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Аннотация: Статья посвящается анализу транспортных преступлений от Руководящих начал 

1919 г. до Уголовного кодекса РФ 1996 г. В ходе проведенного исследования было выявлено: 1) целе-

сообразность системного изложения норм об ответственности за транспортные преступления, по-

скольку с появлением новых видов и ростом числа транспортных средств увеличился и масштаб не-

гативных последствий транспортной деятельности; 2) пиратство как самостоятельный состав престу-

пления в российском законодательстве появилось впервые лишь с принятием Уголовного кодекса 

Российской Федерации 1996 г.; ранее в УК статьи о пиратстве не было, на его криминализацию по-

влияли нормы международного законодательства; 3) в российском уголовном законодательстве само-

стоятельная норма, регламентирующая ответственность за угон воздушного судна, появилась в УК 

РСФСР 1960 г. – ст. 2131. Ответственность за угон остальных видов транспорта по-прежнему регла-

ментировалась ст. 2121 УК РСФСР. Лишь в Уголовном кодексе 1996 г. появилась самостоятельная 

норма, регламентирующая ответственность за угон не только воздушного судна. 

Keywords: governing principles, transport, aircraft, piracy, crime, transport crimes. 

The summary: The article is devoted to the analysis of transport crimes from the Governing Begin-

ning of 1919 to the Criminal Code of the Russian Federation of 1996. The study revealed: 1) the desirability 

of a systematic statement of the rules on liability for transport crimes since it increased with the advent of 

new types and an increase in the number of vehicles and the extent of the negative effects of transport activi-

ties; 2) piracy as an independent corpus delicti in Russian law appeared for the first time only with the adop-

tion of the Criminal Code of the Russian Federation in 1996; earlier there was no article on piracy in the 

Criminal Code and its criminalization was influenced by international law; 3) in the Russian criminal legisla-

tion, an independent norm governing liability for theft of an aircraft appeared in the Criminal Code of the 

RSFSR Art. 213.1. Responsibility for the theft of other modes of transport was still regulated by Art. 212.1 

of the Criminal Code of the RSFSR. Only in the 1996 Penal Code did an independent norm governing liabil-

ity for hijacking not only an aircraft. 

 

Согласно п.п. 5 и 6 разд. III Руководя-

щих начал по уголовному праву РСФСР (далее 

по тексту – Руководящие начала), утвержден-

ных постановлением Народного комиссариата 

юстиции РСФСР от 12 декабря 1919 г., пре-

ступлением является нарушение порядка об-

щественных отношений, охраняемого уголов-

ным правом. Преступление, как действие или 

бездействие, опасное для данной системы об-

щественных отношений, вызывает необходи-

мость борьбы государственной власти с со-

вершающими такие действия или допускаю-

щими такое бездействие лицами (преступни-

ками)
1
. 

                                                      
1
 Постановление Наркомюста РСФСР от 

12.12.1919 «Руководящие начала по уголовному 
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История борьбы с транспортными пре-

ступлениями в глубь веков особенно не про-

стирается: транспорт как таковой (за исключе-

нием, пожалуй, гужевого) в России появился 

сравнительно недавно. Что касается советско-

го периода, то 11 декабря 1918 г. специальным 

постановлением Совета Рабоче-крестьянской 

обороны была установлена ответственность за 

задержку следующих по назначению эшелонов 

и грузов, несвоевременную подачу паровозов 

и порожних вагонов, за крушения и другие 

преступления, посягающие на нормальную и 

безопасную работу транспорта
1
. 

Декретами ВЦИК от 20 июня и 20 нояб-

ря 1919 г. предусматривались суровые меры 

наказания (вплоть до расстрела) для пресече-

ния попыток умышленного уничтожения или 

повреждения железнодорожных путей, мостов 

и других транспортных сооружений в местно-

стях, объявленных на военном положении
2
. В 

течение 1919-1920 гг. был принят еще целый 

ряд постановлений, устанавливающих уголов-

ную ответственность за нарушение порядка на 

транспорте, правил проезда по железным до-

рогам, порчу и утрату груза и багажа. 

