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Институционализация транспортного права в качестве самодостаточ-

ной комплексной отрасли российской правовой системы вполне законо-
мерно выводит нас на проблему осуществления кодификации транспорт-
ного законодательства (кодификация — от позднелат. codificatio, от лат. 
codex — собрание законов и facio — делаю — форма систематизации зако-
нодательства1). Применительно к кодификации транспортного права 
можно сказать, что это одна из форм систематизации его норм, содержа-
щихся в федеральных законах, указах Президента РФ, постановлениях 
Правительства РФ, иных нормативных правовых актах, имеющая целью 
создание нового, сводного унифицированного кодифицированного акта, 
направленного на укрепление правовых основ транспортной деятельно-
сти. Кодификация обеспечивает системность нормативных актов, их юри-
дическое единство и согласованность. Как справедливо указывает Л. С. 
Явич, кодификация отрасли права значительно ее стабилизирует, усили-
вает возможности автономного регулирования, очищает свойственный 
данной отрасли права нормативный материал от всего постороннего и 
наносного, устаревшего и бездействующего, устраняет несогласованность 
между нормами2. Говоря о значении кодификации, С. С. Алексеев пишет, 
что «систематизация нормативного материала, осуществляемая в виде ко-
дификации (рассматриваемой, как правило, с прагматической стороны — 
в качестве юридико-технического способа «просто систематизации», не-
обходимой для обеспечения надлежащего применения норм действующе-
го права, его большей ясности, доступности, удобства в пользовании и 
изучении), это вместе с тем и акт правотворческого порядка. ... Норматив-
ные обобщения имеют в этом случае существенное значение и для прида-
ния позитивному праву значительной интеллектуальной, духовной си-
лы»3. 

Систематизация транспортного законодательства чрезвычайно важна 
в первую очередь для самого законодателя. Она дает возможность учиты-
вать действующие нормативные правовые акты при издании новых, со-
действует обеспечению согласованности нормативных актов, ликвидации 
повторений и отмене устаревших норм, способствует надлежащему выбо-
ру наиболее эффективных средств регулирования общественных отноше-
ний в сфере транспортной деятельности. Систематизация законодатель-
ства является важным средством уяснения смысла правовых норм и пра-
вильного их применения компетентными органами, содействует понима-
нию общих принципов и связей права в целом4. 

                                                 
1 Тихомирова Л. В., Тихомирова Ю. А. Юридическая энциклопедия. М. : Изд-во г-на Тихо-
мирова, 1997. С. 344. 
2 Явич Л. С. Общая теория права. Л. : Изд-во Ленинградского университета, 1976. С. 136. 
3 Алексеев С. С. Избранное. М. : Статут, 2003. С. 112—113. 
4 Колдаева Н. П. Конституционные основы систематизации законодательства Россий-
ской Федерации // Государство и право. 2003. № 2. С. 13. 
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Теорией права давно доказано, что кодексы, соответствующие отрас-
лям правовой системы, являются самой совершенной из всех существую-
щих форм систематизации законодательства, обеспечивающей оптималь-
ное внутреннее единство, согласованность и полноту правового регулиро-
вания данного вида общественных отношений. Достигается это не только 
строгим подбором юридических норм, но и благодаря значительной сте-
пени абстрагирования при разработке единых для данной отрасли права 
юридических понятий, принципов и терминов, систематическому изложе-
нию целых институтов права1. По мнению Е. А. Лукашевой, кодекс — это 
акт самодостаточный, призванный укреплять системность нормативных 
актов, их единство и согласованность, своеобразный укрупненный блок 
законодательства, обеспечивающий более четкое построение системы 
нормативных предписаний, а также удобство их использования2. Именно 
кодекс может обеспечить единообразное понимание и действие правовых 
норм, касающихся транспортной деятельности, на территории всей стра-
ны. «Назначение кодексов, — писал известный американский юрист  
Р. Паунд, — состоит не только в фиксировании в авторитарной форме ито-
гов прошлого развития права, а в значительно большей степени в том, 
чтобы дать юристу и суду основу для введения новых норм»3. 

Оценка особой роли, которую играют в правовой системе Российской 
Федерации кодифицированные нормативные правовые акты, осуществ-
ляющие комплексное нормативное регулирование тех или иных отноше-
ний, содержится в Постановлении Конституционного Суда РФ от 29 июня 
2004 г. № 13-П4: «Федеральный законодатель в целях реализации консти-
туционных принципов правового государства, равенства и единого режи-
ма законности, обеспечения государственной защиты прав и свобод чело-
века и гражданина в определенной области отношений, кодифицируя со-
ответствующие правовые нормы, призван обеспечить единообразие и со-
гласованность нормативно-правовых установлений и складывающейся на 
их основе правоприменительной практики, чем и обусловливается прио-
ритет кодекса перед другими федеральными законами в данной области 
правоотношений. Такие установления, не нарушая прерогатив федераль-
ного законодателя вносить изменения и дополнения в действующее зако-
нодательство, в то же время облегчают работу правоприменителя, по-
скольку законодательство становится обозримым и тем самым в право-

                                                 
1 Явич Л. С. Указ. соч. С. 133. 
2 Права человека и новое российское законодательство : материалы круглого стола // 
Государство и право. 2003. № 6. С. 98. 
3 Цит. по: Осипян В. А. Идея саморазвивающейся правовой системы // Журнал россий-
ского права. 2004. № 4. С. 75. 
4 Постановление Конституционного Суда РФ от 29 июня 2004 г. № 13-П «По делу о про-
верке конституционности отдельных положений статей 7, 15, 107, 234 и 450 Уголовно-
процессуального кодекса Российской Федерации в связи с запросом группы депутатов 
Государственной Думы». 
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применении существенно снижаются риски искажения аутентичной1 воли 
законодателя». 

Основным фактором, обусловливающим необходимость осуществления 
кодификации транспортного законодательства, является множествен-
ность нормативных правовых актов, содержащих нормы транспортного 
права. В научной литературе данное явление получило очень меткое 
название «правовая инфляция»2, т.е. обесценивание нормативных актов в 
силу их непомерного количества. Множественность правовых актов вле-
чет правовую зарегулированность, неизбежным следствием которой яв-
ляются коллизии, противоречия, несогласованности и т.п. Правовое поле в 
сфере транспортной деятельности перенасыщено различными, подчас 
взаимоисключающими предписаниями. Принятые за последнее десятиле-
тие сотни нормативных правовых актов по транспортной проблематике 
«изображают» движение вперед, не продвигая нас ни на шаг к правовому 
государству. Как известно, «правовое государство не определяется коли-
чеством имеющихся в нем законов; главное — уважение к ним, их автори-
тет, исполнение и непререкаемость»3. 

Наличие множества нормативных правовых актов, причем различной 
юридической силы, различных по источнику издания, многие из которых 
содержат нежизненные нормы, противоречат друг другу и иным норма-
тивным установлениям, — все это существенно снижает их доступность, 
затрудняет пользование ими в процессе регулирования общественных от-
ношений в транспортной сфере, создает почву для злоупотреблений в 
правоприменительной деятельности. Уместно в связи этим напомнить 
мудрое пожелание законодателям, высказанное известным английским 
философом и теоретиком права Д. Локком: «Не старайтесь создавать мно-
го законов, но старайтесь следить за тем, чтобы они исполнялись, ибо в 
наиболее испорченном государстве наибольшее количество законов»4. 

Опыт российского прошлого от Петра I до наших дней свидетельствует 
о том, что накопление разрозненных, многочисленных нормативных актов 
подрывает основы законности и правопорядка в государстве. Вот что пи-
сал об этом М. М. Сперанский, крупный русский юрист и государственный 
деятель: «... многосложность, раздробленность, неизвестность — затруд-
нение равное, а может быть еще важнейшее, чем сам недостаток закона: 
ибо здесь гнездятся ябеда, неправые толки, пристрастные решения, по-
крытые видом законности, здесь необходимость непрестанных пояснений 
и разрешений как в свою череду, рождает новую многосложность»5. Мно-

                                                 
1 Аутентичный — действительный, подлинный, соответствующий подлинному (см.: 
Ожегов С. И. Словарь русского языка. М. : Русский язык, 1986. С. 30). 
2 Матузов Н. И. Актуальные проблемы теории права. Саратов, 2004. С. 109, 206. 
3 Боголюбов С. А. Некоторые проблемы экологического кодекса // Журнал российского 
права. 2006. № 5. С. 7. 
4 Афоризмы о юриспруденции / Автор-сост. А. Б. Ванян. М., 1999. С. 145. 
5 Цит. по: Конституция, закон, подзаконный акт. М., 1994. С. 68. 
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жественность нормативных актов существенно снижает их доступность 
для граждан, а это, в свою очередь, ведет к снижению законности в обще-
стве. 

На исключительную важность доступности права для утверждения за-
конности в обществе указывали многие ученые. Так, видный русский фи-
лософ И. А. Ильин в своей книге «О сущности правосознания» указывает: 
«Нелеп и опасен такой порядок жизни, при котором народу недоступно 
знание его права, когда, например, среди народа есть неграмотные люди, 
или когда право начертано на чуждом языке, или когда текст закона оста-
ется недоступным для народа, или же смысл права выражается слишком 
сложно, запутанно и непонятно. Тогда, в лучшем случае, между народом и 
правом выдвигается иерархия корыстных посредников, взимающих осо-
бую дань за “отыскание” правоты и обслуживающих народную темноту в 
свою пользу, им выгодно затемнить ясное дело, а не уяснить темное, спа-
сти “безнадежное” дело и внести кривду в суд, под их “опытными” руками 
толкование права быстро превращается в профессиональный криво-
толк»1. 

Другим фактором, обусловливающим актуальность постановки вопро-
са об осуществлении кодификации транспортно-правовых норм, является 
высокий удельный вес отсылочных правовых норм в законодательных ак-
тах, содержащих нормы транспортного права. Данный фактор небезосно-
вательно относится экспертами к числу коррупциогенных факторов зако-
нодательства, поскольку, оставляя более конкретное регулирование орга-
ну исполнительной власти, законодатель провоцирует данный орган на 
создание условий, удобных ему, зачастую в ущерб интересам и удобству 
граждан2. Как известно, отличительной чертой кодекса как вида законо-
дательного акта является то, что содержащиеся в нем нормы подробно и 
напрямую регламентируют конкретную сферу общественных отношений, 
что исключает необходимость их дальнейшей конкретизации в других 
правовых актах более низкого уровня и более низкой юридической силы3. 

К числу отрицательных сторон сложившейся системы источников 
транспортного права следует также отнести подверженность норматив-
ных правовых актов частым изменениям4. «Законодательство трактуется 
скорее как процесс законотворчества, когда все — и депутаты, и ученые, и 
специалисты, и руководители — одержимы идеей подготовки и принятия 
законов, — отмечает по этому поводу профессор Ю. А. Тихомиров. — Сам 

                                                 
1 Ильин И. А. О сущности правосознания. М., 1993. С. 24. 
2 Кудашкин А. В. Антикоррупционная экспертиза: теория и практика : науч.-практ. по-
собие. М. : Норма : ИНФРА-М, 2012. С. 155—162. 
3 Более подробно о кодексе как форме закона см.: Тихомиров Ю. А., Юртаева Е. А. Кодекс 
в системе законодательных и иных правовых актов // Журнал российского права. 
1997. № 4. 
4 Например, в ВК РФ вносились изменения и дополнения не менее 35 раз, в КВВТ РФ — 
34 раза, в УЖТ РФ — 10 раз. 
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факт их принятия стал рассматриваться как синоним эффективности за-
конодательства. Плохо реализуемое законодательство превращается в 
“библиотеку законов”, которой никто не пользуется»1. 

Анализ законодательной деятельности Федерального Собрания Рос-
сийской Федерации за последние годы показывает, что новых законов, ре-
гулирующих транспортные отношения, принимается все меньше в срав-
нении с числом изменений и дополнений, вносимых в действующие зако-
ны. Создается обманчивое впечатление, что законодатель пристально 
наблюдает за действием законов, тщательно регистрирует результаты 
наблюдения и вовремя вносит изменения в принятые ранее законы. В 
действительности же изменения законов происходят в большинстве слу-
чаев так же неконтролируемо и спонтанно, как и принятие самих первона-
чальных законов. Недостает обобщения правотворческой и правоприме-
нительной практики, не учитывается критика со стороны лиц, на которых 
закон распространяет свое действие. Обилие изменений, вносимых в зако-
ны, быстрая замена принятых норм затрудняют информирование тех, ко-
му эти законы адресованы. Никогда нельзя быть уверенным, учтены в том 
или ином случае последние нормативные правовые акты или нет. Про-
блема состоит также и в том, что сам законодатель не вносит изменений в 
действующие акты, «сопредельные» с тем, в который только что внесли 
изменения2. 

Вполне очевидно, что нестабильность транспортного законодательства 
порождает ряд негативных явлений, последствия которых для транспорт-
ного комплекса страны порой могут быть весьма серьезными. Во-первых, 
подрывается сам авторитет закона. Во-вторых, бесконечные поправки, из-
менения и дополнения, которым подвергаются действующие законы, по-
рождают такую ситуацию, когда рядовому гражданину, а порой и право-
применителю, не удается найти окончательный вариант текста того или 
иного нормативного акта, а тем более понять, чем же нужно руководство-
ваться в данный момент времени3. 

Еще одним существенным изъяном действующего транспортного за-
конодательства является тот факт, что вследствие быстрой динамики це-
лые пласты общественных отношений оказываются вообще юридически 
не урегулированными, хотя объективно нуждаются в этом. В транспорт-
ном законодательстве имеются многочисленные пробелы, или, по образ-
ному выражению Н. И. Матузова, «черные дыры», в которые устремляются 

                                                 
1 Тихомиров Ю. А. Общая концепция развития законодательства // Журнал российского 
права. 1999. № 1. 
2 Шувалов И. И. Проблема эффективности правотворчества в свете современной поли-
тико-правовой теории управления обществом // Журнал российского права. 2005. № 4. 
С. 95—96. 
3 Горбуль Ю. А. Проблемы совершенствования законотворчества в Российской Федера-
ции // Журнал российского права. 2004. № 6. С. 28. 
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разного рода любители легкой наживы1. К примеру, в нашей стране отсут-
ствует единый нормативный акт, регулирующий правоотношения, возни-
кающие в сфере деятельности метрополитенов. Эта сфера регулируется 
сегодня правовыми актами уровня субъектов РФ и муниципального уров-
ня2. Развитие сети метрополитенов, повышенная опасность данного вида 
городского транспорта для пользователей его услугами, его уязвимость 
для актов незаконного вмешательства объективно требуют закрепления 
на федеральном уровне единых принципов и основ правового регулиро-
вания отношений, связанных с функционированием метрополитенов в 
Российской Федерации. 

«Белые пятна» в транспортном праве, юридическая неграмотность и 
неосведомленность большинства наших сограждан усугубляют проблему. 
Очень часто возникают ситуации, когда люди не могут сориентироваться 
в том, как себя вести, поскольку нет ни прямого запрета, ни прямого раз-
решения. Нередко складывается ситуация, когда можно делать все, что не 
запрещено законом, а закона просто нет, он еще не принят на этот случай. 

