопасности искусственного острова, установки и сооружения. 
Эти же пункты подразумевают, что СТИ или ПТБ должны иметь ТС, 
задействованные в реагировании на подготовку к совершению или совер-
шение АНВ. Видно, что ПП‑1638 выделяет понятие «зона безопасности», 
которое влияет на правоспособность работников ПТБ, защищающих 
установки от АНВ, в пространстве.

П. 1.5 ст. 1 ФЗ‑16 раскрывает термин «зона безопасности» как опре-
деляемую в соответствии с ч. 8.1 ст. 12.3 ФЗ‑16 часть территории, во-
дного, воздушного пространства вокруг отдельных судна и (или) ино-
го плавучего средства с ядерным реактором либо судна и (или) иного 
плавучего средства, транспортирующих ядерные материалы, объекта 
транспортной инфраструктуры, на которых реализуются меры по защите 
объекта транспортной инфраструктуры, судна и (или) иного плавуче-
го средства с ядерным реактором либо судна и (или) иного плавучего 
средства, транспортирующих ядерные материалы, от актов незаконного 
вмешательства в соответствии с установленными особенностями защиты 
их от актов незаконного вмешательства.

В соответствии с ч. 8.1 ст. 12.3 ФЗ‑16 Постановлением Правительства 
РФ от 14.09.2020 № 1421 утверждены «Правила установления границ 
и конфигурации (пространственных очертаний границ) зон безопасности 
вокруг объектов транспортной инфраструктуры». Однако еще до выхода 
указанного постановления в 2014 г. были установлены границы зоны 
безопасности вокруг искусственной установки «МЛСП «Приразломная» 
(приказ Минтранса России от 16.07.2014 № 186), ранее подвергавшей-
ся нападениям активистов Гринпис, а в 2016 г. — вокруг объектов 
Голицинского ГКМ, Штормового ГКМ, Архангельского ГМ и Одесского 
ГКМ (Приказ Минтранса России от 12.07.2016 № 194). Вокруг иных 
установок зоны безопасности не устанавливались.

Необходимо понимать для чего нужна зона безопасности Из дослов-
ного толкования понятия следует только то, что зона безопасности — это 
часть территории, воздушного, водного пространства вокруг перечислен-
ных ТС и ОТИ. Более ФЗ‑16 никак не раскрывает целевое предназначение 
зоны безопасности, ее правовой статус, специальный административно-
правой режим, не указывает возможность ограничений в ней отдельных 
прав граждан, включая иностранных, и основания для этого. А ведь 
ответы на эти вопросы должны служить основой для правового статуса 
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работников ПТБ и третьих лиц в зоне безопасности. Не следует забы-
вать, что ст. 55 Конституции РФ допускает ограничения прав и свободы 
человека и гражданина только федеральным законом и только в той 
мере, в какой это необходимо в целях защиты основ конституционного 
строя, нравственности, здоровья, прав и законных интересов других лиц, 
обеспечения обороны страны и безопасности государства.

Для сравнения австралийский закон «О  безопасности морско-
го транспорта и морских объектов» (Maritime Transport and Offshore 
Facilities Security Act 2003 [URL: https://www.legislation.gov.au/Details/
C2021C00249, дата обращения: 07.01.2023]) определяет порядок созда-
ния морских зон безопасности (п. 113А), цели их установления (113В) 
и общие требования к ним (113D), включающие санкции за их наруше-
ние. «Правила безопасности морского транспорта и морских объектов 
2003 года» (Maritime Transport and Offshore Facilities Security Regulations 
2003 [URL: https://www.legislation.gov.au/Details/F2021C00921, дата 
обращения: 07.01.2023]) определяет типы морских зон безопасности, 
в том числе зоны безопасности морских установок (п. 6.125). При этом 
п. 6.130 устанавливает, что (1) зона безопасности морской установки 
должна быть четко идентифицирована как морская зона безопасности. 
(2) Лица, находящиеся в зоне или вблизи нее, должны быть проинфор-
мированы о том, что: (а) доступ в зону контролируется; и (b) любое 
несанкционированное проникновение в зону является преступлением. 
При этом, например, п. 6.140 запрещает несанкционированное проник-
новение в морскую зону безопасности и устанавливает ответственность 
за это, включая размер штрафа.

Ст.  12.3 ФЗ‑16 определяет отдельные права работников ПТБ. 
При этом следует отметить, что ФЗ‑16 не выделяет никаких юридиче-
ских фактов, связанных с зоной безопасности, и являющихся основани-
ем для применения работниками ПТБ физической силы, специальных 
средств и оружия. Следовательно, ФЗ‑16 не предоставляет работникам 
ПТБ права применения физической силы, специальных средств и оружия 
в зоне безопасности установки.

Ранее упоминавшиеся положения ПП‑1638 в обязанностях СТИ 
содержат фразы: «принимать меры по недопущению движения (нахож-
дения) транспортных средств в зоне безопасности», «прекратить до-
пуск транспортных средств в зону безопасности искусственного остро-
ва, установки и сооружения». Однако ни в ФЗ‑16 (в первую очередь), 
ни в ПП‑1638 не раскрыто, какие меры может принять СТИ и его ПТБ 
для выполнения указанных обязанностей. В частности, СТИ, ПТБ и его 
работники в соответствии с ФЗ‑16 не наделены полномочиями в зоне 
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безопасности установки по: задержанию ТС; задержанию лиц, нарушив-
ших границу зоны безопасности; досмотру и (или) осмотру ТС при входе 
в акваторию зоны безопасности установки и выходе из зоны безопасности 
установки; досмотру ТС, нарушивших границу зоны безопасности; огра-
ничению или запрещению движение ТС и пловцов; применению оружия, 
специальных средств и физической силы в отношении нарушителей зоны 
безопасности установки; преследования по горячим следам.

