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improving the legislation in this field. 
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Одним из перспективных направлений развития железнодорожного 

транспорта в нашей стране является развитие высокоскоростного желез-
нодорожного сообщения. Поскольку высокоскоростные железные дороги 
являются неотъемлемой составной частью федерального железнодорож-
ного транспорта, то, соответственно, правовое регулирование их функ-
ционирования осуществляется в соответствии с действующим железнодо-
рожным законодательством, являющимся относительно самостоятельной 
подотраслью транспортного законодательства. Транспортное же законо-
дательство является формой выражения комплексной отрасли отечест-
венной правовой системы — транспортного права, представляющего со-
бой систему установленных государством общеобязательных, формально 
определенных правовых институтов и норм, закрепляющих формы уст-
ройства и принципы функционирования транспортного комплекса стра-
ны, регулирующих отношения в области транспортной деятельности, пе-
ревозочного процесса, определяющих права, обязанности и ответствен-
ность участников транспортных правоотношений1. 

Система законодательства, регулирующего функционирование желез-
нодорожного транспорта в целом и высокоскоростного в частности, вклю-
чает довольно обширную совокупность законодательных актов и приня-
тых в их развитие и во исполнение подзаконных нормативных правовых 
актов. Указанную систему можно представить в виде нескольких взаимо-
связанных уровней. 

Среди правовых актов первого уровня следует назвать, прежде всего, 
нормы ГК РФ (гл. 40, § 3 гл. 34), регулирующие содержание и порядок ис-
полнения обязательств по договорам перевозки пассажиров и багажа, 
аренды транспортных средств и др. Указанные нормы в полной мере рас-
пространяются и на высокоскоростные железнодорожные магистрали 
(далее — ВСМ). 

Вопросы юридической ответственности участников транспортных от-
ношений в сфере высокоскоростного железнодорожного сообщения регу-
лируются нормами УК РФ и КоАП РФ.  

Так, УК РФ в ст. 263, 263.1, 267, 268, 211 определяет основания и усло-

                                                 
1 Духно Н. А., Корякин В. М. Теория транспортного права : монография. М. : Юрлитин-
форм, 2016. С. 90—91. 
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вия уголовной ответственности за преступления против безопасности 
движения и эксплуатации железнодорожного транспорта, а также за иные 
преступления, связанные с его функционированием. Анализ уголовного 
законодательства показывает, что оно нуждается в совершенствовании в 
части, касающейся уголовной ответственности за недоброкачественный 
ремонт железнодорожного подвижного состава, путей сообщения, средств 
сигнализации или связи либо иного оборудования транспортной желез-
нодорожной инфраструктуры, повлекшие причинение значительного ма-
териального или экологического ущерба. Как представляется, с введением 
в эксплуатацию ВСМ необходимость криминализации данного деяния 
возрастет многократно. 

В действующем УК РФ имеется ст. 266 «Недоброкачественный ремонт 
транспортных средств и выпуск их в эксплуатацию с техническими неис-
правностями». Согласно диспозиции данной статьи преступным признает-
ся деяние, связанное с недоброкачественным ремонтом транспортных 
средств, путей сообщения, средств сигнализации или связи либо иного 
транспортного оборудования, а равно выпуск в эксплуатацию технически 
неисправных транспортных средств лицом, ответственным за техническое 
состояние транспортных средств. При этом ответственность влекут по-
следствия указанного деяния, связанные с причинением вреда жизни и 
здоровью граждан. Если же следствием указанных деяний будет причине-
ние вреда имуществу организаций железнодорожного транспорта, а также 
иных юридических и физических лиц, то уголовная ответственность не 
предусматривается. Юридическая ответственность в данном случае может 
быть только гражданско-правовой путем возложения на виновное лицо 
обязанности возместить причиненный материальный ущерб. Как пред-
ставляется, этого явно недостаточно. Учитывая, что при высоких скоро-
стях движения поездов размеры такого вреда могут быть весьма значи-
тельными, представляется целесообразным внести соответствующие до-
полнения в ст. 266 УК РФ.  

Кроме того, в целях обобщения судебной практики и единообразного 
применения уголовного законодательства за преступления, связанные с 
функционированием железнодорожного транспорта, представляется це-
лесообразным внести соответствующие дополнения в постановление 
Пленума Верховного Суда Российской Федерации от 9 декабря 2008 г.  
№ 25 «О судебной практике по делам о преступлениях, связанных с нару-
шением правил дорожного движения и эксплуатации транспортных 
средств, а также с их неправомерным завладением без цели хищения». Это 
обусловлено тем, что в данном акте идет речь лишь о судебной практике 
по преступлениям, связанным с эксплуатацией автомобильного и город-
ского электрического транспорта. Как вариант может быть издано от-
дельное постановление Верховного Суда РФ по данному вопросу. 

Основания и условия административной ответственности за наруше-
ния правил безопасности движения и эксплуатации железнодорожного 
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транспорта и иные правонарушения в сфере его функционирования пре-
дусмотрены следующими статьями КоАП РФ: ст. 11.1 — действия, угро-
жающие безопасности движения на железнодорожном транспорте;  
ч. 3 ст. 11.14 — нарушение правил перевозки опасных веществ, крупнога-
баритных или тяжеловесных грузов на железнодорожном транспорте; ст. 
11.15.1 — нарушение требований в области транспортной безопасности; 
ст. 11.15.2 — нарушение установленных в области обеспечения транс-
портной безопасности порядков и правил; ст. 11.16 — нарушение требо-
ваний пожарной безопасности на железнодорожном транспорте; ст. 11.17 
— нарушение правил поведения граждан на железнодорожном транспор-
те; ст. 11.19 — нарушение правил провоза ручной клади, багажа и грузоба-
гажа; ст. 11.31 — несоблюдение перевозчиком требований законодатель-
ства РФ об обязательном страховании гражданской ответственности пе-
ревозчика за причинение вреда жизни, здоровью, имуществу пассажиров. 

Как известно, к сооружению и эксплуатации ВСМ предъявляются осо-
бые технологические требования, связанные с высокими скоростями дви-
жения поездов, что создает повышенные риски возникновения различно-
го рода опасных ситуаций. Так, в числе действий, угрожающих безопасно-
сти движения высокоскоростного железнодорожного транспорта, не пре-
дусмотрена возможность применения санкций административной ответ-
ственности за неправомерное проникновение посторонних лиц за ограж-
дение и защитные, в том числе антишумовые, сооружения, возводимые 
вдоль всей протяженности ВСМ1. Данные действия не охватываются ч. 5 
ст. 11.1 КоАП РФ, предусматривающей административную ответствен-
ность за проход по железнодорожным путям в неустановленных местах. В 
связи с этим данная норма нуждается в корректировке. 

Кроме того, представляется целесообразным установить администра-
тивную ответственность за проникновение граждан на вокзалы, транс-
портно-пересадочные узлы (далее — ТПУ) и иные объекты железнодо-
рожного транспорта вне зон (пунктов) контроля и досмотра (соответст-
вующие дополнения должны быть внесены в ст. 11.1 КоАП РФ). 

Особенности труда работников железнодорожного транспорта регули-
руются гл. 51 ТК РФ, которой определен особый порядок приема на рабо-
ту, непосредственно связанную с движением транспортных средств (ст. 
328), специальная регламентация рабочего времени и времени отдыха ра-
ботников, труд которых непосредственно связан с движением транспорт-
ных средств (ст. 329), а также повышенные требования к дисциплине ра-
ботников, труд которых непосредственно связан с движением транспорт-

                                                 
1 Распоряжение ОАО «РЖД» от 1 апреля 2010 г. № 705р «Об утверждении стандартов 
ОАО “РЖД”, регламентирующих требования к инженерно-техническим средствам ог-
раждения и охраны объектов высокоскоростного железнодорожного транспорта, спо-
собы физической защиты подвижного состава и пассажиров на высокоскоростном же-
лезнодорожном транспорте». 
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ных средств (ст. 330)1. 
Учитывая высокие скорости движения поездов по ВСМ, все эти особые 

требования к работникам, трудовые функции которых непосредственно 
связаны с движением поездов, возрастают многократно. Поэтому в специ-
альных правовых актах, в том числе подзаконных, эти требования должны 
быть конкретизированы и уточнены2. 

Среди законодательных актов, которые мы условно отнесли ко второ-
му уровню, следует, прежде всего, назвать Федеральный закон от 9 февра-
ля 2007 г. № 16-ФЗ «О транспортной безопасности», который определяет 
правовые основы транспортной безопасности — состояния защищенности 
объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств от актов 
незаконного вмешательства. В целях учета особенностей функционирова-
ния высокоскоростного железнодорожного транспорта некоторые нормы 
указанного законодательного акта нуждаются, на наш взгляд, в корректи-
ровке и уточнении. Так, обязательным элементом современной транс-
портной инфраструктуры больших городов являются транспортно-
пересадочные узлы (ТПУ). Согласно п. 25 ст. 1 Градостроительного кодекса 
Российской Федерации транспортно-пересадочный узел представляет со-
бой комплекс объектов недвижимого имущества, включающий в себя зе-
мельный участок либо несколько земельных участков с расположенными 
на них, над или под ними объектами транспортной инфраструктуры, а 
также другими объектами, предназначенными для обеспечения безопас-
ного и комфортного обслуживания пассажиров в местах их пересадок с 
одного вида транспорта на другой. 

Проектирование ВСМ предусматривает обязательное создание ТПУ по 
всему его маршруту в местах остановок в крупных городах (например, со-
гласно проекту на маршруте ВСМ «Москва—Казань» предусматривается 
15 остановок и, соответственно, оборудование 15 ТПУ). Эти ТПУ в связи с 
большим пассажиропотоком являются весьма уязвимыми с точки зрения 
обеспечения транспортной безопасности3. В действующей редакции Фе-
дерального закона «О транспортной безопасности» упоминание об этом 
важнейшем элементе транспортной инфраструктуры отсутствует, что оп-
ределяет необходимость внесения в данный Закон соответствующих до-
полнений. 

                                                 
1 Филиппова М. Ю. Правовое регулирование дисциплины труда работников железнодо-
рожного транспорта Российской Федерации : дис. ... канд. юрид. наук. М., 2009. 
2 В этих целях соответствующими распоряжениями ОАО «РЖД» утверждены: Правила 
по охране труда при обслуживании скоростных и высокоскоростных линий железных 
дорог ОАО «РЖД» (распоряжение ОАО «РЖД» от 25 июня 2010 г. № 1362р); Инструкция 
по охране труда для локомотивных бригад скоростного и высокоскоростного движе-
ния (в том числе без помощника машиниста) (распоряжение от 9 декабря 2013 г. № 
2694р); Инструкция по охране труда для начальника высокоскоростного поезда ОАО 
«РЖД» (распоряжение от 14 июля 2014 г. № 1644р). 
3 Евреенова Н. Ю. Выбор параметров транспортно-пересадочных узлов, формируемых с 
участием железнодорожного транспорта : автореф. дис. … канд. техн. наук. М., 2015. 
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В числе актов общего характера, регулирующих отношения в сфере 
функционирования высокоскоростного железнодорожного транспорта, 
важную роль призван сыграть Федеральный закон от 14 июня 2012 г.  
№ 67-ФЗ «Об обязательном страховании гражданской ответственности 
перевозчика за причинение вреда жизни, здоровью, имуществу пассажи-
ров и о порядке возмещения такого вреда, причиненного при перевозках 
пассажиров метрополитеном». Данный законодательный акт регулирует 
отношения, возникающие в связи с осуществлением обязательного стра-
хования гражданской ответственности перевозчика за причинение при 
перевозках вреда жизни, здоровью, имуществу пассажиров, определяет 
правовые, экономические и организационные основы этого вида обяза-
тельного страхования. 

Учитывая, что высокоскоростным железнодорожным транспортом 
предполагается охватить весьма значительные континенты граждан, роль 
этого законодательного акта в обеспечении привлекательности данного 
вида железнодорожного транспорта, а также в обеспечении гарантий воз-
мещения вреда, причиненного жизни, здоровью и имуществу пассажиров, 
трудно переоценить. 

Третий уровень системы законодательства, регулирующего функцио-
нирование высокоскоростного железнодорожного сообщения, составляют 
специальные законодательные акты о железнодорожном транспорте, к 
которым относятся: 

1) Федеральный закон от 10 января 2003 г. № 17-ФЗ «О железнодорож-
ном транспорте в Российской Федерации», который устанавливает право-
вые, организационные и экономические условия функционирования же-
лезнодорожного транспорта общего пользования, основы взаимодействия 
организаций железнодорожного транспорта и выполняющих работы (ус-
луги) на железнодорожном транспорте индивидуальных предпринимате-
лей с органами государственной власти и организациями других видов 
транспорта; 

2) Федеральный закон от 10 января 2003 г. № 18-ФЗ «Устав железнодо-
рожного транспорта Российской Федерации» (УЖТ РФ), которым регули-
руются отношения, возникающие между участниками перевозочного про-
цесса, владельцами инфраструктур железнодорожного транспорта, вла-
дельцами железнодорожных путей, другими физическими и юридически-
ми лицами при пользовании услугами железнодорожного транспорта, и 
устанавливает их права, обязанности и ответственность. Он определяет 
также основные условия организации и осуществления перевозок пасса-
жиров и багажа, грузобагажа, оказания услуг по использованию инфра-
структуры железнодорожного транспорта общего пользования и иных 
связанных с перевозками услуг; 

3) Федеральный закон от 27 февраля 2003 г. № 29-ФЗ «Об особенностях 
управления и распоряжения имуществом железнодорожного транспорта», 
устанавливающий организационно-правовые особенности приватизации 
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имущества федерального железнодорожного транспорта, а также управ-
ления и распоряжения имуществом железнодорожного транспорта. 

Нормы перечисленных выше законодательных актов в полной мере 
распространяются на функционирование высокоскоростного железнодо-
рожного транспорта. Однако в научной литературе справедливо отмечает-
ся, что действующее законодательство о железнодорожном транспорте не 
содержит однозначного определения высокоскоростного железнодорож-
ного транспорта, не содержит правовых норм, определяющих статус иму-
щества высокоскоростного железнодорожного транспорта (возможность 
или невозможность нахождения в различных формах собственности, уста-
новление ограничений в обороте и иных правовых ограничений, касаю-
щихся имущества ОАО «РЖД»), не определяет соотношения инфраструк-
туры железнодорожного транспорта общего пользования и инфраструк-
туры высокоскоростного железнодорожного транспорта. Законодатель-
ные акты в сфере тарифного регулирования естественных монополий не 
дают возможности однозначно ответить на вопрос о применимости та-
рифного регулирования к пассажирским перевозкам высокоскоростным 
железнодорожным транспортом1. 

В связи с этим можно было бы предложить следующие изменения в за-
конодательство о железнодорожном транспорте: 

а) в Федеральном законе «О железнодорожном транспорте в Россий-
ской Федерации»: 

— закрепить официальные определения понятий «высокоскоростной 
железнодорожный транспорт», «высокоскоростной железнодорожный 
подвижной состав», «инфраструктура высокоскоростного железнодорож-
ного транспорта» (в ст. 2); 

— в качестве одной из форм государственного регулирования в облас-
ти железнодорожного транспорта определить бюджетное финансирова-
ние строительства и реконструкции сети железных дорог (п. 2 ст. 4); 

— дополнить новой статьей, определяющей особенности создания ин-
фраструктуры высокоскоростного железнодорожного транспорта; 

— в ст. 21 закрепить обязательность установления защитных огражде-
ний вдоль всей протяженности высокоскоростных железных дорог уже на 
стадии их проектирования (в действующей редакции указанной статьи в 
отношении установления ограждения сделана оговорка «при необходимо-
сти», что не отвечает требованиям безопасности ВСМ); 

б) в УЖТ РФ: 
— дополнить упоминанием такого элемента транспортной инфра-

структуры, как транспортно-пересадочные узлы; 
— включить нормы об оборудовании железнодорожных вокзалов и 

ТПУ зонами (пунктами) досмотра пассажиров и их багажа (ручной клади); 

                                                 
1 Якунин В. И. В будущее — с высокой скоростью : монография. М. : Научный эксперт, 
2012. С. 125. 
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— включить высокоскоростные поезда в число категорий пассажир-
ских поездов; 

— дополнить нормами, предусматривающими обязанность граждан 
при входе на железнодорожный вокзал или ТПУ пройти контроль и дос-
мотр вещей и право администрации не допускать в вокзал или ТПУ граж-
дан, отказавшихся пройти такой контроль и досмотр. 

Четвертую группу правовых актов, регулирующих вопросы высокоско-
ростного железнодорожного движения в Российской Федерации, состав-
ляют акты, непосредственно направленные на регулирование указанных 
вопросов. Центральное место среди них занимает Указ Президента РФ от 
16 марта 2010 г. № 321 «О мерах по организации движения высокоскоро-
стного железнодорожного транспорта в Российской Федерации», которым 
Правительству РФ до 31 декабря 2010 г. предписано: 

1) утвердить технический регламент, устанавливающий требования к 
безопасности производственно-технологического комплекса железнодо-
рожного транспорта общего пользования, включающего в себя инфра-
структуру железнодорожного транспорта, железнодорожный подвижной 
состав, другое имущество и предназначенного для обеспечения потребно-
стей физических лиц, юридических лиц и государства в перевозках желез-
нодорожным транспортом на условиях публичного договора, а также в 
выполнении иных работ (услуг), связанных с такими перевозками, осо-
бенностью которых является движение железнодорожного подвижного 
состава со скоростью свыше 200 км в час; 

2) утвердить комплекс первоочередных мер, направленных на реали-
зацию проектов организации движения высокоскоростного железнодо-
рожного транспорта, включая проекты создания инфраструктуры желез-
нодорожного транспорта общего пользования, предназначенной для 
обеспечения высокоскоростного железнодорожного движения; 

3) определить механизмы и условия выделения бюджетных ассигнова-
ний, привлечения внебюджетных средств, предоставления государствен-
ных гарантий Российской Федерации для реализации проектов создания 
инфраструктуры высокоскоростного железнодорожного транспорта; 

4) выработать комплекс мер, направленных на обучение и подготовку 
квалифицированных кадров для организации и обеспечения высокоско-
ростного железнодорожного движения. 

Во исполнение данного Указа Президента РФ разработан ряд докумен-
тов правительственного уровня. 

В частности, постановлением Правительства РФ от 15 июля 2010 г. № 
533 был утвержден Технический регламент о безопасности высокоскоро-
стного железнодорожного транспорта. В последующем данный правовой 
акт утратил силу в связи с принятием 15 июля 2011 г. Технического рег-
ламента Таможенного союза «О безопасности высокоскоростного желез-
нодорожного транспорта» (ТР ТС 002/2011). 

