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Предварительные замечания

Термин «проект» (от лат. projectus — бро-
шенный вперед, выступающий, выдающийся 
вперед), как известно, полисемантичен, име-
ет несколько значений. Под ним, в частности, 
понимается: 1) замысел, план, прототип како-
го-либо объекта; 2) комплект документации, 
предназначенный для создания определенного 

объекта (сооружения или изделия), его эксплуа-
тации, ремонта и ликвидации, а также для про-
верки или воспроизведения промежуточных 
и конечных решений, на основе которых был 
разработан данный объект; 3) программа, план 
действия, комплекс работ, подлежащих вопло-
щению; 4) предварительный текст какого-либо 
документа. Но независимо от того, в каком зна-
чении он употребляется, характеризует нечто 
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новое; некоторые даже утверждают, что проект 
имеет инновационный замысел, приводит к соз-
данию уникального продукта.

Авторским коллективом: кандидатами юри-
дических наук, доцентами Саратовской государ-
ственной юридической академии Р. О. Долото-
вым, Е. В. Кобзевой, К. М. Хутовым под руковод-
ством и с участием доктора юридических наук, 
профессора этой же академии Н. А. Лопашенко 
в рамках государственного задания разработан 
научный проект Уголовного кодекса РФ1. Гла-
ва 37, названная «Преступления против транс-
портной безопасности», подготовлена Р. О. До-
лотовым.

Насколько он отвечает требованиям, предъ-
являемым к проектам законодательных актов? 
К сожалению, пояснительные записки разра-
ботчиками проекта даны только к главам Об-
щей части УК РФ, поэтому исходные позиции 
авторов, в том числе и указанной главы, не на-
шли отражения в публикации, что, разумеется, 
в некоторой степени усложняет анализ и оценку 
системы норм, предусматривающих транспорт-
ные преступления.

Однако в любом случае разработчики про-
екта в своих научно-практических изысканиях 
должны были исходить из положений уголов-
но-правовой политики, точнее — из требова-
ний той ее части, которая именуется теорией 
криминализации и пенализации общественно 
опасных деяний. Между тем известно, что кри-
минализация транспортных преступлений мо-
жет быть признана научно обоснованной лишь 
при учете совокупности целого ряда факторов, 
важнейшими из которых являются: определен-
ная степень общественной опасности деяний; 
их относительная распространенность и типич-
ность; неблагоприятная динамика транспортных 
правонарушений; возможность воздействия на 
них уголовно-правовыми средствами, невоз-
можность успешной борьбы менее репрессив-
ными мерами; отсутствие негативных побочных 

последствий запрета; наличие материальных 
ресурсов для его реализации; определенный 
уровень общественного правосознания и пси-
хологии населения2. Все ли из названных осно-
ваний были всесторонне и полно учтены авто-
рами проекта УК в процессе предлагаемой ими 
криминализации рассматриваемых деяний? 
Думается, что нет.

Система норм о транспортных преступлениях: 
некритическое заимствование

В основу формирования указанной группы 
норм, на наш взгляд, положен подход, который 
был реализован в УК РФ на момент его принятия 
(1996 г.). Глава 27 УК РФ охватывала следующие 
составы преступлений: нарушение правил без-
опасности движения и эксплуатации железно-
дорожного, воздушного или водного транспорта 
(ст. 263); нарушение правил дорожного дви-
жения и эксплуатации транспортных средств 
(ст. 264); оставление места дорожно-транспорт-
ного происшествия (ст. 265); недоброкачествен-
ный ремонт транспортных средств и выпуск их в 
эксплуатацию с техническими неисправностями 
(ст. 266); приведение в негодность транспортных 
средств или путей сообщения (ст. 267); наруше-
ние правил, обеспечивающих работу транспорта 
(ст. 268); нарушение правил безопасности при 
строительстве, эксплуатации или ремонте маги-
стральных трубопроводов (ст. 269); неоказание 
капитаном судна помощи терпящим бедствие 
(ст. 270); нарушение правил международных 
полетов (ст. 271). На протяжении всего времени 
действия Уголовного кодекса РФ законодателем 
вносились изменения, в целом увеличивавшие 
число норм о транспортных преступлениях. 
В частности, УК РФ был дополнен: 1) в 2010 г. — 
статьей 263.1 «Неисполнение требований по 
обеспечению транспортной безопасности на 
объектах транспортной инфраструктуры и транс-

1	 См.: Уголовный кодекс Российской Федерации (научный проект) / под ред. Н. А. Лопашенко. М. : Юрлит
информ, 2019. 320 с.

2	 См.: Коробеев А. И. Транспортные преступления: в поисках оптимальной модели // Юридический фа-
культет Кубанского государственного университета: 60 лет служения науке и практике. Краснодар, 2018. 
С. 581.
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портных средствах»; 2) в 2011 г. — статьей 271.1 
«Нарушение правил использования воздушно-
го пространства Российской Федерации»; 3) в 
2014 г. — статьей 264.1 «Нарушение правил до-
рожного движения лицом, подвергнутым адми-
нистративному наказанию»; 4) в 2017 г. — ста-
тьей 267.1 «Действия, угрожающие безопасной 
эксплуатации транспортных средств».

В то же время ряд статей гл. 27 были исклю-
чены из УК РФ: в 2003 г. — статья 2653; 2018 г. — 
статья 269. Деяния либо были декриминализи-
рованы, либо нормы о них перенесены в другую 
главу Уголовного кодекса РФ.

Таким образом, в настоящее время гл. 27 
УК РФ объединяет 11 статей.

В проекте указанной главы УК РФ представ-
лено 10 статей, автор не включил в нее нормы, 
предусмотренные ст. 264.1, 267.1. Но при этом 
посчитал возможным сохранить в ее составе 
норму, предусмотренную в ст. 2694. Нормы 
представлены в той же последовательности, 
что и в УК РФ.

По сути, при формировании группы транс-
портных преступлений, на наш взгляд, имеют 
место те же недостатки, что характерны и для 
действующего УК РФ.

В теории уголовного права нет единой пози-
ции относительно совокупности деяний, призна-
ваемых транспортными преступлениями. Тем не 
менее есть преступления, которые с бесспорной 
очевидностью имеют иную социальную направ-

ленность, нарушают не безопасность движе-
ния и (или) эксплуатации транспорта, а иные 
общественные отношения. В первую очередь к 
ним относятся преступления, предусмотренные 
ст. 270, 271 и 271.1 УК РФ (ст. 248—250 проекта). 
Они не отвечают признакам транспортного пре-
ступления, к числу которых относятся:
1) 	объект преступления — безопасность дви-

жения и (или) эксплуатации транспорта;
2) 	предмет преступления — транспорт как 

технологическая система или транспортное 
средство;

3) 	вред объекту преступления причиняется в 
результате создания внутренней или внеш-
ней угрозы безопасности функционирования 
механического транспортного средства, же-
лезных дорог, флота и метрополитена;

4) 	совершается в сфере взаимодействия че-
ловека с транспортом: при создании вну-
тренней угрозы его безопасности — лицом, 
непосредственно управляющим транспорт-
ным средством или обеспечивающим беза-
варийную работу транспорта; при создании 
внешней угрозы — лицом, не исполняющим 
указанные функции (например, пешеходом, 
пассажиром и т.д.).
В статье 271 УК РФ описан специальный со-

став незаконного пересечения Государственной 
границы РФ (ст. 322 УК РФ), поскольку имеет 
место особый способ ее нарушения — воздуш-
ный путь и специальный исполнитель престу-

3	 Судьба этой статьи своеобразна. Конституционный Суд РФ признал содержащуюся в ней уголовно-право-
вую норму соответствующей Конституции РФ (Российская газета. 2001. 15 июня) (см. об этом подробно: 
Чучаев А. И. Статья 265 УК РФ признана конституционной // Законность. 2001. № 9). Автор тогда при-
шел к выводу о том, что «выделение в Уголовном кодексе рассматриваемого преступления в качестве 
самостоятельного, наряду с общим составом оставления в опасности (ст. 125 УК РФ), и помещение ее 
в главу о преступлениях, посягающих на безопасность движения или эксплуатации транспорта, вызывает 
сомнения, порождает искусственные проблемы при квалификации действий виновных и отграничения 
их от смежных деяний». Да и практически все судьи Конституционного Суда при рассмотрении данного 
дела «неоднократно отмечали те или иные существенные недостатки, неточность, неконкретность, 
неясность, несовершенство, упречность, дефектность и неопределенность положений ст. 265 УК». 
Сто́ит ли удивляться после этого, что законодатель счел за благо изъять в 2003 г. из УК РФ эту «вполне 
соответствующую» Конституции РФ норму (см.: Коробеев А. И. Транспортные преступления. СПб., 2003. 
С. 150—152).