Для сравнения, упоминавшийся ранее австралийский закон «О без-
опасности морского транспорта и морских объектов» (Maritime Transport 
and Offshore Facilities Security Act 2003) предоставляет морских охран-
никам полномочия (a) просить людей предъявить удостоверение лич-
ности и указать причины пребывания в морской зоне безопасности; 
и (b) задерживать людей; и (c) удалять посторонних лиц из морской 
зоны безопасности, если они не покидают ее после требования охран-
ника покинуть зону безопасности; и (d) удалять транспортные средства 
и суда из морских зон безопасности, если лица ими управляющие отка-
зываются выполнять требованиях охранника покинуть морскую зону 
безопасности (п. 161).

Закон определяет порядок реализации и пределы полномочий ох-
ранников (см. Division 5—Maritime security guards). В частности, охран-
ник обязан использовать не более силы, чем это необходимо и разумно 
для задержания лица, удаления судна или транспортного средства; и не 
подвергать лицо большему унижению, чем это необходимо и разумно 
для задержания, удаления судна или транспортного средства; и прини-
мать разумные меры во избежание повреждения судна или транспортного 
средства. Также законом устанавливается обязанность владельца судна 
или транспортного средства оплатить расходы, связанные с их удале-
нием, перемещением или хранением, определяется порядок реализации 
или утилизации задержанных судов и транспортных средств, а также 
компенсации понесенных расходов.

Учитывая, что в исключительной экономической зоне и на континен-
тальном шельфе РФ суверенные права и юрисдикция РФ осуществляется, 
в том числе в соответствии с общепризнанными принципами и нормами 
международного права и международными договорами РФ, рассмотрим, 
что в них сказано о зонах безопасности. Согласно ст. 60 Конвенции ООН 
по морскому праву 1982 г., прибрежное государство может там, где это 
необходимо, устанавливать вокруг искусственных островов, установок 
и сооружений разумные зоны безопасности, в которых оно может прини-
мать надлежащие меры для обеспечения безопасности как судоходства, 
так и искусственных островов, установок и сооружений.
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Ширина зон безопасности определяется прибрежным государством 
с учетом применимых международных стандартов. Эти зоны устанавли-
ваются таким образом, чтобы они разумно соотносились с характером 
и функцией искусственных островов, установок или сооружений, и не 
простирались вокруг них более чем на 500 метров, отмеряемых от каждой 
точки их внешнего края, за исключением случаев, когда это разреше-
но общепринятыми международными стандартами или рекомендовано 
компетентной международной организацией. О протяженности зон без-
опасности дается надлежащее оповещение.

Все суда должны уважать эти зоны безопасности и соблюдать обще-
принятые международные стандарты в отношении судоходства вблизи 
искусственных островов, установок, сооружений и зон безопасности. 
Это все положения Конвенции ООН по морскому праву, касающиеся 
правового статуса зон безопасности вокруг установок.

Ст. 111 Конвенции ООН по морскому праву также предоставляет 
право оперативного преследования в случае нарушений в исключи-
тельной экономической зоне или на континентальном шельфе, включая 
зоны безопасности вокруг установок на континентальном шельфе, за-
конов и правил прибрежного государства, применимых в соответствии 
с настоящей Конвенцией в отношении исключительной экономической 
зоны или континентального шельфа, включая такие зоны безопасности. 
Однако право преследования «по горячим следам» может осуществлять-
ся только военными кораблями или военными летательными аппаратами 
либо другими судами или летательными аппаратами, которые имеют 
четкие внешние знаки, позволяющие опознать их как состоящие на пра-
вительственной службе, и уполномочены для этой цели. При этом необ-
ходимо отметить, что ФЗ — 16 не определяет единые флаги, вымпелы 
и отличительные знаки плавучих средств (судов) ПТБ и необходимость 
их наличия на судах ПТБ при обеспечении транспортной безопасности 
установок.

Данный вопрос актуален при обеспечении транспортной безопас-
ности установок в исключительной экономической зоне и на континен-
тальном шельфе РФ. В соответствии с статьями 101 и 103 Конвенции 
ООН по морскому праву любой неправомерный акт насилия, задержания 
в открытом море против другого судна или против лиц или имущества, 
находящихся на их борту, судном, не позволяющий опознать его как со-
стоящее на правительственной службе и уполномоченное для этой цели, 
может быть расценен как пиратство, а судно ПТБ признано пиратским 
судном. Необходимо отметить, что суда ПТБ не обладают предусмотрен-
ным ст. 96 Конвенции ООН по морскому праву иммунитетом в открытом 
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море от юрисдикции какого бы то ни было государства, кроме государ-
ства флага, так как основа их деятельности является коммерческой.