Кроме того распоряжением Правительства РФ от 31 августа 2011 г. № 
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1522-р утвержден План мероприятий по реализации проектов организа-
ции движения высокоскоростного железнодорожного транспорта. Данный 
план включает два раздела: 

а) комплекс первоочередных мер, направленных на реализацию проек-
тов организации движения высокоскоростного железнодорожного транс-
порта, включая проекты создания инфраструктуры железнодорожного 
транспорта общего пользования, предназначенной для обеспечения высо-
коскоростного железнодорожного движения, включающих: 

— разработку предложений по оптимальному механизму реализации 
проекта создания высокоскоростной железнодорожной магистрали Моск-
ва—Санкт-Петербург, источникам и структуре его финансирования, а 
также предложений по внесению изменений в нормативную правовую ба-
зу в целях реализации указанного проекта; 

— определение перечня необходимых мероприятий по резервирова-
нию, кадастровым работам, подготовке к изъятию, в том числе путем вы-
купа, земельных участков для строительства ВСМ Москва—Санкт-
Петербург; 

— подготовку предложений по финансированию расходов на кадастро-
вые работы, резервирование и изъятие, в том числе путем выкупа, зе-
мельных участков (и объектов недвижимости, находящихся на них), пред-
назначенных для строительства инфраструктуры ВСМ Москва — Санкт-
Петербург; 

— определение перечня техники, необходимой для строительства и 
эксплуатации инфраструктуры высокоскоростного железнодорожного 
транспорта, оценку целесообразности ее производства на территории РФ 
для рассмотрения вопроса о необходимости корректировки ставок ввоз-
ных таможенных пошлин на соответствующую технику в рамках Евразий-
ской экономической комиссии; 

б) комплекс мер, направленных на обучение и подготовку квалифици-
рованных кадров для организации и обеспечения высокоскоростного же-
лезнодорожного движения. В этих целях предусмотрена разработка про-
грамм повышения квалификации специалистов и квалифицированных ра-
бочих для организации и обеспечения высокоскоростного железнодорож-
ного движения. 

Кроме того, принят ряд ведомственных правовых актов, регулирующих 
различные аспекты общественных отношений, связанных с развитием вы-
сокоскоростного железнодорожного сообщения в нашей стране. Так, во 
исполнение рассмотренного выше Плана мероприятий по реализации 
проектов организации движения высокоскоростного железнодорожного 
транспорта, приказом Минтранса России от 6 сентября 2012 г. № 338 ут-
верждены 15 примерных программ повышения квалификации, направ-
ленных на обучение и подготовку квалифицированных кадров для орга-
низации и обеспечения высокоскоростного железнодорожного движения. 
Указанные программы повышения квалификации реализуются сегодня 
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ведущими транспортными образовательными организациями страны. 
К числу ведомственных актов, составляющих правовую основу скоро-

стного и высокоскоростного движения в Российской Федерации, следует 
также отнести акты ОАО «РЖД», которые можно разделить на следующие 
группы: 

а) акты, регулирующие вопросы охраны труда на ВСМ: 
— распоряжение ОАО «РЖД» от 9 декабря 2013 г. № 2694р «Об утвер-

ждении инструкции по охране труда для локомотивных бригад скоростно-
го и высокоскоростного движения (в том числе без помощника машини-
ста) ОАО “РЖД”»; 

— распоряжение ОАО «РЖД» от 14 июля 2014 г. № 1644р «Об утвер-
ждении Инструкции по охране труда для начальника высокоскоростного 
поезда ОАО “РЖД”»; 

— распоряжение ОАО «РЖД» от 25 июня 2010 г. № 1362р «Об утвер-
ждении Правил по охране труда при обслуживании скоростных и высоко-
скоростных линий железных дорог ОАО “РЖД”»; 

б) акты, регулирующие вопросы эксплуатации ВСМ: 
— распоряжение ОАО «РЖД» от 27 апреля 2011 г. № 929р «Об утвер-

ждении Инструкции по организации эксплуатационной работы и обеспе-
чения безопасности движения высокоскоростных и скоростных электро-
поездов; 

— распоряжение ОАО «РЖД» от 13 февраля 2012 г. № 283р «Об утвер-
ждении Правил эксплуатации объектов инфраструктуры, подвижного со-
става и организации движения на участках обращения скоростных и вы-
сокоскоростных пассажирских поездов со скоростями более 140 до 250 
км/ч включительно»; 

— распоряжение ОАО «РЖД» от 22 июня 2015 г. № 1544р «Об утвер-
ждении Порядка оперативного оповещения руководителей ОАО “РЖД” о 
транспортных происшествиях, иных событиях, связанных с нарушением 
правил безопасности движения и эксплуатации железнодорожного транс-
порта, чрезвычайных ситуациях на объектах инфраструктуры ОАО “РЖД”, 
а также задержках высокоскоростных и скоростных поездов»; 

в) акты о стандартах качества услуг, предоставляемых пассажирам вы-
сокоскоростных поездов: 

— распоряжение ОАО «РЖД» от 9 июня 2014 г. № 1406р «Об утвержде-
нии образцового стандарта качества услуг, предоставляемых пассажирам 
в вагонах эконом-класса высокоскоростных поездов»; 

— распоряжение ОАО «РЖД» от 24 декабря 2014 г. № 3109р «Об утвер-
ждении стандарта качества услуг, предоставляемых пассажирам в вагонах 
бизнес-класса высокоскоростных поездов»; 

г) акты об утверждении стандартов ОАО «РЖД» по техническому регу-
лированию высокоскоростного железнодорожного транспорта в Россий-
ской Федерации. Всего имеется 16 таких актов. 

Серьезным направлением создания всеобъемлющей нормативно-
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правовой базы высокоскоростного железнодорожного транспорта являет-
ся разработка межгосударственных стандартов, связанных с реализацией 
ТР ТС 002/2011. В этих целях решением Коллегии Евразийской экономи-
ческой комиссии от 2 декабря 2014 г. № 227 утверждена Программа по 
разработке (внесению изменений, пересмотру) межгосударственных 
стандартов, в результате применения которых на добровольной основе 
обеспечивается соблюдение требований ТР ТС 002/2011, а также межгосу-
дарственных стандартов, содержащих правила и методы исследований 
(испытаний) и измерений, в том числе правила отбора образцов, необхо-
димые для применения и исполнения требований ТР ТС 002/2011 и осу-
ществления оценки (подтверждения) соответствия продукции. В соответ-
ствии с данной Программой в 2015—2017 гг. должны быть разработаны 
28 межгосударственных стандартов. 

Подводя итог рассмотрению вопроса о состоянии правового регулиро-
вания высокоскоростного железнодорожного сообщения в Российской 
Федерации, можно констатировать, что оно в настоящее время функцио-
нирует, главным образом, на подзаконном уровне, причем преобладающее 
место занимают ведомственные правовые акты. Это не соответствует ми-
ровой практике, да и самому статусу проектов создания сети высокоскоро-
стных железных дорог, которые по масштабности, охвату территорий и 
влиянию на социально-экономическое развитие страны относятся к кате-
гории проектов общегосударственного значения. В связи с этим на пове-
стке дня стоит вопрос законодательного обеспечения развития высоко-
скоростного железнодорожного сообщения в России, т.е. разработки спе-
циального законодательного акта по данному вопросу. 
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Специалистами в области транспортного права обоснованно утвержда-

ется, что относительно самостоятельным институтом транспортного пра-
ва как комплексной отрасли отечественной правовой системы является 
совокупность правовых норм, регулирующих особенности трудовых от-
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ношений в сфере транспортной деятельности1. Соответственно, и в науке 
транспортного права исследование трудовых правоотношений выступает 
в качестве подотрасли данной отрасли научного знания2. 

Основным нормативным документом, определяющим особенности 
правового регулирования труда работников транспорта, является, конеч-
но же, Трудовой кодекс Российской Федерации (далее — ТК РФ), в котором 
имеется специальная гл. 51, регулирующая следующие вопросы: 

— порядок приема на работу, непосредственно связанную с движением 
транспортных средств; 

— регламент рабочего времени и времени отдыха работников, труд ко-
торых непосредственно связан с движением транспортных средств; 

— дисциплина работников, труд которых непосредственно связан с 
движением транспортных средств. 

Применительно к железнодорожному транспорту трудовые отношения 
регулируются также Федеральным законом от 10 января 2003 г. № 17-ФЗ 
«О железнодорожном транспорте Российской Федерации», в структуре ко-
торого имеется специальная гл. 5, содержащая нормы о трудовых отноше-
ниях и дисциплине работников железнодорожного транспорта. 

Особенностью рассматриваемых норм ТК РФ и Федерального закона «О 
железнодорожном транспорте Российской Федерации» является то, что 
многие из них носят отсылочный характер и передают полномочия по бо-
лее детальному регулированию указанных вопросов федеральному органу 
исполнительной власти, осуществляющему функции по выработке госу-
дарственной политики и нормативно-правовому регулированию в облас-
ти транспорта (Минтрансу России). 

В частности, к ведению Минтранса России отнесены: 
а) определение порядка прохождения профессионального отбора и 

профессионального обучения работниками, принимаемыми на работу, не-
посредственно связанную с движением транспортных средств; 

б) установление порядка проведения обязательных предварительных 
(при поступлении на работу) и периодических (в течение трудовой дея-
тельности) медицинских осмотров на железнодорожном транспорте, а 
также обязательных предрейсовых или предсменных медицинских осмот-
ров (в этих целях издан приказ Минтранса России от 16 июля 2010 г.  
№ 154 «Об утверждении Порядка проведения обязательных предрейсовых 
или предсменных медицинских осмотров на железнодорожном транспор-
те общего пользования»); 

в) определение перечня профессий работников железнодорожного 

                                                 
1 Гречуха В. Н. Транспортное право России : учебник для магистров М. : Издательство 
Юрайт, 2013. С. 19—20; Духно Н. А., Корякин В. М. Теория транспортного права : моно-
графия. М. : Юрлитинформ, 2016. С. 33, 89, 102. 
2 Более подробно см.: Корякин В. М., Филиппова М. Ю. Трудовые отношения в сфере 
транспортной деятельности как предмет правовых исследований // Транспортное 
право и безопасность. 2016. № 7. С. 4—15. 
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транспорта, которые осуществляют производственную деятельность, не-
посредственно связанную с движением поездов и маневровой работой, и 
которые обязаны проходить обязательные предрейсовые или предсмен-
ные медицинские осмотры, а также по требованию работодателей меди-
цинское освидетельствование на состояние опьянения (алкогольного, 
наркотического или иного токсического опьянения) (в этих целях издан 
приказ Минтранса России от 28 марта 2007 г. № 36 «Об утверждении Пе-
речня профессий работников, производственная деятельность которых 
непосредственно связана с движением поездов и маневровой работой на 
железнодорожном транспорте общего пользования, подлежащих обяза-
тельным предрейсовым и предсменным медицинским осмотрам»); 

г) установление особенностей режима рабочего времени и времени от-
дыха, условий труда отдельных категорий работников, труд которых не-
посредственно связан с движением транспортных средств (в этих целях 
издан приказ Минтранса России от 9 марта 2016 г. № 44 «Об утверждении 
Особенностей режима рабочего времени и времени отдых, условий труда 
отдельных категорий работников железнодорожного транспорта общего 
пользования, работа которых непосредственно связана с движением поез-
дов»); 

д) установление порядка и сроков проведения аттестаций работников 
железнодорожного транспорта, а также порядка формирования аттеста-
ционных комиссий (в этих целях изданы приказы Минтранса России от 11 
июля 2012 г. № 230 «Об утверждении Порядка и сроков проведения атте-
стации работников железнодорожного транспорта, ответственных за по-
грузку, размещение, крепление грузов в вагонах, контейнерах и выгрузку 
грузов, а также порядок формирования аттестационных комиссий» и  
№ 231 «Об утверждении Порядка и сроков проведения аттестации работ-
ников железнодорожного транспорта, производственная деятельность 
которых связан с движением поездов и маневровой работой на железно-
дорожных путях общего пользования, а также порядок формирования ат-
тестационных комиссий»). 

По мере развития новых технологий и внедрения инноваций в транс-
портную деятельность появляются новые области трудовых отношений, 
нуждающиеся в правовом регулировании. В частности, это связано с от-
крытием скоростного движения на ряде направлений (Москва—Санкт-
Петербург, Москва—Нижний Новгород и др.), а также с началом практиче-
ской реализации проекта создания высокоскоростной магистрали (ВСМ) 
Москва—Нижний Новгород—Казань. 

Внедрение высокоскоростного железнодорожного сообщения на наи-
более востребованных направлениях с высоким уровнем пассажиропото-
ков является одной из долгосрочных задач развития транспортной систе-
мы Российской Федерации. Как отмечается в Транспортной стратегии Рос-
сийской Федерации на период до 2030 г., утвержденной распоряжением 
Правительства РФ от 22 ноября 2008 г. № 1734-р, в сфере железнодорож-
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ного транспорта необходимо к 2030 г. построить 20 730 км новых линий, 
из них протяженность скоростных железнодорожных линий к 2030 г. мо-
жет составить более 10 тыс. км, а высокоскоростных — более 1500 км. 

Внедрение высоких скоростей движения железнодорожного транспор-
та предъявляет повышенные требования к работникам транспорта в сфе-
ре охраны труда1, соблюдения мер безопасности при эксплуатации скоро-
стных (со скоростями движения 141—200 км/ч) и высокоскоростных (со 
скоростями движения 201—250 км/ч) поездов. В целях урегулирования 
этих вопросов разработаны и соответствующими правовыми актами ОАО 
«РЖД» утверждены: 

1) Правила по охране труда при обслуживании скоростных и высоко-
скоростных линий железных дорог ОАО «РЖД» (распоряжение ОАО «РЖД» 
от 25 июня 2010 г. № 1362р); 

2) Инструкция по охране труда для локомотивных бригад скоростного 
и высокоскоростного движения (в том числе без помощника машиниста) 
(распоряжение ОАО «РЖД» от 9 декабря 2013 г. № 2694р); 

3) Инструкция по охране труда для начальника высокоскоростного по-
езда ОАО «РЖД» (распоряжение ОАО «РЖД» от 14 июля 2014 г. № 1644р). 

Особенности регулирования указанными актами отношений, связан-
ных с охраной труда на скоростных и высокоскоростных железнодорож-
ных магистралях, сводятся к следующему. 

Во-первых, на работников скоростного и высокоскоростного железно-
дорожного транспорта в полной мере распространяются требования нор-
мативных правовых актов по охране труда, стандартов системы безопас-
ности труда и нормативных документов ОАО «РЖД», устанавливающих 
требования охраны труда для участков пути, на которых установлены 
«обычные» скорости движения поездов (до 140 км/ч), а также дополни-
тельные требования охраны труда, изложенные в упомянутых выше пра-
вовых актах. 

Во-вторых, к работе на скоростном и высокоскоростном железнодо-
рожном транспорте на должностях, связанных с движением поездов, до-
пускаются лица, прошедшие в установленном порядке профессиональное 
обучение, профессиональный отбор, обязательный предварительный (при 
поступлении на работу) медицинский осмотр, психофизиологическое об-
следование, вводный и первичный инструктажи по охране труда, стажи-
ровку и дублирование, аттестацию, предусматривающую проверку знаний 
Правил технической эксплуатации железных дорог Российской Федера-
ции, проверку знаний по охране труда, правил пожарной безопасности, 
норм и правил работы в электроустановках. 

В-третьих, указанные выше работники обязаны проходить обязатель-
                                                 

1 Согласно ст. 209 ТК РФ под охраной труда понимается система сохранения жизни и 
здоровья работников в процессе трудовой деятельности, включающая в себя право-
вые, социально-экономические, организационно-технические, санитарно-гигиеничес-
кие, лечебно-профилактические, реабилитационные и иные мероприятия. 
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ные периодические медицинские осмотры, в установленном порядке по-
вторные, внеплановые и целевые инструктажи по охране труда, инструк-
тажи о порядке применения средств индивидуальной защиты, обучение 
по охране труда, пожарной и электробезопасности, очередную и внеоче-
редную проверку знаний требований охраны труда, пожарной безопасно-
сти, норм и правил работы в электроустановках. 

В-четвертых, требования по охране труда дифференцированы по эта-
пам: 

1) перед началом работы; 
2) во время работы; 
3) при аварийных ситуациях; 
4) по окончании работы. 
В-пятых, требования по охране труда для различных категорий работ-

ников включают: 
— минимум знаний, которыми должны обладать работники, допускае-

мые к работе на объектах скоростного и высокоскоростного железнодо-
рожного транспорта; 

— обязанности работников по соблюдению мер безопасности; 
— запреты, которые должны соблюдать работники; 
— порядок оказания первой помощи пострадавшим. 
В шестых, поскольку требования по охране труда на скоростном и вы-

сокоскоростном железнодорожном транспорте утверждены актами ОАО 
«РЖД», то они должны в обязательном порядке учитываться при заклю-
чении соответствующих договоров со сторонними организациями, дея-
тельность которых связана с обслуживанием объектов инфраструктуры 
скоростных и высокоскоростных линий, в том числе организациями, осу-
ществляющими охрану и сопровождение вагонов и контейнеров с грузами 
при перевозке, охрану стационарных и передвижных объектов железно-
дорожного транспорта, а также организациями, оказывающими услуги по 
обеспечению пожарной безопасности. В этом случае эти требования ста-
новятся обязательными и для работников сторонних организаций. 