4	 Рассматриваемая работа была подписана в печать 9 января 2019 г., т.е. к этому времени ст. 269 уже 
была исключена из УК РФ. Следовательно, в отличие от законодателя, автор признает указанное деяние 
транспортным преступлением. 
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пления — лицо, ответственное за соблюдение 
международных правил полетов (командир ко-
рабля, например). Нарушение правил междуна-
родных полетов фактически посягает на порядок 
управления. Дополнительное доказательство 
этому — конструкция состава преступления, не 
предусматривающая преступных последствий, 
характерных для всех транспортных деяний. 
Для системы рассматриваемых преступлений 
эта норма является излишней. Статья 263 УК РФ, 
по существу, охватывает все случаи нарушения 
правил безопасности движения и (или) эксплуа-
тации воздушного, железнодорожного, водного 
транспорта и метрополитена. На практике это 
приводит к искусственным затруднениям в раз-
граничении указанных составов между собой.

Нельзя признать обоснованным включение 
в анализируемую группу деяний нормы об от-
ветственности за неоказание капитаном судна 
помощи терпящим бедствие. Она не содержит 
ни одного признака, характеризующего транс-
портное преступление. Более того, для наличия 
состава преступления, предусмотренного ст. 270 
УК РФ, не обязательно даже, чтобы люди, тер-
пящие бедствие, оказались на море или ином 
водном пути в результате транспортного про-
исшествия.

При неоказании капитаном судна помо-
щи имеет место частный случай оставления в 
опасности. При его совершении терпит урон 
не безопасность функционирования транспор-
та (в законе прямо сказано, что если помощь 
может быть оказана без серьезной опасности 
для своего судна, его экипажа и пассажиров), 

а жизнь и здоровье человека, который лишен 
возможности принять меры к самосохранению. 
Позиция УК РСФСР 1960 г. в этом случае была 
предпочтительнее; это преступление относи-
лось к посягательствам против личности.

Согласно ч. 1 ст. 263.1 УК РФ преступным при-
знается «неисполнение требований по соблю-
дению транспортной безопасности на объектах 
транспортной инфраструктуры и транспортных 
средствах, если это деяние повлекло по неосто-
рожности причинение тяжкого вреда здоровью 
либо причинение крупного ущерба». Объектом 
преступления в этом случае выступает транс-
портная безопасность — состояние защищен-
ности объектов транспортной инфраструктуры 
и транспортных средств от актов незаконного 
вмешательства. Под последними понимаются 
противоправные действия (бездействие), в том 
числе террористический акт, угрожающие безо-
пасной деятельности транспортного комплекса, 
повлекшие за собой причинение вреда жизни и 
здоровью людей, материальный ущерб либо соз-
давшие угрозу наступления таких последствий.

Постановлением Правительства РФ от 10 де-
кабря 2008 г. № 940 «Об уровнях безопасно-
сти объектов транспортной инфраструктуры и 
транспортных средств и о порядке их объяв-
ления (установления)» выделяются три уровня 
безопасности (1—3)5.

Сущность объекта преступления6, пред-
усмотренного ст. 263.1 УК РФ, характеристика 
уровней безопасности объектов транспортной 
инфраструктуры и транспортных средств убеди-
тельно свидетельствуют об иной правовой при-

5	 СЗ РФ. 2008. № 50. Ст. 5964. 
6	 Некоторые авторы полагают, что объектом рассматриваемого преступления выступает безопасность 

движения и эксплуатации транспортного средства, объектов транспортной инфраструктуры (путей со-
общения, систем связи, аэропорты, железнодорожные вокзалы и станции, морские и речные вокзалы, 
станции метрополитена) (см.: Комментарий к Уголовному кодексу Российской Федерации : в 4 т. / отв. 
ред. В. М. Лебедев. М., 2015. Т. 3. С. 304). Это утверждение не согласуется с характеристикой объективной 
стороны состава преступления, предусматривающего неисполнение требований по соблюдению транс-
портной безопасности, а не нарушение правил безопасности движения или эксплуатации транспорта. 

	 В. Н. Винокуров обоснованно пишет: «...преступление, предусмотренное ст. 263.1 УК РФ, посягает не на 
безопасность... движения, а исходя из анализа положений Федерального закона от 09.02.2007 № 16‑ФЗ 
“О транспортной безопасности” на общую безопасность, и эта норма должна располагаться в ст. 271.1 
УК РФ» (Винокуров В. Н. Предмет отношений как видовой объект преступления и способы его установ-
ления // Современное право. 2018. № 3. С. 89).



176

Рецензии

Актуальные проблемы российского права. 2019. № 10 (107) октябрь

роде и социальной направленности деяния по 
сравнению с преступлениями, интегрированны-
ми в гл. 27 УК РФ. В связи с этим представляется 
сомнительным признание данного преступле-
ния транспортным и определение его места в 
системе Особенной части УК РФ. Единственным 
извинительным мотивом, оправдывающим в 
наших глазах законодателя, можно считать его 
стремление путем установления рассматрива-
емого запрета устранить пробел в уголовной 
наказуемости целого ряда весьма опасных пра-
вонарушений. Однако с точки зрения законода-
тельной техники восполнить указанный пробел 
можно и нужно было другим способом7.

Статья 271.1 УК РФ предусматривает ответ-
ственность за «использование воздушного про-
странства Российской Федерации без разреше-
ния в случаях, когда такое разрешение требуется 
в соответствии с законодательством Российской 
Федерации, если это деяние повлекло по не-
осторожности причинение тяжкого вреда здоро-
вью или смерть человека». Таким образом, под 
уголовно-правовую охрану поставлен порядок 

использования воздушного пространства Рос-
сии8, следовательно, место этой нормы в главе 
о преступлениях против порядка управления. 
С этим не согласен Г. К. Буранов. Он полагает, 
что преступление, предусмотренное ст. 271.1 
УК РФ, посягает на отношения «по обеспечению 
состояния защищенности объектов транспорт-
ной инфраструктуры и транспортных средств от 
актов незаконного вмешательства (транспорт-
ная безопасность) в части обеспечения безопас-
ного функционирования воздушного транспорта 
при использовании воздушного транспорта»9.

Во-первых, автор подменяет сущность объ-
екта преступления общественными отношени-
ями, обеспечивающими его существование. 
Во-вторых, в ст. 271.1 УК РФ транспортная ин-
фраструктура и транспортные средства вообще 
не упоминаются, а воздушное пространство к 
первому не относится10.

Г. К. Буранов утверждает, что в том виде, в 
котором посягательство представлено в УК РФ, 
оно не может быть «прописано» в другом ме-
сте, кроме как в гл. 27. Полемизируя с учеными, 

	 По этому вопросу также см.: Корзун А. В. Место нарушения требований в области транспортной безо-
пасности (ст. 263.1 Уголовного кодекса Российской Федерации) в системе норм уголовного законода-
тельства и вопросы совершенствования состава преступления // Российский следователь. 2016. № 11. 
С. 31 ; Пикуров Н. Новое в уголовно-правовой охране транспортной безопасности // Уголовное право. 
2014. № 3. С. 56.