В целях создания необходимой правой базы для обеспечения транс-
портной безопасности установок, эксплуатируемых и используемых 
во внутренних морских водах, в территориальном море, исключительной 
экономической зоне и на континентальном шельфе РФ, целесообразно 
в ФЗ‑16 определить целевое предназначение зоны безопасности, ее пра-
вовой статус, ее специальный административно-правой режим, в част-
ности установить запрет на движение ТС и пловцов в зонах безопасно-
сти установок без разрешения СТИ. Необходимо внесение дополнений 
в ст. 12.3 ФЗ‑16 в части, касающейся предоставления работникам ПТБ 
права применения физической силы, специальных средств и оружия 
в зоне безопасности установки, основания и границы для их применения.

Кроме того, следует наделить ПТБ и его работники полномочиями 
в зоне безопасности установки по: задержанию ТС; задержанию лиц, 
нарушивших границу зоны безопасности; досмотру и (или) осмотру ТС 
при входе в акваторию зоны безопасности установки и выходе из зоны 
безопасности установки; досмотру ТС, нарушивших границу зоны безо-
пасности; применению оружия, специальных средств и физической силы 
в отношении нарушителей зоны безопасности установки; преследования 
по горячим следам.

Для плавучих средств (судов) ПТБ ФЗ‑16 целесообразно опреде-
лить четкие внешние отличительные знаки, единые флаги и вымпелы, 
позволяющие опознать их как принадлежащих ПТБ и обеспечивающих 
защиту ОТИ от АНВ.

3.4. Правовые основы защиты морских судов  
под Государственным флагом Российской Федерации от пиратства

Морское пиратство как социальное явление появилось практически 
одновременно с появлением морского судоходства, и его история на-
считывает тысячелетия. Несмотря на кажущуюся архаичность, морское 
пиратство как угроза современному судоходству не утратило актуально-
сти и поныне. Например, Службой по борьбе с коммерческими престу-
плениями Международной торговой палаты за 2021 год зафиксированы 
132 случая нападения на суда, в их числе — проникновение злоумыш-
ленников на борт 115 кораблей, 11 попыток нападения, 5 судов были 
обстреляны и одно захвачено.

В результате нападений 57 членов экипажа были похищены, восемь 
взяты в заложники, девятерым угрожали, четверо получили ранения, 
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три человека подверглись нападению, один был убит [URL: https://www.
icc-ccs.org/index.php/1314‑caution-urged-despite-lowest-reported-maritime-
piracy-incidents-since‑1994, дата обращения: 03.06.2022]. Учитывая тот 
факт, что «транспортировка грузов морским транспортом и перевозки 
пассажиров судами — это 90 % всего объема международных перевоз-
ок» [URL: http://www.iccwbo.ru/blog/2016/morskaya-transportirovka-vse-
tonkosti-protsessa/, дата обращения: 07.01.2023], морское пиратство, осо-
бенно в основных международных морских транспортных коридорах, 
оказывает серьезное влияние на международную экономику.

Международное сообщество уделяло и уделяет данной проблеме 
большое внимание. В 1982 году была принята Конвенция Организации 
Объединенных Наций по морскому праву, в которой были определены 
действия, составляющие морское пиратство (ст. 101). Только за по-
следнее десятилетие Международной морской организацией, являю-
щейся специализированным учреждением ООН, были разработаны 
или рекомендованы ряд руководств и передовых практик управления, 
разработанных отраслевыми объединениями, в том числе касающих-
ся частного вооруженного персонала безопасности на борту судов 64. 
Международная организация по стандартизации по поручению ИМО 
разработала руководство «ISO 28007–1:2015 (Суда и морские тех-
нологии — Руководство для частных морских охранных компаний, 
предоставляющих частный наёмный персонал вооружённой охраны 
на суда)» [URL: https://www.iso.org/standard/63166.html, дата обращения: 
07.01.2023]. Управление ООН по наркотикам и преступности в сентябре 
2020 г. выпустило «Краткое изложение законов, регулирующих дея-
тельность плавучих арсеналов и их эксплуатацию» [URL: https://www.
unodc.org/documents/Maritime_crime/19–02073_Floating_Armouries.pdf, 
дата обращения: 07.01.2023], являющихся базами для частных морских 
охранных компаний. Это неполный перечень международных усилий, 
направленных на борьбу с морским пиратством и вооруженным раз-
боем. тМорские пиратство является проблемой также и для россий-
ских судовладельцев, угрожает жизни и здоровью российских моряков. 
Россияне, работающие на иностранных судах, регулярно становятся 
жертвами похищений пиратов ради выкупа.

64 См. напр.: 1) Piracy and armed robbery against ships / Международная мор-
ская организация // офиц. сайт. URL: https://www.imo.org/en/OurWork/Security/
Pages/PiracyArmedRobberydefault.aspx, дата обращения: 07.01.2023. 2) Guidance 
[Электронный ресурс] / Международная морская организация // офиц. сайт.  URL: 
https://www.imo.org/en/OurWork/Security/Pages/Piracy-Guidance-Default.aspx, дата об-
ращения: 07.01.2023.
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Российская Федерация уделяет вопросам противодействия морскому 
пиратству и вооруженному разбою особое внимание. Так, «Основы госу-
дарственной политики Российской Федерации в области военно-морской 
деятельности на период до 2030 года», утвержденные указом Президента 
РФ от 20.07.2017 № 327, относят пиратство к основным опасностям 
и угрозам национальной безопасности РФ в Мировом океане.