Как показано выше, одной из особенностей регулирования трудовых 
отношений, включая охрану труда, на высокоскоростном железнодорож-
ном транспорте является требование о специальной профессиональной 
подготовке и переподготовке работников. В этих целях приказом Мин-
транса России от 5 сентября 2012 г. № 338 утверждены 15 примерных про-
грамм повышения квалификации, направленных на обучение и подготов-
ку квалифицированных кадров для организации и обеспечения высоко-
скоростного железнодорожного движения, по следующей тематике: 

1) обеспечение безопасности движения при высокоскоростном желез-
нодорожном движении; 

2) устройство, содержание и ремонт бесстыкового пути; 
3) инновационные ресурсосберегающие технологии инженерно-

геологических изысканий при проектировании трасс высокоскоростного 



Транспортное право и безопасность. 2016. № 8(8)  trans-safety.ru  
 

22 
 

железнодорожного движения; 
4) контактная сеть высокоскоростных магистралей: конструкция и 

монтаж»; 
5) нормативное правовое обеспечение в сфере высокоскоростных и 

скоростных железнодорожных перевозок; 
6) технические и технологические вопросы обеспечения безопасности 

движения при высокоскоростном железнодорожном движении; 
7) эффективные технологии профессионального отбора персонала, ор-

ганизующего и обеспечивающего скоростное и высокоскоростное желез-
нодорожное движение; 

8) системы сигнализации, централизации и блокировки в условиях вы-
сокоскоростного движения поездов; 

9) основы эксплуатации, диагностики и технического обслуживания 
тягового подвижного состава для высокоскоростного железнодорожного 
движения; 

10) обеспечение транспортной безопасности при организации высоко-
скоростного железнодорожного движения; 

11) система тягового электроснабжения высокоскоростных магистра-
лей; 

12) управление качеством при организации высокоскоростного желез-
нодорожного движения; 

13) управление перевозками на участках высокоскоростного железно-
дорожного движения; 

14) особенности эксплуатации железнодорожного пути высокоскоро-
стной магистрали; 

15) энергетическое оборудование электроснабжения высокоскорост-
ных магистралей: конструкция и монтаж. 

Анализ актов ОАО «РЖД», содержащих нормы об охране труда на ско-
ростном и высокоскоростном железнодорожном транспорте, показывает, 
что в целом они обеспечивают эффективное регулирование этих вопросов 
на действующих скоростных железнодорожных линиях. Вместе с тем, го-
воря о перспективах развития высокоскоростного железнодорожного 
транспорта, следует отметить необходимость изменения некоторых под-
ходов к регулированию вопросов охраны труда и в целом трудовых отно-
шений на данной разновидности транспорта. Так, согласно Инвестицион-
ному меморандуму о формах сотрудничества и модели финансирования 
(инвестирования) ВСМ Москва—Казань1 данный Проект предполагается 
реализовывать в рамках корпоративно-концессионной организационно-
правовой схемы. Эта схема означает, что один участок этой ВСМ («Моск-
ва—Владимир») будет сооружаться и в последующем эксплуатироваться 

                                                 
1 Проект строительства участка «Москва—Казань» высокоскоростной железнодорож-
ной магистрали «Москва—Казань—Екатеринбург» : инвестиционный меморандум. М. : 
ОАО РЖД, 2014 / URL: http://www.oprf.ru/files/MemoMoscow-KazanRU.pdf. 
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за счет ОАО «РЖД», а три остальных («Владимир—Нижний Новгород», 
«Нижний Новгород—Чебоксары» и «Чебоксары—Казань» будут сданы в 
концессию сторонним организациям, с которыми будут заключены кон-
цессионные соглашения по результатам конкурса. Таким образом, ОАО 
«РЖД» не будет иметь отношения к этим трем участкам и, следовательно, 
на них не будут распространяться акты ОАО «РЖД» об охране труд. 

В связи с изложенным, представляется целесообразным поднять юри-
дическую силу этих актов путем их утверждения соответствующим право-
вым актом Минтранса России. Это будет в полной мере соответствовать 
нормам ТК РФ и Федерального закона «О железнодорожном транспорте 
Российской Федерации». 
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Транспорт на основе магнитной левитации (маглев) — это вид транс-

порта, который использует для перемещения транспортных средств маг-
нитную подвеску, благодаря которой подвижной состав не касается по-
верхности земли или каких-либо технических устройств, сооруженных на 
ней. Магнитная подвеска используется не только для создания подъемной 
силы, но и для приведения транспортного средства в движение. При этом 
в значительной степени снижается трение, что позволяет достичь сверх-
высоких скоростей движения и снизить износ транспортной системы. 
Транспортные систем типа маглев более эффективны с экономической 
точки зрения по сравнению с привычными видами транспорта. И это не-
смотря на то что их строительство гораздо дороже, так как эти расходы 
компенсируются низкими затратами на обслуживание и обеспечение 
безопасности. 

Транспортные технологии на основе магнитной левитации. Сего-
дня в маглев используется следующие три варианта обеспечения магнит-
ной подвески и приведения в движение транспортного средства. 

1. Электромагнитная подвеска за счет взаимодействия электромагни-
тов, установленных на поезде, и ферромагнитных элементов пути, обычно 
изготавливаемых из стали (рис. 1). Магнитное притяжение изменяется 
обратно пропорционально кубу расстояния между полюсами электромаг-
нитов и рельсом, поэтому незначительные изменения расстояния между 
ними приводят к значительному увеличению силы. Это делает транспорт-
ную систему динамически неустойчивой: небольшое отклонение от опти-
мального положения сопровождается возрастанием этого отклонения, что 
требует сложных систем обратной связи для поддержания постоянного 
расстояния между поездом и рельсом (примерно 15 мм). 

Основным преимуществом электромагнитной подвески является то, 
что оно работает на всех скоростях, в отличие от электродинамических 
систем (см. ниже), которые работают только при скорости от 30 км/ч. Это 
устраняет необходимость в отдельной системе подвески для низких ско-
ростей, а значит, упрощает разработку, строительство и эксплуатацию пу-
ти. На нижней стороне динамическая неустойчивость требует тонких до-
пусков дорожек, которые могут компенсировать это преимущество. 

 
Рис. 1. Типы магнитной подвески транспортных средств 
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основе магнитной левитации1 
Первый коммерческий поезд маглев, пущенный в Бирмингеме в 1984 г., 

использовал именно этот тип подвески. Поезд курсировал в течение 11 
лет до 1995 г. между Международным аэропортом Бирмингема и находя-
щимся рядом с ним на расстоянии 600 м Международным железнодорож-
ным вокзалом Бирмингема. Электромагнитная система также применя-
лась в M-Bahn и Transrapid. M-Bahn — вторая коммерчески используемая 
транспортная система маглев, эксплуатировавшаяся в Берлине в 1989—
1991 гг. на участке длиной 1,9 км, соединяющем три станции. Transrapid — 
в настоящее время самый быстрый коммерческий поезд системы маглев, 
он развивает скорость до 430 км/ч (рис. 2). Линия была разработана в 
Германии, а эксплуатируется в Китае, соединяя международный аэропорт 
Пудун с Шанхаем. Этот поезд покрывает расстояние в 30,5 км всего за 8 
минут. Transrapid — это единственная крупная, в сущности, междугород-
няя транспортная система маглев с электромагнитной подвеской. 

 
Рис. 2. Скоростные рекорды поездов маглев 

 
2. Электродинамическая подвеска на основе сверхпроводящих магни-

тов (рис. 1). Подвеска на сверхпроводящих магнитах используется в 
транспортной системе JR-Maglev, эксплуатируемой главной железнодо-

                                                 
1 Abeye B., Tang A., Wong S., Mishra H., Van K. Maglev Trains. A Look into Economic Conces-
sions // Maglev Trains Final Report of University of Maryland. 2011. P. 40. 
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рожной компанией Японии JR Central с испытательным полигоном в пре-
фектуре Миядзаки. 

Основным преимуществом систем электродинамической подвески яв-
ляется то, что она динамически устойчива: изменение расстояния между 
рельсом и магнитом, установленным на поезде, создает мощную силу, воз-
вращающую поезд в исходное положение. Тем самым достигается эффект 
саморегулировки, что позволяет транспортной системе с электродинами-
ческой подвеской обходиться без активного управления с помощью сис-
тем обратной связи. На низких скоростях электрический ток, индуциро-
ванный в электромагнитных катушках, и результирующий магнитный по-
ток не являются достаточно большими, чтобы обеспечить подвижному со-
ставу левитацию. По этой причине поезд должен иметь колеса или какой-
либо другой вид шасси, чтобы поддерживать и приводить в движение по-
езд, пока он не достигнет взлетной скорости. Так как поезд может остано-
виться в любом месте, например из-за проблем с оборудованием, весь уча-
сток пути должен давать возможность эксплуатации как на низких, так и 
на высоких скоростях. 

3. Еще одной технологией пока только запатентованной, но не исполь-
зуемой на практике, является магнитодинамическая подвеска (рис. 1). 
Здесь для поднятия поезда используется магнитная сила взаимодействия 
постоянных магнитов. 

Может быть, именно Россия первой осуществит коммерческое исполь-
зование этой технологии. Еще во времена СССР был сделан существенный 
задел в области маглев. Все началось в далеком в 1975 г., когда в подмос-
ковном Раменском был построен испытательный полигон1. А уже в 1979 г. 
успешно прошел испытания вагон ТП-01 массой 12 т и длиной 9 м на маг-
нитном подвесе, вмещавший 20 человек. К концу 1980-х гг. была построе-
на целая серия вагонов маглев (рис. 3). Планировалось, что первый мар-
шрут маглев длиной 16 км свяжет столицу Армении Ереван с городом 
Абовян. Однако трагические события 1990-х гг. внесли свои коррективы, и 
этот проект, как и многие другие, был закрыт. Сегодня в России маглев 
разрабатывается в институте экономического развития ОАО «РЖД», Пе-
тербургском университете путей сообщения, ПАО «Ленгипротранс» и др. 

Экономические аспекты эксплуатации магнитолевитационного 
транспорта. Сколько будет стоить путешествие по маглев по сравнению с 
железнодорожным, автомобильным или воздушным транспортом? Будет 
ли это путешествие более быстрым или медленным, более удобным и 
комфортным? Средняя стоимость полета на самолете составляет около 
0,13 долл. за милю. Эта цена включает оплату труда персонала, расходы на 
топливо и др. Эксплуатационные расходы для транспортных средств типа 

                                                 
1 Скоренко Т. Советский маглев: 25 лет под целлофаном // Популярная механика. 2015. 
№ 151. С. 52—56. 
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маглев составляют порядка 0,04 долл. за милю без учета амортизации1. 
Оценить стоимость амортизации очень трудно, поскольку она зависит от 
вида перевозок (грузовые или пассажирские) и от пассажиропотока. Та-
ким образом, стоимость поездки по маглев для пассажира составляет око-
ло 1/3 от стоимости поездки воздушным транспортом. Если линия маглев 
может перевозить не только пассажиров, но и грузы, то маглев будет на-
много дешевле, чем авиасообщение. 

 

 
 

Рис. 3. Вагон ТП-05 — яркий пример отечественных разработок в области 
транспортных систем на основе магнитной левитации времен СССР 

 
Скорость реактивного самолета больше, чем поезда на магнитной под-

веске, однако фактическое время поездки по маглев будет гораздо мень-
ше. Во-первых, доступ к станции маглев будет намного проще и быстрее, 
чем в аэропорт. С созданием разветвленной сети маглев более 70% насе-
ления может проживать в пределах 20 км от станции, доступ к которой 
мог бы занимать порядка 15 минут. Во-вторых, частота отправления поез-
дов на магнитной подвеске будет гораздо выше, чем частота вылетов са-
молетов. В большинстве аэропортов по определенному маршруту еже-
дневно отправляется лишь несколько рейсов. На магнитолевитационном 
транспорте число отправлений достигает нескольких десятков. В-третьих, 
график движения на маглев не будет зависеть от погодных условий, в от-
личие от воздушного транспорта. Наконец, поскольку транспортные сред-
ства маглев намного дешевле, чем авиалайнеры (15—20 млн долл. за суд-
но, по сравнению со 100 млн долл. и даже больше за авиалайнер), а также 
потому что эксплуатационные расходы для маглев существенно ниже, пу-

                                                 
1 Chadha A., Ballani A., Bhavnani A., Vishnani B., Jain A., Malkani A. Maglev Trains // Maglev 
Report of University of Mumbai. 2009. P. 64. 
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тешествие на магнитолевитационном транспорте будет гораздо более 
удобным, чем на воздушном транспорте. В поезде маглев нет необходимо-
сти так плотно размещать пассажирские кресла, как на борту авиалайнера, 
где это делают из соображений экономии. Все места будут соответство-
вать первому классу, и продаваться за более низкую стоимость, чем на 
воздушном транспорте. Кроме того, на борту поезда маглев полностью от-
сутствуют вибрация и шум. 

Проанализируем теперь стоимость маглев в сравнении с железнодо-
рожным транспортом. Выше уже упоминалась стоимость вагона маглев, 
которая варьируется от 15 до 20 млн долл. Площадь вагонов составляет 92 
кв. м (вагоны Transrapid). Это означает, что стоимость квадратного метра в 
вагоне маглев колеблется от 163 до 217 тыс. долл. При этом стоимость ва-
гонов «обычных» высокоскоростных поездов Intercity-Express, созданных 
компанией Siemens, площадью 72 кв. м, составляет около 6 млн долл., т.е. 
83 тыс. долл. за 1 кв. м. Приведенное сравнение указывает, что стоимость 
вагона маглев более чем вдвое превышает стоимость вагонов высокоско-
ростных поездов. Однако не нужно забывать, что при этом поезда маглев 
гораздо эффективнее благодаря более быстрому разгону и высокой крей-
серской скорости. Для того чтобы перевезти одно и тоже количество пас-
сажиров по маглев нужно лишь 44% от числа вагонов, требующихся для 
перевозки на «обычных» высокоскоростных поездах. Еще одна положи-
тельная особенность поездов на магнитной подвеске заключается в низ-
ких эксплуатационных расходах по сравнению с обычными поездами. Бла-
годаря левитации на маглев исключен износ рельсовой колеи и шасси ва-
гона, происходящий из-за трения на обычных поездах. Это приводит к 
значительной экономии материальных, финансовых, временных и люд-
ских ресурсов, затрачиваемых на обычный железной дороге на техниче-
ское обслуживание (осмотр и ремонт) рельсовой колеи и шасси вагонов. 
Благодаря отсутствию трения значительно понижается расход электро-
энергии. Экономические вопросы эксплуатации магнитолевитационных и 
других транспортных систем в первую очередь связаны с энергопотребле-
нием (рис. 4). 

На что расходуется энергия в поездах маглев? В первую очередь, на раз-
гон и поддержание движения состава. Однако в этом случае затраченную 
энергию удается восстановить с помощью рекуперативного торможения, 
когда поезд замедляется. Также энергия расходуется на левитацию и ста-
билизацию положения поезда. При малых скоростях процент мощности, 
используемой для левитации, может быть значительным — до 15% боль-
ше энергии, расходуемой метро или скоростными трамваями. Совсем ма-
лая ее часть необходима для кондиционирования воздуха, освещения, 
отопления и др. Львиная доля энергии затрачивается на преодоление со-
противления воздуха. Мощность, используемая для преодоления сопро-
тивления воздуха, пропорционально кубу скорости и, следовательно, до-
минирует на высоких скоростях. 
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Рис. 4. Энергетические затраты различных видов транспорта,  

выраженные в баррелях нефти на 10 тыс. пассажиро-миль1 
 
На рис. 4 показаны энергетические затраты различных видов транс-

порта, выраженные в баррелях нефти на 10 тыс. пассажиро-миль, из кото-
рого видно, что маглев — наименее энергозатратный вид транспорта. 
Возникает закономерный вопрос, почему же транспорт маглев так мало 
распространен в настоящее время, если он так экономичен, экологичен и 
удобен? Практика коммерческого использования линии маглев в Шанхае 
доказала, что эта транспортная технология является в полной мере зре-
лой, безопасной и вполне реализуемой. Однако затраты на инфраструкту-
ру очень велики. Шанхайский маглев обошелся в 1,33 млрд долл. при дли-
не маршрута 30,5 км, т.е. около 43,6 млн долл. за 1 км. Притом что строи-
тельство классических высокоскоростных железных дорог обходится в 
среднем от 4,6 до 30,8 млн долл. за 1 км.  

Необходимым условием коммерциализации маглев является достиже-
ние следующих целей. Чтобы маглев стал одним из видов междугородного 
транспорта, необходимо, чтобы на расстояниях в пределах 200—300 км 
стоимость пассажиро-километра стала ниже, чем соответствующая вели-
чина на автомобильном транспорте. Для замещения воздушного пасса-
жирского потока необходимо, чтобы на расстояниях в пределах 300—1000 
км стоимость пассажиро-километра стала ниже, чем у авиалайнера. Ком-

                                                 
1 Powell J., Danby G. Energy Efficiency and Economics of Maglev Transport // Stony Brook 
University. 2008. P. 18. 
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мерциализации маглев его жизнеспособность и конкурентоспособность 
определяется экономической целесообразностью, которая в свою очередь 
зависит от пассажиропотока (грузопотока) на проектируемом маршруте 
маглев1.  

Маглев может подойти для городов-мегаполисов не просто густонасе-
ленных, но и географически сильно протяженных, с характерными размера-
ми в сотню и более километров. В России этим условиям отвечают города 
Москва, Санкт-Петербург, Сочи, Волгоград. Прежде чем приступить к проек-
тированию маршрута маглев, требуется выполнить обширные маркетинго-
вые исследования. Необходимо принять во внимание не только уровень ур-
банизации, но и транспортную подвижность население, его транспортные 
предпочтения, демографические тенденции и многое другое. 

Сотрудники института экономического развития ОАО «РЖД» совмест-
но с коллегами из Петербургского университета путей сообщения и ПАО 
«Ленгипротранс» выполнили предварительный расчет технико-
экономических показателей (табл. 1) возможного маршрута отечествен-
ной транспортной линии на основе магнитной левитации Усть-Луга — Бе-
лый Раст. 

Таблица 1 
 

Расчетные технико-экономические показатели транспортной 
системы на основе магнитной левитации «Усть-Луга — Белый Раст»  
в сравнении с железнодорожным и автомобильным траснпортом2. 

 
Технико-экономические 

показатели 
Маглев Железнодорожный 

транспорт 
Автомобильный 

транспорт 
Срок доставки грузов, ч 2—3 48—72 20 
Себестоимость доставки 
(двадцатифутовый 
эквивалент), тыс. руб. 

10,4 28,8 12,0 

Амортизация, млн 
руб./год 

18 992 31 549 — 

Эксплуатационные 
расходы, млн руб./год 

397 2262 — 

Энергопотребление, 
кВт×ч 

438 7860 — 

Затраты на 
электроэнергию (на 1 
контейнер), тыс. руб. 