В этот же период времени был издан ряд 

специальных уголовно-правовых норм, регла-

ментирующих ответственность за посягатель-

ства на безопасную работу других видов 

транспорта – речного, морского и воздушного. 

Декретом СНК от 17 января 1921 г. была уста-

новлена наказуемость нарушения правил о 

воздушных передвижениях, а Декретом СНК 

от 5 сентября 1921 г. – за совершение преступ-

лений на водном транспорте
3
.  

Кодификация уголовного законодатель-

ства, завершившаяся изданием УК РСФСР 

1922 г., не привела к созданию системы специ-

альных норм о транспортных преступлениях. 

Ответственность за посягательства на интере-

сы транспорта предусматривалась в общих 

нормах: разрушение транспортных сооруже-

ний квалифицировалось либо как диверсия (ст. 

65 УК), либо как умышленное истребление 

 

 
праву Р.С.Ф.С.Р.» // СУ РСФСР. 1919. № 66.  

Ст. 590. 
1
 См.: СУ РСФСР. 1918. № 93. Ст. 930. 

2
 См.: СУ РСФСР. 1919. № 27. Ст. 301; 1919. 

№ 58. Ст. 549. 
3
 См.: СУ РСФСР. 1921. № 6. Ст. 40; № 64. 

Ст. 471. 

или повреждение государственного имущества 

(ст. 196, 197 УК); нарушение трудовой дис-

циплины на транспорте – как одно из должно-

стных преступлений (ст. 105, 106, 107 УК). К 

числу специальных можно было отнести лишь 

две нормы: одна из них устанавливала ответ-

ственность за дезертирство с транспорта (ст. 

126 УК), вторая – за «неисполнение или нару-

шение правил, установленных законом или 

обязательным постановлением для охраны по-

рядка и безопасности движения по железным 

дорогам и водным путям сообщения» (ст. 218 

УК). Впоследствии ее действие было распро-

странено на воздушный и весь сухопутный 

транспорт
4
.      

УК РСФСР 1926 г. в момент его приня-

тия также не содержал системы специальных 

норм, предусматривающих ответственность за 

транспортные преступления, если не считать 

ст. 176 («Непринятие должных мер капитаном 

одного из столкнувшихся на море судов для 

спасения другого судна») и ст. 184 («Несооб-

щение капитаном судна другому судну, столк-

нувшемуся с ним на море, названия и порта 

приписки своего судна»)
5
. Не были они вклю-

чены и в Положение о преступлениях государ-

ственных 1927 г. В результате возникло явное 

противоречие между интенсивным развитием 

различных видов транспорта, ростом его на-

роднохозяйственного значения в жизни стра-

ны, необходимостью укрепления дисциплины 

на нем и объемом криминализации посяга-

тельств на его нормальную, безопасную рабо-

ту. В целях устранения отмеченного противо-

речия действующее уголовное законодатель-

ство было изменено и дополнено соответст-

вующими новеллами.                      

Постановлением ЦИК и СНК СССР от 

13 марта 1929 г. «О мероприятиях по усиле-

нию борьбы с транспортными преступления-

ми»
6
 устанавливалась уголовная ответствен-

ность за разрушение или повреждение желез-

нодорожных и иных путей сообщения, соору-

жений на них, предостерегательных знаков, 

подвижного состава и судов (ст. 59
3б

 УК), за 

нарушение правил охраны порядка и безопас-

ности движения, охраны имущества транспор-

та, предупреждения и пресечения незаконного 

                                                      
4
 См.: Источники права. Серия «Юриспру-

денция». Тольятти, 2000. С. 3-40. 
5
 См.: Там же. С. 41-84. 

6
 См.: СЗ СССР 1929. № 21. Ст. 182. 
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использования транспорта, а также проведения 

санитарных и противопожарных мероприятий 

(ст. 75
1
 УК); за нарушение правил предупреж-

дения столкновения судов на море, о мерах 

охраны морских подводных телеграфных ка-

белей и иных правил, регулирующих морское 

судоходство (ст. 75
2
 УК); за неоказание помо-

щи капитаном судна людям, гибнущим на мо-

ре или на ином водном пути (ст. 156
1
 УК).  