Согласно «Морской доктрине Российской Федерации», утвержден-
ной указом Президента Российской Федерации от 31.07.2022 г. № 512, 
увеличение масштабов пиратства является одни из основных вызовов 
и угроз национальной безопасности и устойчивому развитию Российской 
Федерации, связанных с Мировым океаном. «Концепция внешней по-
литики Российской Федерации», утвержденная Указ Президента РФ 
от 30.11.2016 № 640, констатирует, что современный мир характеризуется 
стремительным ростом уровня, расширением характера и географии, 
имеющих трансграничную природу вызовов и угроз, к числу которых 
относится морское пиратство.

«Концепция внешней политики Российской Федерации» отмечает 
рост пиратской активности в Гвинейском заливе, а также в акваториях 
Индийского и Тихого океанов. Указанная Концепция относит к прио-
ритетам РФ в решении глобальных проблем в рамках международного 
экономического и экологического сотрудничества как для экономическо-
го развития, так и для укрепления безопасности соблюдение требований 
обеспечения безопасности морского судоходства, которые отвечают 
национальным интересам и соответствуют нормам международного мор-
ского права, в том числе в части, касающейся борьбы с международным 
терроризмом и противодействия морскому пиратству.

В 2008  г. в  связи со сложной обстановкой в Аденском заливе 
Президентом РФ было принято решение о привлечении к борьбе с мор-
ским пиратством в Аденском заливе Военно-Морского Флота65. ВМФ 
ежегодно проводит конвоирование морских судов в Аденском заливе 
в районе Сомали. Во исполнение этого поручения федеральное бюджет-
ное учреждение «Служба морской безопасности» в рамках государствен-
ного задания «Организация и координация обеспечения безопасности 
мореплавания в Аденском заливе в районе побережья Сомали» извещает 
российское и международное морское сообщество о графике российских 
конвоев и участвует в формировании караванов судов на основе полу-
ченных заявок. В процессе осуществления этой деятельности «Служба 
морской безопасности» выступает в роли координатора между ВМФ, 

65 Об обеспечении безопасности торгового судоходства в Аденском заливе [Текст] : 
Поручение Президента Российской Федерации от 03.09.2008 № 1847.
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признанными иностранными антипиратскими центрами, и судоходными 
компаниями (капитанами судов).

В целях координации действий федеральных органов исполнитель-
ной власти и иных государственной органов по обеспечению безопасно-
сти международного морского судоходства образована межведомствен-
ная рабочая группа (МРГ) и утверждено положение о ней66. МРГ наде-
лено статусом координационного органа, а ее руководителем назначен 
Министр обороны Российской Федерации.

Усилия РФ по борьбе с морским пиратством отмечались в докладах 
Генерального секретаря ООН «Ситуация с пиратством и вооруженным 
разбоем на море у берегов Сомали» (S/2020/1072 [URL: https://undocs.org/
ru/S/2020/1072, дата обращения: 07.01.2023], S/2021/920 [URL: https://undocs.
org/ru/S/2021/920, дата обращения; 07.01.2023]) и  S/2022/819 [URL: 
https://documents-dds-ny.un.org/doc/UNDOC/GEN/N22/665/89/PDF/N2266589.
pdf? OpenElement, дата обращения: 09.01.2023].

Вместе с тем нормативное регулирование деятельности по борьбе 
с пиратством недостаточно. Так, несмотря на то, что Федеральный закон 
от 31.05.1996 № 61-ФЗ «Об обороне» и Военная доктрина РФ борьбу 
с пиратством относят к задачам Вооруженных сил РФ, Положением 
о Министерстве обороны РФ, утвержденным указом Президента РФ 
от 16.08.2004 № 1082, борьба с пиратством в полномочиях не выделена. 
Иные ФОИВ РФ таких задач и полномочий не имеют.

МРГ в настоящее время является единственным органом в РФ, к ком-
петенции которого прямо отнесено реагирование на случаи пиратских 
нападений на суда под флагом РФ и граждан РФ, находящихся на ино-
странных судах. Но МРГ является консультативным органом.

Вопросом, полностью выпадающим из правового поля в РФ, яв-
ляется использование на морских судах под Государственным флагом 
Российской Федерации частных морских охранных компаний и частного 
наемного персонала вооруженной охраны. При этом спрос судовладель-
цев на такую услугу в пиратоопасных районах существует.

Не все проблемы нормативного регулирования борьбы с морским пи-
ратством по различным причинам находятся в фокусе внимания законода-

66 О межведомственной рабочей группе по оперативному реагированию и ко-
ординации действий федеральных органов исполнительной власти и иных государ-
ственных органов в случае пиратских нападений на суда под флагом Российской 
Федерации и граждан Российской Федерации, находящихся на иностранных су-
дах, а также подготовке предложений, касающихся активного участия Российской 
Федерации в международном антипиратском сотрудничестве [Текст] : указ Прези-
дента РФ от 29.09.2011 № 1263 : ред. от 01.09.2014.
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тельной и исполнительной власти РФ. Однако в части, касающейся защи-
ты морских судов под Государственным флагом Российской Федерации 
от морского пиратства, действующее законодательство о транспортной 
безопасности, имеет потенциал для регулирования указанных обще-
ственных отношений.

Необходимо отметить, что согласно ст. 91 Конвенции ООН мор-
скому праву «суда имеют национальность того государства, под флагом 
которого они имеют право плавать». Согласно ст. 94 «каждое государство 
эффективно осуществляет в административных, технических и социаль-
ных вопросах свою юрисдикцию и контроль над судами, плавающими 
под его флагом». В частности, «принимает на себя в соответствии со 
своим внутренним правом юрисдикцию над каждым судном, плавающим 
под его флагом, и над его капитаном, офицерами и экипажем в отношении 
административных, технических и социальных вопросов, касающихся 
данного судна», а также «каждое государство в отношении судов, пла-
вающих под его флагом, принимает необходимые меры для обеспечения 
безопасности в море».