Итак, вопрос о кодификации транспортного законодательства можно 
считать сегодня одним из самых актуальных в законотворческой практике 
в сфере транспортной деятельности. Кодекс является наиболее приемле-
мой формой систематизации законодательства, поскольку только в кодек-
се могут быть объединены и систематически изложены нормы, которые 
относятся к нескольким отраслям права, происходят из различных по сво-
ей форме и юридической силе нормативных правовых актов, посвящен-
ных подчас совсем другим вопросам. В процессе кодификационной дея-
тельности осуществляется пересмотр действующего транспортного зако-
нодательства. Кодификация означает качественный скачок от старого к 
новому состоянию в развитии того или иного социального явления или 
процесса. 

Успех деятельности по созданию кодифицированных нормативных 
правовых актов в сфере транспортной деятельности в значительной мере 
зависит от правильного понимания и уяснения принципов кодификации. 
Современные исследователи выделяют следующие принципы кодифика-
ции законодательства, которые в силу их универсальности применимы и к 
кодификации норм транспортного права3: 

1) принцип конституционности и законности — означает, что все дей-
ствия уполномоченных органов по подготовке и принятию кодификаци-
онных актов, а также сами эти акты должны основываться на Конститу-
ции РФ и соответствовать ей; 

2) принцип объективности — неразрывно связан с предыдущим прин-
                                                 

1 Матузов Н. И. Указ. соч. С. 422. 
2  См., например: Постановление Правительства Москвы от 16 сентября 2008 г.  
№ 844-ПП «Об утверждении Правил пользования Московским метрополитеном». 
3 Костенников М. В., Куракин А. В. К вопросу о кодификации норм административного 
права России // Государство и право. 2002. № 4. С. 19—29. 
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ципом. Именно объективные обстоятельства вызывают необходимость 
создания акта кодификации, а не субъективное усмотрение того или ино-
го органа или должностного лица. Только учет объективных закономерно-
стей развития транспортной сферы и умелое их использование в правовом 
регулировании могут дать положительные результаты; 

3) принцип системности на всех уровнях кодификации норм транс-
портного права — означает, что каждая транспортно-правовая норма 
должна быть соотнесена с другими нормами транспортного права, с нор-
мами иной отраслевой принадлежности, прежде всего с конституционны-
ми и международными нормами; 

4) принцип преемственности и обновления. Развитие транспортного за-
конодательства неразрывно связано с такими понятиями материалисти-
ческой диалектики, как отрицание и преемственность. Каждый новый 
этап законодательства представляет собой отрицание предыдущего, но 
вместе с тем учитывает и воспринимает имеющиеся достижения, а также 
создает новые правовые ценности, отвечающие современным условиям 
общественного развития. Кодификация норм транспортного права пред-
ставляет собой реальное средство решения поставленных задач приведе-
ния в порядок правовой системы, сокращения количества подзаконных 
актов, не всегда соответствующих Конституции РФ. А правовые предписа-
ния, прошедшие проверку временем, доказавшие свою жизнеспособность, 
соответствующие сложившимся общественным отношениям, органически 
включаются в состав нормативного правового акта, который создается в 
результате кодификации законодательства1; 

5) принцип демократизма — предполагает вынесение на обсуждение 
общественности проектов кодифицированных актов, привлечение граж-
дан, прежде всего научной общественности, к непосредственному участию 
в выработке новых актов кодификации; 

6) принцип комплексности и оптимальности — означает, что в процес-
се кодификации норм транспортного права должны быть учтены все сто-
роны функционирования и развития таких важнейших государственных 
институтов, как транспортный комплекс и транспортная безопасность. 
Этот принцип включает в себя также требование оптимального соотно-
шения между транспортным правом и транспортной политикой, транс-
портным правом и экономикой, транспортным правом и моралью и т.д.; 

7) принцип научного подхода к подготовке и принятию кодифициро-
ванного акта — призван обеспечить его соответствие потребностям по-
ступательного развития транспортного комплекса страны, учет технико-
экономических и статистических данных, возможных социальных, эконо-
мических и юридических последствий его применения; 

8) принцип плановости в кодификации норм транспортного права — 

                                                 
1 Корнеев А. П. Кодификация советского административного права : автореф. дис. ... 
канд. юрид. наук. Л., 1961. С. 8. 
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предполагает четкое определение целей, задач, сроков разработки проек-
та кодифицированного акта, определение государственных органов и 
должностных лиц, ответственных за его разработку, сроки согласования 
проекта, его внесения в Государственную Думу и т.д. 

В большинстве научных работ, посвященных характеристике транс-
портного законодательства, неизменно подчеркивается такая его харак-
терная черта, как довольно высокая степень его кодификации1. Действи-
тельно, в действующем транспортном законодательстве имеется пять ко-
дифицированных нормативных правовых актов по основным видам 
транспорта: УЖТ РФ регулирует функционирование железнодорожного 
транспорта; УАТ РФ — автомобильного и городского электрического 
транспорта; ВК РФ — воздушного транспорта; КТМ РФ — морского транс-
порта; КВВТ РФ — внутреннего водного транспорта. Указанные законода-
тельные акты составляют хорошую основу для дальнейшей систематиза-
ции и кодификации транспортного законодательства. 

Анализ научных публикаций по транспортной проблематике позволяет 
прийти к выводу о наличии трех основных подходов к вопросу о практи-
ческом осуществлении кодификации обширного нормативного материала 
в транспортной сфере: 

а) первый подход связан с идеей объединения всех транспортных пра-
вовых норм в едином транспортном кодексе Российской Федерации с по-
следующей отменой действующих транспортных уставов и кодексов и 
иных законодательных актов о транспорте, поскольку их нормы будут 
включены в единый транспортный кодекс (В. Г. Баукин, В. Н. Гречуха)2; 

б) второй подход основан на нецелесообразности создания единого 
транспортного кодекса и предусматривает осуществление кодификации 
транспортно-правовых норм по соответствующим видам транспорта, т.е. 
путем совершенствования действующих транспортных уставов и кодексов 

                                                 
1 Бобылев А. И. Место транспортного права в системе российского права // Государство 
и право. 2004. № 9. С. 116; Вайпан В. А. Правовое регулирование транспортной 
деятельности // Право и экономика. 2012. № 6. С. 26; Егиазаров В. А. Транспортное 
право : учебник. 6-е изд. доп. и перераб. М. : Юстицинформ, 2008. С. 20; Ильина С. В., 
Мурзина А. С. Иерархическая структура национального (внутригосударственного) 
транспортного права Российской Федерации // Право: история, теория, практика : 
материалы междунар. науч. конф. (г. Санкт-Петербург, июль 2011 г.). СПб. : Реноме, 
2011. С. 105; Рузанова В. Д. Транспортные уставы и кодексы как итог систематизации: 
теоретические аспекты // Транспортное право. 2013. № 3. С. 9; Стрельникова И. А. 
Понятие и место транспортного права в системе права России : автореф. дис. … канд. 
юрид. наук. 2009. С. 29. 
2 Баукин В. Г. Источники правового регулирования деятельности железнодорожного 
транспорта // Правоведение. 2004. № 2; Гречуха В. Н. Унификация транспортного зако-
нодательства : сб. научных трудов (межвузовский) / под ред. Г. К. Овчинникова. М. : 
МГИУ, 2000. 

consultantplus://offline/ref=B366F2BF1085CD14BF2629BD0DC471BE38AC9C5C99192D6392A6A54B5552598A605903C393ADE6zEK7G
consultantplus://offline/ref=B366F2BF1085CD14BF2629BD0DC471BE38AC9C5C99192D6392A6A54B5552598A605903C393ADE6zEK7G


Транспортное право и безопасность. 2017. № 2(14)    
 

16 
 

(А. А. Ананьева, И. А. Стрельникова)1; 
в) третий вариант кодификации транспортного законодательства так-

же связан с обоснованием нецелесообразности создания единого транс-
портного кодекса и с предложением осуществлять кодификацию по от-
раслевому принципу (по видам транспорта), однако при этом указывается 
на необходимость разработки и принятия отдельного кодифицированного 
акта, устанавливающего единые принципы и основы правового регулиро-
вания в транспортной сфере, свойственные всем видам транспорта (А. И. 
Бобылев)2. 

Рассмотрим указанные варианты кодификации транспортного законо-
дательства более подробно. 

Создание единого транспортного кодекса Российской Федерации явля-
ется наиболее радикальным способом кодификации и, на первый взгляд, 
наиболее действенным путем устранения пробелов и противоречий в пра-
вовом регулировании транспортных отношений. Важно отметить, что эта 
идея не является принципиально новой для отечественного нормотворче-
ства. Так, еще в середине XIX в. в Российской империи был издан Свод 
учреждений и уставов путей сообщения (1857), представляющий собой, по 
сути, транспортный кодекс, поскольку в нем содержались правовые нор-
мы, регулирующие функционирование всех существующих в тот период 
видов транспорта — водного, гужевого, железнодорожного. 

В 1960-е гг. в СССР осуществлялась разработка проекта транспортного 
кодекса СССР. Его разработчики предлагали включить в него общую и осо-
бенную части. В общей части должны были содержаться нормы, закреп-
ляющие то общее, что «свойственно правовому регулированию деятель-
ности различных видов транспорта», а в особенной должно было найти 
отражение «специфическое нормирование для отдельных видов транс-
порта», охватывающее широкий круг вопросов деятельности транспорта, 
а не только договор перевозки3. В качестве вариантов кодификации 
транспортных норм рассматривались также издание закона о транспорте 
СССР и основы транспортного законодательства Союза ССР и союзных 
республик4. Однако до официального принятия подобного рода кодифи-
цированных правовых актов дело так и не дошло. 

О том, что данная идея не умерла и в современный период, свидетель-
ствует тот факт, что в первом десятилетии XXI в. по заказу Минтранса Рос-

                                                 
1 Ананьева А. А. Отдельные проблемы кодификации транспортного законодательства 
// Транспортное право. 2013. № 3. С. 5—8; Стрельникова И. А. Указ. соч. С. 11—12. 
2 Бобылев А. И. Место транспортного права в системе российского права. С. 116—117; 
Егиазаров В. А. Проблемы совершенствования транспортного законодательства СССР : 
дис. ... д-ра юрид. наук. М., 1986. 
3 Рузанова В. Д. Указ. соч. С. 12; Садиков О. Н. Обсуждение проекта транспортного кодек-
са СССР // Ученые записки ВНИИСЗ. Вып. 9. М., 1966. 
4 Савичев Г. П. Повышение эффективности правового регулирования транспортной де-
ятельности // Правоведение. 1984. № 2. 
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сии были осуществлены научные разработки о возможности принятия 
транспортного кодекса Российской Федерации. Так, в 2007 г. была выпол-
нена научно-исследовательская работа по теме: «Исследование направле-
ний фундаментального развития транспортных кодексов и уставов Рос-
сийской Федерации, разработка принципов и предложений по совершен-
ствованию указанных нормативных правовых актов путем подготовки 
проекта Единого транспортного кодекса Российской Федерации». В про-
цессе выполнения этой НИР были подготовлены общие теоретические ис-
следования по данному вопросу. 

Спустя два года в соответствии с Планом научно-исследовательских 
работ Министерства транспорта Российской Федерации на 2009 год, 
утвержденным приказом Минтранса России от 7 апреля 2009 г. № 54, была 
выполнена НИР на тему «Научные исследования и разработка предложе-
ний по концепции проекта транспортного кодекса Российской Федера-
ции». 

Актуальность проведения данных научных исследований объяснялась 
следующими обстоятельствами. В настоящее время система транспортно-
го законодательства состоит из многочисленных основополагающих ко-
дексов и уставов, регламентирующих специфику перевозки соответству-
ющими видами транспорта, а также огромного количества подзаконных 
актов. Существующая система правового регулирования в значительной 
степени устарела. В различных нормативных актах содержатся нетожде-
ственные правовые определения, что создает дополнительные сложности 
в правовом регулировании правоотношений в сфере транспорта. Конку-
ренция норм права, а также различия в нормах и правилах перевозок 
усложняют работу перевозчиков и экспедиторов. Все это сказывается на 
качестве, сроках и стоимости транспортировки пассажиров и грузов, пре-
пятствуя максимальному использованию транзитного потенциала России, 
обусловленного ее географическим положением. 

Данные обстоятельства обусловливают потребность в детальном изу-
чении возможности разработки и принятия транспортного кодекса Рос-
сийской Федерации, оценки возможных правовых рисков и преимуществ 
данного кодекса, определении принципов формирования его структуры. 

Как отмечалось в техническом задании на данную НИР, разработка 
унифицированного документа в транспортной отрасли — транспортного 
кодекса Российской Федерации — предполагает формирование единого, 
внутренне не противоречивого правового пространства для регулирова-
ния отношений в деятельности различных видов транспорта на основе 
единых принципов, технических и информационных стандартов, докумен-
тооборота и технологий. Унификация норм права в сфере транспорта 
необходима для решения задач и целей стратегического развития транс-
портной системы Российской Федерации, повышения ее конкурентоспо-
собности, а также для ее эффективного функционирования в условиях со-
временного рынка. 
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Принятие транспортного кодекса Российской Федерации в перспективе 
будет способствовать сокращению издержек на транспортные расходы, 
сокращению сроков доставки грузов и пассажиров, созданию равных усло-
вий для всех перевозчиков, повышению степени их взаимодействия между 
собой в процессе смешанных перевозок, усилению ответственности пере-
возчиков, расширению прав пассажиров и грузоотправителей. 

Обе упомянутые выше научно-исследовательские работы были выпол-
нены, необходимость разработки транспортного кодекса Российской Фе-
дерации получила научное обоснование, однако практическая реализация 
полученных результатов до сих пор не осуществлена в силу комплекса 
причин как объективного (весьма значительный объем нормотворческой 
работы по обобщению и систематизации обширного нормативного мате-
риала), так и субъективного (отсутствие единства взглядов по данной 
проблеме как среди ученых, так и практических работников) характера. 

Обосновывая нецелесообразность разработки и принятия единого 
комплексного кодифицированного акта, регулирующего все сферы дея-
тельности транспорта, И. А. Стрельникова указывает, что подобного рода 
нормативный правовой акт является примером избыточного правового 
регулирования. По своей структуре и содержанию он будет явно громозд-
ким, малоэффективным, в нем невозможно учесть специфику деятельно-
сти каждого вида транспорта. Управление столь обширным комплексом 
общественных отношений с помощью единого акта лишено смысла по 
причине различий, накладываемых спецификой правового регулирования 
для каждого вида транспорта. По этой же причине указанный автор видит 
нецелесообразным принятие единого Кодекса транспортных перевозок 
Российской Федерации. Общественные отношения, которые предполага-
ется урегулировать им, находят качественную и полную правовую регла-
ментацию в отраслевых транспортных уставах и кодексах. Их правовое ре-
гулирование на каждом из видов транспорта обладает собственной спе-
цификой. Систематизация всех норм о перевозках на всех видах транспор-
та в одном кодексе будет также являться примером избыточного правово-
го регулирования1. 