7	 Подробнее об этом см.: Коробеев А. И. Транспортные преступления и транспортная преступность. М., 
2015. С. 176—188. 

8	 Некорректным представляется определение объекта рассматриваемого преступления как общественных 
отношений «в сфере безопасного использования воздушного транспорта» (Уголовное право России. Части 
Общая и Особенная / под ред. А. В. Бриллиантова. М., 2015. С. 571). В этом случае указывается область 
общественных отношений, а не те из них, которые подвергаются воздействию. 

9	 Буранов Г. К. Нарушение правил использования воздушного пространства Российской Федерации как 
предусмотренный уголовным законом вид транспортного преступления // Транспортное право. 2018. 
№ 3. С. 15. 

10	 Объекты транспортной инфраструктуры — технологический комплекс, включающий в себя:
	 а) 	 железнодорожные вокзалы и станции, автовокзалы и автостанции;
	 б) 	объекты инфраструктуры внеуличного транспорта, определяемые Правительством РФ;
	 в) 	 тоннели, эстакады, мосты;
	 г) 	 морские терминалы, акватории морских портов;
	 д) 	порты, которые расположены на внутренних водных путях и в которых осуществляются посадка (вы-

садка) пассажиров и (или) перевалка грузов повышенной опасности на основании специальных разре-
шений, выдаваемых в порядке, устанавливаемом Правительством РФ по представлению федерального 
органа исполнительной власти, осуществляющего функции по выработке государственной политики 
и нормативно-правовому регулированию в сфере транспорта, по согласованию с федеральным органом 
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считающими иначе, в частности с авторами этих 
строк, он полагает, что они исходят от особен-
ностей общественно опасного деяния, оставляя 
при этом без внимания его последствия и осо-
бенности легальных понятий в воздушной сфере.

В статье 271.1 УК РФ в качестве последствий 
преступления указано причинение по неосто-
рожности тяжкого вреда здоровью или смерти 
человека. Они, пожалуй, наиболее часто встре-
чаются в характеристике ряда преступлений, 
суть которых выражается в нарушении каких-ли-
бо правил безопасности, при этом не обяза-
тельно в сфере функционирования транспорта, 
в том числе и воздушного (например, наруше-
ние требований охраны труда — ст. 143 УК РФ; 
нарушение правил безопасности на взрыво- 
опасных объектах — ст. 217 УК РФ и др.). Да и 
вообще невозможно себе представить, чтобы 
последствие преступления выступало критери-
ем определения места деяния в системе Осо-
бенной части УК РФ.

По особенностям легальных понятий, о ко-
торых говорит Г. К. Буранов, обосновывая свою 
позицию, также нельзя определить социальную 
направленность деяния, объект преступления, 
исходя из которых в УК РФ интегрированы соот-
ветствующие нормы в разделы и главы. В част-
ности, использование воздушного простран-
ства, упоминаемое им, во-первых, характери-
зует деяние (т.е. признак объективной стороны, 
определение по нему сущности преступления 
критикуется автором). Во-вторых, его легальная 
дефиниция, содержащаяся в ст. 2 Федеральных 
правил использования воздушного простран-

ства Российской Федерации, утвержденных 
постановлением Правительства РФ от 11 марта 
2010 г. № 138 (в ред. от 13 июня 2018 г.)11, сво-
дится к следующему: использование воздуш-
ного пространства — деятельность, в процессе 
которой осуществляется перемещение в воз-
душном пространстве различных материальных 
объектов (воздушных судов, ракет и других объ-
ектов), а также другая деятельность (строитель-
ство высотных сооружений; деятельность, в про-
цессе которой происходят электромагнитные и 
другие излучения, выброс в атмосферу веществ, 
ухудшающих видимость; проведение взрывных 
работ и т.п.), которая может представлять угрозу 
безопасности воздушного движения. Нетрудно 
заметить, что данное определение не содержит 
в себе ни одного признака, характеризующего 
транспортное преступление.

В качестве последнего довода Г. К. Буранов 
ссылается на то, что ст. 263 и 271.1 УК РФ пред-
усмотрены соответственно общая и специаль-
ная нормы, так как в первой из них содержится 
оговорка: «за исключением случаев, предусмо-
тренных статьей 271.1... Кодекса». По нашему 
мнению, эти нормы не находятся в указанной 
связи, однако если даже допустить, что это так, 
то и тогда из сказанного не вытекают единая 
социальная направленность действий и еди-
ный объект преступления. В УК РФ можно най-
ти десяток подтверждений этому. Например, в 
ст. 105, 277, 295 и 317 УК РФ сформулированы 
общая и специальные нормы, однако исходя из 
сущности предусмотренных ими деяний все они 
указаны в разных главах Особенной части УК РФ.

исполнительной власти в области обеспечения безопасности РФ, федеральным органом исполнительной 
власти, осуществляющим функции по выработке государственной политики и нормативно-правовому 
регулированию в сфере внутренних дел, судоходные гидротехнические сооружения; 

	 е) 	 расположенные во внутренних морских водах, в территориальном море, исключительной экономи-
ческой зоне и на континентальном шельфе Российской Федерации искусственные острова, установки, 
сооружения;

	 ж) 	аэродромы, аэропорты, объекты систем связи, навигации и управления движением транспортных 
средств;

	 з) 	 участки автомобильных дорог, железнодорожных и внутренних водных путей, вертодромы, посадоч-
ные площадки, а также иные обеспечивающие функционирование транспортного комплекса здания, 
сооружения, устройства и оборудование, определяемые Правительством РФ (п. 5 ст. 1 Федерального 
закона от 9 февраля 2007 г. № 16‑ФЗ «О транспортной безопасности» // СЗ РФ. 2007. № 7. Ст. 837). 

11	 СЗ РФ. 2010. № 14. Ст. 1649.
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Надо иметь в виду, что место нормы в систе-
ме Особенной части УК РФ — вопрос не только 
и не столько законодательной техники, сколько 
сущностный, имеющий значение по крайней 
мере для двух моментов: во-первых, определе-
ния правовой природы преступления; во-вторых, 
его соотношения с другими преступлениями.

Как уже говорилось, в проекте УК РФ нару-
шение правил безопасности при строитель-
стве, эксплуатации или ремонте магистральных 
трубопроводов (ст. 269 УК РФ, ст. 247 проекта) 
предлагается сохранить в числе транспортных 
преступлений.

Включение нормы об этом деянии в круг 
рассматриваемых преступлений в литературе 
оценивается по-разному. Например, В. И. Жу-
лев писал, что отнесение ст. 269 к гл. 27 УК РФ 
«условно настолько, насколько условно прирав-
нивание трубопроводов к традиционным ви-
дам транспорта»12. И. Н. Кремнев по УК РСФСР 
1960 г. относил указанное преступление к пося-
гательствам против основ хозяйственной мощи 
страны13. А. Н. Макеев полагает, что в случае 
нарушения правил безопасности при строи-
тельстве, эксплуатации и ремонте магистраль-
ных трубопроводов корректнее вести речь о 
посягательствах на техногенную безопасность, 
и предлагает в связи с этим сформировать но-
вую гл. 24.1 УК РФ с аналогичным названием14. 
Л. Л. Кругликов считает, что ст. 269 УК РФ содер-
жала специальную норму по отношению к нор-
ме, закрепленной в ст. 216 УК РФ, последняя же 
является специальной по отношению к норме, 
закрепленной в ст. 143 УК РФ15.

Федеральным законом от 23 апреля 2018 г. 
статья 269, предусматривавшая уголовную от-
ветственность за нарушение правил безопасно-

сти при строительстве, эксплуатации или ремон-
те магистральных трубопроводов, исключена 
из УК РФ.