Сравнительный анализ циркуляров ИМО, регулирующих деятель-
ность частных морских охранных компаний, и российского законода-
тельства о транспортной безопасности в части, касающейся подразде-
лений транспортной безопасности, показывает их близость. Это создает 
нормативно-правовую основу для регулирования деятельности россий-
ских ЧМОК на основе законодательства о транспортной безопасности 
и с соблюдением рекомендаций ИМО.

Рекомендации ИМО охватывают государства флага, судовладель-
цев, операторов и капитанов судов и ЧМОК, представляющие ЧНПВО 
на суда. В свою очередь законодательством о транспортной безопас-
ности урегулированы статус каждого из упомянутых выше участников 
правоотношений и взаимоотношения между ними. Это важный момент.

В связи с множеством схожих моментов сравнение конкретных 
положений циркуляров ИМО в отношении ЧНПВО и законодательства 
о транспортной безопасности в части, касающейся вооруженных работ-
ников ПТБ, представляет собой достаточно объемную работу. Поэтому 
ограничимся сравнением ключевых положений. Циркуляры ИМО, касаю-
щиеся ЧНПВО на судах, особо выделяют роль государства флага. Подход 
ИМО основан на ст. 92 Конвенции ООН по морскому праву, в которой 
отмечается следующее: «исключительной юрисдикции государства фла-
га в открытом море», и ст. 94, определяющей обязанности государства 
флага. ИМО признает, что решение разрешить использование ЧНПВО 
на борту судов является прерогативой государств флага. Правительствам 
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государств-членов ИМО настоятельно предлагается принять любые не-
обходимые меры, чтобы обеспечить в надлежащих случаях выполнение 
рекомендаций, изложенных в циркулярах.

Российская Федерация, учитывая свою исключительную юрисдик-
цию в открытом море, распространяет действие ФЗ‑16 на суда, исполь-
зуемые в целях торгового мореплавания (морские суда). Каких- либо 
исключений применения, связанные с местонахождением морского судна, 
в частности в открытом море, ни ФЗ‑16, ни «Требования по обеспечению 
транспортной безопасности, в том числе требованиях к антитеррори-
стической защищенности объектов (территорий), учитывающих уровни 
безопасности для различных категорий объектов транспортной инфра-
структуры и транспортных средств морского и речного транспорта», 
утвержденные Постановлением Правительства РФ от 08.10.2020 № 1637, 
не содержат. ФЗ‑16 содержит положения, позволяющие работникам 
ПТБ использовать огнестрельное оружие и  специальные средства. 
Вооруженные работники ПТБ на борту морского судна с точки зрения 
ИМО являются ЧНПВО.

Федеральным законом от 02.08.2019 № 270-ФЗ использование слу-
жебного огнестрельного оружия и боевого ручного стрелкового оружия 
было ограничено защитой от АНВ только ОТИ первой и второй категории. 
Исключение вооруженной защиты ТС из ФЗ‑16 связано только с отсут-
ствием необходимости такой защиты в пределах территории РФ.

Циркуляр Комитета по безопасности на море ИМО MSC.1/Circ.1406/
Rev.3 от 12 июня 2015 г. [URL: https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/
OurWork/Security/Documents/MSC.1-Circ.1406-Rev.3.pdf, дата обращения: 
07.01.2023] (далее — Циркуляр 1406) в качестве основного принципа 
выделяет то, что именно государство флага определяет целесообразность 
и законность использования частный наемный персонал вооруженной 
охраны. Российская Федерация поддерживает принцип законности — ис-
пользование вооруженных работников ПТБ для защиты морского судна 
от АНВ регулируется исключительно законом. Целесообразность также 
определяется на основании закона.

Циркуляр 1406 определяет, что государства флага должны иметь 
политику в отношении использования ЧНПВО. В РФ законодательство 
о транспортной безопасности и является политикой в отношении исполь-
зования вооруженных работников ПТБ на морских судах. Данный цируляр 
акцентирует внимание государств флага на том, что при выработке полити-
ки желательно рассмотреть вопрос о том, будет ли использование ЧНПВО:

–  разрешено в соответствии с национальным законодательством 
государства флага;
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–  необходимой мерой на судах, плавающих под их флагом в районе 
высокого риска, в некоторых обстоятельствах для усиления мер охраны, 
принятых в соответствии с рекомендациями и руководствами, разрабо-
танными и распространёнными ИМО, включая «Наиболее эффективные 
методы защиты» (BMP5), разработанные в отрасли.

Как отмечалось ранее, Федеральным законом от 02.08.2019 № 270 — 
ФЗ ПТБ были лишены права на использование служебного огнестрельно-
го оружия и боевого ручного стрелкового оружия для защиты от АНВ ТС. 
Поэтому для вооруженной защиты морских судов под Государственным 
флагом Российской Федерации целесообразно в ФЗ‑16 восстановить 
данное право ПТБ в части, касающейся морских судов. В таком случае 
национальным законодательством РФ, а именно ФЗ‑16, согласно рекомен-
дации ИМО, будет разрешено использование вооруженных работников 
ПТБ на морских судах. Необходимость использования вооруженных 
работников ПТБ как необходимая мера с точки зрения ИМО в этом слу-
чае также будет установлена законодательством РФ, а именно ФЗ‑16. 
Необходимость вооруженной охраны морского судна также должна 
следовать из оценки уязвимости судна. Закрепляется необходимость 
вооружённой охраны в плане обеспечения транспортной безопасности 
морского судна.