Постановлением ЦИК и СНК СССР от 

23 января 1931 г. «Об ответственности за пре-

ступления, дезорганизующие работу транспор-

та»
1
 криминализации подверглось деяние, 

описанное законодателем следующим об-

разом: «Нарушение работниками транспорта 

трудовой дисциплины (нарушение правил 

движения, недоброкачественный ремонт под-

вижного состава и пути и т.п.), если это нару-

шение повлекло или могло повлечь повреж-

дение или уничтожение подвижного состава, 

пути и путевых сооружений, либо несчастные 

случаи с людьми, несвоевременную отправку 

поездов и судов, скопление на местах выгруз-

ки порожняка, простой вагонов и судов, и дру-

гие действия, влекущие за собой срыв (невы-

полнение) намеченных правительством планов 

перевозок или угрозу правильности и безопас-

ности движения» 

 (ч. 1 ст. 59
3в

 УК).  

В постановлении от 25 июля 1932 г. 

Пленум Верховного Суда СССР предложил 

применять ст. 59
3в

 УК к работникам граждан-

ской авиации, виновным в нарушении трудо-

вой дисциплины, повлекшем последствия, ука-

занные в этой статье
2
. Чуть позже, в связи с 

принятием в 1935 г. нового Воздушного Ко-

декса СССР и в целях усиления борьбы с пося-

гательствами на безопасную работу воздушно-

го транспорта, система транспортных преступ-

лений была дополнена двумя новыми деяния-

ми – нарушение работниками гражданской 

авиации служебных обязанностей (ст. 59
3г

 УК) 

и нарушение правил охраны порядка и безо-

пасности воздушных передвижений (ст. 75
4
 

УК). Необходимость их криминализации дик-

товалась быстрым ростом гражданской авиа-

ции, расширением сети воздушных со-

общений, высокой степенью общественной 

опасности воздушно-транспортных преступ-

лений. 

                                                      
1
 См.: СЗ СССР. 1931. № 4. Ст. 44. 

2
 См.: Сборник постановлений и разъясне-

ний Верховного Суда СССР. М., 1936. С. 43-44. 

Однако в центре внимания законодателя 

по-прежнему оставался железнодорожный 

транспорт. Отражением тенденции усиления 

охраны безопасности его движения явилось 

установление Указом Президиума Верховного 

Совета СССР от 10 декабря 1940 г. уголовной 

ответственности за совершение действий, мо-

гущих вызвать крушение поезда: развинчива-

ние рельсов, подкладывание на рельсы раз-

личных предметов и т.п.
3
 Ответственность на-

ступала с 12-летнего возраста и могла выра-

жаться в применении к виновным «всех мер 

уголовного наказания». Указом Президиума 

Верховного Совета СССР от 9 апреля 1941 г. 

была предусмотрена уголовная ответствен-

ность за самовольную без надобности оста-

новку поезда стоп-краном
4
.  

В результате принятия отмеченных но-

велл в уголовном законодательстве того пе-

риода сложилась определенная система норм, 

предусматривающих транспортные преступ-

ления
5
. Вместе с тем обращает на себя внима-

ние тот факт, что в уголовном законодательст-

ве указанного периода не имелось ни одной 

специальной нормы, непосредственно направ-

ленной на охрану безопасного функциониро-

вания автотранспортных средств. Между тем с 

развитием автомобильной промышленности, 

ростом автопарка, интенсификацией движения 

по дорогам страны обеспечение безопасности 

такого движения становилось всё более серь-

езной проблемой.  

Анализ тенденций в развитии уголовно-

го законодательства, начиная с принятия УК 

РСФСР 1960 г., позволяет установить особен-

ности уголовно-правовой политики в сфере 

борьбы с транспортными преступлениями. Во-

первых, с введением в действие УК РСФСР 

1960 г. ряд транспортных преступлений, из-

вестных предшествующему законодательству, 

подвергся полной или частичной декримина-

лизации. Она коснулась нарушения работни-

ками транспорта трудовой дисциплины (ст. 