Как видим, потребовалось 22 года, чтобы 
ряду отечественных криминалистов удалось 
«достучаться» до законодателя и убедить его в 
необходимости исправления очевидной ошиб-
ки — отнесения явно не транспортного престу-
пления к категории таковых. Тем удивительнее 
было обнаружить в главе о транспортных пре-
ступлениях проекта нового УК РФ «ветхозавет-
ную» норму, забракованную самим (отнюдь не 
толерантным) российским законодателем.

В пояснительной записке к проекту фе-
дерального закона об исключении ст. 269 из 
УК РФ, внесенному Правительством РФ, обра-
щено внимание на необходимость повышения 
уровня соблюдения требований промышлен-
ной безопасности путем совершенствования 
правового механизма привлечения к уголовной 
ответственности лиц, виновных в нарушениях 
соответствующих требований, приведших к ава-
риям. «...В связи с незначительным числом лиц, 
осужденных по статье 269 Уголовного кодекса 
Российской Федерации16, относительно числа 
лиц, осужденных по статьям 216—217 Уголов-
ного кодекса Российской Федерации, целесо
образно унифицировать составы преступлений, 
различающиеся по предмету, но аналогичные 
по объекту преступного посягательства... и уста-
новить единые условия наступления ответствен-
ности за их совершение»17.

В настоящее время нарушения правил безо-
пасности при строительстве, эксплуатации или 
ремонте магистральных трубопроводов в связи 
с изменением редакции ст. 217 УК РФ подпада-
ют под ее признаки18.

12	 Жулев В. И. Транспортные преступления. Комментарий законодательства. М., 2001. С. 31.
13	 См.: Кремнев И. Н. Уголовно-правовая охрана нормальной деятельности магистрального трубопроводного 

транспорта : автореф. дис. ... канд. юрид наук. Томск, 1985. С. 12.
14	 См.: Макеев А. Н. Преступления, посягающие на общественные отношения в сфере техногенной безо-

пасности, и их предупреждение : автореф. дис. ... канд. юрид. наук. Саратов, 2013. С. 8. 
15	 См.: Комментарий к Уголовному кодексу Российской Федерации: постатейный. М., 2005. С. 423.
16	 За 2013—2015 гг. по данной статье осуждено 4 чел. (по 2 чел. по ч. 1 и 2 ст. 269 УК РФ). 
17	 СПС «КонсультантПлюс». 
18	 См. об этом подробно: Коробеев А. И., Чучаев А. И. Транспортные преступления: новые шаги законодателя 

и Конституционного Суда РФ // Уголовное право. 2018. № 4.
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К сожалению, предложенная разработчика-
ми проекта нового УК РФ система норм об от-
ветственности за транспортные преступления 
оказалась несвободной и от другого серьезного 
дефекта. Она охватывает далеко не все престу-
пления, действительно посягающие на безопас-
ность функционирования транспорта. Речь идет 
прежде всего о таких классических транспорт-
ных преступлениях, как неправомерное завла-
дение автомобилем или иным транспортным 
средством без цели хищения (ст. 166 УК РФ), 
угон, а равно захват воздушного или водного 
судна либо железнодорожного подвижного со-
става (ст. 211 УК РФ), отнесенных к посягатель-
ствам на другие объекты. Подход законодателя 
к оценке этих преступлений выглядит крайне 
нелогично из-за того, что одна из упомянутых 
норм оказалась в УК РФ в главе о преступлениях 
против собственности (ст. 166), а другая — в гла-
ве о преступлениях против общественной без-
опасности (ст. 211). Приведение в этой связи в 
качестве возможного контраргумента ссылки на 
то, что по аналогичному пути пошли законода-
тели Беларуси, Азербайджана, Грузии19, вряд ли 
может быть признано убедительным доводом, 
ибо очевидные ошибки разработчиков уголов-
ных кодексов других стран мира лучше избегать, 
а не копировать. Тем более что в законодатель-
стве ряда других государств (например, Украи-
ны20, Латвийской Республики21) есть примеры 
противоположного свойства. В самом деле: если 
угон автомобиля российский законодатель от-
нес к преступлениям против собственности, то 
почему он не поступил точно так же с угоном 
воздушных и прочих судов: разве угон самолета 
или морского судна причиняет интересам соб-
ственности вред меньший, чем угон автомобиля 
или мотоцикла? И наоборот: если угон воздуш-

ных, морских, речных судов, железнодорожного 
подвижного состава расценен законодателем 
как посягательство на общественную безопас-
ность, то что мешало ему оценить таким же об-
разом и угон иных механических транспортных 
средств? Неправомерное завладение городским 
скоростным трамваем может таить в себе гораз-
до большую угрозу общественной безопасно-
сти, нежели угон железнодорожной дрезины.

По меткому замечанию В. Н. Бурлакова, 
включив в постановление от 9 декабря 2008 г. 
«О судебной практике по делам о преступле-
ниях, связанных с нарушением правил дорож-
ного движения и эксплуатации транспортных 
средств, а также с их неправомерным завладе-
нием без цели хищения» ст. 166 УК РФ, Пленум 
Верховный Суд РФ, видимо, послал законодате-
лю сигнал о том, что тот неправильно определил 
место данной статьи в структуре Особенной ча-
сти УК РФ: эта статья должна находиться в гл. 27, 
а не в гл. 21 УК РФ о преступлениях против соб-
ственности. Такая мысль возникает потому, что 
Пленум Верховного Суда фактически приравнял 
предмет преступления по ст. 166 УК РФ к пред-
мету преступления по ст. 264 УК РФ22.

С некоторой долей условности к числу транс-
портных можно было бы отнести и пиратство 
(ст. 227 УК РФ). Во всяком случае, в литерату-
ре уже высказаны соображения как «за», так и 
«против» такого решения23.

В проекте УК РФ глава 37 названа «Престу-
пления против транспортной безопасности», 
что, по сути, искажает социальную суть интегри-
руемых в ней преступлений. В период разработ-
ки действующего Уголовного кодекса предлага-
лись разные наименования гл. 27. В частности, 
одним из авторов настоящей рецензии в мин
юстовском проекте УК РФ 1993 г. соответству-

19	 См.: Уголовный кодекс Республики Беларусь. СПб., 2001 ; Уголовный кодекс Азербайджанской Республики. 
СПб., 2001 ; Уголовный кодекс Грузии. СПб., 2002.

20	 Уголовный кодекс Украины. Харьков, 2013.
21	 Уголовный закон Латвийской Республики. СПб., 2001.
22	 См.: Бурлаков В. Н. Сложные вопросы квалификации транспортных преступлений // Правоведение. 2009. 

№ 1. С. 126.
23	 См.: Князева Н. А. Пиратство: уголовно-правовая характеристика и вопросы предупреждения. М., 2012. 

С. 27—37 ; Тодоров А. А. Уголовно-правовая характеристика пиратства по российскому и зарубежному 
законодательству : автореф. дис. ... канд. юрид. наук. М., 2012. С. 16—17.
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ющая глава была предложена под названием 
«Транспортные преступления»24.

Вместе с тем в уголовно-правовой доктрине 
было высказано и сомнение в целесообразности 
широкого использования этого термина по тем 
соображениям, что, будучи не совсем точным, он 
может породить «неправильное представление 
о том, что деятельности транспорта органиче-
ски присущи какие-то преступления»25. Термин 
«транспортные преступления» (во всяком слу-
чае, для обозначения им соответствующей главы 
УК РФ) в настоящее время не признает удачным 
И. М. Тяжкова26. Предлагается поэтому в качестве 
эквивалента понятия «транспортные преступле-
ния» использовать иные выражения: «преступле-
ния, нарушающие правильную работу транспор-
та», «преступления, нарушающие нормальную 
деятельность транспорта». Думается, что эти 
опасения лишены каких бы то ни было основа-
ний. В противном случае пришлось бы поста-
вить под сомнение правомерность упоминания 
в законодательстве и употребления в научном 
лексиконе понятий «экономические», «экологи-
ческие», «компьютерные» преступления. К тому 
же предложенные эквиваленты чересчур гро-
моздки, а главное — не точны, ибо транспортные 
преступления посягают не на правильную работу 
транспорта или нормальную его деятельность, а 
на иные общественные отношения.