Еще более определенно и категорично высказалась по данному поводу 
Г. И. Стрельникова, заявив, что «... вопрос принятия единого транспортно-
го кодекса является не просто преждевременным, но и в целом беспер-
спективным. Укрупнение правового регулирования в данной сфере дея-
тельности может привести к снижению эффективности правовой регла-
ментации разнообразных общественных отношений, возникающих в сфе-
ре деятельности транспорта»2. 

В качестве некой альтернативы единому транспортному кодексу вы-

                                                 
1 Стрельникова И. А. Указ. соч. С. 11 — 12. 
2 Стрельникова Г. И. Проблемы правового регулирования транспортной деятельности 
// Современное право. 2012. № 1. 
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двигалась идея создания транспортного свода, включающего все транс-
портные уставы и кодексы. Однако «…если свести все регулируемые ими 
вопросы в один нормативный правовой акт, он будет очень сложным для 
пользования, объединение же отдельных актов в свод обеспечивает удоб-
ство пользования каждым из них, гарантируя при этом целостность пра-
вового регулирования по предмету транспорта»1. Следует согласиться с 
позицией А. А. Ананьевой о том, что подобный шаг не сможет решить 
большинства проблем, существующих в правовом регулировании транс-
портных отношений2. В частности, подобным путем невозможно преодо-
леть противоречия некоторых норм транспортных уставов и кодексов 
нормам и принципам гражданского законодательства, а также несогласо-
ванность некоторых положений уставов и кодексов между собой. 

Таким образом, более продуктивным способом совершенствования 
транспортного законодательства является, на наш взгляд, осуществление 
его кодификации путем доработки и переработки действующих транс-
портных уставов и кодексов. Здесь следует, прежде всего, остановиться на 
использовании термина «устав» в наименовании кодифицированных нор-
мативных правовых актов, регулирующих отношения в сфере железнодо-
рожного, автомобильного и городского электрического транспорта. Лю-
бопытно заметить, что в форме уставов, имеющих силу закона, в отече-
ственном законодательстве действуют только два законодательных акта 
— УЖТ РФ и УАТ РФ. Во всех остальных случаях устав как форма норма-
тивного правового акта используется на подзаконном уровне. 

Как представляется, это обусловлено определенными историческими 
традициями. Так, в 1781 г. в нашей стране был издан Устав о купеческом 
водоходстве, в 1857 г. — Устав путей сообщения Российской империи, а в 
1885 г. был принят Общий устав российских железных дорог. Эта тради-
ция сохранилась в советский и постсоветский периоды: с 1920 г. по насто-
ящее время было принято восемь уставов железных дорог. 

В научной литературе высказывались предложения о разработке и 
принятии вместо устава железных дорог кодекса Российской Федерации о 
железнодорожном транспорте3. В целом поддерживая эту идею, заметим, 
что простая замена термина «устав» на «кодекс» не может решить про-
блему. Дело не в названии, а в том, чтобы кодифицированный норматив-
ный правовой акт обеспечивал непротиворечивое, эффективное правовое 

                                                 
1 Систематизация законодательства как способ его развития / под ред. А. С. Пиголкина. 
СПб. : Юрид. центр Пресс, 2003. С. 32. 
2 Ананьева А. А. Указ. соч. С. 8. 
3 Бобылев А. И. Место транспортного права в системе российского права. С. 116—17; Его 
же. Правотворчество субъектов права в сфере железнодорожного транспорта // Акту-
альные проблемы совершенствования законодательства в сфере железнодорожного 
транспорта. М., 2001. С. 15; Мишина Н. В. О целесообразности систематизации законода-
тельства в области железнодорожного транспорта // Право и политика. 2007. № 6. С. 
130—133. 
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consultantplus://offline/ref=9B881D5F9DF1AE695D72ACDA9100F125B56D9C18F1D02415437F77621C8A20454A253C8564369DQDOEG


Транспортное право и безопасность. 2017. № 2(14)    
 

20 
 

регулирование функционирования соответствующего вида транспорта. 
В диссертационных исследованиях, научной литературе, публикациях 

по транспортно-правовой проблематике обосновываются многочислен-
ные предложения по совершенствованию действующих транспортных 
уставов и кодексов. Их изучение, обобщение и анализ не входят в предмет 
рассмотрения настоящей статьи, поскольку это функция прикладных пра-
вовых исследований. Поэтому ограничимся только констатацией данного 
факта. 

Вместе с тем осуществление кодификации норм транспортного права 
только путем внесения изменений и дополнений в действующие транс-
портные уставы и кодексы является явно недостаточным и не сможет в 
полной мере обеспечить кодификацию транспортного законодательства. 
Это обусловлено тем, что, как давно доказано юридической наукой, харак-
терной чертой отраслевых кодексов, отличающих их от комплексных, ка-
ковыми являются транспортные уставы и кодексы, является наличие в 
них общей части. «Общие нормы, — указывает С. С. Алексеев, — выражен-
ные в кодифицированном акте, закрепляют юридические особенности 
данной отрасли, подотрасли, правового института. А это и придает особую 
юридическую силу кодификационным актам»1. И далее: «Кодифицирован-
ному акту основной отрасли права свойственны “полнокровная” общая 
часть, глубокая интеграция всего нормативного материала, его прочное 
юридическое единство. Комплексной же отрасли соответствует кодифи-
цированный акт, нормативные обобщения которого не идут дальше фор-
мулирования некоторых принципов, отдельных общих понятий и приемов 
регулирования»2. 

Исходя из изложенного, наиболее приемлемым и перспективным, на 
наш взгляд, способом кодификации транспортного законодательства яв-
ляется третий из названных выше способ: одновременно с совершенство-
ванием транспортных уставов и кодексов необходима разработка и при-
нятие законодательного акта, представляющего собой, по сути, общую 
часть транспортного кодекса. Данный акт должен составить правовую ос-
нову транспортной политики Российской Федерации, в нем должны со-
держаться нормы-принципы, нормы-дефиниции и иные нормы общего ха-
рактера, распространяющие свое действие на все виды транспорта. 

Один из сторонников данной идеи А. И. Бобылев указывал, что единый 
законодательный акт о транспорте должен регулировать общие, харак-
терные для всех видов транспорта вопросы: право собственности на 
транспортные средства, инфраструктуру и т.д.; организационно-правовые 
формы создания транспортных предприятий, учреждений на транспорте; 
обеспечение безопасности транспорта; управление транспортом; страхо-
вание на транспорте; юридическая ответственность и др. Таким кодифи-

                                                 
1 Алексеев С. С. Структура советского права. М. : Юрид. лит., 1975. С. 63. 
2 Там же. 
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цированным нормативным правовым актом, по мнению ученого, мог бы 
стать федеральный закон о транспорте или основы законодательства Рос-
сийской Федерации о транспорте1. 

Принятие такого законодательного акта позволит, в частности, пре-
одолеть такой недостаток нынешнего транспортного законодательства, 
когда один и тот же термин в разных правовых актах трактуется по-
разному. Возьмем, к примеру, такое простое и общеизвестное понятие, как 
«перевозчик». Имеются следующие его определения: 

— это лицо, которое обязуется доставить вверенный ему отправителем 
груз в пункт назначения и выдать его управомоченному на получение гру-
за лицу (получателю) (п. 1 ст. 785 ГК РФ); 

— это эксплуатант, осуществляющий воздушные перевозки пассажи-
ров, багажа, грузов или почты и имеющий лицензию на осуществление 
подлежащего лицензированию в соответствии с законодательством РФ 
вида деятельности в области авиации (п. 1 ст. 100 ВК РФ); 

— это юридическое лицо или индивидуальный предприниматель, при-
нявшие на себя по договору перевозки железнодорожным транспортом 
общего пользования обязанность доставить пассажира, вверенный им от-
правителем груз, багаж, грузобагаж или не принадлежащий им порожний 
грузовой вагон из пункта отправления в пункт назначения, а также вы-
дать груз, багаж, грузобагаж, порожний грузовой вагон управомоченному 
на его получение лицу (получателю) (ч. 1 ст. 2 УЖТ РФ); 

— это юридическое лицо или индивидуальный предприниматель, при-
нявшие на себя по договору перевозки железнодорожным транспортом 
общего пользования обязанность доставить пассажира, вверенный им от-
правителем груз, багаж или грузобагаж из пункта отправления в пункт 
назначения, а также выдать груз, багаж или грузобагаж управомоченному 
на его получение лицу (получателю) (п. 1 ст. 2 Федерального закона «О 
железнодорожном транспорте в Российской Федерации»); 

— это юридическое лицо, индивидуальный предприниматель, при-
нявшие на себя по договору перевозки пассажира, договору перевозки 
груза обязанность перевезти пассажира и доставить багаж, а также пере-
везти вверенный грузоотправителем груз в пункт назначения и выдать 
багаж, груз управомоченному на их получение лицу (п. 13 ст. 2 УАТ РФ); 

— это юридическое лицо или индивидуальный предприниматель, 
взявшие на себя по договору перевозки обязанность доставить груз, пас-
сажира или его багаж из пункта отправления в пункт назначения (ст. 3 
КВВТ РФ). 

Как видим, хотя в целом приведенные определения отражают понятие 
перевозчика, закрепленное в ГК РФ, однако в деталях они различаются. 
Так, в определении, содержащемся в КВВТ РФ, отсутствует упоминание об 
обязанности перевозчика выдать груз грузополучателю. В определении, 

                                                 
1 Бобылев А. И. Место транспортного права в системе российского права. С. 116—117. 
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сформулированном в УЖТ РФ, в обязанности перевозчика вменена до-
ставка в пункт назначения порожнего грузового вагона, однако в анало-
гичном определении, закрепленном в Федеральном законе «О железнодо-
рожном транспорте в Российской Федерации», об этом речь не идет. И уж 
совсем по-иному сформулировано определение перевозчика в ВК РФ, где 
на него возложена лишь одна обязанность — иметь лицензию на осу-
ществление деятельности в области авиации. 

На практике подобного рода различия в деталях могут создать предпо-
сылки для нарушений прав участников транспортных отношений. Эти 
предпосылки могут быть преодолены путем принятия упомянутого выше 
кодифицированного законодательного акта общего характера, содержа-
щего основополагающие, единые для всех видов транспорта принципы и 
определения. 

Вместе с тем при осуществлении кодификации норм транспортного 
права нельзя не учитывать и высказываемые в среде ученых сомнения в 
том, сможет ли кодификация сама по себе в нынешних условиях становле-
ния и развития права привнести новое содержание в правовые отноше-
ния. Так, например, Л. Н. Завадская отмечает, что «... сегодня есть все осно-
вания говорить о кризисе традиционной для нашего права кодификаци-
онной формы. Кодекс хорош для регулирования, опосредования устойчи-
вых общественных отношений. ... Кризис обусловливается двумя обще-
ственными тенденциями: отмиранием прежних отношений и появлением 
новых. С точки зрения развития права, эволюции правовых отношений и 
идей кодификационная форма является результатом, готовым продуктом 
правового развития. Она лишь фиксирует развитие права, но никак не ре-
формирует его (при условии, если мы не отождествляем право и закон)»1. 
Однако все это, по мнению данного автора, вовсе не означает отказа от ис-
пользования кодификационной формы. Это связано с тем, что нельзя не 
учитывать и законодательные традиции, и существующую юридическую 
практику, в том числе и правоприменительную, юридические кадры, под-
готовленные к восприятию именно кодексов. 

Приведенные суждения, безусловно, должны учитываться при осу-
ществлении кодификации транспортного законодательства. 

 

                                                 
1 Завадская Л. Н. Концепция закона: отрицание отрицания // Теория права: новые идеи. 
Вып. 3. М., 1993. С. 12. 



Транспортное право и безопасность. 2017. № 2(14)    
 

23 
 

УДК 347.463:656.2 
 

© Мамонова М. В. 
— аспирант Юридического института  

Московского государственного университета  
путей сообщения Императора Николая II (МГУПС (МИИТ)) 

 
ПРАВОВОЕ РЕГУЛИРОВАНИЕ КОНТРОЛЯ СОБЛЮДЕНИЯ  

И ОБЕСПЕЧЕНИЯ БЕЗОПАСНОСТИ ФУНКЦИОНИРОВАНИЯ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА  

В РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ 
 
Аннотация. В данной статье отражены основные вопросы, которые 

стоят перед транспортной системой в области правового регулирования 
контроля соблюдения и обеспечения безопасности функционирования 
железнодорожного транспорта в Российской Федерации. 

Ключевые слова: контроль; безопасность; железнодорожный транс-
порт; открытое акционерное общество «Российские железные дороги»; 
перевозочный процесс; регулирование; сертификация; стандартизация; 
транспортная система; эксплуатация. 

 
© Mamonova M. 

— postgraduate student  
of Law Institute of the Moscow State University  

of Railway Engineering (MIIT) 
 

LEGAL REGULATION COMPLIANCE AND SAFETY  
OF FUNCTIONING OF RAILWAY TRANSPORT  

IN THE RUSSIAN FEDERATION 
 
Abstract. This article describes the main issues facing transportation system 

in the area of legal regulation compliance and safety of functioning of railway 
transport in the Russian Federation. 

Keywords: control; safety; railway transport; open joint stock company 
«Russian Railways»; transportation process; regulation; certification; 
standardization; transportation system; operation. 

 
В условиях проведения структурной реформы в железнодорожной от-

расли со времени, когда постановлением Правительства РФ от 18 сентября 
2003 г. № 585 федеральный железнодорожный транспорт преобразован с 
1 октября 2003 г. в открытое акционерное общество «Российские желез-
ные дороги» (далее — ОАО «РЖД»), и по настоящий момент особое внима-
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ние вызывают вопросы контроля соблюдения и обеспечения безопасности 
функционирования железнодорожного транспорта. 

В соответствии с п. 2 ст. 6 Федерального закона от 27 февраля 2003 г.  
№ 29-ФЗ «Об особенностях управления и распоряжения имуществом же-
лезнодорожного транспорта» одним из основных принципов осуществле-
ния деятельности ОАО «РЖД» является обеспечение стабильной работы, 
безопасности движения и эксплуатации железнодорожного транспорта, 
включая железнодорожные перевозки в условиях военного и чрезвычай-
ного положений. 

Основным законодательным актом, который регулирует вопросы обес-
печения безопасности, является Федеральный закон от 10 января 2003 г. 
№ 17-ФЗ «О железнодорожном транспорте в Российской Федерации». Со-
гласно ст. 20 указанного Закона только Ространснадзором обеспечивается 
безопасность, государственный контроль за соблюдением требований 
нормативных правовых актов в сфере безопасности движения и эксплуа-
тации железнодорожного транспорта, охрана окружающей среды, преду-
преждение и ликвидация чрезвычайных ситуаций, изготовление и эксплу-
атация транспортных и иных связанных с процессом перевозок техниче-
ских средств. 