Категорирование морских судов, утверждение их оценок уязвимости 
и планов обеспечения транспортной безопасности осуществляется ком-
петентным органом в области обеспечения транспортной безопасности 
(в случае с морскими судами — Росморречфлотом), что лишний раз 
подтверждает законность и обоснованность использования в РФ ЧНПВО 
на судах и наличия политики в этом вопросе.

Циркуляр 1406 рекомендует установить минимальные критерии 
или требования, которым должен соответствовать ЧНПВО, с учетом 
соответствующих аспектов, изложенных в «Пересмотренном временном 
руководстве для судовладельцев, операторов и капитанов судов по ис-
пользованию частного наёмного персонала вооружённой охраны на судах 
в районе высокого риска» [URL: https://wwwcdn.imo.org/localresources/
en/OurWork/Security/Documents/MSC.1-Circ.1405-Rev2.pdf, дата обраще-
ния: 07.01.2023] (Циркуляр КБМ ИМО MSC.1/Circ.1405/Rev.2, далее — 
Циркуляр 1405). Также требования к ЧМОК, в том числе касающиеся 
отбора, подготовки, подготовки, профессиональной аттестации ЧНПВО, 
содержит «Временное руководство для частных морских охранных 
компаний, предоставляющих частный наемный персонал вооружённой 
охраны на суда в районе высокого риска» [URL: https://wwwcdn.imo.
org/localresources/en/OurWork/Security/Documents/MSC.1-Circ.1443.pdf, 
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дата обращения: 07.01.2023] (Циркуляр КБМ MSC.1/Сirc.1443, далее — 
Циркуляр 1443).

В ФЗ‑16 достаточно подробно регламентированы требования к ра-
ботникам ПТБ, которые во много схожи с рекомендациями Циркуляров 
1405 и 1443. В первую очередь ФЗ‑16 содержит исчерпывающий перечень 
лиц, которые не вправе выполнять работы, непосредственно связанные 
с обеспечением транспортной безопасности. В частности, ограничениями 
могут стать криминальное прошлое, состояние здоровья и злоупотребле-
ние наркотиками.

Обязательным требованием к работникам ПТБ являются прохожде-
ние подготовки и аттестации сил обеспечения транспортной безопасно-
сти. Подготовка и аттестация сил обеспечения транспортной безопасно-
сти осуществляются в соответствии с порядками, установленными ФЗ‑16. 
В ходе аттестации кандидат на работу в ПТБ проверяется, в том числе 
на физическую и психологическую пригодность.

Циркуляр 1406 рекомендует государствам флага обеспечить гаран-
тии того, что ЧМОК, использующая ЧНВПО на судах, имеет действую-
щую аккредитацию по сертификации «ISO 28007–1:2015 (Суда и морские 
технологии: руководство для частных морских охранных компаний, 
предоставляющих частный наемный персонал вооруженной охраны 
на суда)», или отвечает соответствующим национальным требованиям.

ФЗ‑16 гарантирует, что вооруженные ПТБ на морских судах отве-
чают национальным требованиям. Обязательным условием для начала 
деятельности ПТБ является аккредитация в данном качестве, которая про-
водится «Росморречфлотом», в установленном ФЗ‑16 порядке. Порядок 
содержит требования к юридическим лицам, претендующим на аккре-
дитацию в качестве ПТБ. Целью аккредитации является определение 
способности юридического лица осуществлять защиту ОТИ и ТС от АНВ 
в области конкретного вида транспорта. Документом, подтверждающим 
способность юридического лица осуществлять защиту ОТИ и ТС от АНВ, 
является выдаваемое компетентным органом свидетельство об аккреди-
тации юридического лица в качестве ПТБ.

Циркуляр 1406 рекомендует государствам флага определить порядок 
выдачи разрешений на использование ЧНПВО. ФЗ‑16 специализирован-
ного порядка выдачи разрешения не содержит. Однако утверждение пла-
на обеспечения транспортной безопасности можно вполне рассматривать 
как получение разрешения. Такой вывод следует из того, что в соответ-
ствии с законодательством о транспортной безопасности обязательным 
приложением к плану является копия договора с ПТБ. Эту же процеду-
ру можно рассматривать как получени разрешения судовладельцами, 
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судовыми операторами и судоходными компаниями на использование 
вооруженных работников ПТБ.

Циркуляр 1406 рекомендует государствам флага установить от-
ветственность за выполнение положений разрешения на использование 
ЧНПВО. П. 3 ст. 12 ФЗ‑16 устанавливает ответственность СТИ и пе-
ревозчиков за неисполнение требований в области обеспечения транс-
портной безопасности в соответствии с законодательством Российской 
Федерации. Данный циркуляр рекомендует регулировать законодатель-
ством и политикой государства флага перевозку ЧНПВО, его огнестрель-
ного оружия и соответствующего охранного оборудования. В соответ-
ствии с ФЗ‑16 виды, типы и модели служебного огнестрельного оружия, 
патроны к нему, специальные средства, электрошоковые устройства 
и искровые разрядники, нормы обеспечения ими работников подразде-
лений транспортной безопасности и правила приобретения, хранения, 
ношения, учета, ремонта и уничтожения специальных средств, электро-
шоковых устройств и искровых разрядников утверждены Правительством 
Российской Федерации от 15.11.2014 № 1209.