«Транспортная безопасность» и «безопас-
ность транспорта» («безопасность движения 
или эксплуатации транспорта») — не синони-
мичные понятия. В этом несложно убедиться, 
обратившись к их легальным определениям. 
Под транспортной безопасностью понимается 
состояние защищенности объектов транспорт-
ной инфраструктуры и транспортных средств 
от актов незаконного вмешательства (противо-

правного действия (бездействия), в том числе 
террористического акта, угрожающего безопас-
ной деятельности транспортного комплекса)27. 
Безопасность транспорта характеризует его 
интегративное свойство. Например, безопас-
ность дорожного движения в ст. 2 Федерального 
закона от 10 декабря 1995 г. № 196‑ФЗ (в ред. 
от 27 декабря 2018 г.) «О безопасности дорож-
ного движения»28 определяется как состояние 
данного процесса, отражающее степень защи-
щенности его участников от дорожно-транспорт-
ных происшествий и их последствий. Дорож-
но-транспортное происшествие — это событие, 
возникшее в процессе движения по дороге 
транспортного средства и с его участием, при 
котором погибли или ранены люди, поврежде-
ны транспортные средства, сооружения, грузы 
либо причинен иной материальный ущерб.

Другими словами, транспортная безопас-
ность означает безопасность самого транспорта 
и его инфраструктуры от незаконного вмеша-
тельства извне; безопасность транспорта — та-
кое состояние функционирования транспорта, 
которое обеспечивает неприкосновенность 
жизни и здоровья, целостность, сохранность 
материальных ценностей, окружающей среды, 
транспортных средств и коммуникаций. Нор-
мы гл. 27 УК РФ призваны обеспечивать именно 
безаварийную работу транспорта.

При подготовке законодательного акта на-
ука выполняет в том числе и прогностическую 
функцию; в противном случае это будет доку-
мент «вчерашнего дня». К сожалению, это об-
стоятельство не нашло отражения в нормах о 
транспортных преступлениях. Так, в последнее 
время и за рубежом, и у нас активно развива-
ются автономные (беспилотные) транспортные 
средства (БТС)29. Обеспечение безопасности их 

24	 См.: Преступление и наказание. Комментарий к проекту Уголовного кодекса России. М., 1993. С. 222—239.
25	 Алексеев Н. С. Транспортные преступления. Л., 1957. С. 23.
26	 См.: Курс уголовного права : в 5 т. М., 2002. Т. 4 : Особенная часть. С. 572.
27	 Федеральный закон от 9 февраля 2007 г. № 16‑ФЗ (в ред. от 3 августа 2018 г.) «О транспортной безопас-

ности». П. 1 ст. 1 // СЗ РФ. 2007. № 7. Ст. 837.
28	 СЗ РФ. 1995. № 50. Ст. 4873.
	 По сути, аналогичным образом это понятие раскрывается, например, в ст. 2 Федерального закона от 

10 января 2003 г. № 17‑ФЗ (в ред. от 3 августа 2018 г.) «О железнодорожном транспорте в Российской 
Федерации» (СЗ РФ. 2003. № 2. Ст. 169).
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функционирования средствами уголовного пра-
ва требует разработки самостоятельных норм 
УК РФ, однако указанные средства в проекте 
никак не представлены.

Казалось бы, это проблема еще не сегодняш-
него дня. Но она уже «стучится в дверь». А док-
тринальная модель УК не апеллирует к сию- 
минутной действительности, она адресована 
пусть и в недалекое, но будущее. Так почему 
бы эту назревающую на глазах проблему не по-
пытаться решить в предлагаемом проекте УК?

Законодательная техника: повторение имеющихся  
и появление новых неточностей

На протяжении всего времени действия УК РФ 
нормы гл. 27 в литературе подвергались обосно-
ванной критике. Обращалось внимание на ряд 
обстоятельств: неполное и неточное отраже-
ние в статьях признаков состава преступления 
(в частности, предмета и объективной стороны 
преступления), включение в одну статью раз-
ных составов преступлений (ст. 263 и 266 УК РФ), 
непоследовательность дифференциации ответ-
ственности, некорректность определения со-
стояния опьянения и т.д.30 Несмотря на это, в 
проекте гл. 37 УК РФ практически без изменений 
воспроизведены действующие редакции норм. 
Изменения коснулись лишь одного обстоятель-
ства: в проекте ст. 241—246 не указан особо 
квалифицирующий признак «деяние... повлек-
шее причинение смерти двум и более лицам», 
имеющийся в ст. 263, 263.1, 264, 266, 267, 268 
УК РФ. На наш взгляд, решение законодателя, 

основанное на специфике функционирования 
транспорта, предпочтительнее, оно учитывает 
фактически возможные последствия нарушения 
правил его движения или эксплуатации. Нака-
зуемость указанных деяний по проекту ограни-
чивается причинением преступлением смерти 
одному человеку.

Конструирование норм об ответственности 
за транспортные преступления должно бази-
роваться на принципах единообразного и уни-
фицированного формулирования диспозиций и 
санкций этих норм. Указанные элементы долж-
ны быть согласованы между собой в рамках не 
только отдельных статей, но и всей системы в 
целом. Такая согласованность достижима лишь 
при условии отказа от использования в каче-
стве ведущего криминализационного критерия 
различных видов транспортных средств. Мы не 
видим никаких препятствий (ни технических, 
ни принципиальных) для криминализации за-
конодателем в рамках единого состава посяга-
тельств на безопасное функционирование всех 
видов механических транспортных средств. 
Опыт решения этого вопроса законодателями 
Болгарии, Венгрии, Польши, Китая, Вьетнама 
может служить дополнительным аргументом в 
пользу высказанного предложения. Тенденция 
к внесению в уголовные кодексы обобщающих 
составов преступлений, совершаемых одновре-
менно на разных видах транспорта, наметилась 
и в законодательстве других стран. Получила 
эта идея поддержку и в отечественной уголов-
но-правовой доктрине31.

Вряд ли можно найти веские аргументы, 
объясняющие необходимость объединения в 

29	 См. об этом подробно: Финансист. 2018. № 1 (весь выпуск посвящен так называемым самоуправляемым 
автомобилям). 

30	 Подробно об этом см.: Иванова В. В. Нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транс-
портных средств. М., 2000 ; Исаев Н. И. Уголовная ответственность за нарушение правил дорожного 
движения и эксплуатации транспортных средств. М., 2011 ; Пикуров Н. И. Квалификация транспортных 
преступлений. М., 2011 ; Токманцев Д. В. Уголовная ответственность за нарушения правил безопасности 
движения и эксплуатации железнодорожного, воздушного, морского и внутреннего водного транспорта 
и метрополитена. Красноярск, 2012 ; Тяжкова И. М. Неосторожные преступления с использованием 
источников повышенной опасности. СПб., 2002. 

31	 См.: Нерсесян В. А. Неосторожные преступления (уголовная ответственность и наказуемость). М., 1990. 
С. 33 ; Шелудяков А. А. Уголовно-правовые и криминологические аспекты борьбы с преступлениями против 
безопасности движения и эксплуатации автотранспорта : автореф. дис. ... канд. юрид. наук. М., 2002. С. 6.
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одной норме ответственности за нарушение 
правил безопасности движения и эксплуата-
ции железнодорожного, воздушного, морско-
го, внутреннего водного транспорта, метропо-
литена и невозможность включения в нее от-
ветственности за аналогичные нарушения на 
других видах механического транспорта. Связь 
между железнодорожным и морским транс-
портом уловить столь же непросто, как и меж-
ду транспортом воздушным и автомобильным. 
Не поддается также логическому обоснованию 
и недопустимость выделения из ст. 263 УК РФ 
отдельных составов преступлений в зависимо-
сти от видов транспорта. На наш взгляд, ничем, 
кроме исторических традиций, нельзя объяс-
нить существование в действующем уголовном 
законодательстве двух норм, одна из которых 
предусматривает ответственность за посяга-
тельства на безопасность функционирования 
железнодорожного, воздушного, морского, вну-
треннего водного транспорта и метрополите-
на, другая — за посягательства на безопасность 
функционирования всех иных видов механиче-
ского транспорта.