1 19 — 

                                                 
1 Gibbson J. New Ways: Tiltrotor Aircraft and Magnetically Levitated Vehicles // Washington. 
U.S. Government Printing Office. 1991. P. 57—86. 
2 Зайцев А. А. Отечественная транспортная система на основе магнитной левитации // 
Бюллетень Объединенного ученого совета ОАО «РЖД». 2015. № 6. С. 22—27. 
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Обеспечение безопасности на магнитолевитационном транспорте. 
Будет ли безопасно путешествовать по маглев? Являются ли сверхпрово-
дящие магниты действительно надежными? Несомненно, сверхпроводя-
щие магниты обладают высокой надежностью. Сегодня они широко ис-
пользуются в различных научных установках, например в СКВИД магни-
тометрах. В ускорителях заряженных частиц высоких энергий сотни 
сверхпроводящих магнитов. Если хотя бы один из многих сотен магнитов 
откажет, ускоритель надолго выйдет из строя. Такую ситуацию нельзя на-
звать приемлемой, а на самом деле на практике такого просто не происхо-
дит. В отличие от ускорителей в транспортных системах на основе маг-
нитной левитации используется около двух десятков сверхпроводящих 
магнитов, которые функционируют отдельно и независимо друг от друга. 
Транспортное средство будет продолжать левитировать и безопасно рабо-
тать даже тогда, когда некоторые из этих магнитов выйдут из строя. По-
скольку вероятность отказа сверхпроводящих магнитов крайне мала, ве-
роятность того, что два магнита в течение нескольких минут одновремен-
но перестанут работать, практически равна нулю. Частота подобного рода 
поломок будет меньше, чем один раз на миллион лет эксплуатации. Про-
цент отказов будет значительно меньше, чем, например, отказов двигате-
ля в самолете. Более того, в случае отказа магнита в маглев транспортное 
средство продолжит движение, в то время как отказ двигателя самолета 
неизбежно ведет к страшной трагедии. Потенциальную угрозу несет од-
новременный выход из строя, по крайней мере, шести независимых маг-
нитов, что просто невозможно. 

Что произойдет, если будет прекращена подача электроэнергии на 
маглев? Врежется ли при этом транспортные средство в поверхность зем-
ли? Ответ — нет! Транспортные средства типа маглев продолжают авто-
номно и стабильно левитировать до тех пор, пока движутся. Электриче-
ская мощность, подводимая к транспортному средству, разгоняет его и 
поддерживает его скорость. Если электропитание внезапно будет прекра-
щено, транспортное средство проедет еще несколько километров, посте-
пенно замедляясь из-за сопротивления воздуха. Когда скорость упадет до 
30 км/ч, вагон расположится на вспомогательных колесах и торможением 
достигнет полной остановки. 

Существуют ли какие-либо угрозы для здоровья пассажиров или со-
стояния окружающей среды со стороны магнитных полей транспортных 
средств типа маглев? Опять-таки — нет. Поля квадрупольных моментов 
используемых в маглев магнитов спадают с увеличением расстояния го-
раздо быстрее, чем дипольных моментов магнитов, используемых в дру-
гих видах транспорта. При этом в салоне транспортного средства типа 
маглев магнитные поля не сильно отличаются от земного магнитного по-
ля ~ 0,5 Гс. Все мы живем в магнитном поле Земли и адаптированы к нему. 
В настоящее время пассажиры испытывают воздействие на себя куда бо-
лее сильных магнитных полей, когда пользуются метро или электропоез-
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дами. 
За все время эксплуатации поездов системы маглев произошло три 

серьезных аварии. Два инцидента были связаны с пожарами. В 1991 г. на 
испытательном полигоне в Миядзаки полностью сгорел поезд MLU002 
японской железнодорожной компании JR Central. 11 августа 2006 г. про-
изошел пожар на коммерчески эксплуатируемом поезде Transrapid вскоре 
после прибытия на терминал в Шанхае. Причиной пожара стал «тепловой 
пробой» в батарейном отсеке. 22 сентября 2006 г. на испытательном поли-
гоне в немецком Эмсланде поезд Transrapid столкнулся с машиной техни-
ческого обслуживания. 23 человека погибли и 10 получили ранения. Это 
была первая аварии на транспортных системах типа маглев со смертель-
ным исходом. Авария была вызвана человеческой ошибкой. Обвинения 
были выдвинуты против трех сотрудников Transrapid. 

Всякий раз после аварии противники этой изящной транспортной сис-
темы, за которой, несомненно, будущее, заявляют, что маглев — пустая 
трата бюджетных денег. Но, к счастью, это не мешает успешно эксплуати-
ровать существующие транспортные линии маглев, проектировать и воз-
водить новые. 

В настоящее время в эксплуатации находится четыре маршрута маглев: 
уже упоминавшийся выше маршрут в Китае аэропорт Пудун—Шанхай, по-
строенный германской компанией Transrapid для Shanghai Maglev Train; 
вторая китайская ветка маглев Changsha Maglev, открытая 6 мая 2016 г.; 
Linimo (Tobu Kyuryo Line) в Японии, 3 февраля 2016 г. запущена транспорт-
ная система Incheon Airport Maglev в Южной Корее, 

Еще четыре линии маглев находятся на стадии постройки: Паудер—
Спрингс (США), Пекин (Китай), Токио—Нагоя—Осака (Япония), Тель-Авив 
(Израиль). 

Проектируемые транспортные системы на основе магнитной левита-
ции перечислены в табл. 2. 

Таблица 2 
 

Проектируемые транспортные системы  
на основе магнитной левитации 

 
Регион Страна Маршрут маглев 

Е
в

р
о

п
а 

Великобритания Лондон — Глазго — Эдинбург 
Германия Аэропорт Мюнхена — Мюнхен 

Швейцария 
Берн — Цюрих 
Лозанна — Женева Цюрих — Винтертур 

Италия 
Аэропорт Мальпенса — Милан 
Аэропорт Пизы — Прато — Флоренция 
Бергамо — Брешии 
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С
ев

ер
н

ая
 

А
м

ер
и

к
а 

США 

Лос-Анджелес — Лонг-Бич в 
Лас-Вегас — Примм — Невада — Бейкер — 
Калифорния — Лос-Анджелес 
Балтимор — Вашингтон 

А
зи

я
 

Австралия Мельбурн — Джилонг 

Китай 
Шанхай — Ханчжоу 
Шанхай — Пекин 

Индия 
Мумбаи — Дели 
Мумбаи — Нагпур 
Ченнаи — Бангалор — Майсур 

Малайзия и Синга-
пур 

Куала-Лумпур — Сингапур 

Иран Тегеран — Мешхед 
Тайвань Тайбэй — Нью-Тайбэй-Сити 

 
Россия не остается в стороне и в самой ближайшей перспективе может 

вступить в элитарный клуб государств, способных строить свои системы 
маглев. В Центре инновационного развития ОАО «РЖД» заявили, что к 
2030 г. компания может создать собственный поезд на основе магнитной 
левитации. В настоящее время сотрудниками института экономического 
развития ОАО «РЖД» совместно с коллегами из Петербургского универси-
тета путей сообщения и ПАО «Ленгипротранс» разрабатывается возмож-
ный маршрут транспортной линии на основе магнитной левитации Усть-
Луга — Белый Раст1 (рис. 5). Протяженность маршрута составит 720 км. 
Объем инвестиций в строительство — около 1 трлн руб. Ожидаемый срок 
строительства — 5 лет. В июне 2015 г. были проведены публичные испы-
тания прототипа отечественного поезда маглев — грузовой магнитолеви-
тационной транспортной платформы (рис. 6). 

 

                                                 
1 Зайцев А. А. Отечественная транспортная система на основе магнитной левитации // 
Бюллетень Объединенного ученого совета ОАО «РЖД». 2015. № 6. С. 22—27. 
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Рис. 5. Возможный маршрут первой в России транспортной системы  

на основе магнитной левитации «Усть-Луга — Белый Раст» 
 

 
 

Рис. 6. Прототип отечественного поезда маглев —  
грузовая магнитолевитационная транспортная платформа 

 
Существенно затрудняет ведение работ отсутствие в России соответст-

вующей правовой базы — ГОСТ, правил, регламентов. Это означает, что не 
только инженерам-транспортникам, но и юристам, специализирующимся 
в области транспортного права, необходимо форсировать работы в этом 
направлении. 
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В предыдущем номере журнала рассматривались вопросы, связанные с 

исчислением и уплатой НДС при осуществлении международной перевоз-
ки иностранными транспортными компаниями1. В данной статье будет 
проанализирована сущность НДС при оказании транспортных услуг рос-
сийскими перевозчиками. 

Как уже отмечалось при анализе возникновения обязательств в отно-
шении НДС при оказании транспортных услуг иностранными компаниями, 
объектом налогообложения по НДС согласно п. 1 ст. 146 Налогового кодек-
са Российской Федерации (далее — НК РФ) признается реализация услуг, 
причем реализация их именно на территории РФ. На первый взгляд, это 
довольно простое правило: если местом реализации признается террито-
рия РФ, то объект налогообложения по НДС имеется, а если место реали-
зации услуг находится вне территории РФ, то объекта налогообложения 
по данному налогу не возникает. Однако при применении этого правила 
на практике зачастую возникают проблемы, связанные с определением, 
какая именно территория должна признавать местом реализации того 
или иного конкретного вида услуг. 

Место реализации услуг для целей обложения НДС определяется в соот-
ветствии со ст. 148 НК РФ, которая устанавливает для услуг по перевозке и 
транспортировке и для услуг, непосредственно связанных с перевозкой и 
транспортировкой, отдельные правила. В предыдущей статье рассматрива-
лись те правила, которые имеют значение для случаев, когда перевозка осу-
ществляется иностранной транспортной организацией. Проанализируем пе-
речень правил, которые распространяются на случаи осуществления услуг 
по перевозке и транспортировке, а также услуг, непосредственно связанных 
с перевозкой и транспортировкой российскими организациями. 

Общее правило определения места реализации услуг по перевозке и 
транспортировке, а также услуг, непосредственно связанных с перевозкой 
и транспортировкой, оказываемых российскими организациями, устанав-
ливается подп. 4.1 п. 1 ст. 148 НК РФ.  

Согласно данной норме в целях налогообложения НДС местом реализа-
ции работ (услуг) признается территория РФ, если услуги по перевозке и 
(или) транспортировке, а также услуги (работы), непосредственно связан-
ные с перевозкой и (или) транспортировкой (за исключением услуг (ра-
бот), непосредственно связанных с перевозкой и (или) транспортировкой 
товаров, помещенных под таможенную процедуру таможенного транзита 

                                                 
1 Николаева И. Г. Налогообложение услуг по международной перевозке товаров: налог 
на добавленную стоимость при оказании транспортных услуг иностранными компа-
ниями // Транспортное право и безопасность. 2016. № 5(5). С. 39—46. 



Транспортное право и безопасность. 2016. № 8(8)  trans-safety.ru  
 

38 
 

при перевозке товаров от места прибытия на территорию РФ до места 
убытия с территории РФ, и услуг по организации транспортировки трубо-
проводным транспортом природного газа по территории РФ), оказывают-
ся (выполняются) российскими организациями в случае, если пункт от-
правления и (или) пункт назначения находятся на территории РФ. 

Таким образом, при определении места реализации услуг в данном 
случае принимаются во внимание следующие компоненты: 

 вид услуг — это должны быть либо услуги по перевозке и (или) 
транспортировке, либо услуги (работы), непосредственно связанные с пе-
ревозкой и (или) транспортировкой. Если непосредственная связь с пере-
возкой и (или) транспортировкой отсутствует, то место реализации сле-
дует определять по иным правилам, предусмотренным п. 1 ст. 148 НК РФ 
для других видов услуг; 

 поставщик услуг — определение места реализации услуг по перевоз-
ке и (или) транспортировке либо услуг (работ), непосредственно связан-
ных с перевозкой и (или) транспортировкой, зависит от того, кто оказыва-
ет услуги: либо российская организация или индивидуальный предпри-
ниматель (ИП), являющиеся российскими налогоплательщиками, либо 
иностранные лица, не состоящие на учете в налоговых органах в качестве 
налогоплательщиков; 

 территориальный компонент — при установлении общего правила 
определения места реализации услуг по перевозке и (или) транспорти-
ровке либо услуг (работ), непосредственно связанных с перевозкой и 
(или) транспортировкой, учитывается такой территориальный компо-
нент, как пункты отправления и назначения. Их нахождение на террито-
рии или вне территории РФ имеет принципиальное значение для уста-
новления места реализации данного вида услуг. 

Если услуги по перевозке (транспортировке) и услуги (работы), непо-
средственно связанные с перевозкой (транспортировкой), осуществляе-
мые российскими организациями, не подпадают под описанное в подп. 4.1 
п. 1 ст. 148 НК РФ общее правило и не перечислены в особых правилах, ус-
тановленных в пунктах ст. 148 НК РФ для отдельных специфических услуг, 
связанных с перевозкой (транспортировкой), то в силу подп. 5 п. 1.1 ст. 148 
НК РФ местом реализации таких работ (услуг) не признается территория 
РФ (см. табл. 1). 

Подпункт 4.1 п. 1 ст. 148 НК РФ устанавливает также правило определе-
ния места реализации услуг для случаев, когда транспортные средства по 
договору фрахтования, предполагающему перевозку (транспортировку) на 
этих транспортных средствах1, предоставляются российскими организация-

                                                 
1  Транспортными средствами признаются воздушные, морские суда и суда 
внутреннего плавания, используемые для перевозок товаров и (или) пассажиров 
водным (морским, речным), воздушным транспортом (абз. 2 подп. 4.1 п. 1 ст. 148 НК 
РФ). 
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ми и индивидуальными предпринимателями. На определение места реали-
зации таких услуг по предоставлению транспортных средств во фрахт не 
влияет, кто является перевозчиком — российское или иностранное лицо, а 
во внимание принимается лишь один фактор — территориальный, а именно 
нахождение пункта отправления и пункта назначения (см. табл. 2). 

 
Таблица 1 

 
Общее правило определения места реализации услуг  

по перевозке и услуг, непосредственно связанных с перевозкой,  
осуществляемых российскими организациями 

 
Поставщик 

услуг 
Вид услуг Территориальный 

компонент 
Является ли 

местом реали-
зации террито-

рия РФ 
Российская 
организация  

Услуги по перевозке 
и (или) транспор-
тировке 

И пункт отправления, 
и пункт назначения 
находятся на террито-
рии РФ 

Да 

Российская 
организация  

Услуги по перевозке 
и (или) транспор-
тировке 

Или пункт отправле-
ния, или пункт назна-
чения находятся на 
территории РФ 

Да 

Российская 
организация  

Услуги по перевозке 
и (или) транспор-
тировке 

И пункт отправления, 
и пункт назначения 
находятся вне терри-
тории РФ 

Нет 

Российская 
организация 

Услуги (работы), 
непосредственно 
связанные с пере-
возкой и (или) 
транспортировкой 

И пункт отправления, 
и пункт назначения 
находятся на террито-
рии РФ 

Да 

Российская 
организация 

Услуги (работы), 
непосредственно 
связанные с пере-
возкой и (или) 
транспортировкой 

Или пункт отправле-
ния, или пункт назна-
чения находятся на 
территории РФ 

Да 

Российская 
организация 

Услуги (работы), 
непосредственно 
связанные с пере-
возкой и (или) 
транспортировкой 

И пункт отправления, 
и пункт назначения 
находятся вне терри-
тории РФ 

Нет 
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Таблица 2 
 

Правило определения места реализации услуг по предоставлению 
транспортных средств по договору фрахтования 

 
Лицо, предостав-

ляющее транс-
портные средства 

Перевозчик Территориаль-
ный компонент 

Является 
ли местом 
реализа-

ции терри-
тория РФ 

Транспортные 
средства по дого-
вору фрахтования, 
предполагающему 
перевозку (транс-
портировку) на 
этих транспорт-
ных средствах, 
предоставляются 
российскими ор-
ганизациями и ИП 

Российская органи-
зация или ИП, ино-
странные лица, не 
состоящие на учете в 
налоговых органах в 
качестве налогопла-
тельщиков 

И пункт отправ-
ления, и пункт 
назначения нахо-
дятся на терри-
тории РФ 

Да 

Транспортные 
средства по дого-
вору фрахтования, 
предполагающему 
перевозку (транс-
портировку) на 
этих транспорт-
ных средствах, 
предоставляются 
российскими ор-
ганизациями и ИП 

Российская органи-
зация или ИП, ино-
странные лица, не 
состоящие на учете в 
налоговых органах в 
качестве налогопла-
тельщиков 

Или пункт от-
правления, или 
пункт назначения 
находятся на тер-
ритории РФ 

Да 

Транспортные 
средства по дого-
вору фрахтования, 
предполагающему 
перевозку (транс-
портировку) на 
этих транспорт-
ных средствах, 
предоставляются 
российскими ор-
ганизациями и ИП 

Российская органи-
зация или ИП, ино-
странные лица, не 
состоящие на учете в 
налоговых органах в 
качестве налогопла-
тельщиков 

И пункт отправ-
ления, и пункт 
назначения нахо-
дятся вне терри-
тории РФ 

Нет 
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Статьей 148 НК РФ также установлен ряд специфических правил для 
определения места реализации услуг по перевозке или услуг, непосредст-
венно связанных с перевозкой и транспортировкой. 

Так, подп. 4.2 п. 1 ст. 148 НК РФ устанавливает правила определения 
места реализации услуг (работ), непосредственно связанных с перевозкой 
и транспортировкой товаров, помещенных под таможенную процедуру 
таможенного транзита (за исключением услуг по организации транспор-
тировки трубопроводным транспортом природного газа по территории 
РФ) при перевозке товаров от места прибытия на территорию РФ до места 
убытия с территории РФ. В силу данного положения закона место реали-
зации таких работ (услуг) определяется по правилу места осуществления 
деятельности исполнителей, и местом реализации является территория 
РФ, если такие услуги (работы) оказываются (выполняются) организа-
циями или индивидуальными предпринимателями, местом осуществле-
ния деятельности которых признается территория РФ. 

При этом в соответствии с п. 2 ст. 148 НК РФ местом осуществления 
деятельности организации, выполняющей оказывающей (выполняющей) 
указанные услуги (работы), признается территория РФ в случае фактиче-
ского присутствия этой организации на территории РФ на основе государ-
ственной регистрации. Следовательно, в силу правила подп. 4.2 п. 1 ст. 148 
НК РФ, если услуги (работы), непосредственно связанные с перевозкой и 
транспортировкой товаров, помещенных под таможенную процедуру та-
моженного транзита, при перевозке товаров от места прибытия на терри-
торию РФ до места убытия с территории РФ, оказываются (выполняются) 
российской организацией, то местом их реализации признается террито-
рия РФ. 

Например, если услуги по перевозке товаров, помещенных под тамо-
женную процедуру таможенного транзита, с территории Украины на тер-
риторию Ирана через территорию РФ компанией, местом регистрации ко-
торой является Российская Федерация, то местом реализации таких услуг 
в целях применения НДС признается территория РФ (письмо Минфина 
России от 25 сентября 2012 г. № 03-07-15/125). 