Несмотря на общие подходы и схожесть ключевых положений, 
конечно же, нельзя уже завтра направить вооружённых работников ПТБ 
на морские суда в районах высокого риска. Естественно требуется работа 
по уточнению правового статуса ПТБ при их использовании в открытом 
море, исключительной экономической зоне и на континентальном шельфе 
РФ. Основной целью этой работы должна стать правовая защищенность 
капитанов морских судов и вооружённых работников ПТБ, а итогом — 
соответствие ПТБ, используемых на морских судах, статусу ЧМОК.

Проведенный анализ позволяет выделить существенных вопросов, 
которые предстоит решить, прежде чем ПТБ приступят к защите морских 
судов от пиратства. Центральным вопросом является хранение, ношение 
и применение огнестрельного оружия и специальных средств в откры-
том море. Следует напомнить, что законодательство о транспортной 
безопасности не содержит территориальных ограничений деятельности 
ПТБ на морских судах. Однако оборот и применение оружия в РФ ре-
гулируется законодательством об оружии. РФ имеет международные 
обязательства, связанные с оборотом оружия.

Учитывая, что ПТБ аккредитованы в РФ, целесообразно опреде-
лить политику РФ в отношении взаимоотношений ПТБ и капитанов 
морских судов, использующих ПТБ, с государствами порта и прибреж-
ными государствами. При этом необходимо опираться на циркуляр 
КБМ ИМО MSC.1/Circ.1408/Rev.1 «Пересмотренные временные реко-
мендации для государств порта и прибрежных государств в отношении  
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использования частного наёмного персонала вооружённой охра-
ны на судах в районе высокого риска» [URL: https://wwwcdn.imo.org/
localresources/en/MediaCentre/HotTopics/Documents/1408.pdf, дата обра-
щения: 07.01.2023].

Для решения изложенных проблемных вопросов требуется заинте-
ресованность, инициатива и воля как государства, так и отрасли, включая 
частные морские охранные компании, судовладельцев и операторов мор-
ских судов. Предлагаемый подход полностью отвечает одному из основ-
ных принципов обеспечения транспортной безопасности — интеграции 
в международные системы безопасности.

Выводы
1. Единственным субъектом защиты СГТС от противоправных по-

сягательств и от АНВ являются ПТБ.
2. Нормативно-правое регулирование обеспечения транспортной 

безопасности акваторий морских портов нуждается в серьезной дора-
ботке. С этой целью предлагается следующее:

–  дополнить ст. 12.3. ФЗ‑16 полномочиями работников ПТБ, не-
обходимыми для обеспечения транспортной безопасности акваторий 
морских портов, включая в частности права на задержание плавучих 
средств, лиц, находящихся на них, и пловцов; досмотра таких плавучих 
средств и лиц; основания для таких действий; и т. д.; указанную статью 
также необходимо дополнить положением об определении порядков 
взаимодействия на акватории морского порта в целях обеспечения транс-
портной безопасности с заинтересованными ФОИВ и взаимодействия 
капитана морского порта и организации, осуществляющей управление 
государственным имуществом в морском порту.

–  ПП‑1651 наряду с изменениями, вытекающими из ранее изложен-
ного, целесообразно включить пункт, возлагающий защиту акваторий 
морских портов от АНВ, непосредственно на ФГУП «Росморпорт» (ор-
ганизацию, осуществляющую управление государственным имуществом 
в морском порту).

В целях определения источников финансирования деятельности 
по обеспечению транспортной безопасности акваторий морских портов 
предлагается п. 27 «Порядок ведения раздельного учета доходов и рас-
ходов по видам деятельности, связанным с оказанием услуг субъектами 
естественных монополий в морских портах» дополнить абзацем, пред-
усматривающим расходы на защиту акваторий морских портов от АНВ 
подразделениями транспортной безопасности. Также целесообразно, 
в соответствии с ч. 1 ст. 12.1. ФЗ‑16, разработать и утвердить «Типовую 



дополнительную профессиональную программу — программу повыше-
ния квалификации работников, включенных в состав группы быстрого 
реагирования на акваториях».

3. В целях создания необходимой правой базы для обеспечения 
транспортной безопасности установок, эксплуатируемых и используемых 
во внутренних морских водах, в территориальном море, исключительной 
экономической зоне и на континентальном шельфе РФ, целесообразно 
в ФЗ‑16 определить целевое предназначение зоны безопасности, ее пра-
вовой статус, ее специальный административно-правой режим, в частно-
сти установить запрет на движение ТС и пловцов в зонах безопасности 
установок без разрешения СТИ.

Необходимо внесение дополнений в ст. 12.3 ФЗ‑16 в части, касаю-
щейся предоставления работникам ПТБ права применения физической 
силы, специальных средств и оружия в зоне безопасности установки, ос-
нования и границы для их применения. Кроме того, следует наделить ПТБ 
и его работники полномочиями в зоне безопасности установки по: задер-
жанию ТС; задержанию лиц, нарушивших границу зоны безопасности; 
досмотру и (или) осмотру ТС при входе в акваторию зоны безопасности 
установки и выходе из зоны безопасности установки; досмотру ТС, нару-
шивших границу зоны безопасности; применению оружия, специальных 
средств и физической силы в отношении нарушителей зоны безопасности 
установки; преследования по горячим следам.