Бесперебойное функционирование железнодорожного транспорта 
большей частью основано на соблюдении и исполнении требований к тех-
ническим устройствам, оборудованию, сооружениям, процессам транс-
портного производства в железнодорожных узлах, эксплуатации, пере-
возочному процессу. Основным нормативным правовым актом здесь явля-
ется Федеральный закон от 27 декабря 2002 г. № 184-ФЗ «О техническом 
регулировании», который устанавливает, что технический регламент — 
это документ, утверждающий обязательные для применения требования к 
объектам технического регулирования (ст. 2). Этот же Закон установил 
правовые положения о сертификации и стандартизации. Так, сертифика-
ция осуществляется с целью удостоверения соответствия технических 
устройств, оборудования, сооружений, процессов производства железно-
дорожных объектов, эксплуатации, перевозки техническим регламентам, 
стандартам, условиям действующих договоров (ст. 18), а стандартизация 
— с целью повышения уровня безопасности объектов с учетом риска воз-
никновения чрезвычайных ситуаций (ст. 11). 

Более того, Федеральным законом «О железнодорожном транспорте в 
Российской Федерации» установлена обязательная сертификация по-
движного состава, контейнеров, специализированного оборудования, ин-
фраструктурных элементов, специальных программных средств, исполь-
зуемых для организации процесса железнодорожных перевозок, услуг, 
оказываемых при грузо- и пассажироперевозках, а также организация 
стандартизации и обеспечения единства измерений на железнодорожном 
транспорте. 

В качестве объектов добровольной сертификации на железнодорож-
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ном транспорте могут выступать технические средства железнодорожного 
транспорта, специализированные программные средства, системы управ-
ления, процессы предоставления услуг на железнодорожном транспорте 
при грузо- и пассажироперевозках, персонал железнодорожного транспор-
та и др. 

Федеральным законом от 10 марта 2003 г. № 18-ФЗ «Устав железнодо-
рожного транспорта Российской Федерации» предусматривается обяза-
тельное соблюдение установленных требований технических и техноло-
гических стандартов (ГОСТ, СНиП, сертификационных требований и т.п.) 
всеми лицами, которые причастны к перевозочному процессу на железно-
дорожном транспорте. К тому же в Законе предусмотрена ответственность 
участников процесса перевозок за несоблюдение отдельных требований в 
сфере эксплуатации железнодорожного транспорта; за искажение сведе-
ний о грузе, об их свойствах, в результате которого возможно возникнове-
ние обстоятельств, неблагоприятно влияющих на безопасность движения 
и эксплуатацию железнодорожного транспорта, а также за отправление 
багажом или грузобагажом предметов, перевозка которых данным видом 
отправок не предусматривается; за превышение грузоподъемности (пере-
груз) вагона; за вред, причиненный жизни или здоровью пассажира же-
лезнодорожного транспорта и др. (ст. 19, 27, 102, 111, 113 и др.). 

Кроме того, приведение в жизнь норм, регламентирующих безопас-
ность осуществления процесса железнодорожных перевозок, как верно 
подмечает в своей работе С. А. Плахотич, «невозможно без применения 
норм, предусматривающих ответственность за несоблюдение установлен-
ных правил на железнодорожном транспорте»1. 

Итак, к числу охранительных норм на железнодорожном транспорте 
относятся нормы УК РФ, КоАП РФ и Положения о дисциплине работников 
железнодорожного транспорта (утверждено постановлением Правитель-
ства РФ от 25 августа 1992 г. № 621). Помимо этого, на железнодорожном 
транспорте общего пользования руководствуются также подзаконными 
нормативными правовыми актами, такими как Правила технической экс-
плуатации железных дорог Российской Федерации (утверждены приказом 
Минтранса России от 21 декабря 2010 г. № 286). 

Таким образом, вышеизложенное позволяет сделать вывод о том, что 
правовое регулирование вопросов контроля соблюдения и обеспечения 
безопасности перевозочного процесса в железнодорожной отрасли явля-
ется довольно сложной системой, в которой прослеживается взаимная 
связь между нормативными правовыми актами как законодательного, так 
и подзаконного уровней. 

                                                 
1 Плахотич С. А. Правовое регулирование безопасности движения и эксплуатации же-
лезнодорожного транспорта в условиях его структурного реформирования // Управ-
ление эксплуатационной работой и оптимизация перевозочных процессов на железно-
дорожном транспорте : сб. научных трудов. М., 2013. С. 169. 
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Рассматривая транспортное средство как источник повышенной опас-

ности применительно к дорожному движению, отметим, что это относится 
ко всякому транспортному средству — от простого мопеда до грузового 
автомобиля или огромнейшего тягача. То есть опасность транспортного 
средства не зависит ни от его предназначения, служит ли он для личного 
пользования или для перевозки пассажиров и грузов, ни от конкретного 
типа при всем многообразии механических транспортных средств, обору-
дованных тем или иным двигателем. С учетом отношения транспортного 
средства к тому или иному типу и к его функциональным признакам, все 
они требуют различного подхода к вопросам регламентации безопасной 
их эксплуатации, и к вопросам вида ответственности за нарушение правил 
эксплуатации. Российский законодатель в 1996 г. включил в одну главу УК 
РФ нарушения правил эксплуатации всех транспортных средств, пред-
ставляющих повышенную общественную опасность, а потому являющихся 
преступлениями. По нашему мнению, такие транспортные средства ра-
зумно разделить на две группы, а именно: 1) транспортные средства, свя-
занные с нарушениями их эксплуатации и относящиеся к железнодорож-
ному, морскому, внутреннему водному, воздушному транспорту и к мет-
рополитену; 2) автомобили, трамваи, троллейбусы, самоходные шасси, 
тракторы, мотоциклы и иные механические транспортные средства. 

В данной статье мы попытаемся раскрыть отдельные вопросы, связан-
ные с движением и эксплуатацией транспортных средств, относящихся ко 
второй группе. Здесь следует отметить, что с развитием науки и техники 
на земле появилось великое множество различных машин и аппаратов, 
похожих на машины, имеющих двигатели, используемых для передвиже-
ния или перевозки людей и грузов. А это приводит к возникновению про-
блем при определении типа транспортного средства и квалификации 
нарушений и дорожного движения, и его эксплуатации. 

Законодатель не дает точного определения предмета, посредством и с 
помощью которого совершается нарушение Правил дорожного движения 
или его эксплуатации, перечислив в диспозиции и примечании 1 к ст. 264 
УК РФ некоторые его виды: автомобили, трамваи, троллейбусы, тракторы, 
самоходные дорожно-строительные и иные самоходные машины, а также 
транспортные средства, на управление которыми предоставляется специ-
альное право (примечание 1 к ст. 264 УК РФ). Последний является обоб-
щающим термином, охватывающим все, что не названо среди выше пере-
численных. 

В соответствии с Правилами дорожного движения механическое транс-
портное средство — это любое транспортное средство, за исключением 
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мопедов, которое приводится в движение с помощью двигателя. Обраща-
ясь к такому транспортному средству, как мопед, а также приравненные к 
нему транспортные средства, можно сделать вполне резонный вывод: 
транспортным средствам, предусмотренным ст. 264 УК РФ, можно отнести 
все виды механических транспортных средств, которые имеют рабочий 
объем двигателя свыше 50 куб. см и конструктивную скорость свыше 50 
км/ч. Здесь при квалификации возникают определенные затруднения. Как 
быть, если современные скутеры имеют скорость, намного превышающую 
50 км/ч, но имеющие объем двигателя не более 50 куб. см? И по вине лиц, 
управляющих этими транспортными средствами, совершается немалое 
количество дорожно-транспортных преступлений и, тем более, происше-
ствий, в которых не только люди получают тяжкий вред здоровью, но и 
погибают. Вопрос нуждается в скорейшем решении. 

Основные функции механических транспортных средств — перемеще-
ние людей и грузов. Говоря об автомобилях (легковых, грузовых, автобу-
сах, автокранах, тягачах и пр.), трамваях и троллейбусах, скажем, что их 
функциональное предназначение не вызывает сомнений. Сложнее дело с 
различными строительными, сельскохозяйственными, военными и иными 
специальными машинами (механическими средствами), основная функ-
ция которых — выполнение каких-то видов работ. Но если по своей кон-
струкции на них имеется автономный двигатель, и они в состоянии пере-
двигаться самостоятельно, а не на прицепе, а кроме того, им присущи вы-
ше названные конструктивные характеристики, то подобные специаль-
ные механические механизмы относятся к транспортным средствам. Здесь 
отметим, что применительно к нарушению Правил дорожного движения, 
это будет иметь место лишь в случае осуществления такими механизмами 
движения в качестве транспорта, но не при выполнении тех или иных ра-
бот, для осуществления которых они конструктивно и были изначально 
предназначены. 

 С учетом сказанного можно сделать вывод: транспортным средством, 
по смыслу ст. 264 УК РФ, является любое самоходное механическое 
устройство, имеющее автономную систему управления, двигатель объе-
мом более 50 куб. см, обладающее конструктивной скоростью более 50 
км/ч, выполняющее основную или вспомогательную функцию перемеще-
ния грузов, людей, установленного на нем оборудования или выполнения 
иных работ, связанных с дорожным движением. Полагаем, что к транс-
портным средствам следует относить и скутеры, снегоходы и иные подоб-
ные им механические транспортные средства. 

 Остановимся на следующей проблеме. Часто возникают сложности в 
квалификации дорожно-транспортных преступлений по причине блан-
кетного характера большинства статей о преступлениях данного вида, что 
обязывает правоприменителя установить полную, развернутую норму, 
нарушенную водителем, определить весь круг нормативных актов, с кото-
рыми связан уголовный закон, выявить те из них, которые нарушены, а 
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среди последних выявить нарушения, образующие признаки состава пре-
ступления1. 

Законодательное и нормативное правовое регулирование деятельно-
сти в области обеспечения безопасности дорожного движения охватывает 
широкий круг нормативных актов, в который входят федеральные зако-
ны, законы, изданные высшим законодательным органом страны — пар-
ламентом России, акты Президента РФ, Правительством РФ, ведомствен-
ные и межведомственные нормативные правовые акты. Отдельные аспек-
ты обеспечения безопасности дорожного движения регламентируются ак-
тами органов власти субъектов РФ. Но базовый документ этой системы 
нормативных актов — Федеральный закон от 10 декабря 1995 г. № 196-ФЗ 
«О безопасности дорожного движения». 

Как правило, обычный ход расследования уголовного дела предполага-
ет наличие на момент его возбуждения определенного минимума инфор-
мации о том, при каких обстоятельствах произошло дорожно-
транспортное происшествие и какие (предварительно) правила наруше-
ны. По мере исследования доказательств эти обстоятельства уточняются, 
выясняется перечень правил, нарушенных водителем. Но в любом случае 
на первом месте стоит необходимость решить задачу по точному опреде-
лению вида и характера совершенного или допущенного происшествия: 

— какова его природа, это следствие дорожного движения или иных 
причин; 

— в чем заключалась функция данного механизма, было ли здесь 
нарушение Правил дорожного движения при транспортной функции ме-
ханизма или имело место нарушение правил безопасности при производ-
стве выполняемых с применением этим механизмом работ, других техно-
логических операций, которые не были связаны с движением данного 
транспортного средства; 

— нет ли в происшествии производимых действий, регулируемых обы-
денными, «неписаными» нормами безопасности. 

От определения перечисленных характеристик происшествия зависят 
и первичная квалификация преступления, и последующее направление 
расследования, и судебное рассмотрение уголовного дела в случае его пе-
редачи на разрешение суда. 

Статья 211 УК РСФСР 1960 г. говорила о нарушении правил безопасно-
сти движения или эксплуатации транспорта. Статья 264 действующего УК 
РФ говорит о «нарушении лицом, управляющим автомобилем, трамваем 
либо другим механическим транспортным средством, правил дорожного 
движения или эксплуатации транспортных средств». Квалифицируя дея-
ние по ст. 264 УК РФ, правоприменитель должен ответить на вопрос: сужа-
ет ли действующий УК РФ круг транспортных средств и произошло ли из-

                                                 
1 Суденко В. Е. Транспортные преступления и их анализ // Мир транспорта. 2013. Т. 11. 
№ 4 (48). С. 170—174. 

http://elibrary.ru/item.asp?id=21105237
http://elibrary.ru/contents.asp?issueid=1238600
http://elibrary.ru/contents.asp?issueid=1238600&selid=21105237
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менение содержания специальных правил, которые он должен использо-
вать при квалификации содеянного по ст. 264 УК РФ? 

При анализе законодательства, действующего в сфере обеспечения 
безопасности дорожного движения, в первую очередь Федерального зако-
на «О безопасности дорожного движения», мы видим, что закон определя-
ет дорожное движение как «совокупность общественных отношений, воз-
никающих в процессе перемещения людей и грузов с помощью транс-
портных средств или без таковых в пределах дорог». При этом дорога — 
это «обустроенная или приспособленная и используемая для движения 
транспортных средств полоса земли либо поверхность искусственного со-
оружения». Дорога включает «одну или несколько проезжих частей, а так-
же трамвайные пути, тротуары, обочины и разделительные полосы при их 
наличии». 

Можно сказать, что и статья УК РФ, и Федеральный закон «О безопасно-
сти дорожного движения» говорят не о любом передвижении транспорт-
ных средств, не в любом месте, а лишь в определенных юридически зна-
чимых границах. Такие ограничения, с учетом функционального предна-
значения законодательства, направленного на обеспечение безопасности 
эксплуатации транспортных средств, вполне оправданы, так как четко 
конкретизируют права и обязанности участников дорожного движения. В 
то же время границы понятия «дорожное движение», которое приемлемо в 
административном законодательстве, вряд ли удачны для применения в 
уголовном праве. Если буквально толковать словосочетание «дорожное 
движение», то вряд ли его можно отнести к водителю, объезжавшему ка-
кое-то препятствие на дороге по полю, где по неосторожности был совер-
шен наезд со смертельным исходом на человека. В связи с тем, что поле в 
стороне от дороги не приспособлено для дорожного движения, то и к со-
деянному нельзя применять ст. 264 УК РФ. Полагаем, что требуется урегу-
лирование места эксплуатации транспортного средства как источника по-
вышенной опасности, независимо от места, поскольку даже вне дороги во-
дитель обязан перед началом движения убедиться в его безопасности. Это 
относится ко всем нормам Правил дорожного движения, где речь идет об 
использовании транспортного средства по прямому назначению. Для ре-
шения этой проблемы необходимо внести изменения в ст. 2 Федерального 
закона «О безопасности дорожного движения», где при определении доро-
ги вместо союза «или» использован союз «и» между словами «приспособ-
ленная» и «используемая». Применение союза «или» снимает все вопросы, 
так как любой участок местности или сооружения, который использован 
для движения транспортного средства, будет включаться в систему до-
рожного движения, что, впрочем, и вытекает из общего смысла закона. 

Традиционно уголовное право не связывает признаки состава рассмат-
риваемого преступления с местом его совершения. Уголовная ответствен-
ность наступает независимо от того, где совершено нарушение правил до-
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рожного движения и эксплуатации транспортных средств1. Иными слова-
ми, характер нарушения правил безопасности не зависит от места проис-
шествия. Другое дело вид функций, выполняемых с помощью транспорт-
ного средства, особенно если речь идет о многофункциональной специ-
альной технике. 