Место реализации услуг по организации транспортировки трубопро-
водным транспортом природного газа по территории РФ определяется по 
правилу подп. 4.3 п. 1 ст. 148 НК РФ, согласно которому местом реализации 
таких услуг признается территория РФ, если услуги оказываются россий-
скими организациями. 

В соответствии с подп. 4.4 п. 1 ст. 148 НК РФ местом реализации работ 
(услуг) признается территория РФ, если услуги по перевозке товаров воз-
душными судами оказываются российскими авиаперевозчиками — орга-
низациями или индивидуальными предпринимателями и пункт отправ-
ления и пункт назначения находятся за пределами территории РФ в слу-
чае, если при перевозке на территории РФ совершается посадка эксплуа-
тируемого указанными перевозчиками воздушного судна и место прибы-



Транспортное право и безопасность. 2016. № 8(8)  trans-safety.ru  
 

42 
 

тия товаров на территорию РФ совпадает с местом убытия товаров с тер-
ритории РФ. 

Наконец, особое правило установлено в отношении определения места 
реализации работ (услуг) по перевозке и (или) транспортировке углево-
дородного сырья из пунктов отправления, находящихся на континенталь-
ном шельфе РФ и (или) в исключительной экономической зоне РФ, а так-
же работ (услуг), непосредственно связанных с такой перевозкой и (или) 
транспортировкой, выполняемых (оказываемых) российскими и (или) 
иностранными организациями. Согласно п. 2.1 ст. 148 НК РФ в целях НДС 
местом реализации таких работ (услуг) признается территория РФ, если 
выполнение работ, оказание услуг осуществляются в целях геологическо-
го изучения, разведки и добычи углеводородного сырья на участках недр, 
расположенных полностью или частично на континентальном шельфе и 
(или) в исключительной экономической зоне РФ. 

Таким образом, при установлении, что местом реализации перечислен-
ных выше услуг является территория РФ, следует принимать во внимание 
сразу несколько факторов: вид услуг, кто оказывает услуги, территори-
альный компонент, а в некоторых случаях также и дополнительные усло-
вия, накладываемые законодателем (см. табл. 3). 

 
Таблица 3 

 
Особые случаи, когда местом реализации услуг,  

оказываемых российской организацией, признается территория РФ 
  

Вид услуг Территориальный 
компонент 

Дополнительные условия 

Услуги (работы), непо-
средственно связанные 
с перевозкой и транс-
портировкой товаров, 
помещенных под тамо-
женную процедуру та-
моженного транзита 
(кроме услуг, указанных 
в подп. 4.3 п. 1 ст. 148 
НК РФ) 

Перевозка от места 
прибытия на тер-
риторию РФ до 
места убытия с 
территории РФ 

 

Услуги по организации 
транспортировки тру-
бопроводным транс-
портом природного газа 

Транспортировка 
по территории РФ 

 

Услуги по перевозке то-
варов воздушными су-
дами 

Пункт отправле-
ния и пункт назна-
чения находятся за 

На территории РФ совер-
шается посадка воздушно-
го судна, и место прибы-



Транспортное право и безопасность. 2016. № 8(8)  trans-safety.ru  
 

43 
 

пределами терри-
тории РФ 

тия товаров на террито-
рию РФ совпадает с ме-
стом убытия товаров с 
территории РФ 

Работы (услуги) по пе-
ревозке и (или) транс-
портировке углеводо-
родного сырья, а также 
работы (услуги), непо-
средственно связанные 
с такой перевозкой и 
(или) транспортиров-
кой 

Пункт отправле-
ния, находится на 
континентальном 
шельфе РФ и (или) 
в исключительной 
экономической зо-
не РФ 

Выполнение работ, оказа-
ние услуг осуществляются 
в целях геологического 
изучения, разведки и до-
бычи углеводородного 
сырья на участках недр, 
расположенных полно-
стью или частично на кон-
тинентальном шельфе и 
(или) в исключительной 
экономической зоне РФ 

 
Если услуги по перевозке (транспортировке) и услуги (работы), непо-

средственно связанные с перевозкой (транспортировкой), не подпадают 
под перечисленные выше случаи, то в силу подп. 5 п. 1.1 ст. 148 НК РФ ме-
стом реализации таких работ (услуг) не признается территория РФ. 

Место реализации услуг должно быть документально подтверждено. 
Согласно п. 4 ст. 148 НК РФ документами, подтверждающими место вы-
полнения работ (оказания услуг), являются: 

1) контракт, заключенный с иностранными или российскими лицами; 
2) документы, подтверждающие факт выполнения работ (оказания ус-

луг). 
Помимо определения места реализации услуг наиболее «проблемным» 

моментом применительно к НДС в сфере международных перевозок гру-
зов является определение подлежащей применению ставки НДС.  

На сегодняшний день к услугам (работам) в данной сфере применяются 
две ставки НДС: 0% и 18%. Нулевая ставка НДС применяется к услугам 
(работам), которые прямо указаны в п. 1 ст. 164 НК РФ. К прочим услугам 
(работам), связанным с перевозкой и не указанным в данной норме, при-
меняется ставка НДС 18% в соответствии с п. 3 ст. 164 НК РФ.  

Подробно особенности применения указанных ставок и нюансы под-
тверждения применения нулевой ставки НДС при международной пере-
возке товаров российскими организациями будут рассмотрены в следую-
щем номере. 

(Продолжение следует) 
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Аннотация. В статье рассматривается соотношение понятий «транс-

портные преступления» и «преступления, совершаемые на транспорте», 
их сходства и разграничения. Автор проводит такие разграничения и сход-
ства посредством анализа элементов составов транспортных преступлений 
и преступлений, совершаемых на транспорте, вполне резонно обосновы-
вая, что это не всегда одно и то же. Сходства и различия анализируются по 
всем элементам состава преступления, по объекту преступления, по объ-
ективной и субъективной сторонам и по субъекту преступления. Особое 
внимание уделяется разграничению названных преступлений по объекту 
преступного посягательства, до настоящего времени не получившего од-
нозначного определения и который в исследуемых преступлениях, по 
мнению автора, имеет довольно существенные различия. Многие из 
транспортных преступлений отличаются от преступлений, совершаемых на 
транспорте, и по субъекту их совершения. 
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TRANSPORT CRIMES AND CRIMES COMMITTED ON TRANSPORT 
 
Abstract. The article discusses the relationship between the concepts of 

«TRANS-tailors crimes» and «crimes committed in the transport», their similar-
ities and distinctions. The author draws such distinctions and similarities 
through the analysis of the elements of motor vehicle offenses and crimes 
committed in the transport, quite reasonably arguing that it is not always the 
same. Similarities and differences are analyzed for all the elements of a crime, 
object of crime, objective and subjective sides and on the subject of the crime. 
Special attention is paid to the distinction of these crimes on the objects of 
criminal offences, so far not received a clear definition and which investigated 
the crimes, according to the author, has quite significant differences. Many of 
the traffic offenses differ from crimes committed in the transport, and the sub-
ject of their commission. 

Keywords: crime, transport crime, transport infrastructure, socially danger-
ous act, socially dangerous consequences, a causal relationship, the object of 
the crime, the lens, and the subjective side, the subject of the crime. 

 
 
Отечественное уголовное законодательство впервые в своей истории 

выделило рассматриваемые в данной статье преступления в отдельную 
главу Уголовного кодекса Российской Федерации (далее — УК РФ). Уго-
ловно-правовые нормы, устанавливающие ответственность за транспорт-
ные преступления, включены законодателем в гл. 27 УК РФ, именуемую 
«Преступления против безопасности движения и эксплуатации транспор-
та». 

Подобные нормы появились в России почти два века назад, поскольку 
появление и развитие транспорта привело к совершению правонаруше-
ний с использованием транспортных средств, а это, в свою очередь, приве-
ло к необходимости борьбы с ними. Законодательство XIX — начала XX вв. 
относило такие деяния к преступлениям, совершенным против общества 
путем нарушения конкретных правил. Принятое в 1885 г. Уложение о на-
казаниях уголовных и исправительных выделяет нарушения норм о сухо-
путных сообщениях и относит к ним неисполнение обязанностей по над-
лежащему содержанию дорог, мостов, переправ, возложенных на конкрет-
ное лицо. Устанавливалась ответственность и за нарушения пользования 
железной дорогой, в том числе ее загромождение, повреждение. К пре-
ступным нарушениям относились действия по повреждению гидротехни-
ческих сооружений и водных судов, неисправное состояние речного вод-
ного пути и его оборудования, прием на работу лиц, не способных испол-
нять обязанности на речном транспорте, неудовлетворительный надзор 
за работой эксплуатационных служб. Уложение содержало статьи, преду-
сматривающие уголовную ответственность за нарушения постановлений 
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о торговом мореплавании, в том числе за нарушение безопасности поль-
зования морским транспортом, незаконную смену названия судна либо его 
незаконную куплю-продажу, невыполнение обязанностей штурманами, 
лоцманами и т.д. 

В 1903 г. Уголовное уложение увеличило число статей, касающихся ис-
пользования транспорта, которые были объединены с нормами, преду-
сматривающими ответственность за нарушения при строительных рабо-
тах и пользовании средствами связи. 

Уголовный кодекс РСФСР 1922 г. ввел единый состав преступления 
«неисполнение или нарушение правил, установленных законом или обя-
зательным постановлением для охраны порядка и безопасности движения 
по железным дорогам и водным путям». За основу квалификации таких 
деяний была взята субъективная сторона, т.е. квалификация осуществля-
лась в прямой зависимости от формы вины совершившего такое деяние 
лица: при умышленном совершении таких преступлений они относились к 
контрреволюционным преступлениям, а при неосторожной форме вины 
указанные деяния приравнивались к имущественным посягательствам. 

Уголовный кодекс РСФСР 1926 г. первоначально не устанавливал уго-
ловную ответственность за несоблюдение правил безопасности движения 
и эксплуатации железнодорожного и водного транспорта. Однако в 1929 г. 
была введена ст. 593б об ответственности за разрушение или повреждение 
железнодорожного или иных путей сообщения, а также имеющихся на них 
сооружений, предостерегающих знаков, подвижного состава и судов с це-
лью вызвать крушение поезда или судна. Данная статья была включена в 
часть 2 Уголовного кодекса РСФСР, именуемую «Особо для Союза ССР 
опасные преступления против порядка управления», главы первой, но-
сившей название «Преступления государственные». 

В 1931 г. ЦИК и СНК СССР приняли совместное постановление о введе-
нии уголовной ответственности за нарушения работником транспорта 
трудовой дисциплины, которое повлекло или могло повлечь повреждение 
транспортных средств, путей, путевых сооружений, несчастные случаи с 
людьми, срыв расписания движения поездов и судов, скопление пустых 
вагонов, влекущее срыв планов перевозок. С 1935 г. устанавливалась от-
ветственность за преступные нарушения в гражданской авиации. Указом 
Президиума Верховного Совета СССР от 10 декабря 1940 г. «Об уголовной 
ответственности за действия, могущие вызвать крушение поездов», уста-
новлена уголовная ответственность за перечисленные в Указе действия 
несовершеннолетних, начиная с 12-летнего возраста и с применением всех 
мер уголовного наказания. 

Пришедший на смену Уголовному кодексу РСФСР 1926 г. УК РСФСР 
1960 г. имел главу «Преступления против общественной безопасности, 
общественного порядка и здоровья населения», включающую статьи, ка-
сающиеся нарушения правил, которые действовали на транспорте, а также 
правил безопасности движения и эксплуатации механического транспор-
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та. В последующем были внесены статьи об ответственности за самоволь-
ную без надобности остановку поезда, за управление транспортными 
средствами в состоянии опьянения, выпуск в эксплуатацию технически 
неисправных транспортных средств, угон автотранспортных средств или 
воздушного судна. 

В Уголовном кодексе 1996 г. транспортные преступления объединены 
в гл. 27, хотя, к примеру, такое преступление, как угон транспортного 
средства без цели хищения, не понятно почему помещено в гл. 21 УК РФ, 
включающую преступления против собственности. Кроме того, вряд ли 
правильно включение в гл. 27 УК РФ таких преступлений, как оставление 
места дорожно-транспортного происшествия (ст. 265 УК РФ) и неоказание 
капитаном судна помощи терпящим бедствие (ст. 279 УК РФ). И если пер-
вая утратила силу в декабре 2003 г., то неоказание капитаном судна по-
мощи терпящим бедствие, имеющая иной объект уголовно-правовой ох-
раны, остается в главе преступлений против безопасности движения и 
эксплуатации транспорта. Думается, что данное преступление целесооб-
разно поместить в соответствующую главу раздела преступлений против 
личности. 

Обращаясь к теме статьи, отметим, что понятия «транспортные пре-
ступления» и «преступления, совершаемые на транспорте», не тождест-
венны и не равноценны. Каждое определяет свое, распространяется на 
свои сферы. Транспортные преступления обозначают общественно опас-
ные деяния (действия или бездействие), которые непосредственно связа-
ны с движением и (или) эксплуатацией транспорта либо направлены про-
тив безопасности движения, против нормальной эксплуатации транспор-
та, иными словами, против интересов объектов соответствующей транс-
портной инфраструктуры. Перечень таких общественно опасных деяний 
(действий или бездействия) перечислен в нормах статей гл. 27 Особенной 
части УК РФ, именуемой «Преступления против безопасности движения и 
эксплуатации транспорта», раздела IX УК РФ — «Преступления против 
общественной безопасности и общественного порядка». 

Говоря о преступлениях, совершаемых на транспорте, отметим, что это 
такие общественно опасные деяния (действия или бездействие), которые 
могут быть совершены не только на объектах транспортной инфраструк-
туры, но и в самых различных других местах. Подобные преступления по-
сягают на интересы не только объектов транспортной инфраструктуры, 
но и на законные интересы граждан, предприятий, организаций, учрежде-
ний иных отраслей хозяйства, на интересы общества и государства. Пре-
ступления, совершаемые на транспорте, предусмотрены в статьях других 
разделов и глав Особенной части УК РФ, начиная с разд. VII «Преступления 
против личности» и заканчивая разд. XII «Преступления против мира и 
безопасности человечества». Многие из этих преступлений могут совер-
шаться и, к сожалению, совершаются и на объектах транспортной инфра-
структуры. К таковым можно отнести убийства, причинение вреда здоро-
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вью, другие преступления против личности, посягающие на ее свободу, 
достоинство, честь, на конституционные права человека и гражданина. На 
транспорте совершаются хищения всех форм, преступления в сфере эко-
номической деятельности, налоговые преступления и многие, многие дру-
гие. В случае их совершения на объектах транспортной инфраструктуры 
они непосредственно не посягают на безопасность движения и эксплуата-
ции транспорта. В этом заключается основное их отличие от транспорт-
ных преступлений. 

Имеются разграничения между исследуемыми преступлениями и по 
другим основаниям и признакам, прежде всего, по признакам элементов 
состава этих преступлений, о чем будет сказано ниже. 

Прежде чем переходить к разграничению транспортных преступлений 
и преступлений, совершаемых на транспорте, по объекту преступного по-
сягательства, необходимо определиться с их непосредственными объек-
тами, уточнив, в первую очередь, что же понимается нами под объектом 
преступления. В уголовно-правовой теории проблема определения объек-
та преступления многократно рассматривалась ранее и рассматривается в 
настоящее время значительным количеством авторов. Однако до настоя-
щего времени теоретики уголовного права так и не смогли подойти к раз-
работке единого определения этого элемента состава преступления, пре-
жде всего отвечающего вопросам времени, философии и иным требовани-
ям. В уголовно-правовой литературе, в диссертационных исследованиях, в 
статьях и учебниках существует множество определений и понятий объ-
екта преступления, к которым некоторые авторы относят понятие объек-
та как правовой нормы, в данном случае, нормы уголовного права, как че-
ловека, как общественного отношения, как интереса и блага и др.1 

Все это следствие того, что объект преступления — довольно сложная 
проблема уголовно-правовой науки, поскольку это не просто теоретиче-
ский вопрос, он имеет несомненное практическое значение, ибо правиль-
ная формулировка объекта преступления является центральным момен-
том не только в правовой, но и политической оценки деяний, запрещен-
ных уголовным законом. Вряд ли можно переоценить значение определе-
ния объекта преступного посягательства при построении Особенной части 
уголовного закона, в том числе и ныне действующего УК РФ, а кроме того, 
его методологического значения, важнейшего для квалификации общест-
венно опасных деяний, признаваемых преступлениями. В настоящее вре-
мя многими авторами переосмысливается бытовавшее длительное время, 

                                                 
1 См.: Коржанский Н. И. Объект и предмет уголовно-правовой охраны. М., 1980; Мазур С. 
Объект и виды экономических преступлений и преступлений в сфере экономической 
деятельности // Трудовое право. 2003. № 8; Новоселов Г. П. Учение об объекте 
преступления. Методические аспекты. М., 2001; Упоров И., Хун А. Объект уголовно-
правовых отношений: содержание и различение со сходными понятиями // Уголовное 
право. 2003. № 4; Суденко В. Е. Транспортные преступления и их анализ // Мир 
транспорта. 2013. № 4 (48). С. 170—174 и др.  

http://elibrary.ru/item.asp?id=21105237
http://elibrary.ru/contents.asp?issueid=1238600
http://elibrary.ru/contents.asp?issueid=1238600
http://elibrary.ru/contents.asp?issueid=1238600&selid=21105237
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да и сейчас весьма широко применяемое определение объекта преступле-
ния как общественных отношений. Наука уголовного права постепенно 
возвращается к теориям, разработанным русскими правоведами XIX—XX 
вв. — Н. С. Таганцевым, В. Д. Спасовичем, Н. Д. Сергиевским. И предлагае-
мые сегодня трактовки объекта преступления и решение связанных с ни-
ми смежных проблем — это, как нередко бывает, «хорошо забытое ста-
рое». 

Многие специалисты в области уголовного права вполне обоснованно 
подвергают критике теорию объекта преступления как общественного 
отношения, поскольку ее вряд ли можно признать универсальной. Они 
считают возможным возвратиться на позиции трактовки объекта престу-
пления как правового блага, интереса, сформулированной в конце XIX в. в 
рамках отечественной классической и социологической школы уголовно-
го права. Остановимся на определении объекта преступления как закон-
ного интереса человека и предпримем попытку раскрыть понятие «инте-
рес», тем самым обосновывая позицию, что именно интерес представляет-
ся нами как объект преступления. 