59
3в

 УК); нарушения работниками авиации 

служебных обязанностей (ст. 59
3г

 УК); нару-

шения правил пользования радиоустановками 

                                                      
3
 См.: Ведомости Верховного Совета СССР. 

1940. № 58. 
4
 См.: Ведомости Верховного Совета СССР. 

1941. № 16. 
5
 См.: Алексеев Н. С. Транспортные престу-

пления. Л., 1957. С. 28. 
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на судах (ст. 75
3
 УК). Во-вторых, некоторые из 

ранее известных уголовному законодательству 

составов преступлений подверглись реоргани-

зации и были либо укрупнены, объединены в 

один состав (ст. ст. 75
1
, 75

2
, 75

4
 УК РСФСР 

1926 г. – в ст. 85 УК РСФСР 1960 г.,  

ст. ст. 176, 184 УК РСФСР 1926 г. – в ст. 204 

УК), либо модифицированы (некоторые поло-

жения ст. 59
3в

 УК РСФСР 1926 г. в  новом УК 

приобрели вид ст. 86). В-третьих, в момент 

принятия УК РСФСР 1960 г. криминализации 

подверглись: нарушение правил безопасности 

движения и эксплуатации автомототранспорта 

или городского электротранспорта работником 

этих видов транспорта (ст. 211 УК), наруше-

ние правил безопасности движения автомото-

транспорта лицом, не являющимся работником 

автомототранспорта (ст. 212 УК), нарушение 

действующих на транспорте правил (ст. 213 

УК). В дальнейшем процессы криминализации 

в данной сфере еще более активизировались. 

Они выразились в восстановлении Указом 

Президиума Верховного Совета СССР от 21 

октября 1963 г. «Об усилении уголовной от-

ветственности за самовольную без надобности 

остановку поезда»
1
 наказуемости этих дейст-

вий, а также в криминализации управления 

транспортным средством в состоянии опьяне-

ния (ст. 211
1
 УК), выпуска в эксплуатацию 

технически неисправных транспортных 

средств (ст. 211
2
 УК), допуска к управлению 

транспортными средством лиц, находящихся в 

состояний опьянения (ст. 211
3
 УК), угона 

транспортных средств (ст. 212
1
 УК), угона 

воздушного судна (ст. 213
2
 УК), умышленного 

блокирования транспортных коммуникаций 

(ст. 1 Закона СССР от 23 октября 1990 г.), 

принуждения работников железнодорожного, 

воздушного, водного, автомобильного или ма-

гистрального трубопроводного транспорта к 

невыполнению своих служебных обязанностей 

(ст. 2 Закона СССР от 23 октября 1990 г.), уго-

на или захвата железнодорожного подвижного 

состава, морского или речного судна (ст. 3 За-

кона СССР от 23 октября 1990 г.)
2
.  

И по содержанию и по конструкции 

группа норм, предусматривающих ответствен-

ность за транспортные преступления, в момент 

принятия УК РСФСР 1960 г. отвечала достиг-

нутому в тот период времени уровню развития 

                                                      
1
 См.: Ведомости Верховного Совета СССР. 

1963. № 43. Ст. 446.  
2
  См.: Уголовный кодекс РСФСР. М., 1996. 

уголовно-правовой и уголовно-политической 

мысли. Правда, законодатель, несмотря на уже 

высказанные в то время в теории предложения 

о выделении в Уголовном кодексе РСФСР са-

мостоятельной главы «Транспортные преступ-

ления», эту идею не воспринял.  

В теории уголовного права некоторые 

исследователи относят к разновидности транс-

портных преступлений пиратство
3
. Несмотря 

на то, что согласно главе 24 УК РФ 1996 г. 