Согласно постановлению Пленума Верховного Суда РФ от 9 декабря 
2008 г. № 25 «О судебной практике по делам о преступлениях, связанных с 
нарушением правил дорожного движения и эксплуатации транспортных 
средств, а также с их неправомерным завладением без цели хищения (ста-
тьи 264, 266 и 166 УК РФ)», действия водителей транспортных средств, 
повлекшие указанные в уголовном законе последствия не в результате 
нарушения правил безопасности движения и эксплуатации транспортных 
средств, а при погрузке или выгрузке грузов, ремонте транспортного сред-
ства, производстве строительных, дорожных, сельскохозяйственных и 
других нетранспортных работ, должны квалифицироваться в зависимости 
от наступивших последствий и формы вины по соответствующим статьям 
УК РФ, устанавливающим ответственность за преступления против лич-
ности или за нарушение правил производства определенных работ. 

Так, при расследовании транспортных преступлений возникает про-
блема квалификации действий водителей самодвижущихся механизмов 
(строительных машин, комбайнов, тракторов и т.п.). С одной стороны, ука-
занные средства относятся к транспортным, с другой стороны, управление 
ими в процессе использования по прямому назначению не связано с пра-
вилами безопасности движения. По делам такого рода необходимо выяс-
нить, использовались ли механизмы как транспортные средства, или вред 
причинен при производстве других (нетранспортных) работ. В первом 
случае страдают интересы сферы безопасности дорожного движения — 
объект автотранспортных преступлений, а во втором страдают такие бла-
га, как жизнь, здоровье, право на безопасный труд и другие интересы и 
блага человека и гражданина, охраняемые ст. 109, 118, 143 и другими УК 
РФ.  

Это относится ко всем транспортным средства, а не только к автома-
шинам, но если они используются при осуществлении работ, регламенти-
руемых другими правилами безопасности. Например, расследование пре-
ступления, совершенного Ж. установило, что он решил на своем тракторе 
помочь завести мотор другого трактора. В результате тракторист толкае-
мого трактора был прижат гусеницами трактора Ж. и погиб. При возбуж-
дении уголовного дела действия Ж. были квалифицированы как наруше-
ние правил безопасности движения. Но поскольку Ж. использовал трактор 
не для транспортных целей, а для иных действий, безопасность которых 
Правилами дорожного движения не регулируется, Верховный Суд РФ пе-

                                                 
1 См.: Комментарий к Уголовному кодексу Российской Федерации. Особенная часть / 
под ред. Ю. И. Скуратова и В. М. Лебедева. М., 2006. С. 395. 
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реквалифицировал содеянное, признав в его действиях состав неосторож-
ного убийства (имевший место в УК РСФСР 1960 г., ныне это причинение 
смерти по неосторожности, предусмотренное ст. 109 УК РФ). В определе-
нии Пленума Верховного Суда РСФСР указано: «Действия водителя трак-
тора, совершенные при производстве нетранспортных работ и повлекшие 
смерть потерпевшего, квалифицируются по статьям Уголовного кодекса, 
предусматривающим ответственность за преступления против лично-
сти»1. Такая квалификация аналогичных деяний имеет место и в настоя-
щее время. 

 При решении вопроса о том, предусмотрены ли действия водителя 
Правилами дорожного движения или правилам техники безопасности, ре-
гулирующими производство определенных работ, необходимо учитывать 
всю совокупность конкретных обстоятельств, роль потерпевшего и его 
отношение к производимым работам. Такой анализ не был сделан, напри-
мер, по делу Д., который был привлечен к уголовной ответственности за 
автотранспортное преступление. Д., управляя в нетрезвом состоянии 
трактором Т-74, с помощью троса и волокуши разгружал автомобили над 
силосной ямой. При очередной разгрузке трактор наехал на Л., отцепляв-
шую трос, которая скончалась. Своими действиями Д. причинил вред не в 
результате нарушения правил безопасности движения, а вследствие 
нарушения правил охраны труда, и его действия были переквалифициро-
ваны на статью о преступлении против личности2. 

В случаях, когда самоходный механизм используется как транспортное 
средство, его водитель обязан подчиняться правилам безопасности дви-
жения и при причинении вреда в результате их нарушения должен нести 
ответственность за автотранспортное преступление, на что указывает п. 4 
постановления Пленума Верховного Суда РФ от 9 декабря 2008 г. № 25. 

Проблема разграничения автотранспортного и иного преступления 
возникает не только при совершении общественно опасного деяния при 
управлении сельскохозяйственной, строительной техникой, но и автомо-
билем, если он использовался не по назначению. 

В связи с этим следует отметить, что сам по себе факт производства не-
транспортных работ в отрыве от других обстоятельств еще не свидетель-
ствует об отсутствии признаков транспортного преступления. Например, 
по уголовному делу в отношении водителя Токарева его действия были 
обоснованно квалифицированы в качестве автотранспортного происше-
ствия, хотя преступление было совершено во время разгрузочных работ. 
Токарев, оставив автомобиль с бетоном на разгрузочной площадке, не по-
ставил автомашину на ручной тормоз. В результате того, что автомобиль 
стал произвольно двигаться назад, погиб Семенов. В данном случае тяж-

                                                 
1 Здесь и далее используются в качестве примеров решения высших судебных инстан-
ций, которые не противоречат существующему законодательству и действуют в насто-
ящее время.  
2 Бюллетень Верховного Суда РСФСР. 1995. № 7. 
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кие последствия наступили вследствие нарушения водителем правил до-
рожного движения. В определении Верховного Суда РФ по данному делу 
указано, что водитель автомобиля несет ответственность за автотранс-
портное преступление, если при ведении погрузочно-разгрузочных работ 
нарушены правила безопасности движения. 

 Отграничение дорожно-транспортных преступлений от преступлений 
против личности, а также от преступных нарушений правил охраны труда 
вызывает трудности тогда, когда были нарушены правила эксплуатации 
транспортного средства. По ст. 264 УК РФ подобные нарушения квалифи-
цируются только в случае, если они были связаны с причинением вреда во 
время дорожного движения, причем виновным в этом является водитель1. 

Некоторые нормативные основания для определения вида работ, кото-
рые не относятся к дорожному движению, содержатся в правилах учета 
дорожно-транспортных происшествий. Согласно этим правилам не подле-
жат учету в качестве дорожно-транспортного происшествия и не включа-
ются в одноименный раздел статистической отчетности несчастные слу-
чаи, которые произошли при следующих обстоятельствах: 

— во время проведения мероприятий по автомобильному или мото-
циклетному спорту, причем, как в процессе соревнований, так и при тре-
нировках, когда пострадавшими являются зрители, участники либо пер-
сонал, обслуживающий спортивные мероприятия; 

— при выполнении транспортными средствами технологических опе-
раций, не связанных с перевозкой людей или грузов, например, при про-
кладке траншей, при производстве сельскохозяйственных работ, при ле-
созаготовках, при проведении погрузо-разгрузочных работ, а также при 
установке матч, опор; 

— при нарушении правил техники безопасности и эксплуатации транс-
портных средств, например, при запуске двигателя при включенной пере-
даче, при сцепке-расцепке транспортных средств, механизмов, приспособ-
лений и т.п.2 

Итак, тип нарушенных правил безопасности определяется не столько 
местом происшествия и типом самоходной машины, сколько характером 
выполняемых данным механизмом функций, видом производимых работ. 
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С развитием транспортной системы росла потребность в специалистах, 

каких нужно было воспитывать такими, какими они были необходимы 
для строительства, содержания и эксплуатации транспорта. По мере уве-
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личения масштаба транспортной инфраструктуры усиливалась потреб-
ность в специалистах для каждого вида транспорта. Чем совершеннее ста-
новились технологии в системе транспортного комплекса, тем быстрее и 
шире росло разнообразие специалистов транспорта. Все острее ощущалась 
потребность в учебных заведениях со свойствами, при каких только и воз-
можно воспитывать истинных специалистов транспорта, проникнутых 
чувством профессиональной ответственности за высокое качество работы 
и обеспечение безопасности.  

Работники транспорта осознанно понимают, что их подготовка и по-
вышение квалификации окажутся плодотворными, когда обучение прохо-
дит в отраслевых транспортных учебных заведениях, тесно связанных 
множеством крепких нитей с транспортной практикой, без непосред-
ственного ощущения которой невозможно ковать высокий профессиона-
лизм. Транспортное образование начало свой путь с того времени, когда в 
России в начале XIX столетия складывалась система профессионального 
образования. В это время в России приступили к подготовке инженеров 
путей сообщения в специально созданном железнодорожном вузе, какой 
был открыт в 1809 г в Санкт-Петербурге. Транспортное образование по-
стоянно развивалось под влиянием возрастающей потребности в специа-
листах транспорта. 

По мнению Министра транспорта РФ Максима Соколова, которое мы 
полностью разделяем, отраслевое транспортное образование переживает 
закономерный этап своего развития. Транспортное образование, разви-
вавшееся на протяжении более 200 лет, оставило свой заметный плодо-
творный след, не только в становлении транспорта, и в экономике, куль-
туре нашей страны. Сегодня, в век инноваций, перед транспортным обра-
зованием стоят новые задачи. В числе основных из них ярко видны задачи, 
решение каких необходимо для обеспечения качественной подготовки 
специалистов нового поколения. Транспорту остро требуются специали-
сты владеющие способностями внедрять самые современные высокие 
технологии строительства, содержания и эксплуатации всех объектов 
транспортного комплекса. 

Транспортное образование зарождалось и развивалось в железнодо-
рожных вузах, оставляя богатые традиции, какие с особой заботой чтутся 
и в наши дни. Обращая внимание на подготовку специалистов для желез-
нодорожного транспорта, как основного вида транспорта в нашей стране, 
возникает много проблемных вопросов. На протяжении многих лет неод-
нократно предпринимались попытки разорвать тесные связи железнодо-
рожных вузов с транспортом путем устранения подчинения их структурам 
Министерства транспорта. Сложившаяся практика подчинения железно-
дорожных вузов Министерству транспорта наиболее удачно выражает 
плодотворность крепкой связи отраслевых вузов с транспортными струк-
турами, что образует уникальную возможность сочетания теоретических 
знаний с особенностями транспортной практики. Существование одного с 
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другим вместе создает благотворные условия кристаллизации практиче-
ских умений, способностей, формирующихся на основе нового знания у 
будущих специалистов транспорта. Студенты железнодорожных вузов, 
окунувшись в технологии работы транспорта, ощутив теплоту, особую об-
становку и заботу коллектива железной дороги, испытывают чувство дол-
га, совпадающего с их интересами в освоении любимой профессии. В такой 
доброжелательной обстановке куются личные и профессиональные каче-
ства будущего специалиста транспорта. Наука и практика, слившись в 
единство, создают условия, когда есть возможность объединить в одно 
целое, в конкретную профессию специалиста, обладающего достойным 
уровнем просвещенности. Ее содержание, глубина открывают возмож-
ность для всесторонней правильной оценки содержания и уровня подго-
товленности специалиста транспорта. 

Утратив зоркость, многие под просвещенностью понимают только 
наличие диплома, коим подтверждается образование. Не всегда диплом 
отражает уровень просвещенности специалиста. Просвещенность измеря-
ется качеством знания и умением использовать полученную подготовку 
для решения практических задач, какие стоят перед специалистом, заняв-
шим определенную должность и принявшим на себя обязанности каче-
ственно выполнять конкретную работу. 

В отраслевых транспортных вузах просвещенность понимается как 
способность человека ощущать окружающую действительность на основе 
сложившегося мировоззрения, насыщенного транспортной спецификой, 
какая впиталась в сознание при обучении в тесном содружестве транс-
портной науки и транспортной практики. Мировоззрение студента транс-
портного вуза пропитано особенностями, выражающими тонкие, но весь-
ма значимые свойства транспортного комплекса, без понимания которого 
трудно, а часто и невозможно, выполнение широких, емких транспортных 
задач. Нередкими являются случаи, когда специалист, обучавшийся не в 
транспортном вузе, годами приспосабливается к освоению транспортной 
специфики, не находя сил реализовать свои способности. 

В наши дни просвещенность определяется не количеством учебных за-
ведений, входящих в систему транспортной отрасли, а качеством их рабо-
ты. Каждое из них имеет свой коллектив, центральную часть какого спра-
ведливо занимают преподаватели. Влияние нового инновационного вре-
мени воздействует на преподавательский коллектив каждого транспорт-
ного вуза, обязывая призадуматься над разработкой новых образователь-
ных программ и современных методик воспитания специалистов нового 
поколения. 

Понимание того, что от работы преподавателя зависит качество подго-
товки специалиста, побуждает к поиску путей и способов, какие дадут 
возможность правильной, объективной оценки преподавателя, как лично-
сти, и оценки его педагогического, научного труда. По разным причинам в 
вузах страны пока не все преподаватели соответствуют потребностям се-
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годняшнего времени, времени новых цифровых технологий и инноваций. 
Вглядываясь в работу преподавателей, можно заметить различия в их от-
ношениях к студентам, к науке, к методике обучения. Соответствующий 
требованиям педагогики преподаватель всегда активно проявляет инте-
рес к фундаментальной науке, стремясь воплощать новые научные идеи в 
обучение студентов, к которым проявляет заботу, воспитывая в них твор-
ческие способности к поиску нового знания, на основе каких формируются 
профессиональные умения. Хороший преподаватель всегда стремится со-
вершенствовать методики обучения, используя для этого самые новые 
технологии. Такие преподаватели уделяют большое внимание подготовке 
контентов, насыщая их содержательной новой информацией и придавая 
им привлекательность яркой наглядностью. 

Наличие ученой степени и ученого звания у преподавателя не гаранти-
руют, что такой преподаватель обладает способностями и желанием вести 
плодотворную научную и педагогическую деятельность, какая будет бла-
готворной для студента. Критерии оценки педагогического труда нужно 
менять, освобождаясь от пустых формальностей, какие не могут быть 
определителями качества работы преподавателя. Реальная, творческая 
активная научная и полезная методическая работа преподавателя должны 
стать истинными критериями в оценке его работы. Недопустимо ограни-
чиваться просмотром каких-то формальных бумаг, какие можно написать 
и выразить в них все, что проверяющему чиновнику будет угодно, но фак-
тическая работа окажется пустой и непригодной для воспитания специа-
листа. Как много времени теряют преподаватели на подготовку разных 
формальных бумаг, которые тут же устаревают, и начинается новый цикл 
подготовки других бумаг, в которых также мало смысла. Формальная ра-
бота преподавателя притупляет творческую активность, и он становится 
не интересным для студента, который не видит у преподавателя нового 
знания и новых методик его работы. Педагогическая работа представляет 
собой постоянное живое общение преподавателя со студентами, она 
включает фундаментальную науку, передовую практику и современные 
цифровые технологии для оперирования нужными сведениями. Студента 
надо научить учиться постоянно и непрерывно. Способности к этой работе 
приобретаются во время обучения в вузе, когда студент в общении с пре-
подавателем начинает понимать, как и какое знание он может получить 
для освоения своей профессии. 