Для плавучих средств (судов) ПТБ ФЗ‑16 целесообразно опреде-
лить четкие внешние отличительные знаки, единые флаги и вымпелы, 
позволяющие опознать их как принадлежащих ПТБ и обеспечивающих 
защиту ОТИ от АНВ.

4. Сравнительный анализ циркуляров ИМО, регулирующих дея-
тельность частных морских охранных компаний, и российского зако-
нодательства о транспортной безопасности в части, касающейся под-
разделений транспортной безопасности, показывает их близость. Это 
создает нормативно-правовую основу для регулирования деятельности 
российских ЧМОК на основе законодательства о транспортной безопас-
ности и с соблюдением рекомендаций ИМО.
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Выполненный в монографии анализ места транспортной безопасно-
сти как юридического института в административном праве и законода-
тельстве, теоретико-методологических основ деятельности подразделе-
ний транспортной безопасности, их правосубъектности и особенностей 
деятельности, специфичных для водного транспорта, позволил выде-
лить и исследовать ключевые элементы административно-правового 
статуса подразделений транспортной безопасности и охарактеризовать 
их как субъект административного права. Проведенное исследование 
позволило выделить и раскрыть проблемные теоретические вопросы 
юридического института транспортная безопасность, недостатки норма-
тивного регулирования административно-правового статуса подразделе-
ний транспортной безопасности и их работников, негативно влияющие 
на защиту транспорта от незаконного вмешательства, а также предло-
жить пути их решения и устранения. В работе отмечается, что серьезной 
проблемой транспортной безопасности как юридического института 
являются недостатки его юридической терминологии, затрагивающие 
основные понятия ФЗ‑16.

В целях совершенствования ключевых понятий ФЗ‑16 предлагается 
ввести вместо понятия «акт незаконного вмешательства» в качестве ос-
новного понятие «незаконное вмешательство в деятельность транспорта», 
которое раскрывается как любое противоправное воздействие на деятель-
ность объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств, 
угрожающее их безопасной деятельности. В результате понятие «транс-
портная безопасность» будет означать состояние защищенности объектов 
транспортной инфраструктуры и транспортных средств от незаконного 
вмешательства. А словосочетание «акт незаконного вмешательства» 
будет использоваться только для описания свершившегося единичного 
случая незаконного вмешательства.

Новшеством в работе, направленным на повышение эффективности 
защиты транспорта, является предложение о законодательном разделении 
незаконного вмешательства в деятельность транспорта исходя из источ-
ника установления обязанности или права на две группы.
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Первую группу составляют виды незаконного вмешательства, 
обязанность защиты транспорта от которых возлагается государ-
ством на субъекты транспортной инфраструктуры и перевозчиков. 
Исчерпывающий перечень видов такого незаконного вмешательства 
определяется государством.

Вторую группу составляют виды незаконного вмешательства, за-
щита транспорта от которых является правом субъектов транспортной 
инфраструктуры и перевозчиков, а не обязанностью. В случае реализации 
указанного права субъекты транспортной инфраструктуры и перевозчики 
самостоятельно определяют перечень видов незаконного вмешательства 
в деятельность транспорта применительно к конкретному объекту транс-
портной инфраструктуры или транспортному средству.

В исследовании отмечается, что ПТБ должны обладать правовым 
статусом субъекта противодействия терроризму, а его работники — 
статусом лиц, содействующих на постоянной или временной основе 
федеральным органам исполнительной власти, осуществляющим борьбу 
с терроризмом. Основным направлением деятельности по противодей-
ствию терроризму для ПТБ и их работников является участие в профи-
лактике терроризма, а основной задачей — препятствовать совершению 
террористического акта. Несмотря на повышенный профессиональный 
риск и высокую общественную значимость работы, законодательство 
о транспортной безопасности, к сожалению, не устанавливает гарантий 
правовой и социальной защиты работников ПТБ. Данный факт явля-
ется существенной недоработкой законодательства о транспортной 
безопасности.

Специальные вопросы деятельности ПТБ рассмотрены на примерах 
водного транспорта, как входящих в сферу деятельности автора. Но дан-
ный факт нисколько не умаляет важность и сложность специфических во-
просов обеспечения транспортной безопасности других видов транспорта. 
Указанные вопросы могут и должны стать объектами научных иссле-
дований. Вопросы транспортной безопасности, требующие научного 
осмысления, не ограничиваются деятельностью ПТБ. Некоторые из них 
затронуты в ранее опубликованных статьях автора.

Важность научного исследования транспортной безопасности 
и формирования научно-обоснованных предложений по ее совершен-
ствованию признается на законодательном уровне. В частности, на от-
раслевой конференции «Транспортная безопасность: от замысла к прак-
тической реализации и долгосрочной стратегии развития», проходив-
шей в рамках «Транспортной недели 2022», депутат Государственной 
Думы Федерального Собрания Российской Федерации, член комитета 



Государственной Думы по транспорту и развитию транспортной ин-
фраструктуры В. Б. Ефимов, обозначил необходимость создания научно-
исследовательского центра транспортной безопасности, который бы ана-
лизировал эффективность законодательных норм и правил, а также дина-
мику возможных вызовов, формировал предложения для законодателей 
и Правительства Российской Федерации.
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