Обращаясь к социально-философской категории «интерес», скажем, что 
она наиболее полно отражает то, чему в конечном итоге преступлением 
причиняется вред. Тем более что это подтверждает и УК РФ, во многих 
статьях которого термины «интерес» и «законный интерес» используются 
довольно часто.  

Интерес — философская категория, отражающая осознание потребно-
стей индивидом, социальной группой, обществом, это выражение направ-
ления ценностных ориентаций. Рассмотрение законного интереса в каче-
стве объекта преступления, в том числе транспортного, позволяет детали-
зировать не только сущность непосредственного объекта преступления, 
но и показать основные черты согласованности входящих в него частных 
и публичных интересов с соответствующими интересами (законными ин-
тересами) как объектами охраны других отраслей отечественного права. 

Здесь мы исходим из того, что если вести речь об общественных отно-
шениях, охраняемых уголовным законом, то они представляют собой спе-
цифическую систему, в которой одним из важнейших элементов выступа-
ют осознанные потребности их участников, а именно, опять же, интересы1. 
Обозначенные потребности (интересы) и служат, в первую очередь, объ-
ектом преступного посягательства. Все иные элементы общественных от-
ношений, за исключением интересов, выступают в роли факультативных 
признаков состава того или иного преступления. 

С учетом сказанного, едва ли можно, по нашему мнению, согласиться с 
утверждением профессора Ю. И. Ляпунова о том, что «…научные исследо-
вания представителей российской (а ранее и советской) доктрины уго-
ловного права едины в одном: по их мнению, объектом уголовно-правовой 

                                                 
1 Субочев В. В. Законные интересы. М., 2008. С. 8, 11 и др. 
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охраны является система ценностных общественных отношений, постав-
ленных под охрану уголовного закона»1. Если считать утверждение ува-
жаемого профессора единым мнением всех теоретиков уголовного права, 
то куда в таком случае отнести, к примеру, мнение А. В. Наумова, А. В. Паш-
ковской, Г. П. Новоселова и других теоретиков отечественного уголовного 
права?2 

Термин «законный интерес» либо «интерес», применяемый в одном и 
том же смысле, активно используется отечественным законодателем при 
характеристике непосредственного объекта преступного посягательства. 
Данный термин встречается в ч. 1 ст. 12 Общей части УК РФ, в которой, к 
примеру, упоминаются «интересы, охраняемые настоящим Кодексом». В ч. 
3 этой же статьи идет речь о преступлении, посягающим на интересы Рос-
сии или гражданина Российской Федерации либо постоянно проживающе-
го в Российской Федерации лица без гражданства. 

Значительное количество статей Особенной части УК РФ также содер-
жат указание на причинение ущерба или вреда охраняемым уголовным 
законом интересам граждан, организаций, интересам общества или госу-
дарства. К примеру, гл. 23 УК РФ, включающая преступления, посягающие 
на интересы службы в коммерческих и иных организациях, содержит ука-
зания на причинение существенного вреда законным интересам граждан, 
организаций, интересам общества или государства. Значительное число 
статей гл. 30 УК РФ, предусматривающей преступные посягательства про-
тив государственной власти, интересов государственной службы и службы 
в органах местного самоуправления, также содержат указание на закон-
ные интересы граждан, организаций, интересы общества или государства. 
В ст. 332, 340, 341, 343 УК РФ говорится об интересах граждан, военной 
службы, государства, но никак не об общественных отношениях. 

Можно констатировать, что законодатель посредством использования 
терминов «законные интересы» либо «интересы» указывает на непосред-
ственный объект преступлений. В то же время словосочетания «причине-
ние вреда общественным отношениям» не встречается ни в одной статье, 
ни Общей, ни Особенной части УК РФ. Сказанное позволяет сделать вывод, 
что уголовно-правовой охране подлежат не общественные отношения как 
таковые, о которых не сказано ни в одной статье УК РФ, а законные инте-
ресы граждан, юридических лиц, интересы общества и государства. 

Значительная часть интересов участников правоотношений опосредо-
вана субъективными правами, которые, наряду с юридическими обязан-
ностями, способствуют их реализации. Уголовно-правовой охране подле-
жат законные интересы (не противоречащие действующему законода-

                                                 
1 Ляпунов Ю. И. Состав преступления // Уголовное право. Общая часть. Особенная часть : 
учебник / под ред. Н. Г. Кадникова. М., 2007. С. 80—81. 
2 Наумов А. В. Российское уголовное право. Общая часть : курс лекций. М., 1996. С. 147; 
Пашковская А. В. Курс уголовного права. Общая часть. Т. 1. М., 1999. С. 201; Новоселов  
Г. П. Учение об объекте преступления. Методические аспекты. М., 2001 и др. 
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тельству) вне зависимости от наличия у человека субъективных прав в 
связи с этими охраняемыми уголовно-правовыми нормами интересами. 

Исходя из контекста нами сказанного, можно заключить, что интерес 
— это охраняемое уголовным законодательством стремление физическо-
го либо юридического лица, общества либо государства к обладанию оп-
ределенным социальным благом. Если же говорить об объекте преступле-
ния, как общественном отношении, то необходимо подчеркнуть, что обя-
зательным его атрибутом выступают интересы его участников. Поэтому 
вряд ли, по нашему мнению, корректно приписывать непосредственно 
общественному отношению свойства, присущие объекту уголовно-
правовой охраны. 

Вернемся к определению объекта транспортных преступлений. Прежде 
всего, отметим, что большая часть из них имеет многообъектные составы. 
Скажем, преступление, предусмотренное ч. 1 ст. 263 УК РФ, посягает на ин-
тересы общества и государства относительно безопасности движения и 
эксплуатации железнодорожного, воздушного, морского и внутреннего 
водного транспорта и метрополитена, с одной стороны, и на законные ин-
тересы человека относительно неприкосновенности его здоровья, с дру-
гой, а также на интересы собственника того имущества, которому причи-
нен крупный ущерб (на сумму свыше 1 млн руб.). А объектом квалифици-
рованного и особо квалифицированного составов этого преступления (ч. 2 
и 3 ст. 263 УК РФ) является жизнь человека как благо, данное ему приро-
дой, как законные интересы человека относительно неприкосновенности 
его жизни. Это относится и к преступлениям, предусмотренным ст. 264 
«Нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортного 
средств», ст. 266 «Недоброкачественный ремонт транспортных средств и 
выпуск их в эксплуатацию с техническими неисправностями» и другими 
статьями указанной главы. 

Нужно обязательно отметить, что указанные общественно опасные 
деяния квалифицируются вторым объектом, т.е. интересами человека, не-
редко называемым дополнительным, что вряд ли корректно и правильно. 
Если отсутствует тяжкий вред здоровью человека либо отсутствует 
смерть человека, то отсутствуют основания уголовной ответственности, а 
потому нет оснований говорить о преступности таких деяний. Лишь в трех 
нормах статей о транспортных преступлениях (ч. 1 ст. 263, ч. 1 ст. 263.1 и ч. 
1 ст. 267 УК РФ) вместе с причинением тяжкого вреда здоровью человека 
предусмотрено последствие в виде причинения крупного ущерба опреде-
ленному объекту транспортной инфраструктуры. Таким образом, без при-
чинения вреда здоровью человека или его смерти многие из общественно 
опасных деяний, называемых нами транспортными преступлениями, не 
будут таковыми, даже несмотря на то что интересам безопасности объек-
тов транспортной инфраструктуры причиняется вред. 

Обратимся к так называемому дополнительному объекту преступле-
ния. Когда отдельные авторы говорят о дополнительном объекте престу-
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пления, которым является здоровье или жизнь человека, то возникает во-
прос — как можно говорить о дополнительном объекте преступления в 
виде здоровья или жизни человека, если именно этот объект, называемый 
многими авторами и учеными «дополнительным», определяет преступ-
ность или непреступность совершенного деяния. Кроме того, и Конститу-
ция РФ (ст. 2), и УК РФ (ч. 1 ст. 2) ставят на первое место интересы челове-
ка как высшую ценность, но никак не что-то иное, не дополнительное, не 
факультативное. Поэтому говорить о здоровье и жизни человека как о до-
полнительном либо о факультативном объекте не только не приемлемо, 
но и вряд ли правомерно, поскольку это противоречит и Конституции РФ, 
и УК РФ. Таким образом, жизнь и здоровье человека никак не может быть 
и не должно быть субсидиарным, дополнительным к другому объекту. 

Итак, по нашему мнению, объектом любого преступления, в том числе 
и транспортного, с учетом выше сказанного, являются законные интересы 
человека, организации, а также интересы общества и государства. 

Здесь следует обратить внимание на следующие законодательно при-
мененные словосочетания в виде «законных интересов граждан, органи-
заций» и «интересов общества или государства». Если в первом случае 
вполне понятно, что уголовный закон защищает именно законные инте-
ресы граждан и организаций, но никак не противозаконные. А во втором 
случае, когда говорится об интересах общества и государства, почему-то 
не применяется термин «законные». Думается, что законодатель посчитал, 
что интересы общества и государства могут быть только законными, хотя 
вряд ли это так. Были в истории нашего государства случаи, когда прини-
мались законы, охранявшие интересы государства, никак не являющиеся 
правовыми. Это и привлечение к уголовной ответственности лиц, не дос-
тигших 14-летнего возраста, и применение к ним всех видов наказаний, и 
задержание лиц на срок, во много раз превышающий 72-часовой, а именно, 
на месяц и др. Вряд ли такие действия защищали законные интересы го-
сударства. 

Обращаясь к предмету преступления, которым является вещь матери-
ального мира, на которую непосредственно направлено преступное деяние, 
отметим, что среди транспортных преступлений только в ст. 267 УК РФ, 
именуемой «Приведение в негодность транспортных средств или путей со-
общения», имеется этот признак. Предметом указанного преступления, ис-
ходя из диспозиции ч. 1 ст. 267 УК РФ, может быть транспортное средство 
(электровоз, тепловоз, иные локомотивы, вагон, поезд метро, средства сиг-
нализации и связи, самолет, вертолет, иной летательный аппарат, морское 
или иное водное судно, автотранспортное средство), пути сообщения (же-
лезнодорожные пути, мосты, аэродромы, водные каналы, автомобильные 
дороги), средства сигнализации и связи (светофоры, семафоры, оборудова-
ние, обеспечивающее их функционирование), иное транспортное оборудо-
вание (стрелочные переводы, железнодорожные посадочные платформы и 
платформы метро, шлюзы на водных каналах и т.п.). 
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В то же время не следует смешивать транспортное средство, как пред-
мет преступного посягательства, с орудием и средством совершения пре-
ступления. В случае приведения в негодность транспортного средства, по-
влекшего ущерб на сумму свыше 1 млн руб., данное транспортное средство 
будет выступать в качестве предмета преступного посягательства (ст. 263 
УК РФ). Но если, к примеру, похищенное транспортное средство использу-
ется для совершения террористического акта (а это может быть не только 
самолет, но и водное судно, используемое для разрушения гидроэлектро-
станции или плотины с целью затопления населенных пунктов, лежащих 
ниже по течению реки, и другие транспортные средства), то оно из пред-
мета преступления (в данном примере, хищения) переходит в средство со-
вершения преступления. 

Перейдем к исследованию объективной стороны транспортных пре-
ступлений и преступлений, совершаемых на транспорте, т.е. внешнего 
проявления преступных деяний, совершаемых как путем действия, так и 
бездействия. Если говорить о транспортных преступлениях, то объектив-
ная сторона большей их части выполняется в виде бездействия, на что 
прямо указывается в диспозициях их основных составов, выраженных 
словосочетаниями «нарушение правил…» либо «неисполнение требова-
ний…» каких-либо инструкций, уставов, правил и т.п. Необходимо отме-
тить, что бездействие имеет уголовно-правовое значение только в тех 
случаях, когда отвечает двум критериям: критерию долженствования 
(лицо должно было что-то совершить, проявив активное поведение, но не 
совершило, т.е. не выполнило те действия, которые должно было выпол-
нить) и критерию возможности (лицо в силу каких-либо причин не по 
своей воле не смогло выполнить действия, которые должно было выпол-
нить). Транспортные преступления, как отмечено выше, в своем подав-
ляющем большинстве, за исключением отдельных преступных деяний, со-
вершаются путем бездействия. Составы транспортных преступлений, пре-
дусмотренных статьями гл. 27 УК РФ, сконструированы законодателем по 
типу материальных, и они считаются оконченными с момента наступле-
ния указанных в той или иной статье последствий. И только составы трех 
статей указанной главы УК РФ сконструированы по типу формальных. К 
ним относятся ст. 264.1 «Нарушение правил дорожного движения лицом, 
подвергнутым административному наказанию», ст. 270 «Неоказание ка-
питаном судна помощи терпящим бедствие» и ст. 271 «Нарушение правил 
международных полетов». Указанные три преступления считаются окон-
ченными после совершения названного в уголовно-правовой норме дея-
ния (действия или бездействия) независимо от того, наступили или не на-
ступил какие-либо последствия. 

Объективная сторона преступлений, совершаемых на транспорте, мо-
жет быть сконструирована как по типу материальных, так и формальных 
составов. Материальные считаются оконченными с наступлением указан-
ных в норме последствий, а формальные после совершения указанного 
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деяния. 
Следует отметить, что разграничения транспортных преступлений и 

преступлений, совершаемых на транспорте, по объективной стороне не 
столь существенны как по объекту преступления. 

Перейдем к рассмотрению субъективной стороны транспортных пре-
ступлений и преступлений, совершаемых на транспорте. Особенностью 
транспортных преступлений является то, что их субъективная сторона 
может быть выражена лишь виной в форме неосторожности, на что зако-
нодатель прямо указывает почти во всех диспозициях этих преступлений, 
кроме преступлений, которые предусмотрены ст. 264.1, 270, 271 УК РФ.  

В то же время те преступления, с которыми мы сравниваем транспорт-
ные преступления (преступления, совершаемые на транспорте), могут 
быть совершены как умышленно, так и по неосторожности. К таковым 
можно отнести совершаемые на объектах транспортной инфраструктуры 
преступления против жизни, здоровья (убийства, причинение вреда здо-
ровью человека), против общественной безопасности (террористические 
акты) и общественного порядка (хулиганство и особенно распространен-
ные факты вандализма), против здоровья населения (перевозка наркоти-
ческих средств), против интересов государственной службы (злоупотреб-
ления должностными полномочиями, взяточничество) и многие другие. 
Многие из преступлений, совершаемых на транспорте, могут быть совер-
шены только умышлено, когда виновное лицо осознает общественную 
опасность своего деяния (действий или бездействия), предвидит неиз-
бежность или реальную возможность наступления опасных последствий 
от своего деяния и желает наступления указанных в законе последствий 
либо сознательно их допускает. Сказанное относится к преступлениям с 
материальным составом, а в преступлениях с формальным составом ви-
новный также осознает общественную опасность совершаемого деяния, 
предвидит неизбежность или возможность наступления общественно 
опасных последствий и желает их. Только умышленно могут быть совер-
шены на объектах транспортной инфраструктуры преступления против 
свободы, чести и достоинства личности, против половой свободы и поло-
вой неприкосновенности, против конституционных прав и свобод челове-
ка и гражданина (кроме нарушения требований охраны труда), против 
собственности (кроме неосторожного уничтожения или повреждения 
имущества), почти все преступления в сфере экономической деятельно-
сти, преступления против интересов службы в коммерческих и иных орга-
низациях, действующих на объектах транспортной инфраструктуры, пре-
ступления против мира и безопасности человечества. 

Итак, специфика транспортных преступлений заключается в том, что 
их подавляющее большинство может быть совершено только по неосто-
рожности. 

Раскроем следующий элемент составов преступлений, которым явля-
ется субъект преступления. Многие транспортные преступления совер-
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шаются специальным субъектом, т.е. лицом, которое помимо признаков 
общего субъекта (физическое вменяемое, достигшее возраста уголовной 
ответственности), обладает дополнительными признаками, вытекающи-
ми из должностных или служебных обязанностей. На такое лицо возлага-
ются обязанности по соблюдению соответствующих правил. К преступле-
ниям, совершаемым специальным субъектом, относятся преступления, 
предусмотренные ст. 263 «Нарушение правил безопасности движения и 
эксплуатации железнодорожного, воздушного, морского и внутреннего 
водного транспорта и метрополитена», ст. 266 «Недоброкачественный ре-
монт транспортных средств и выпуск их в эксплуатацию с техническими 
неисправностями», ст. 269 «Нарушение правил безопасности при строи-
тельстве, эксплуатации или ремонте магистральных трубопроводов», ст. 
270 «Неоказание капитаном судна помощи терпящим бедствие», ст. 271 
«Нарушение правил международных полетов», ст. 271.1 «Нарушение пра-
вил использования воздушного пространства Российской Федерации». 

В то же время некоторые из транспортных преступлений могут быть 
совершены и общим субъектом, т.е. физическим вменяемым лицом, дос-
тигшим возраста уголовной ответственности. К таким преступным деяни-
ям относятся преступления, предусмотренные ст. 263, 267, 268 УК.  

Заканчивая краткое изложение признаков, по которым производится 
разграничение транспортных преступлений и преступлений, совершае-
мых на транспорте, отметим, что затронутые вопросы требуют более глу-
бокого и широкого исследования в рамках монографического исследова-
ния, чем это возможно в рамках отдельной статьи. 
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Аннотация. В статье рассматриваются предпосылки строительства Ве-

ликого Сибирского пути, этапы зарождения идеи и ее претворения в кон-
кретные проекты строительства Трансиба. Говорится о влиянии сооруже-
ния железной дороги на положение страны в мировой сообществе. Пока-
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опыт и знания которого, а также назначение на должность министра фи-
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На рубеже XIX—XX вв. в мире происходили глубокие изменения в соци-

ально-экономической и политической сферах, менявшие расстановку сил 
в сообществе крупнейших держав. Совершив впечатляющий рывок в сво-
ем экономическом развитии, на первое место по промышленному произ-
водству вышли США. Заметный скачок в индустриальном развитии сдела-
ла Германия, переживавшая экономический бум. На Востоке высокими 
темпами экономического роста выделялась Япония. И прежние лидеры в 
промышленном развитии Англия и Франция продолжали в экономике 
удерживать лидирующие позиции в Европе. 

Такое положение в мире ставило перед Россией задачи по ускорению 
своего экономического развития. Пренебрежение их решением грозило 
утратой роли великой державы и превращения со временем в колониаль-
но-зависимый придаток индустриальных стран. Активное строительство 
железных дорог в европейской части России способствовало ускорению 
экономического развития страны, но уже давно назрела необходимость 
более быстрого продвижения на Восток, строительства Сибирской маги-
страли — Транссиба. 