Под давлением устоявшейся, но уже устаревшей методики предметно-
го обучения полученные знания по отдельно взятой учебной дисциплине 
не находят ясного понимания, как и где их возможно применять. Студент 
и преподаватель в этой методике не всегда могут видеть значение изуча-
емого предмета в системе знаний, нужных для профессии. Конечно, эле-
менты предметного обучения следует сохранить, но невозможно ограни-
читься только ими при подготовке грамотного специалиста. 

Вузам следует переходить на методики проектного и модульного обу-
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чения, при работе с которыми образуется возможность каждому студенту 
развиваться так чтобы знания и умения формировались под избранную 
профессию. Заинтересованность в профессии инициирует студента искать 
нужное ему знание, развивая активность и творческую деятельность, что 
является непременным условием качественного обучения. 

В настоящее время принято решение о создании Российского универ-
ситета транспорта на базе старейшего железнодорожного вуза, какой в 
начале 1920-х гг. стал именоваться МИИТ и который проложил путь под-
готовки специалистов для других видов транспорта. Как и в то далекое 
время, железнодорожному вузу предрешено осуществлять образователь-
ную деятельность для подготовки специалистов транспорта нового поко-
ления. Под влиянием осмысленного понимания высокого доверия все си-
лы дружного коллектива МИИТ устремлены к поиску и разработке новых 
образовательных программ, к разработке новых методик обучения, со-
звучным современным цифровым технологиям, нужным для подготовки 
совершенно новых специалистов. Каждый миитовец понимает, насколько 
ответственно и усердно нужно трудиться, чтобы новый статус, каким бу-
дет наделен Российский университет транспорта, оказался использован-
ным максимально полно, ощущая, что воспитанники этого вуза непремен-
но будут востребованы во всех структурах обновляемого транспортного 
комплекса страны. 

Обдумывая содержательную сторону новых образовательных про-
грамм, следует поразмышлять над тем, какими дисциплинами и в каком 
соотношении одна к другой надо насыщать учебные планы, каковы пути 
освоения профессиональных знаний нового направления и нового профи-
ля. Внешнее очертание новых профессий требуется ориентировать на вос-
требованность работодателей, которые непременно должны принять уча-
стие в формировании новых образовательных программ. 

Подготовка специалистов новых профессий в Российском транспорт-
ном университете создаст плодотворные условия, при каких станет воз-
можным решить проблему превышения численности работников в транс-
портной системе над необходимым числом, достаточным для высокопро-
изводительной работы предприятий. Существующее превышение числен-
ности работников в транспортном комплексе связано, прежде всего, с тем, 
что на предприятиях и организациях транспорта пока еще остается низкая 
производительность труда. Но причины этого явления объясняются недо-
статочно высокой квалификацией работников транспорта, отсутствием 
нужных работодателю специалистов, медленным процессом внедрения 
новых технологий на транспорте. 

Понимание необходимости новых профессий побуждает преподава-
тельский состав МИИТ к творческому поиску оригинальных путей разви-
тия Российского университета транспорта, где будут развиваться, стре-
мясь к самым высоким вершинам, новые образовательные программы, по-
стоянно станут внедряться новые методики обучения. Идя по этому пути, 
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мы все обязаны выпускать грамотных специалистов. Важно помнить, что в 
работе специалиста транспорта требуется высокая психологическая под-
готовка и крепкие правовые знания, без которых трудно представить, в 
каком порядке могут выполняться должностные обязанности. Эти общие, 
но крайне необходимые требования к специалисту транспорта ярко вы-
ражают способности работника к самостоятельности в трудовой деятель-
ности, в принятии решений, в пределах наделенных обязанностей. Разви-
вающаяся в Юридическом институте МИИТ теория транспортного права 
выражает все правовые ценности, знание которых повысит качество под-
готовки новых специалистов, способных работать в системе современных 
технологий, обеспечивая привлекательность и безопасность всех транс-
портных услуг. 
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features and analysis of the results of which are reviewed in this article. 

Keywords: distance learning; distance learning technologies; the regulatory 
framework of distance learning; the demand for distance learning; attendance; 
vocational education. 

 
Правовой колледж Юридического института МИИТ существует уже бо-

лее 20 лет. Стремление к совершенствованию учебного процесса и внед-
рению самых современных технологий и методик обучения привело к то-
му, что в 2015 г. в колледже открыто заочное отделение с использованием 
дистанционных образовательных технологий. Фактически, в колледже ре-
ализуется заочная форма обучения с полным использованием дистанци-
онных образовательных технологий по специальности 40.02.01 «Право и 
организация социального обеспечения». Обучение по данной технологии 
позволяет всем желающим получить среднее профессиональное образо-
вание без приезда на сессии и посещения учебного заведения в процессе 
обучения. Таким образом, обучение проходит независимо от места прожи-
вания и удаленности от колледжа. 

Применяемые в колледже дистанционные образовательные техноло-
гии обеспечивают возможность полноценного обучения, соответствующе-
го всем требованиям государственного образовательного стандарта вы-
бранной специальности и опирается на опыт реализации дистанционного 
обучения на программах высшего образования в Юридическом институте 
МИИТ [1]. 

Организацию и управление дистанционным обучением в колледже ве-
дет Отдел дистанционного обучения (ОДО) Юридического института 
МИИТ через систему дистанционного обучения (СДО) «Правовой колледж 
МИИТ», которая доступна в Интернет по адресу http://edu-spo.ui-miit.ru. 
(рис. 1).  

 

http://edu-spo.ui-miit.ru/
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Рис. 1. Стартовая страница СДО «Правовой колледж МИИТ» 
 
Кроме того, программный комплекс колледжа включает в себя систему 

набора абитуриентов (рис. 2), размещенный по адресу http://do-spo.ui-
miit.ru. 

 

 
 

Рис. 2. Система набора абитуриентов СДО правового колледжа 
 
Система набора абитуриентов позволяет круглый год проводить рабо-

ту с потенциальными абитуриентами, которая завершается их регистра-

http://do-spo.ui-miit.ru/
http://do-spo.ui-miit.ru/
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цией в данной системе [2]. 
В соответствии с правилами приема в МИИТ для поступления в Право-

вой колледж необходимо личное присутствие поступающего. Поэтому, при 
регистрации предлагается список дат потоков, наиболее удобную из кото-
рых необходимо выбрать для подачи и оформления документов. 

Вся процедура оформления занимает не более 1—2 часов, что удобно 
взрослым абитуриентам, которые уже работают. 

Для обучения в СДО «Правовой колледж МИИТ» студент обязательно 
должен иметь: 

 персональный компьютер с выходом в интернет; 
 веб-камеру; 
 личный почтовый ящик электронной почты; 
 личный мобильный телефон. 
После оформления договора на обучение, студент получает атрибуты 

доступа (логин, пароль) к СДО «Правовой колледж МИИТ» с привязкой к 
своей учебной группе и ее учебному плану. Пример личной страницы сту-
дента представлен на рис. 3. 

 

 
 

Рис. 3. Пример личной страницы студента 
 
 
После регистрации в системе СДО «Правовой колледж МИИТ» студент 

имеет возможность изучать материалы по каждому предмету, получать 
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варианты заданий, отправлять выполненные работы на проверку препо-
давателю, сдавать зачеты и экзамены в виде компьютерного тестирова-
ния, видеть свои оценки. Пример комплекта учебно-методического обес-
печения по дисциплине «Иностранный язык» для первого семестра пред-
ставлен на рис. 4.  

 

 
 

Рис. 4. Комплект учебно-методического обеспечения 
 
В представленный комплект входят: 
 рабочая программа; 
 аудиофайлы; 
 практические задания на семестр; 
 задания для самоподготовки; 
 тесты (промежуточный и итоговый). 
Кроме того, на рис. 4 можно видеть, что в первом семестре предусмот-

рено два отчета по практическим работам. 
Учебный процесс основывается на самостоятельном изучении студен-

тами теоретического материала и консультациях через учебные форумы с 
преподавателями (по инициативе студента). Если учебная программа дис-
циплины предусматривает выполнение курсового проекта, то студент вы-
бирает тему из предложенного списка, выполняет проект, используя кон-
сультации в форуме, и затем отправляет его преподавателю через СДО 
«Правовой колледж МИИТ». 
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За счет использования современных технологий — онлайн-трансляции, 
общения с преподавателями через вебинар — создается эффект присут-
ствия в колледже. Студент не привязан к месту обучения — везде, где есть 
доступ к интернету, он может открыть электронный учебный курс и за-
дать вопрос преподавателю. 

Весь цикл обучения студента строится на основе утвержденного учеб-
ного плана заочной формы обучения. Учебный процесс в текущем семест-
ре регламентируется графиком учебного процесса, который определяет: 

 сроки сдачи контрольных и самостоятельных работ; 
 сроки сдачи курсовых работ (при их наличии в текущем семестре); 
 сроки промежуточного тестирования (в середине семестра); 
 время проведения вебинаров (консультаций); 
 даты и время проведения зачетов и экзаменов. 
Пример графика на весенний семестр 2016/2017 учебного года пред-

ставлен на рис. 5.  
 

 
 

Рис. 5. Пример графика учебного процесса 
 
Характерной особенностью планирования учебного процесса с исполь-

зованием дистанционного обучения в колледже является наличие колло-
квиумов, которые представляют собой периоды сдачи выполненных сту-
дентами работ и интенсивного взаимодействия студентов с преподавате-
лями. На рис. 5 эти периоды выделены серым цветом. 

Все преподаватели колледжа прошли повышение квалификации по ор-
ганизации и работе преподавателя и имеют соответствующие свидетель-
ства. 

Обучение по дисциплине завершается сдачей зачета или экзамена в 
форме компьютерного тестирования. Зачеты, как правило, проводятся без 
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видеоконтроля, а при сдаче экзаменов обязательно предусмотрено ис-
пользование веб-камеры (рис. 6). 

 

 
 

Рис. 6. Пример контроля самостоятельности работы студента  
с использованием веб-камеры 

 
Студентам, успешно выполнившим весь учебный план, выдают задание 

на дипломный проект и назначают руководителя, который и осуществля-
ет руководство дипломным проектированием с использованием функцио-
нала СДО «Правовой колледж МИИТ». Итоговая государственная аттеста-
ция проводится очно в Юридическом институте МИИТ. 

В процессе всего периода обучения студент может получать консульта-
ции по административным и техническим вопросам у сотрудников отдела 
дистанционного обучения по электронной почте, телефону или очно. 

Итак, как было отмечено выше, набор на программу СПО с использова-
нием дистанционного обучения был открыт в 2015 г., когда и была сфор-
мирована первая учебная группа. На следующий год было сформировано 
уже две учебных группы. Характерно, что если в первый год большинство 
зачисленных составляли молодые люди до 20 лет, то во втором наборе 
существенно возросла доля студентов от 20 до 30 лет. 
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Abstract. Currently, the number of vehicles registered on legal entities and 

individuals in Moscow, has increased significantly even compared with five 
years ago. This circumstance explains the fact that the role of the transport tax 
in the budget of Moscow and other Russian regions greatly increased. 

Keywords: vehicle tax; budget of Moscow; horsepower; engine power; rate 
of vehicle tax. 

 
Транспортный налог вводится в действие Налоговым кодексом Россий-

ской Федерации (далее — НК РФ), а также законодательными актами 
представительных органов власти субъектов РФ. Законами субъектов РФ 
конкретизируются ставки данного налога в пределах, установленных НК 
РФ. В Кодексе определены базовые ставки транспортного налога, которые 
зависят от мощности двигателя, тяги реактивного двигателя или валовой 
вместимости транспортных средств. Существуют категории транспортных 
средств в расчете на 1 л. с. мощности двигателя транспортного средства, 1 
кг силы тяги реактивного двигателя, 1 регистровую тонну транспортного 
средства или единицу транспортного средства (табл. 1). 

 
Таблица 1 

 
Базовые ставки транспортного налога 

 

Наименование объекта налогообложения 
Налоговая 

ставка, руб. 

Автомобили легковые с мощностью двигателя 
(с каждой лошадиной силы): 
— до 100 л. с. (до 73,55 кВт) включительно 
— свыше 100 л.с. до 150 л.с. (свыше 73,55 кВт до 
110,33 кВт) включительно 
— свыше 150 л.с. до 200 л.с. (свыше 110,33 кВт до 
147,1 кВт) включительно 
— свыше 200 л.с. до 250 л.с. (свыше 147,1 кВт до 
183,9 кВт) включительно 
— свыше 250 л.с. (свыше 183,9 кВт)  

 
 

2,5 
3,5 
5 

7,5 
15 

Мотоциклы и мотороллеры с мощностью дви-
гателя (с каждой лошадиной силы): 
— до 20 л.с. (до 14,7 кВт) включительно 
— свыше 20 л.с. до 35 л.с. (свыше 14,7 кВт до 25,74 
кВт) включительно 
— свыше 35 л.с. (свыше 25,74 кВт)  

 
 

1 
2 
 

5 
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Автобусы с мощностью двигателя (с каждой 
лошадиной силы): 
— до 200 л.с. (до 147,1 кВт) включительно 
— свыше 200 л.с. (свыше 147,1 кВт)  

 
 

5 
10 

Грузовые автомобили с мощностью двигателя (с 
каждой лошадиной силы): 
— до 100 л.с. (до 73,55 кВт) включительно 
— свыше 100 л.с. до 150 л.с. (свыше 73,55 кВт до 
110,33 кВт) включительно 
— свыше 150 л.с. до 200 л.с. (свыше 110,33 кВт до 
147,1 кВт) включительно 
— свыше 200 л.с. до 250 л.с. (свыше 147,1 кВт до 
183,9 кВт) включительно 
— свыше 250 л.с. (свыше 183,9 кВт)  

 
 

2,5 
 

4 
 

5 
 

6,5 
8,5 

Другие самоходные транспортные средства, маши-
ны и механизмы на пневматическом и гусеничном 
ходу (с каждой лошадиной силы) 

 
 

2,5 

Снегоходы, мотосани с мощностью двигателя (с 
каждой лошадиной силы): 
— до 50 л.с. (до 36,77 кВт) включительно 
— свыше 50 л.с. (свыше 36,77 кВт)  

 
 

2,5 
5 

Катера, моторные лодки и другие водные 
транспортные средства с мощностью двигателя (с 
каждой лошадиной силы): 
— до 100 л.с. (до 73,55 кВт) включительно 
— свыше 100 л.с. (свыше 73,55 кВт)  

 
 
 

10 
20 

Яхты и другие парусно-моторные суда с мощ-
ностью двигателя (с каждой лошадиной силы): 
— до 100 л.с. (до 73,55 кВт) включительно 
— свыше 100 л.с. (свыше 73,55 кВт)  

 
 

20 
40 

Гидроциклы с мощностью двигателя (с каждой 
лошадиной силы): 
— до 100 л.с. (до 73,55 кВт) включительно 
— свыше 100 л.с. (свыше 73,55 кВт)  

 
 

25 
50 

Несамоходные (буксируемые) суда, для которых 
определяется валовая вместимость (с каждой реги-
стровой тонны валовой вместимости) 

 
 

20 

Самолеты, вертолеты и иные воздушные суда, име-
ющие двигатели (с каждой лошадиной силы) 

 
25 



Транспортное право и безопасность. 2017. № 2(14)    
 

51 
 

Самолеты, имеющие реактивные двигатели (с каж-
дого килограмма силы тяги) 

 
20 

Другие водные и воздушные транспортные сред-
ства, не имеющие двигателей (с единицы транс-
портного средства) 

 
 

200 

 
Налоговые ставки, указанные в НК РФ, могут быть увеличены или 

уменьшены законами субъектов РФ, но не более чем в 10 раз. Допускается 
установление дифференцированных налоговых ставок по каждой катего-
рии транспортных средств с учетом количества лет, прошедших с года вы-
пуска транспортных средств, и (или) их экологического класса. Количе-
ство лет, прошедших с года выпуска транспортного средства, определяет-
ся по состоянию на 1 января текущего года в календарных годах с года, 
следующего за годом выпуска транспортного средства. 