В процессе совершенствования норм о 
транспортных преступлениях рассмотренные 
выше законодательные решения можно было 
бы скорректировать путем объединения ука-
занных норм в одну.

Коротко охарактеризуем каждую из статей 
проекта гл. 37, выделив основные недостатки 
их редакции.

1) статья 241: по-прежнему предлагается 
сохранить в одной норме уголовно-правовой 
запрет двух близких, но тем не менее самосто-
ятельных деяний: во-первых, нарушения правил 
функционирования указанных в законе видов 
транспорта и, во-вторых, отказа лица, обязанно-
го соблюдать данные правила, исполнять свои 
трудовые обязанности в случае, когда такой от-
каз запрещен законом.

При описании первого деяния, как и в ст. 263 
УК РФ, использован соединительный союз «и»32. 
Грамматическое толкование говорит об ответ-

ственности в этом случае при нарушении правил 
обеих групп — правил безопасности движения и 
правил безопасности эксплуатации транспорта. 
По нашим данным, только треть всех рассма-
триваемых преступлений совершается таким 
образом, половина же из них является резуль-
татом нарушения только правил безопасности 
движения; остальные — правил безопасности 
эксплуатации. В связи с этим в литературе обо-
снованно предлагалось уточнить редакцию 
ст. 263 УК РФ: вместо соединительного союза 
«и» указать двойной союз «и (или)», что будет 
точно отражать криминологическую характери-
стику преступления.

Системный (а не только технико-юридиче-
ской) ошибкой следует признать невключение 
авторами проекта ст. 241 УК такого квалифици-
рующего признака, как «состояние опьянения». 
В то же время нашими исследователями (и не 
только ими) установлено, что состояние опья-
нения играет известную криминогенную роль 
при управлении всеми видами транспортных 
средств. Нелогичным поэтому выглядит усиле-
ние пенализации автотранспортных преступле-
ний за счет использования в ст. 243 упомяну-
того признака и полное его игнорирование в 
ст. 241 проекта УК. Кстати, о недопустимости 
следования такого рода «двойным стандартам» 
догадался и сам законодатель, который Феде-
ральным законом от 17 июня 2019 г. № 146‑ФЗ 
внес в ст. 263 УК РФ поправки, предусматрива-
ющие усиление уголовной ответственности при 
совершении этой разновидности транспортных 
преступлений «лицом, находящимся в состоя-
нии алкогольного опьянения»;

2) статья 242: относясь к запрещенному 
ею деянию как к типичному примеру так на-
зываемой избыточной криминализации (с не-
которыми высказанными ранее оговорками), 
положительно отметим тот момент, что авторы 
проекта подкорректировали действующий уго-
ловный закон и не включили в свою модель до-
селе невиданный в отечественной нормотвор-
ческой практике уголовно-правовой феномен: 

32	 Аналогичным образом было отражено деяние и в ст. 85 УК РСФСР 1960 г. На эту некорректность обраща-
лось внимание в литературе (см., например: Чучаев А. Объективная сторона преступления, посягающего 
на безопасность работы флота // Социалистическая законность. 1982. № 5). 



183

Коробеев А. И., Чучаев А. И.
Транспортные преступления: проект новый — недостатки старые 

Актуальные проблемы российского права. 2019. № 10 (107) октябрь

соучастие в неосторожном преступлении. Меж-
ду тем в ч. 3 и 4 ст. 263.1 УК РФ по-прежнему 
«красуется» в качестве вопиющего нонсенса 
указание на возможность совершения неосто-
рожного транспортного преступления (каковым 
оно является в целом) «группой лиц по пред-
варительному сговору» и «организованный 
группой»;

3) 	 статья 243: указание на правила до-
рожного движения, с одной стороны, объяс-
нимо: этим в бланкетной диспозиции уголов-
но-правовой нормы указывается на связь с Пра-
вилами дорожного движения33 как основным 
нормативным правовым актом, регулирующим 
функционирование механических транспорт-
ных средств. С другой стороны, это порождало 
и породит проблемы в толковании обстоятель-
ства места совершения преступления. Дело в 
том, что в указанных Правилах дорога понима-
ется как обустроенная или приспособленная 
и используемая для движения транспортных 
средств полоса земли либо поверхность искус-
ственного сооружения. Дорога включает в себя 
одну или несколько проезжих частей, а также 
трамвайные пути, тротуары, обочины и разде-
лительные полосы при их наличии. Исходя из 
этого, дорожно-транспортное происшествие 
трактуется как событие, возникшее в процессе 
движения по дороге транспортного средства и 
с его участием (п. 1.2). Следовательно, можно 
утверждать, что местом совершения рассма-
триваемого преступления может быть только 
дорога в определении, данном Правилами до-
рожного движения.

Пленум Верховного Суда РФ, толкуя указан-
ное обстоятельство, менял позицию несколь-
ко раз. В пункте 4 постановления от 9 декабря 
2008 г. № 25 «О судебной практике по делам о 
преступлениях, связанных с нарушением пра-
вил дорожного движения и эксплуатации транс-

портных средств, а также с их неправомерным 
завладением без цели хищения»34 вначале го-
ворилось: «Действия водителя транспортного 
средства, повлекшие указанные в статье 264 
УК РФ последствия... в результате управле-
ния автотранспортным средством вне дороги, 
должны квалифицироваться в зависимости от 
наступивших последствий и формы вины по 
соответствующим статьям УК РФ, предусматри-
вающим ответственность за преступления про-
тив личности либо за нарушение правил при 
производстве работ». Таким образом, Пленум 
ограничил место совершения автотранспорт-
ного преступления только дорогой.

Постановлением Пленума Верховного 
Суда РФ от 24 мая 2016 г. № 22 словосочетание 
«в результате управления автотранспортным 
средством вне дороги» исключено из п. 4 ука-
занного постановления35. Здесь Пленум расши-
рительно истолковал указанный признак, фак-
тически придав ему иное значение. Другими 
словами, дав правильную характеристику об-
стоятельству места совершения преступления, 
в основе которой лежат здравый смысл и кри-
минологические данные, он, по сути, изменил 
границы действия уголовно-правовой нормы.

Как и в ст. 264 УК РФ, в проекте анализируе-
мой статьи состояние опьянения использовано 
в двух свойствах: в качестве квалифицирующего 
и особо квалифицирующего признака, что не со-
гласуется с теорией дифференциации уголовной 
ответственности.

Наконец, в примечании 2 к статье дана де-
финиция состояния опьянения, которая является 
некорректной, а в определенной части — не со-
ответствующей Конституции РФ. Это обстоятель-
ство в 2018 г. подтверждено Конституционным 
Судом РФ36;

4) статья 244: по-прежнему имеет место 
расхождение между заголовком статьи и тек-

33	 Постановление Правительства РФ от 23 октября 1993 г. № 1090 «О Правилах дорожного движения» // 
САПП РФ. 1993. № 47. Ст. 4531. 