Строительство этой дороги было насущной необходимостью. Сухопут-
ным путем расстояние от Москвы до берегов Тихого океана долгое время 
можно было преодолеть не менее чем за год. Затем время в пути снизи-
лось до полугода и даже менее и все равно население и власти Тихоокеан-
ского региона отставали от центральных губерний в исполнении импера-
торских указов и узнавали о важнейших российских событиях на много 
месяцев позже своих соотечественников. 

Дорога на Дальний Восток имела большое стратегическое значение, во-
енные помнили печальный опыт Крымской войны и не хотели, чтобы 
Владивосток в случае возникновения большой войны разделил участь Се-
вастополя1. Русско-турецкая война продемонстрировала, как важно иметь 
скоростные дороги для переброски войск. Известна и резолюция Алексан-
дра III на одном из докладов иркутского генерал-губернатора в 1886 г.: 
«Должен с грустью и стыдом сознаться, что правительство до сих пор поч-
ти ничего не сделало для удовлетворения этого богатого, но запущенного 
края. А пора давно пора!»2. 

Эта железная дорога, как полагал С. Ю. Витте, будет способствовать 
обеспечению русского военного флота всем необходимым и предостав-
лять ему твердую опору в наших восточных портах. Витте предвидел, что 
гигантская по протяженности магистраль создаст поворот в направлении 

                                                 
1 Волошинов Н. А. Сибирская железная дорога. СПб., 1890. С. 19. 
2 Корелин А. П., Степанов С. А. С. Ю. Витте — финансист, политик, дипломат. М., 1998.  
С. 101. 
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сообщений между Европой и Азиатским Востоком. Принимая протяжен-
ность Сибирской железной дороги от Челябинска до Владивостока в 7100 
верст и беря только полосу не свыше стоверстного расстояния от линии 
пути в обе стороны, благодаря железной дороги в новые условия сущест-
вования переходят территории в 1 420 000 квадратных верст, превосхо-
дящие Германию, Австро-Венгрию, Голландию, Бельгию и Данию1. 

Один из первых проектов строительства Сибирской дороги был пред-
ставлен генералом Е. В. Богдановичем2 в 1860-е гг. В нем обосновывалось 
строительство магистрали, которая должна была протянуться от европей-
ской части России через Урал до Тюмени и далее до Восточной Сибири, 
при этом отдельными ветками соединяя водоразделы крупных сибирских 
рек3. Такая трасса, протяженностью в 7000 верст, обошлась бы государству 
примерно в 48 млн руб., что составляло 5% доходной части бюджета, а 
следовательно и вполне было по силам ему. Предложения Богдановича и 
других авторов проектов широко обсуждались в печати, показывая, с од-
ной стороны, общественный интерес к этому делу, с другой — то, что ост-
рая экономическая необходимость в магистрали еще не назрела. Но было 
важно другое, с этого времени мысль о необходимости строительства Си-
бирской дороги стала укореняться и в общественном сознании и в бюро-
кратических учреждениях, а обсуждение планов строительства дороги уже 
не прекращалось и постепенно переходило в практическую плоскость4. 

Первые изыскательские работы по трассе будущей дороги начались в 
1872—1874 гг. и велись в основном по двум различным направлениям: 
Кинешма-Вятка-Пермь-Екатеринбург-Тюмень и Нижний Новгород-
Казань-Красноуфимск-Екатеринбург-Тюмень. В декабре 1875 г. император 
Александр II утвердил второе направление, приняв во внимание то, что 
линия в нем должна была проходить через два крупных торговых центра 
империи — Казань и Нижний Новгород5. Вопрос о строительстве магист-
рали уже не подлежал сомнению. Однако к строительству приступили 
лишь в 1891 г. При этом конкретные сроки окончания строительных работ 
не устанавливались6. Причиной такой отсрочки стала, прежде всего, рус-

                                                 
1 См.: Всеподданнейший доклад управляющего Министерством финансов о способах 
сооружения Великого сибирского железнодорожного пути и о назначении совещания 
для обсуждения сего дела от 6 ноября 1892 г. // Витте С. Ю. Собрание сочинений и 
документальных материалов. Т. 1. Кн. 2. Ч. 1. М., 2004. С. 160. 
2 Богданович Евгений Васильевич, генерал от инфантерии, писатель. Состоял членом 
совета министерства внутренних дел. Ему принадлежит один из ранних проектов 
Сибирской железной дороги. (см.: Энциклопедический словарь Брокгауз и Ефрон. 
Биографии. Т. 2. М., 1992. С. 330). 
3 См. Богданович Е. В. Проект Сибирско-Уральской железной дороги. СПб., 1891.  
4 Лукоянов И. В. Сибирская железная дорога // Витте С. Ю. Собрание сочинений и 
документальных материалов. Т. 1. Кн. 2. Ч. 1. М., 2004. С. 123. 
5 Саблер С. В., Сосновский И. В. Сибирская железная дорога в ее прошлом и настоящем. 
СПб., 1903. С. 33.  
6 Мартынов С. Д. Государство и экономика: система Витте. СПб., 2002. С. 227. 



Транспортное право и безопасность. 2016. № 8(8)  trans-safety.ru  
 

59 
 

ско-турецкая война 1877—1878 гг., опустошившая государственную казну 
и повлекшая хронический дефицит бюджета вплоть до начала 1890-х гг. 

В 1885 г. появился проект Сибирской железной дороги, который соста-
вил основу плана будущего строительства. Автором проекта стал вице-
адмирал в отставке Н. В. Копытов, формально далекий от железнодорож-
ных дел, но он провел расчеты строительства магистрали, состоявшей из 
трех участков: Томск-Иркутск, Иркутск-Усть Стрелка, Хабаровск-
Владивосток, протяженностью в 4,5 тыс. верст. Дорога была рассчитана на 
пропуск шести пар поездов в сутки и должна была обойтись казне в 185 
млн руб. Копытов надеялся, что новая дорога даст толчок развитию эко-
номики Сибири и Дальнего Востока и затраты на строительство быстро 
окупятся в ближайшие пять лет. В дальнейшем Копытов продолжал рабо-
тать над своим проектом, внося в него уточнения. Для финансирования 
строительства он предложил выпустить ценные 5%-ные бумаги, исходя из 
годовой потребности в 36 млн руб., а также рассмотреть как вариант ис-
пользование свободной наличности Государственного банка и казначей-
ства, которая по его подсчетам исчислялась в 218 млн руб. И еще одна идея 
была предложена Копытовым и в дальнейшем использована в строитель-
стве дороги, это проведение части магистрали через территорию Китая, 
что значительно укорачивало ее протяженность и снижала затраты1. 

К 1890-м гг. интересы обороны русского Дальнего Востока стали глав-
ным мотивом для строительства магистрали, и вскоре к нему приступили. 

Подготовительные работы проходили без участия С. Ю. Витте, вместе с 
тем он имел самое непосредственное отношение к сооружению магистра-
ли на протяжении почти всего строительства. Уже 25 сентября 1892 г., т.е. 
меньше чем через месяц после назначения на должность министра финан-
сов, Витте получил указание государя изыскать финансовые источники 
для покрытия расходов на строительство2. Дело в том, что его предшест-
венники на этом посту Н. Х. Бунге и И. А. Вышнеградский всякий раз оста-
навливали энтузиастов проекта простым указанием на нехватку средств в 
казне. Александр III даже жаловался, что он, самодержавный государь, не 
мог заставить своих министров приступить к реализации проекта3. Выш-
неградский постоянно подчеркивал, что строительство дороги в несколь-
ко тысяч верст будет разорительным для казны4. В 1888 г. на заседании 
Комитета министров глава финансового ведомства, опираясь на оценку 
экспертов, «сразил» своих оппонентов назвав стоимость проекта в размере 

                                                 
1 Лукоянов И. В. Сибирская железная дорога // Витте С. Ю. Собрание сочинений и 
документальных материалов. Т. 1. Кн. 2. Ч. 1. М., 2004. С. 126—127. 
2 См.: Всеподданнейший доклад управляющего Министерством финансов о способах 
сооружения Великого сибирского железнодорожного пути и о назначении совещания 
для обсуждения сего дела от 6 ноября 1892 г. // Витте С. Ю. Собрание сочинений и 
документальных материалов. Т. 1. Кн. 2. Ч. 1. М., 2004. С. 159. 
3 Витте С. Ю. Воспоминания. Т. 1. М., 1960. С. 432—433. 
4 Мартынов С. Д. Государство и экономика: система Витте. СПб., 2002. С. 228. 
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350 млн руб. золотом или 44 тыс. руб. за 1 км дороги1. 
Назначение Витте министром финансов в корне изменило ситуацию, и 

надо думать, Александр III как раз на это и рассчитывал. Витте подошел к 
делу иначе, чем его предшественники. 6 ноября 1892 г. он направил Импе-
ратору доклад, в котором представил «подробные планы осуществления 
означенного предприятия, обнимающие как техническую, так равно эко-
номическую и финансовую стороны дела». Уже в самом начале доклада 
Витте говорит о том, что «Сибирская железная дорога не скоро может сде-
латься предприятием доходным», при том что ее сооружение потребует 
огромных затрат. «Но оценивать значение Великого Сибирского пути с 
точки зрения узко-финансовой было бы вполне неправильно»2. 

Витте был убежден в том, что дорога, пронизывая страну, свяжет цен-
тральную ее часть с обширными районами Сибири, «рельсовый путь даст 
могущественный толчок экономическому развитию наших богатых, но за-
пущенных азиатских владений, оживит и возбудит различные отрасли 
производства, откроются новые рынки сбыта продукции... Засим железная 
дорога, несомненно, должна способствовать процветанию как Сибирской, 
так и Уральской промышленности, являясь сама крупным потребителем и 
открывая новые рынки в соседних азиатских странах. Особенно важен 
рельсовый путь для золотого промысла»3. 

Как крупный стратег, Витте отмечал, что ввиду отсутствия удобных 
средств сообщения проектируемый Транссибирский путь окажет огром-
ные услуги как русской, так и всемирной торговле, благодаря этому со-
оружению усилится роль России на мировом рынке. Транссибирская маги-
страль откроет Европе ворота на азиатский Восток, и Россия, стоя на стра-
же у этих ворот, воспользуется всеми преимуществами посредника. Имен-
но по этой причине Витте относил строительство дороги к событию, «ка-
ким начинаются новые эпохи в истории народов и которые вызывают не-
редко коренной переворот установившихся экономических отношений 
между государствами»4. 

Одновременно с укладкой рельсового пути Витте проектировал зало-
жить десятки промышленных предприятий и рудников вблизи узловых 
станций. Он предвидел, что убогие поселки благодаря своему выгодному 
положению превратятся в крупные промышленные центры. Именно так и 
произошло с Новой деревней, превратившейся в город Ново-Николаевск 

                                                 
1 Лукоянов И. В. Сибирская железная дорога // Витте С. Ю. Собрание сочинений и 
документальных материалов. Т. 1. Кн. 2. Ч. 1. М., 2004. С. 127. 
2 См.: Всеподданнейший доклад управляющего Министерством финансов о способах 
сооружения Великого сибирского железнодорожного пути и о назначении совещания 
для обсуждения сего дела от 6 ноября 1892 г. // Витте С. Ю. Собрание сочинений и 
документальных материалов. Т. 1. Кн. 2. Ч. 1. М., 2004. С. 159. 
3 Цит. по: Сибирь под влиянием рельсового пути. СПб., 1902. С. 8. 
4 Корелин А. П., Степанов С. А. С. Ю. Витте — финансист, политик, дипломат. М., 1998.  
С. 103. 
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(ныне Новосибирск). По сути, за короткий срок под руководством Витте 
была разработана целая комплексная программа освоения Сибири1. 

Витте немало сделал для идейного обоснования проекта, но настоящая 
заслуга состояла в том, что он сумел воплотить этот проект в жизнь. Со 
свойственным ему прагматизмом он умело реализовывал собственные и 
чужие идеи. Так, бывший министр путей сообщения А. Я. Гюббенет2 пред-
ложил образовать межведомственный орган по примеру комитета, соз-
данного в свое время для руководства строительством Николаевской же-
лезной дороги. Витте развил идею и придал ей размах, соответствующий 
масштабам задачи. В реорганизованный при его непосредственном уча-
стии Комитет Сибирской железной пороги вошли руководители всех 
влиятельных ведомств. По существу, можно говорить об использовании 
современного механизма целевых комплексных программ более чем за 
полвека до их появления3. Кроме того, чтобы обеспечить быстрое решение 
вопросов строительства железной дороги на высочайшем уровне, Витте, 
зная озабоченность Императора Александра III практическим обучением 
науке управления империей наследника престола цесаревича Николая, 
предложил поставить его во главе Комитета, но учитывая его юный воз-
раст и абсолютную неопытность в государственных делах, вице-
председателем Сибирского комитета Витте предложил назначить Бунге 
Николая Христиановича, исполнявшего обязанности председателя Коми-
тета министров, который был преподавателем наследника-цесаревича. 
Таким образом Витте создал условия, способствовавшие быстрому про-
движению дела Сибирской железной дороги. Все правительственные ре-
шения и решения Государственного совета по Транссибу принимались без 
обычных проволочек. В дальнейшем, заняв отцовский престол, Николай II 
не охладел ни к делам железных дорог, ни в целом к делам сибирским. 

Одной из самых сложных задач, которая сразу возникла перед Витте, 
как министра финансов, было обеспечение финансирования проекта. Каз-
на в конце 1892 г. почти опустела, бюджет на 1893 г. формировался с де-
фицитом, вызванным засухой, поразившей страну два предыдущих года 
подряд. Но главной причиной сложившегося финансового положения бы-
ла финансовая и податная политика, проводимая предшественником С. Ю. 
Витте Вышнеградским. По оценкам современников она была пронизана 
погоней за наживой, служила абсолютистскому государству, с его требо-
ванием увеличения бюджета на армию и флот и развивающемуся капита-
лизму. В результате этой политики государственный долг к концу 1892 г. 

                                                 
1 Мартынов С. Д. Государство и экономика: система Витте. СПб., 2002. С. 229.  
2 Гюббенет Адольф Яковлевич — государственный деятель, с 1889 г. министр путей 
сообщения. В феврале 1892 г. на министерском посту его сменил С. Ю. Витте, и он 
остался членом Государственного совета. 
3 Мартынов С. Д. Государство и экономика: система Витте. СПб., 2002. С. 229. 
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достиг 5 млрд 874 млн руб.1 
В этих условиях источниками для покрытия расходов на сооружение 

Сибирской линии, хотя бы первой очереди, и по другим связанным с ними 
побочным предприятиям могли быть займы внешние и внутренние. Одна-
ко Витте отмечал, что «при современном финансовом положении заем в 
сумме, потребной для осуществления сих линий и предприятий (150 млн 
руб.), едва ли мог быть заключен на выгодных для казны условиях»2. 

Именно тогда появилась идея выпуска сибирских бумажных денег на 
необходимую для строительства сумму. В докладе императору Витте объ-
ясняя трудности бюджетного финансирования дороги, предложил органи-
зовать «выпуск денежных знаков, в количестве и постепенности, обуслав-
ливаемых ходом работ по сооружению названных железнодорожных ли-
ний, с присвоением сим денежным знакам тех же прав, коими пользуются 
государственные кредитные билеты, в отношении обязательного приема 
их в сделках между частными лицами и в платежи по государственным 
сборам и податям, с тем, притом, чтобы билеты сии подлежали погаше-
нию, по установленному плану, в течение определенного числа лет, при-
чем за Правительством должно оставаться право погасить их и ранее сего 
срока. В таком виде означенные билеты были бы в существе срочными 
долговыми обязательствами Государственного казначейства, не принося-
щими процентов, но зато имеющими хождение наравне с государствен-
ными кредитными билетами. Ввиду объясненной цели выпуска сих биле-
тов им могло бы быть присвоено наименование «сибирских кредитных 
билетов», причем обеспечением их выпуска могло бы служить самое пред-
приятие Сибирской железной дороги»3. 

Это был ложный ход, Витте с помощью Бунге вскоре понял это и отка-
зался от него. Решение сложной задачи обеспечения устойчивого финан-
сирования строительства было решено постепенно, путем быстрого роста 
бюджета за счет увеличении сбора налогов, введения винной монополии, 
привлечения иностранных займов и др. Не пришлось прибегать к каким-
либо чрезвычайным мерам, что удивительно, поскольку казна в начале 
работ располагала всего-навсего 1 млн руб., тогда как по предварительной 
смете требовалось 350 млн. Фактически же дорога обошлась казне в сумму 
больше 1 млрд руб. Министерство финансов резко критиковали за такое 

                                                 
1  Загорский С. Вышнеградский Иван Алексеевич // Энциклопедический словарь 
Брокгауз и Ефрон: Биографии : в 12 т. Т. 3. М. : Большая Российская энциклопедия, 1993. 
С. 535. 
2 См. Всеподданнейший доклад управляющего Министерством финансов о способах 
сооружения Великого сибирского железнодорожного пути и о назначении совещания 
для обсуждения сего дела от 6 ноября 1892 г. // Витте С. Ю. Собрание сочинений и 
документальных материалов. Т. 1. Кн. 2. Ч. 1. М., 2004. С. 178. 
3  Всеподданнейший доклад управляющего Министерством финансов о способах 
сооружения Великого сибирского железнодорожного пути и о назначении совещания 
для обсуждения сего дела от 6 ноября 1892 г. // Витте С. Ю. Собрание сочинений и 
документальных материалов. Т. 1. Кн. 2. Ч. 1. М., 2004. С. 179—180. 
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чудовищное превышение сметы. Причин было несколько: и нереальность 
предварительных расчетов, и изменения в ходе строительства, вызывав-
шие удорожание работ, и, конечно, злоупотребления и казнокрадство, без 
которых не обходилось ни одно крупное дело в России. Противники Витте 
особенно упирали на последнее, хотя в сравнении с другими крупными 
стройками века, например, строительством Панамского канала, ущерб был 
явно меньше, Комитету Сибирской дороги удалось свести хищения до ми-
нимума, они составили чуть более 4 млн руб.1 

Первую очередь строительства планировалось завершить к 1900 г., од-
нако Витте стремился максимально ускорить темп, расширяя фронт работ. 
К выполнению их привлекались переселенцы из центра России, более 15 
тыс. иностранных рабочих, в основном китайцев и корейцев, и даже си-
бирские каторжники, которым было обещано сокращение срока. В 1894 г. 
железная дорога была уже доведена до Омска, а в 1898 г. — до Иркутска. 
Здесь возникла проблема обхода Байкала. Сложные горно-геологические 
условия могли задержать прохождение этого участка и общее строитель-
ство на несколько лет. Было принято решение: организовать временно 
пересечение Байкала на пароме летом и по льду — зимой. Подобные не-
стандартные решения возникали неоднократно, что позволяло сохранять 
высокие темпы строительства Великого пути. Витте внимательно следил 
за ходом строительства, фактически руководя работой Комитета Сибир-
ской железной дороги2. 