В 2016 г. ставки транспортного налога в Москве формируются с учетом 
Закона г. Москвы. Законом г. Москвы установлены следующие ставки 
транспортного налога (см. табл. 2). 

 
Таблица 2 

 
Ставки транспортного налога в Москве в 2016 г. 

 

Наименование объекта налогообложения 
Налоговая ставка, 

руб. 

Автомобили легковые с мощностью двигателя (с 
каждой лошадиной силы): 
— до 100 л.с. включительно 
— свыше 100 л.с. до 125 л.с. включительно 
— свыше 125 л.с. до 150 л.с. включительно 
— свыше 150 л.с. до 175 л.с. включительно 
— свыше 175 л.с. до 200 л.с. включительно 
— свыше 200 л.с. до 225 л.с. включительно 
— свыше 225 л.с. до 250 л.с. включительно 
— свыше 250 л.с.  

 
 

12 
25 
35 
45 
50 
65 
75 

150 

Мотоциклы и мотороллеры с мощностью двигателя 
(с каждой лошадиной силы): 
— до 20 л.с. (до 14,7 кВт) включительно 
— свыше 20 л.с. до 35 л.с. (свыше 14,7 кВт до 25,74 
кВт) включительно 
— свыше 35 л.с. (свыше 25,74 кВт)  

 
 

7 
 

15 
50 
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Автобусы с мощностью двигателя (с каждой лошади-
ной силы): 
— до 110 л.с. (до 80,9 кВт) включительно 
— свыше 110 л.с. до 200 л.с. (свыше 80,9 кВт до 147,1 
кВт) включительно 
— свыше 200 л.с. (свыше 147,1 кВт) 

 
 

15 
 

26 
55 

Грузовые автомобили с мощностью двигателя (с каж-
дой лошадиной силы): 
— до 100 л.с. (до 73,55 кВт) включительно 
— свыше 100 л.с. до 150 л.с. (свыше 73,55 кВт до 
110,33 кВт) включительно 
— свыше 150 л.с. до 200 л.с. (свыше 110,33 кВт до 
147,1 кВт) включительно 
— свыше 200 л.с. до 250 л.с. (свыше 147,1 кВт до 183,9 
кВт) включительно 
— свыше 250 л.с. (свыше 183,9 кВт) 
Другие самоходные транспортные средства, машины 
и механизмы на пневматическом и гусеничном ходу 
(с каждой лошадиной силы) 

 
 

15 
 

26 
 

38 
 

55 
70 

 
 

25 

Снегоходы, мотосани с мощностью двигателя (с каж-
дой лошадиной силы): 
— до 50 л.с. (до 36,77 кВт) включительно 
— свыше 50 л.с. (свыше 36,77 кВт)  

 
 

25 
50 

Катера, моторные лодки и другие водные транспорт-
ные средства с мощностью двигателя (с каждой ло-
шадиной силы): 
— до 100 л.с. (до 73,55 кВт) включительно 
— свыше 100 л.с. (свыше 73,55 кВт)  

 
 
 

100 
200 

Яхты и другие парусно-моторные суда с мощностью 
двигателя (с каждой лошадиной силы): 
— до 100 л.с. (до 73,55 кВт) включительно 
— свыше 100 л.с. (свыше 73,55 кВт)  

 
 
 

200 
400 

Гидроциклы с мощностью двигателя (с каждой лоша-
диной силы): 
— до 100 л.с. (до 73,55 кВт) включительно 
— свыше 100 л.с. (свыше 73,55 кВт)  

 
 

250 
500 

Несамоходные (буксируемые) суда, для которых 
определяется валовая вместимость (с каждой реги-
стровой тонны валовой вместимости) 

 
 

200 
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Самолеты, вертолеты и иные воздушные суда, имею-
щие двигатели (с каждой лошадиной силы) 

 
 

250 

Самолеты, имеющие реактивные двигатели (с каждо-
го килограмма силы тяги) 

 
200 

Другие водные и воздушные транспортные средства, 
не имеющие двигателей (с единицы транспортного 
средства) 

 
 

2000 

 
Исчисление суммы налога производится с учетом повышающего коэф-

фициента: 
1,1 — в отношении легковых автомобилей средней стоимостью от 3 

млн до 5 млн руб. включительно, с года выпуска которых прошло от 2 до 3 
лет; 

1,3 — в отношении легковых автомобилей средней стоимостью от 3 
млн до 5 млн руб. включительно, с года выпуска которых прошло от 1 года 
до 2 лет; 

1,5 — в отношении легковых автомобилей средней стоимостью от 3 
миллионов до 5 миллионов рублей включительно, с года выпуска которых 
прошло не более 1 года; 

2 — в отношении легковых автомобилей средней стоимостью от 5 млн 
до 10 млн руб. включительно, с года выпуска которых прошло не более 5 
лет; 

3 — в отношении легковых автомобилей средней стоимостью от 10 
млн до 15 млн руб. включительно, с года выпуска которых прошло не бо-
лее 10 лет; 

3 — в отношении легковых автомобилей средней стоимостью от 15 
млн руб., с года выпуска которых прошло не более 20 лет. 

Если регистрация транспортного средства произошла до 15-го числа 
соответствующего месяца включительно или снятие транспортного сред-
ства с регистрации (снятие с учета, исключение из государственного судо-
вого реестра и так далее) произошло после 15-го числа соответствующего 
месяца, за полный месяц принимается месяц регистрации (снятия с реги-
страции) транспортного средства. 

Если регистрация транспортного средства произошла после 15-го чис-
ла соответствующего месяца или снятие транспортного средства с реги-
страции (снятие с учета, исключение из государственного судового ре-
естра и так далее) произошло до 15-го числа соответствующего месяца 
включительно, месяц регистрации (снятия с регистрации) транспортного 
средства не учитывается при определении коэффициента транспортного 
налога. 

Исходя из изменений ставок транспортного налога в Москве по сравне-
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нию с базовыми налоговыми ставками, установленными НК РФ, можно 
сделать следующие выводы: 

1. Ставки транспортного налога для маломощных легковых автомоби-
лей (мощность двигателя до 100 л.с.) увеличены в меньшей пропорции (в 
4,8 раза), чем ставки более мощных легковых автомобилей (6—10 раз). Это 
объясняется тем, что маломощные автомобили в основном находятся в 
собственности у граждан с малым и средним достатком. 

2. Существенно увеличены ставки транспортного налога на мотоциклы, 
снегоходы и мотосани (в 7—10 раз), так как данные средства передвиже-
ния не являются основными транспортными средствами, необходимыми 
для развития экономики, и находятся в собственности у граждан, относя-
щихся к особенной субкультурной группе населения. 

3. Ставки налога на грузовые автомобили и автобусы увеличены в 
меньшем размере, чем легковые автомобили и мотоциклы. Этот факт объ-
ясняется тем, что грузовые автомобили и автобусы участвуют в производ-
ственном процессе, связанном с перевозкой пассажиров и грузов. 

4. Ставки транспортного налога на яхты, самолеты, вертолеты и иные 
воздушные суда увеличены в 5 раз, что является средним показателем. Это 
объясняется тем, что данные транспортные средства являются дорогосто-
ящими и имеющими большую мощность. Увеличение ставок налога в 
большем размере приведет к сокращению данных транспортных средств, 
что повлияет на величину сбора транспортного налога в регионе. 
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Транспортная стратегия России носит инновационный характер, в ходе 

ее реализации на первое место поставлены общесоциальные и общеэко-
номические ориентиры, а вслед за этим — общетранспортные и по видам 
транспорта. Впервые выделены такие ориентиры, как экология транс-
портной системы и социальные транспортные стандарты. Реализация 
стратегии требует создания эффективной системы управления объектами 
и имуществом, остающимися в собственности государства, а также раз-
граничения полномочий между территориальными и федеральными ор-
ганами управления с постепенным переводом значительной части управ-
ляющих функций на региональный уровень. В дальнейшем роль государ-
ства будет смещаться в область координации крупных инвестиционных 
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проектов, контроля над качеством транспортного процесса, полнотой и 
качеством транспортных услуг, соблюдением социальных стандартов, 
технических регламентов, норм безопасности и экологичности, а также 
выполнением правил конкуренции. 

Транспортная стратегия предполагает формирование единого транс-
портного пространства Российской Федерации на базе сбалансированного 
развития эффективной транспортной инфраструктуры. В процессе реали-
зации необходимо объединить в единую сеть транспортные коммуника-
ции, технологическую инфраструктуру и грузовладельцев, ввести единые 
стандарты информационной среды и технологического взаимодействия. В 
рамках формирования единого транспортного пространства предусмат-
ривается комплексное развитие транспортных систем Сибири, Урала, 
Дальнего Востока, Северо-Запада, Центра, Юга России, Поволжья, прежде 
всего на направлениях основных транспортных коридоров. 

В связи с этим для активизации инновационного процесса транспорт-
ной инфраструктуры, а особенно в дорожном хозяйстве, необходимо пере-
строить управление сферой на основе использования новых подходов, 
утвердить главным критерием оценки деятельности органов государ-
ственного управления долгосрочную экономическую и социальную эф-
фективность дорожного хозяйства. Одним из таких подходов к управле-
нию дорожным хозяйством в регионах Российской Федерации является 
построение кластеров. 

Создание конкурентоспособных экономических кластеров внутри 
страны определяется общими закономерностями глобализации мировой 
экономики, обусловливающими как формирование новых мирохозяй-
ственных связей, так и установление конкретного статуса каждого госу-
дарства, региона и отдельного предприятия в структуре мировой эконо-
мики. В связи с этим вопрос о конкурентоспособности России в целом и 
российских регионов в частности является актуальным с точки зрения и 
теории, и практики. 

Кластеризация экономики, усиливающая взаимосвязи хозяйствующих 
субъектов и придающая новые импульсы развитию регионов, является 
одним из условий повышения их конкурентоспособности. 

Кластер представляет собой формы территориально-отраслевой орга-
низации производства, способствующей реализации инновационных 
предпринимательских проектов экономического развития, обусловлива-
ющих синергетический эффект взаимодействия. Территориальная бли-
зость рассматривается как место накопления «критической массы» чело-
веческого капитала, научного, инновационного и производственного по-
тенциалов. 

На современном этапе региональные органы власти переходят от по-
литики выравнивания экономического развития к политике поддержки 
точек роста. Такими точками роста станут регионы, основывающие свои 
планы развития на кластерном подходе. 



Транспортное право и безопасность. 2017. № 2(14)    
 

57 
 

В более широком смысле кластеры представляют собой новый, обеспе-
чивающий дополнительные возможности, способ структурирования и по-
нимания экономики, организации теории и практики экономического 
развития, а также установления государственной политики. Кластерный 
анализ показывает процесс, в котором происходит реальное создание бла-
госостояния посредством изменений в экономике, делает конкурентоспо-
собность более мощной, а конкуренцию действенной. 

Либеральная кластерная стратегия характерна для тех стран, которые 
по традиции проводят либеральную экономическую политику и многое 
отдают на откуп рынку. Это США, Великобритания, Австралия и Канада. 
Кластерную политику, соответственно, проводят власти тех стран, кото-
рые активно вовлечены в экономическую жизнь страны. Среди них, 
например, Франция, Корея, Сингапур, Япония, Швеция, Финляндия, Слове-
ния. 

Выбор варианта зависит от наличия объективных предпосылок фор-
мирования кластеров на конкретной территории (заинтересованность 
предприятий в сотрудничестве, сложившиеся механизмы взаимодействия 
между предприятиями, инновационный уровень производства и т.д.), го-
товности органов власти к диалогу с бизнесом на условиях партнерства, 
развития инфраструктуры поддержки бизнеса и других факторов. 

Для нынешнего этапа развития регионов России наиболее перспектив-
ным является третий вариант. 

Основой успешного развития кластеров является сочетание коопера-
ции и конкуренции, учитывающее положительные синергетические эф-
фекты территориальной агломерации. Устойчивое партнерство взаимо-
связанных хозяйствующих субъектов может иметь потенциал, который 
превышает простую сумму их потенциалов. Прирост потенциала возника-
ет в результате сотрудничества и эффективного использования возмож-
ностей партнеров в длительном периоде. Благодаря конкуренции между 
участниками кластера система в целом оптимизируется, а за счет обмена 
информацией, специалистами, технологиями происходит процесс разви-
тия системы, в том числе осуществляется перетекание финансовых ресур-
сов в сектора, наиболее необходимые для развития кластера. 

Региональные власти могут выступать инициатором проведения кла-
стерной политики путем разработки и реализации программ стимулиро-
вания развития кластеров на уровне региона. Такие программы за рубе-
жом получили название «кластерная инициатива». 

Кластерная инициатива — это организованная попытка увеличить 
темпы роста и конкурентоспособность кластера в определенном регионе, 
вовлекая в процесс кластерные фирмы, государство и исследовательские 
институты. 

Кластеры в транспортной системе должны быть высокопроизводи-
тельными и ориентированными на крупномасштабные транзитные гру-
зовые перевозки, для чего требуются структуры, использующие новые 
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эффективные технологии, применяющие новые виды материалов и 
транспортных средств. Транспортно-дорожные системы, складские, 
транспортно-перегрузочные комплексы и терминалы должны быть высо-
котехнологичными, а их обслуживание — полностью механизировано и 
автоматизировано. 

Для развития транспортного кластера необходимо разработать про-
граммы по проектированию объектов транспортно-логистической систе-
мы, а также заключить инвестиционные контракты между региональной 
властью и частным бизнесом по модернизации, реконструкции, перепро-
филированию существующих и строительству новых объектов транс-
портной инфраструктуры, в том числе в дорожном хозяйстве, в соответ-
ствии с международными стандартами и нормами. Целью государствен-
ной региональной политики является повышение сбалансированности 
пространственного развития российской экономики, в частности, форми-
рование крупных транспортно-логистических и производственных узлов в 
регионах России, расширение сектора переработки грузов, формирование 
на этой базе современной индустрии. 