34	 Бюллетень Верховного Суда РФ. 2009. № 2.
35	 Бюллетень Верховного Суда РФ. 2016. № 7.
36	 Постановление Конституционного Суда РФ от 25 апреля 2018 г. № 17-П «По делу о проверке конституци-

онности пункта 2 примечаний к статье 264 Уголовного кодекса Российской Федерации в связи с запросом 
Ивановского областного суда» // СЗ РФ. 2018. № 19. Ст. 2812. 
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стом: в названии предмет преступления пред-
ставлен только транспортным средством, а в 
тексте применительно к первому преступлению 
названы также пути сообщения, средства сиг-
нализации или связи, иное транспортное обо-
рудование.

Термин «транспортное оборудование» явля-
ется слишком узким, охватывает ограниченную 
совокупность элементов транспорта как систе-
мы: вспомогательные механизмы, устройства, 
приборы и т.д., непосредственно или опосре-
дованно участвующие в обеспечении безопас-
ного функционирования воздушного, железно-
дорожного, морского и внутреннего водного 
транспорта, метрополитена37. При таком под-
ходе предлагаемая норма не будет охватывать 
все составляющие безопасности транспорта (на 
наш взгляд, более приемлем термин «иные эле-
менты транспортной системы»)38.

По сути, разрешение эксплуатировать недо-
брокачественно отремонтированные элемен-
ты транспортной системы, прямо или косвенно 
обеспечивающие безаварийность функциони-
рования транспорта, может привести к тем же 
последствиям, что и выпуск в эксплуатацию 
транспортного средства, по своему техническо-
му состоянию непригодного для этого. Однако, 
как и в ст. 266 УК РФ, предмет второго престу-
пления в проекте ст. 244 ограничивается лишь 
транспортным средством;

5) статья 245: во избежание квалификаци-
онных ошибок (а они до сих пор встречаются 
в судебной практике) целесообразно было бы 
уточнить в самом уголовном законе характер 
психического отношения субъекта к деянию. 
В ранее действовавшей редакции подобная 
норма непосредственно в диспозиции содер-
жала фразу «умышленное разрушение или 
повреждение», что исключало возможность 
привлечения к уголовной ответственности за 
такого рода действия, совершаемые по неосто-
рожности.

Название статьи не отражает в полном объе-
ме параметры уголовно-правового запрета, так 
как «блокирование транспортных коммуника-
ций», о котором идет речь в этой же норме, есть 
самостоятельный вид данного преступления, 
поэтому он требует отражения и в заголовке 
статьи;

6) статья 246: до недавнего времени в 
исключительных случаях была возможна от-
ветственность по ст. 268 УК РФ и водителей 
механических транспортных средств. В теории 
уголовного права справедливо отмечалось, что 
ст. 264 УК РФ охватывает далеко не все обще-
ственно опасные деяния водителей транспорта, 
которые могут быть совершены ими в процессе 
движения и управления транспортными сред-
ствами. Поэтому, например, за неосторожное 
повреждение железнодорожных переездов, 
других дорожных сооружений, технических 
средств регулирования дорожного движения, 
автомобильных дорог, оставление громоздкого 
груза на проезжей части, оставление в ночное 
время на дороге строительных и дорожных 
машин без предупредительных знаков и насту-
пление в результате этого тяжких последствий 
лицо, управляющее транспортным средством, 
должно было нести ответственность по ст. 268 
УК РФ. Таким образом, уголовную ответствен-
ность за нарушение действующих на транспорте 
правил могли нести не только отдельные граж-
дане, но и в ряде случаев работники того или 
иного вида механического транспорта, а также 
водители транспортных средств. С появлением 
в УК РФ ст. 263.1 все упомянутые выше деяния 
стали охватываться ею. Вот почему и в проекте 
нового УК РФ в диспозиции ст. 246 необходимо 
было упомянуть не только ст. 241 и 242, но и 
ст. 243 УК РФ;

7) статья 247: к сказанному выше по по-
воду истинного места данной статьи в системе 
норм Особенной части УК РФ можно добавить 
следующее. Не должны вводить в заблуждение 

37	 Некоторые авторы относят к транспортному оборудованию механизмы и устройства, которые не охва-
тываются другими разновидностями предмета преступления, предусмотренного ст. 266 УК РФ (см., на-
пример: Уголовное право. Особенная часть / отв. ред. И. Я. Козаченко, З. Н. Незнамова. М., 2002. С. 543). 

38	 См. об этом подробно: Колчин М. М. Безопасность железнодорожного транспорта: уголовно-правовые 
проблемы. Владимир, 2009. С. 111—112.
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сами термины «магистральный трубопровод» 
(«трубопроводный транспорт»). По механизму 
функционирования и особенностям эксплуа-
тации он не имеет практически ничего общего 
с транспортными средствами, о которых речь 
идет в гл. 27 УК РФ. Главное же отличие от на-
званных средств состоит в том, что трубопровод 
стационарен, неподвижен, находится в состо-
янии покоя (движущимися элементами в нем 
являются предметы транспортировки — нефть, 
газ и т.д.) и в силу этого лишен одного из важ-
нейших отличительных качеств механических 
транспортных средств — движущихся источни-
ков повышенной опасности. Будучи единствен-
ным видом транспорта в транспортной системе 
России, который не является «самодвижущим-
ся», трубопроводный транспорт не представ-
ляет опасности сам по себе как транспортное 
средство. Источником повышенной опасности 
выступает транспортируемый груз. Поэтому 
задачами уголовного права являются обеспе-
чение безопасных условий производственной 
деятельности по перемещению данных грузов, 
охрана их как материальных ценностей, имею-
щих важное хозяйственное значение.

Наконец, нельзя не принимать во внимание 
и того, что, став на путь чрезмерно широкой 
трактовки понятия «транспорт», можно дойти 
до предложений о включении в главу «Транс-
портные преступления» посягательств, скажем, 
на канализационный транспорт; последний с 
технической точки зрения практически ничем 
не отличается от нефтегазопроводного;

8) статья 248: если уж авторы проекта УК 
посчитали возможным отнести деяние, закре-
пленное данной статьей, к категории транспорт-
ных преступлений, им стоило бы подумать и о 
криминализации «неоказания капитаном судна 
помощи при столкновении судов или несооб-
щении названия судна». Криминализировать 
указанное деяние законодатель обязан в силу 
тех же самых причин, которые побудили его 
включить в гл. 27 УК РФ статью 270 (ст. 248 про-
екта УК), — в силу обязательств, взятых на себя 
Россией по выполнению требований ряда меж-
дународных конвенций.

Технически это можно было бы оформить 
путем дополнения ст. 248 проекта УК частью, в 
которой формулировались бы признаки данного 
преступления, т.е. поступить примерно так же, 
как это сделал законодатель Казахстана, объе-
динивший в ст. 357 УК РК оба состава39;

9) статья 249: нарушение правил междуна-
родных полетов есть лишь одна из разновидно-
стей нарушения правил безопасности движения 
и эксплуатации воздушного транспорта, о кото-
рых идет речь в диспозиции ст. 263 УК РФ. Если 
бы законодатель рассматривал первое престу-
пление как посягательство на общественные 
отношения в сфере безопасного функциониро-
вания воздушного транспорта, его выделение в 
самостоятельный состав было бы лишено вся-
кого смысла, ибо оно полностью охватывалось 
бы признаками ст. 263 УК РФ. Остается поэтому 
заключить, что криминализация данного деяния 
предпринята законодателем в первую очередь 
для защиты от посягательств на неприкосновен-
ность Государственной границы России. Обще-
ственные отношения в этой области и необхо-
димо рассматривать в качестве объекта данного 
преступления;

10) 	 статья 250: если исходить из версии, 
что это все-таки сугубо транспортное престу-
пление, законодатель выделил его в самостоя-
тельный состав исключительно ради усиления 
уголовной ответственности за некоторые бо-
лее опасные (по его разумению) разновидности 
преступных посягательств на безопасность функ-
ционирования воздушного транспорта (попутно 
расширив и круг субъектов этого преступления), 
чем те, которые сохранились в ст. 263 УК РФ, то 
такой подход с известными оговорками еще 
можно признать допустимым.