Используя идею Копытова3, он предложил строительство Китайской 
Восточной железной дороги (КВЖД) по территории Китайской Маньчжу-
рии. Этот вариант значительно — на 1400 верст — сокращал путь до Вла-
дивостока, а следовательно, затраты и сроки строительства. Прохождение 
пути по территории чужого государства потребовало сложных диплома-
тических маневров, которые Витте обеспечивал, являясь инициатором 
Восточной политики России на рубеже веков4. 

Следует отметить, что строительство Сибирской дороги велось и с от-
ступлением от обычных норм и правил. Дорога строилась однопутной, 
встречные поезда пропускали друг друга на разъездах. Земляная насыпь 
была ýже, а толщина балластного слоя меньше, чем в европейской России. 
Допускались более крутые подъемы и спуски, использовались облегчен-
ные 18-фунтовые5 рельсы вместо обычных 24-фунтовых. Специалисты 
понимали, что это вынужденные отступления, которые вскоре предстоит 
устранить, но все делалось ради решения главной задачи — как можно 

                                                 
1 Корелин А. П., Степанов С. А. С. Ю. Витте — финансист, политик, дипломат. М., 1998.  
С. 106. 
2 Мартынов С. Д. Государство и экономика: система Витте. СПб., 2002. С. 230. 
3 Лукоянов И. В. Сибирская железная дорога // Витте С. Ю. Собрание сочинений и 
документальных материалов. Т. 1. Кн. 2. Ч. 1. М., 2004. С. 127. 
4 Мартынов С. Д. Государство и экономика: система Витте. СПб., 2002. С. 230—231. 
5 Фунт — единица измерения массы, русский фунт = 0,40951241 кг. 
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скорее соединить стальной нитью Петербург с Владивостоком1. 
И задача была решена. Через 10 лет после начала строительства весь 

Великий Сибирский путь, за исключением кругобайкальского участка, был 
сдан в эксплуатацию. По своей протяженности — 9112 верст2 — дорога не 
знала равных в мире. Следует учесть, что строительство велось в слож-
нейших геологических и климатических условиях, по почти безлюдной 
местности. В экстремальных условиях строители добились рекордной 
скорости укладки рельсов — 642 версты в год, что было в полтора раза 
быстрее, чем на Канадско-Тихоокеанской железной дороге, сооружавшей-
ся в сходных обстоятельствах3. 

Достижение было оценено на Всемирной выставке в Париже в 1900 г., 
Комитету Сибирской железной дороги и Министерству путей сообщения 
был присужден «Гран-при». Обычно сдержанная английская пресса при-
знавала: «...несмотря на все нападки на Сибирскую железную дорогу, не-
смотря на множество ее недостатков, все эти недочеты представляются 
ничтожными. Сравнительно с гениальной предусмотрительностью, про-
демонстрированной в деле составления плана сооружения Сибирской же-
лезной дороги, сравнительно с поразительной энергией, настойчивостью 
и ловкостью, с которыми этот план был выполнен, и неисчислимыми по-
следствиями, которые неминуемо повлечет за собой постройка этой ли-
нии»4. 

Следует сказать, то сооружение Транссибирской магистрали было про-
должено, и современный вариант дороги с амурским участком появился 
лишь полтора десятилетия спустя. Тем не менее это строительство оста-
лось не превзойденным рекордом и в истории России. В советский период 
уже при другом, несравненно более высоком уровне техники строительст-
во Байкало-Амурской магистрали протяженностью в три раза меньше 
продолжалось более 25 лет и осталось незавершенным5. 
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both advantages and disadvantages of government policy in the field of railway 
construction in the last third of the XIX century. This is done on the example of 
two prominent representatives of the domestic business, S. Polyakova and  
S. Mamontov. 
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В определенный момент истории создание сети железных дорог стало 

важнейшей частью экономического развития страны в целом, условием 
реализации ее потенциала и конкурентных возможностей. Как известно, 
капитализм прошел в своем развитии ряд этапов: первоначального нако-
пления, мелкотоварного производства, мануфактурной промышленности, 
и затем, в результате промышленного переворота (сопровождавшегося 
целым рядом массовых технологических и социальных изменений) насту-
пила стадия фабричного производства. Именно на этапе перехода от ма-
нуфактурного к фабричному производству многократно возросли и ры-
ночные возможности, и динамика экономических процессов. В этот пери-
од наиболее развитые передовые страны занимаются вплотную создани-
ем рыночной инфраструктуры, важнейшей частью которой и являлась 
сеть железных дорог. 

Переоценить значение этого мероприятия невозможно. В самом деле, 
железнодорожный транспорт позволял решать целый комплекс задач. 
Среди них — превращение страны в единое транспортное пространство, 
доступность и оперативность в перемещении людей и грузов, значительно 
большая независимость от природных капризов. Кроме того, строительст-
во сети железных дорог создает спрос на целый ряд товаров металлурги-
ческой, деревообрабатывающей, машиностроительной и топливной от-
раслей промышленности, создает новые рабочие места, загружает произ-
водственные мощности, оживляет экономику и задает тон развитию ре-
гионов. К тому же железные дороги — это еще и устойчивый спрос на ин-
женерно-технические кадры, а следовательно, стимул для развития сис-
темы образования. 

Разумеется, железные дороги могут решать еще и военно-
стратегические задачи: например, построенная известным отечественным 
предпринимателем и выдающимся меценатом С. И. Мамонтовым ветка Се-
верной железной дороги, соединившая северный регион страны с цен-
тральными губерниями, сыграла решающую роль в снабжении русской 
армии, сражавшейся на этих направлениях в годы Первой мировой войны. 
Транссибирская магистраль позволяла перебрасывать войска на Дальний 
Восток, правда, пропускная способность была небольшой, но отсутствие 
железной дороги на этом направлении к началу войны с Японией стало бы 
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критичным и, несомненно, привело бы к военной катастрофе неизмеримо 
больших масштабов. Наконец, вспоминаются события периода Великой 
Отечественной войны, когда в январе 1943 г. была частично прорвана 
блокада Ленинграда и под контроль наших войск перешла узкая полоска 
суши (теперь уже не только Ладожское озеро!), там немедленно была по-
строена ветка железной дороги, позволившая оперативно снабжать город 
в последний год блокады. Окончательно блокада Ленинграда была снята в 
январе 1944 г. 

Железные дороги могли играть и важную геополитическую роль, соз-
давать свою сферу влияния в важном регионе. Здесь ярким примером яв-
ляется знаменитая Китайская Восточная железная дорога (КВЖД), стро-
ившаяся нашими техническими специалистами с привлечением неквали-
фицированной рабочей силы из местных. Вся дальнейшая эксплуатация 
дороги (по соглашению с китайскими властями) также находилась в руках 
представителей Российской империи, вдоль самой дороги проходила зона 
экстерриториальности, где действовали российские, а не китайские зако-
ны, для служащих создавалась особая среда обитания — свои дома, церк-
ви, магазины, клубы, больницы, газета, телефонные и телеграфные стан-
ции, учебные и культурные заведения. 

Таким образом, роль и значение строительства железных дорог трудно 
переоценить. Причем для комплексного, системного воздействия необхо-
димо создание именно широкой сети транспортных магистралей этого 
типа. Актуальным эта проблема стала в XIX столетии, когда появились 
технические, технологические и экономические предпосылки для реше-
ния данных вопросов. 

Появление железнодорожного транспорта в России традиционно свя-
зано с историей строительства небольшой дороги, соединяющей Санкт-
Петербург и Царское Село (позже ветку продлили до Павловска). Как 
обычно отмечают, первая железная дорога носила скорее увеселительный 
характер и не имела прямого экономического значения. Строительство 
продолжалось полтора года (весна 1836 — осень 1837 г.) и было поистине 
интернациональным: финансирование обеспечивалось средствами рус-
ских, немецких и американских предпринимателей, паровозы и вагоны за-
купили в Англии и Бельгии, а руководил строительством австрийский ин-
женер фон Герстнер. Вагоны подразделялись на четыре класса комфорт-
ности, но отопление и освещение отсутствовало. 

Развлекательный характер этого «аттракциона» не снижал его значе-
ния для дальнейшей истории железнодорожного строительства в Россий-
ской империи. Это был своего рода эксперимент, модель будущего, при-
званная наглядно продемонстрировать преимущества нового вида транс-
порта. Тем не менее и у него находились противники. Даже в Англии, са-
мой передовой в экономическом отношении стране того времени, не-
сколькими десятилетиями ранее раздавались голоса в пользу того, что 
железные дороги не оставят места для пастбищ, коровы перепугаются и 
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разбегутся, куры перестанут нестись, а люди будут задыхаться от паро-
возного дыма. Активно противодействовали и владельцы иных видов 
транспорта, опасавшиеся серьезной конкуренции и даже разорения. По-
этому создание даже такой «увеселительной дороги» способствовало по-
пуляризации нового вида транспорта. 

На самом деле самые первые ветки железных дорог появились в России 
гораздо раньше и носили характер сугубо практический. Правда, распола-
гались они далеко от центральных губерний, были очень небольшими и 
мало кому известными. Однако уже в конце XVIII в. братья Фроловы скон-
струировали прообраз будущей железной дороги — вагоны, перемещав-
шиеся на рельсах, перевозили грузы с шахт, рудников и железоделатель-
ных заводов. В 1808—1810 гг. на Алтае была запущена Змеиногорская до-
рога с чугунными рельсами, а в 1834 г. братья Черепановы построили пер-
вый русский паровоз (Нижний Тагил, завод Демидовых). Он мог развивать 
скорость до 15 верст в час. 

Однако время шло, и задача создания железнодорожной транспортной 
сети становилась все более актуальной. К 1860 г. железнодорожная сеть 
России имела протяженность всего около 1590 км. 

Роль железных дорог переоценить невозможно. Российские власти это 
отлично понимали. В 1860-е гг. альтернативы просто не существовало. 
Напомним, что автомобиль появится в 1886 г., таким образом, до создания 
целой отрасли автомобильного транспорта должно было пройти еще не-
сколько десятилетий. Про авиацию говорить тоже рано — самолет братьев 
Райт полетит только в 1903 г. Водный и гужевой транспорт просто физи-
чески не могли удовлетворить потребности стремительно растущей и ме-
няющейся на глазах экономики. Не говоря уже о транспортной состав-
ляющей обороноспособности страны — на случай военных действий бы-
струю переброску армейских частей, боеприпасов и продовольствия на 
территории такой огромной страны могли обеспечить только железные 
дороги. Недавно закончившаяся тяжелым поражением Крымская война 
уже продемонстрировала, как «оперативно» можно доставлять лошадками 
по раскисшим дорогам военные грузы из центра России в Крым. 

Буржуазные реформы 1860—1870-х гг. привели к интенсивной струк-
турной перестройке всей экономики. Естественно, страна остро нуждалась 
в скорейшем создании целой сети железных дорог, которые смогли бы 
связать огромную империю в единое экономическое пространство и обес-
печить условия для нормального современного развития. 

Но массовое железнодорожное строительство — дело недешевое. А 
Россия, только что пережившая грандиозные по масштабам экономиче-
ские и социальные реформы, испытывала острый дефицит свободных фи-
нансовых ресурсов. Самостоятельно организовать и профинансировать 
столь грандиозное мероприятие, как скорейшее создание мощной сети 
железных дорог, государство не могло. Но поскольку с предприимчиво-
стью у подданных Российской империи все было в порядке, власти приду-
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мали очень простое решение — стимулировать строительство железных 
дорог частными предпринимателями через создание акционерных об-
ществ. 

На рубеже 1860—1870-х гг. в стране вспыхнула настоящая «железнодо-
рожная горячка». Появились сотни предпринимателей, желающих полу-
чить от властей железнодорожную концессию. Соискатели должны были 
предоставить проект и смету. Правительству оставалось выбирать из них 
наиболее приемлемые варианты. 

Организаторы железнодорожного строительства, получив от государ-
ства концессию на постройку дороги в том или ином направлении, опира-
лись на масштабную помощь властей. Им помогали с привлечением 
средств, способствовали получению иностранных кредитов, государство 
часто даже гарантировало доходность выпущенных концессионерами 
ценных бумаг! Тем самым брало на себя ответственность в случае финан-
совых трудностей организаторов строительства. 

Первые полтора-два десятка лет государство практически не вмешива-
лось в тарифную политику владельцев железных дорог, часто закрывало 
глаза на многочисленные нарушения при строительстве и эксплуатации 
— нужен был результат практически любой ценой. В итоге Россия вышла 
на второе место в мире по темпам строительства железных дорог (уступив 
лишь США). Всего с 1861 по 1891 гг. общая протяженность железных дорог 
в Российской империи выросла в 19 раз! 

Затем государство начинает интенсивно выкупать в казну построен-
ные железные дороги, что позволило их владельцам, уже составившим 
приличные состояния на строительстве и эксплуатации, получить значи-
тельную прибыль. В стране появился целый слой предпринимателей, соз-
давших капиталы за счет участия в железнодорожном буме. Рассмотрим 
лишь два небольших примера. 

Одним из самых известных железнодорожных магнатов был Самуил 
Семенович Поляков. Он происходил из бедной еврейской семьи, трудился 
штукатуром в Киеве, затем работал на подряде по перевозке каменного 
угля. Позже Поляков берет подряд на поставку стройматериалов при 
строящейся железнодорожной ветке. Следующим этапом становится ме-
сто оптового подрядчика на строительстве очередной железной дороги. 
Впоследствии под руководством Полякова были построены несколько 
крупных железнодорожных линий: Курско-Харьковская, Харьковско-
Азовская, Козлово-Воронежская, Ростовская, Орлово-Грязская, Фастовская, 
Бендеро-Галацкая. Разбогатев на железнодорожных концессиях, Поляков 
возглавил общество «Южнорусская каменноугольная промышленность», 
финансировал учебные заведения и прессу (особенно пропагандировав-
шую дальнейшее железнодорожное строительство). 

Однако столь блестящий взлет закончился столь же резким падением. 
Карьере Полякова положили конец следующие события. В конце 1880-х гг. 
стало известно о скором выкупе в казну Азовской железнодорожной вет-
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ки. Чтобы в оставшееся время получить как можно больше доходов, С. С. 
Поляков практически сократил до минимума ремонтные работы и довел 
состояние железнодорожной колеи до угрожающего безопасности пасса-
жиров. 

В 1888 г. император Александр III с семьей возвращался по Азовской 
железной дороге с отдыха в Крыму. Недалеко от Харькова, на станции 
Борки, царский поезд потерпел крушение — с рельс сошли 10 вагонов из 
15. Всего пострадало несколько десятков человек, 20 погибли. Сам Алек-
сандр III, человек рослый и физически крепкий, держал на плечах обломки 
крыши поезда, пока его близкие выбирались из искореженного вагона. 

Расследование вскрыло не только многочисленные технические непо-
ладки, но и нарушения, допущенные при эксплуатации дороги. Сам царь 
выразился предельно просто: «Воровать надо меньше!» Прежним широ-
ким возможностям и связям Полякова в правительственных кругах при-
шел конец. 

Имя другого железнодорожного магната — Саввы Ивановича Мамонто-
ва заслуживает самых благодарных воспоминаний потомков. После ус-
пешного завершения строительства Донецкой железной дороги предпри-
ниматель возглавил Общество Московско-Ярославской железной дороги. 
Прекрасно понимая стратегическую необходимость создания железнодо-
рожной линии в этом направлении, Мамонтов строил ее практически без 
личной финансовой заинтересованности. Вкладывал свои собственные 
капиталы, стремился обходиться без иностранных кредитов. В процессе 
эксплуатации дорога стала одной из образцовых и наиболее рентабельных 
в стране. 

Савва Иванович был горячим и убежденным сторонником создания Се-
верной железной дороги. Ее приходилось строить в невероятно тяжелых 
условиях — непроходимые болота, тундра, тяжелые климатические усло-
вия, крайне малонаселенные территории. В первый год рабочие массово 
бежали со стройки. Общая протяженность дороги составила более 600 км. 
На некоторых участках дорогу тянули на сваях. В результате весеннего 
разлива реки Северная Двина несколько раз смывало уже сделанную же-
лезнодорожную насыпь. В конце концов, несколько паровозов засосало в 
болото, а затем под воду ушли участок насыпи с уже проложенными рель-
сами. Работы на этом месте пришлось выполнять заново. 

Но Мамонтов отлично понимал, что железная дорога на Русском Севере 
необходима! Он развернул беспрецедентную компанию по популяризации 
строительства Северной дороги. С целью привлечь широкое внимание об-
щества к идее освоения Русского Севера и убедить общественное мнение в 
необходимости строительства, Мамонтов открыл знаменитый Северный 
павильон на Нижегородской ярмарке с живым тюленем в огромном аква-
риуме! 

В момент острых финансовых проблем С. Мамонтов изымает деньги из 
казны возглавляемого им другого железнодорожного общества и направ-
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ляет их на строительство Северной железной дороги. Завистники и конку-
ренты начинают массовую компанию по дискредитации деятельности  
С. Мамонтова, обвиняя его во взятках и растратах средств акционеров. 

Предпринимателя отстраняют от всех должностей, специально назна-
ченная правительственная комиссия отправляет его в тюрьму. Там, в ожи-
дании суда, Мамонтов провел пять месяцев. Вместе с ним на скамье подсу-
димых были его родной брат и двое сыновей. 

Суд оправдал Савву Ивановича Мамонтова. После всех этих событий 
император Николай II выразил предпринимателю свои личные сожаления. 
Но к строительству железных дорог Савва Иванович больше не вернулся. 

Спустя много лет, когда началась Первая мировая война, Россия оцени-
ла подлинное значение Северной железной дороги. На сегодняшний день 
по маршруту Москва—Архангельск курсирует фирменный поезд «Савва 
Мамонтов», а на железнодорожном вокзале в Ярославле установлен па-
мятник известному предпринимателю. 

История строительства железных дорог в России содержит немало ин-
тереснейших страниц. Приведенные в статье данные — лишь малая часть 
этой яркой и впечатляющей истории. 
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