данное преступление относится к преступле-

ниям против общественной безопасности, пи-

ратство также посягает на общественные от-

ношения, которые складываются в сфере безо-

пасности морского судоходства. Согласно ме-

ждународным источникам объектом пиратства 

является свобода открытого моря, которая 

включает в себя свободу судоходства, свободу 

полетов, свободу прокладывать подводные 

кабели и трубопроводы, свободу возводить 

искусственные острова и другие установки, 

свободу рыболовства, свободу научных иссле-

дований (ст. 87 Конвенции 1982 г.
4
). Таким 

образом, пиратство как противоправный на-

сильственный акт посягательства нарушает 

установленные международными актами 

принципы свободы и безопасности морского 

судоходства. 

В уголовном праве России в конце XIX – 

начале XX в. не было положений, которые бы 

прямо относились к пиратам, если только не 

считать норм, каравших за разграбление судов, 

потерпевших кораблекрушение, а также за 

создание условий, способствовавших корабле-

крушениям. Так, согласно ст. 1202-1210 Уло-

жения о наказаниях уголовных и исправитель-

ных 1845 г. за разведение огней в пределах 50 

верст «от законно устроенных маяков», если 

такое разведение привело к кораблекрушению, 

назначалась каторга на срок от 10 до 12 лет, а 

препятствование спасению людей наказыва-

лось как «умышленное смертоубийство»
5
.  

Отсутствие в национальных законода-

тельствах норм по борьбе с пиратством не оз-

                                                      
3
 См. напр.: Ромашев Ю. С. Борьба с престу-

плениями международного характера, совершен-

ными на море (терроризм, пиратство, незаконный 

оборот наркотиков). М., 2001. С. 196. 
4
 Конвенция ООН по морскому праву от 10 

декабря 1982 г. // Собрание законодательства РФ. 

1997. № 48. Ст. 5493. 
5
 Сборник узаконений, касающихся торгово-

го мореплавания. СПб., 1898.   
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начало, что соответствующие идеи отсутство-

вали и в доктрине стран. Так, в правовой док-

трине России уже в начале XX в. сформирова-

лось определение понятия морского пиратства: 

«Пиратство – это морской разбой, чинимый 

частными лицами, по частному почину и с ко-

рыстной целью, против чужой собственно-

сти»
1
. 

Естественно, что на формирование на-

ционального законодательства (в частности 

России) существенное влияние оказали меж-

дународные конвенции, в которых содержа-

лись положения о борьбе с пиратством и даже 

было дано его определение. К таким актам в 

первую очередь относятся Женевская Конвен-

ция об открытом море 1958 г., Конвенция ООН 

по морскому праву 1982 г., а также междуна-

родные стандарты, содержащиеся в Конвенции 

о борьбе с незаконными актами, направлен-

ными против безопасности морского судоход-

ства, 1988 г., которая была принята на дипло-

матической конференции в Риме под эгидой 

Международной морской организации (ИМО).  

Пиратство как самостоятельный состав 

преступления в российском законодательстве 

появилось впервые лишь с принятием Уголов-

ного кодекса Российской Федерации 1996 г. 

Ранее в УК статьи о пиратстве не было. 

                                                      
1
 См. подробнее: Пиратство // Военная эн-

циклопедия/ под ред. К. И. Величко. Пг., 1915.  

Т. VIII.   

 

Дальнейший ход исторических событий 

лишь подтвердил целесообразность системно-

го изложения норм об ответственности за 

транспортные преступления, ибо с появлением 

новых видов, ростом числа транспортных 

средств, увеличением масштабов негативных 

последствий транспортной деятельности воз-

никла настоятельная необходимость в крими-

нализации ряда деяний, посягающих на безо-

пасное функционирование транспорта, в ре-

зультате чего группа транспортных преступ-

лений стала расти буквально на глазах. Объе-

динить же их в одну главу без существенной 

ломки сложившейся системы Особенной части 

УК было уже практически невозможно. По 

вполне понятным причинам законодатель не 

может произвольно изменять уже сложившую-

ся систему права. Это удалось сделать лишь в 

процессе разработки и принятия УК РФ 1996 г. 
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