Но существует гипотеза, согласно которой 
анализируемое преступление в силу законода-
тельной конструкции его состава посягает не на 
безопасность функционирования воздушного 
транспорта, а на иной объект — порядок управ-
ления этим видом транспорта. И если гипотеза 
верна, то следует признать, что новелла явно 
«заблудилась» в гл. 27 УК РФ. Содержащийся в 
норме уголовно-правовой запрет — не транс-

39	 См.: Уголовный кодекс Республики Казахстан. Алматы, 2018. С. 187.
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портное преступление. Место нормы — в других 
главах УК РФ.

Мы все же полагаем, что законодатель кри-
минализацией этого деяния стремился достичь 
двух целей: а) устранить некий пробел в уголов-
ной наказуемости отдельных посягательств на 
безопасность функционирования воздушного 
транспорта (за счет включения в круг субъектов 
этого преступления не только «работников» воз-
душного транспорта); б) ужесточить уголовную 
ответственность лиц, совершающих данное пре-
ступление (об этом можно судить по различиям 
в характере санкций за преступления, предусмо-
тренные ст. 263 и 271.1 УК РФ).

В результате анализируемая норма уподоби-
лась ст. 268 УК РФ, с той лишь разницей, что речь 
в ней идет не о широком круге лиц, нарушаю-
щих разнообразные правила, обеспечивающие 
безопасную работу всех видов транспорта, а о 
дополнительной (и довольной узкой) категории 
субъектов, нарушающих специфические пра-
вила использования воздушного пространства.

Надо ли было поступать подобным образом? 
Считаем, что нет. Теряется особый смысл в су-
ществовании специальной нормы, предусма-
тривающей ответственность за крайне редкие 
(находящиеся в очень узком диапазоне) случаи 
посягательств функционирования воздушного 
транспорта40. Нет поэтому никакой надобности 
и в ст. 250 проекта УК.

Подводя итоги...

Итак, подведем итоги анализа. Предложенный 
вариант УК, как об этом можно судить по «пре-
парированной» нами главе (но и не только по 
ней), увы, весьма далек от прообраза кодекса, 
призванного удовлетворить уголовно-правовые 
нужды современной России. И главная его беда 
не в том, что он не стал концептуально опти-
мальным «маленьким, но жестким УК», т.е. ис-
тинно и исконно приближенным к идеальным 
параметрам единственно возможного и необхо-
димого свода уголовно-правовых запретов, а в 
том, что он мало чем отличается (в концептуаль-
ном, универсальном, рациональном, техниче-
ско-юридическом и прочих отношениях) от той 
версии УК РФ, которая действует в настоящий 
момент, вызывает тотальную (и абсолютно обо-
снованную) критику со всех возможных сторон.

Впрочем, будем снисходительны. Это пока 
первый опыт разработки и создания УК, первая 
(из опубликованных) «проба пера». А на данном 
поприще всякое может случиться. Вот и на этот 
раз произошло, как в известной черномырдин-
ской максиме: «хотели, как лучше, а получилось, 
как всегда».

Быть может, другим повезет больше, и мы 
увидим, рано или поздно, действительно иде-
альную (т.е. во всех отношениях совершенную) 
доктринальную модель будущего УК России.

БИБЛИОГРАФИЯ

1.	 Алексеев Н. С. Транспортные преступления. — Л., 1957.
2.	 Буранов Г. К. Нарушение правил использования воздушного пространства Российской Федерации как 

предусмотренный уголовным законом вид транспортного преступления // Транспортное право. — 
2018. — № 3.

3.	Бурлаков В. Н. Сложные вопросы квалификации транспортных преступлений // Правоведение. — 
2009. — № 1.

4.	 Винокуров В. Н. Предмет отношений как видовой объект преступления и способы его установления // 
Современное право. — 2018. — № 3.

5.	 Жулев В. И. Транспортные преступления. Комментарий законодательства. — М., 2001.

40	 Косвенным подтверждением сказанного является тот факт, что за все время существования нормы за-
фиксирован лишь один случай ее применения на практике (см.: Коррупция: состояние противодействия 
и направления оптимизации борьбы. М., 2015. С. 344).



187

Коробеев А. И., Чучаев А. И.
Транспортные преступления: проект новый — недостатки старые 

Актуальные проблемы российского права. 2019. № 10 (107) октябрь

6.	 Иванова В. В. Нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств. — М., 
2000.

7.	Исаев Н. И. Уголовная ответственность за нарушение правил дорожного движения и эксплуатации 
транспортных средств. — М., 2011.

8.	 Князева Н. А. Пиратство: уголовно-правовая характеристика и вопросы предупреждения. — М., 2012.
9.	 Колчин М. М. Безопасность железнодорожного транспорта: уголовно-правовые проблемы. — Влади-

мир, 2009.
10.	Комментарий к Уголовному кодексу Российской Федерации : в 4 т. / отв. ред. В. М. Лебедев. — 

М., 2015. — Т. 3.
11.	Комментарий к Уголовному кодексу Российской Федерации : постатейный. — М., 2005.
12.	Корзун А. В. Место нарушения требований в области транспортной безопасности (ст. 263.1 Уголовного 

кодекса Российской Федерации) в системе норм уголовного законодательства и вопросы совершен-
ствования состава преступления // Российский следователь. — 2016. — № 11.

13.	Коробеев А. И. Транспортные преступления и транспортная преступность. — М., 2015.
14.	Коробеев А. И. Транспортные преступления. — СПб., 2003.
15.	Коробеев А. И., Чучаев А. И. Транспортные преступления: новые шаги законодателя и Конституцион-

ного Суда РФ // Уголовное право. — 2018. — № 4.
16.	Курс уголовного права : в 5 т. — М., 2002. — Т. 4 : Особенная часть.
17.	Нерсесян В. А. Неосторожные преступления (уголовная ответственность и наказуемость). — М., 1990.
18.	Пикуров Н. Новое в уголовно-правовой охране транспортной безопасности // Уголовное право. — 

2014. — № 3.
19.	Пикуров Н. И. Квалификация транспортных преступлений. — М., 2011.
20.	Преступление и наказание. Комментарий к проекту Уголовного кодекса России. — М., 1993.
21.	Токманцев Д. В. Уголовная ответственность за нарушения правил безопасности движения и эксплуа-

тации железнодорожного, воздушного, морского и внутреннего водного транспорта и метрополите-
на. — Красноярск, 2012.

22.	Тяжкова И. М. Неосторожные преступления с использованием источников повышенной опасности. — 
СПб., 2002.

23.	Уголовное право России. Части Общая и Особенная / под ред. А. В. Бриллиантова. — М., 2015.
24.	Уголовное право. Особенная часть / отв. ред. И. Я. Козаченко, З. Н. Незнамова. — М., 2002.
25.	Уголовный кодекс Российской Федерации (научный проект) / под ред. Н. А. Лопашенко. — М., 2019.
26.	Чучаев А. И. Статья 265 УК РФ признана конституционной // Законность. — 2001. — № 9.

Материал поступил в редакцию 27 июня 2019 г.



188

Рецензии

Актуальные проблемы российского права. 2019. № 10 (107) октябрь

CRIMES IN TRANSPORT: NEW PROJECT — OLD WEAKNESSES

Aleksander I. Korobeev, Dr. of Sci. (Law), Professor, Head of the Department of Criminal Law and 
Criminology of the Far Eastern Federal University, Honored Scientist of the Russian Federation
akorobeev@rambler.ru
8 Sukhanova, Vladivostok, 690091, Russia

Aleksander I. Chuchaev, Dr. of Sci. (Law), Professor of Kutafin Moscow State Law University (MSAL)
moksha1@rambler.ru
9 Sadovaya-Kudrinskaya, Moscow, 125993, Russia

Abstract. The paper gives a critical analysis of the scientific project of the chapter on transport crimes, presented 
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