Главное, что дают кластеры, — это возможность для бизнеса и для ре-
гиона развиваться не по инерции. Стимулирование развития кластеров 
обеспечит транспортной системе конкурентоспособность в будущем. Од-
нако важно понимать, что кластеры, как и любой другой привлекательный 
подход, могут принести результаты только тогда, когда они не только 
вписаны в более широкий контекст стратегий регионального развития, но 
и эффективно реализуются. 
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Российскому государству принадлежит ведущая роль в обеспечении 

конкурентоспособности страны на всех уровнях, оно разрабатывает эко-
номическую стратегию и политику, совершенствует нормативно-
правовую базу регулирования общественных отношений в этой сфере, 
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обеспечивает экономическую безопасность, создает условия и механизм 
для реализации конкурентных преимуществ национальных производите-
лей на внутреннем и мировом рынках, осуществляет регулирование 
внешнеторговых операций. В современных условиях инновационная по-
литика государства представляет собой важный элемент экономической и 
научно-технической политики, которая определяет основную направлен-
ность базисных инноваций на уровне регионов и страны в целом, а также 
механизм осуществления данных приоритетов по обеспечению экономи-
ческой безопасности в сфере железнодорожного транспорта. 

В наши дни особо актуальным становится обеспечение безопасности в 
сфере железнодорожного транспорта не только от угроз совершения ак-
тов незаконного вмешательства, технико-технологических угроз, угроз 
чрезвычайных ситуаций природного и техногенного характера, но и от 
экономических угроз1. 

К собственно экономическим угрозам транспортной безопасности от-
носятся такие, как недостаточная эффективность системы государствен-
ного регулирования в сфере транспорта, наличие структурных диспро-
порций, препятствий установлению рыночных отношений; проблемы ре-
сурсной, финансовой и технологической зависимости национального 
транспорта от других стран, отставание России от ведущих стран по уров-
ню информатизации сферы транспорта; недостаточное финансирование 
мероприятий по обеспечению транспортной безопасности; снижение 
уровня подготовки высококвалифицированных научных и инженерно-
технических кадров, нехватка квалифицированных специалистов в обла-
сти обеспечения транспортной безопасности и др.2 

Поэтому возрастает роль и значение инновационной политики России, 
которая определяет подготовку инновационных приоритетов, опираю-
щихся на: 

— базу долгосрочных экономических и научно-технических прогнозов; 
— фиксацию данных приоритетов в инновационных программах и до-

кументах нормативного характера; 
— государственную поддержку приоритетных базисных инноваций и 

осуществляющих их государственных инновационных программ; 
— поддержку малого и среднего инновационного бизнеса; 
— созданию законодательной базы инновационной деятельности в 

сфере железнодорожного транспорта. 
Инновационная политика государства и ее роль возрастают во время 

технологических кризисов, перехода к новому технологическому укладу, 
во время крайней необходимости в государственной поддержке базисных 
инноваций и применения законодательств антимонопольного характера с 

                                                 
1 Рязанов Н. С. Сущность и виды экономических угроз транспортной безопасности // 
Транспортная безопасность и технология. 2016 . № 16. С. 103. 
2 Там же. 



Транспортное право и безопасность. 2017. № 2(14)    
 

61 
 

целью сдерживания воздействия монополий, стремящихся сохранить 
устаревшую технику, старый технологический уклад. Стратегическая ин-
новационная политика в современной России должна быть нацелена на 
элиминацию технологической деградации, освоение пятого технологиче-
ского уклада, повышение инновационной активности. Реформирование 
экономики в нашей стране оказало влияние на инновационную политику 
неоднозначно.  

Во-первых, возникают стимулы к коммерциализации инноваций в свя-
зи с хозяйственной самостоятельностью, развитием конкуренции. Разви-
вается новый институциональный механизм в виде системы различных 
фондов, не только государственных, но и частных, венчурных, которые 
осуществляют конкурсное финансирование НИОКР.  

Во-вторых, наблюдаются следующие недостатки: 
— неэффективность управления инновационными процессами в сфере 

железнодорожного транспорта; 
— слабые административные рычаги управления; 
— сократилось количество координирующих структур; 
— произошло сокращение отраслевой науки, что затрудняет внедрение 

новых научных разработок; 
— ухудшился кадровый и материальный потенциал научных институ-

тов вследствие внутренне и внешней утечки умов; 
— понизился статус работников науки; 
— материальный износ парка приборов достиг пороговых значений. 
Таким образом, инновационное развитие российской экономики вызы-

вает потребность в устранении административных и ведомственных ба-
рьеров и обеспечении эффективной деятельности субъектов инновацион-
ного процесса. 

Необходимо отметить, что в современных условиях выдвигаются сле-
дующие проблемы инновационного развития: 

— устранение «непрозрачности» рынка инноваций, т.е. ликвидации 
неформальных способов трансферта технологий; 

— развитие коммуникационных каналов, обеспечивающих связь субъ-
ектов инновационных процессов; 

— создание специализированных инструментов финансирования ин-
новационных проектов. 

Целенаправленная научно-техническая политика инновационного раз-
вития железнодорожного транспорта направлена на решение следующих 
задач, которые сконцентрированы в стратегии развития железнодорож-
ного транспорта по пяти основным направлениям: 

— управляющие информационные системы и новые технологии; 
— новые технические средства; 
— совершенствование финансовой, экономической и маркетинговой 

работы; 
— безопасность движения; 
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— социальная защищенность. 
Научный потенциал отрасли и привлекаемых научных организаций 

концентрируется на работах, входящих в следующие наиболее приоритет-
ные направления: 

— ресурсосберегающие технологии (17%); 
— повышение доходов (3%); 
— развитие телекоммуникаций и информатизации (21%); 
— технические средства нового поколения (33%); 
— усовершенствование технологии перевозочного процесса (6%); 
— обеспечение повышенной эффективности финансово-

экономической деятельности транспорта (4%); 
— повышение безопасности движения (7%); 
— решение экологических проблем (2%); 
— улучшение условий и безопасности труда (2%); 
— прочие (5%). 
Одним из решающих направлений научно-технического прогресса в 

отрасли является создание нового поколения технических средств. 
В рамках целевой программы «Разработка и производство пассажир-

ского подвижного состава нового поколения на предприятиях России» 
учеными и специалистами отрасли совместно с организациями транс-
портного машиностроения и предприятиями оборонного комплекса ве-
дутся работы по созданию подвижного состава, отвечающего современно-
му мировому уровню. В частности, изготовлены и испытаны два опытных 
отечественных электровоза переменного тока ЭП200 мощностью 7200 кВт 
с конструкционной скоростью 140 км/ч. Эти электровозы предназначены 
для скоростных участков железных дорог. 

 В путевом хозяйстве реализуется программа оснащения железных до-
рог путевыми машинами и средствами контроля состояния пути. На оте-
чественных заводах, частично с привлечением передовых зарубежных 
фирм, освоено производство путевой техники нового поколения. Это 
прежде всего машины для глубокой очистки балласта. В ближайшей пер-
спективе главной задачей является комплексное оздоровление пути, в 
частности, на важнейших направлениях, и на этой основе обеспечение 
устойчивого обращения пассажирских поездов с повышенными скоростя-
ми. 

За период реализации программы по повышению безопасности движе-
ния поездов на железнодорожном транспорте России созданы и внедря-
ются устройства безопасности, средства диагностики подвижного состава, 
пути, контактные сети, позволяющие заранее определить появляющиеся 
неисправности и своевременно их устранять; системы, предупреждающие 
ошибки человека и способные в таком случае взять на себя управление; 
тренажеры по профессиональному обучению и переподготовке, а также 
психодиагностические комплексы для профессионального отбора работ-
ников, связанных с движением поездов. 
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 В рамках обновления основных технических средств в отрасли преду-
смотрена реализация программы обновления и развития средств желез-
нодорожной автоматики. Необходимость этой программы обусловлена 
старением технических средств, отвечающих непосредственно за безопас-
ность движения, а также диктуется требованиями создания низовой базы 
для высокоэффективных информационных систем и ресурсосберегающих 
технологий1. 

 Перечисленные выше направления обобщаются выражением «инфра-
структура инновационного рынка», означающим совокупность хозяй-
ствующих субъектов и механизмов, материально и организационно обес-
печивающих эффективные взаимодействия производителей и потребите-
лей наукоемкой продукции в ходе создания инноваций, и последующее 
распространение наукоемкой продукции в сфере железнодорожного 
транспорта. 

На примере ОАО «РЖД» необходимо отметить следующие условия для 
успешного функционирования железнодорожного транспорта в России: 

— развитость экономики; 
— законодательное обеспечение реформ и наличие нормативно-

правовой базы предпринимательства в сфере транспорта; 
— сосуществование различных форм собственности (защищаемых гос-

ударством и уважаемых населением); 
— достаточное количество профессиональных управляющих (мене-

джеров)2. 
Таким образом, экономическая безопасность в значительной мере за-

висит от инновационной политики, нацеленной на реализацию государ-
ственных интересов, национального капитала и научного сообщества в 
области создания, освоения в производстве и продвижении на рынок 
научных технологических и организационно-управленческих нововведе-
ний. Экономическая безопасность находится в тесной связи с инноваци-
онной стратегией, понимаемой как выбор наиболее эффективных направ-
лений и путей технико-технологического развития в сфере железнодо-
рожного транспорта. 

 

                                                 
1  URL: http://scicenter.online/ekonomika-otrasli/innovatsii-jeleznodorojnom-transporte-
45871.html. 
2 URL: http://www.studfiles.ru/preview/6318677/page:2/ 

http://scicenter.online/ekonomika-otrasli/innovatsii-jeleznodorojnom-transporte-45871.html
http://scicenter.online/ekonomika-otrasli/innovatsii-jeleznodorojnom-transporte-45871.html
http://www.studfiles.ru/preview/6318677/page:2/
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Прокуратура РФ — это единая федеральная централизованная система 

органов, осуществляющих от имени Российской Федерации надзор за со-

                                                 
1 Научный руководитель — доктор юридических наук, профессор, заведующий кафед-
рой «Транспортное право и административное право» Юридического института Мос-
ковского государственного университета путей сообщения Императора Николая II 
(МГУПС (МИИТ)) А. И. Землин. 
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блюдением Конституции РФ и исполнением законов, действующих на 
территории РФ1. 

Актуальность проблем прокурорского надзора в сфере транспорта 
определена целым рядом обстоятельств. Во-первых, именно транспорт 
является связывающим звеном, который охватывает все виды обществен-
ного производства, и потому так важен вопрос, касающийся безопасности 
на транспорте. Во-вторых, с учетом того, что Россия перешла на рыночную 
экономику, роль транспорта заметно выросла. Но вместе со этим транс-
порт становится зоной повышенной опасности.  

Транспортная безопасность — это состояние защищенности объектов 
транспортной инфраструктуры и транспортных средств от актов незакон-
ного вмешательства. 

В свою очередь актом незаконного вмешательства является противо-
правное действие (бездействие), в том числе террористический акт, угро-
жающее безопасной деятельности транспортного комплекса, повлекшее 
причинение вреда жизни и здоровью людей, материальный ущерб либо 
создавшее угрозу наступления таких последствий. 

Зоной транспортной безопасности является объект транспортной ин-
фраструктуры, его часть (наземная, подземная, воздушная, надводная), 
транспортное средство, его часть, для которых в соответствии с требова-
ниями по обеспечению транспортной безопасности устанавливается осо-
бый режим прохода (проезда) физических лиц (транспортных средств) и 
проноса (провоза) грузов, багажа, ручной клади, личных вещей либо пере-
мещения животных2. 

Не будет преувеличением сказать, что отношения, связанные с дея-
тельностью транспорта, имеют особое значение в нашей стране. Для такой 
огромной страны, как Россия, транспорт играет определяющую роль. В 
нашей стране наряду с такими отраслями, как гражданское, администра-
тивно, уголовное право, существует и отдельная отрасль транспортного 
права со своим предметом и методом, и несмотря на то что ряд ученых 
утверждает относит транспортное право к комплексным отраслям3, оно 
по-прежнему занимает самостоятельное место. 

Если мы говорим о преступности, то транспорт является объектом 
нападения с целью захвата грузов, самого транспорта и даже заложников, 
совершения терактов. Примером этому служат получившие большой ре-
зонанс в прошлом году серии взрывов на железной дороге в Республике 
Дагестан, а также совсем недавние события с обнаружением около 200 
ящиков с боеприпасами у станции Чухлинка. Сегодня не редкость проис-
шествия, которые обходятся и без преступных группировок. Например, об 

                                                 
1 Федеральный закон от 17 января 1992 г. № 2202-1 «О прокуратуре Российской Феде-
рации». 
2 Федеральный закон от 9 февраля 2007 г. № 16-ФЗ «О транспортной безопасности». 
3 Правоведение : учебник для студентов транспортных вузов / под ред. А. И. Землина. 
М. : Юридический институт МИИТа, 2015. С. 286.  
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этом свидетельствует статистика за 2015 г., которая указывает, что на пе-
реездах сети железнодорожных магистралей произошло 263 аварии, в ко-
торых около 145 человек получили травмы.  

Прокуратура обеспечивает безопасность посредством надзора. Для 
обеспечения своих задач прокуратура РФ как надзорный орган уполномо-
чена осуществлять следующие действия: 

1) координацию деятельности правоохранительных органов по борьбе 
с преступностью на транспорте, в рамках которых прокуратура взаимо-
действует с органами внутренних дел, органами федеральной службы без-
опасности, органами федеральной таможенной службы и других право-
охранительных органов. Так, для обеспечения лучшей координации дея-
тельности по борьбе с преступностью прокуратура РФ, взаимодействуя с 
другими органами осуществляет:  

а) совместный анализ состояния преступности, ее структуры и дина-
мики, прогнозирование тенденций развития, изучение практики выявле-
ния, расследования, раскрытия, предупреждения и пресечения преступле-
ний;  

б) выполнение федеральных и региональных программ борьбы с пре-
ступностью;  

в) разработку совместно с другими государственными органами, а так-
же научными учреждениями предложений о предупреждении преступле-
ний;  

г) подготовку и направление в необходимых случаях информационных 
материалов по вопросам борьбы с преступностью Президенту РФ, Феде-
ральному Собранию РФ и Правительству РФ, органам государственной 
власти субъектов РФ, а также органам местного самоуправления;  

д) обобщение практики применения законов по борьбе с преступно-
стью и подготовку предложений по улучшению правоохранительной дея-
тельности;  

е) разработку предложений о совершенствовании правового регулиро-
вания деятельности по борьбе с преступностью; 

ж) обобщение практики выполнения международных договоров РФ и 
соглашений с зарубежными странами и международными организациями 
по вопросам сотрудничества в борьбе с преступностью и выработку соот-
ветствующих предложений; 

з) изучение координационной деятельности правоохранительных ор-
ганов, распространения положительного опыта1. 

Как мы видим способов взаимодействия с другими органами для борь-
бы с преступностью достаточно, но темнее статистика преступлений на 
транспорте оставляет желать лучшего. Это говорит о том, что несмотря на 
все совершенство законодательства, по-прежнему остаются пробелы. Воз-

                                                 
1 Указ Президента РФ от 18 апреля 1996 г. № 567 «О координации деятельности право-
охранительных органов по борьбе с преступностью». 
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можно, проблема состоит в том, что работники одних органов правоохра-
нительной системы стремятся отделиться от других и продолжают рабо-
тать, не извещая другие органы о предмете своего ведения. Зачастую это 
возникает из-за того, что большинство органов осуществляют только от-
дельные направления деятельность по борьбе с преступностью, в то время 
как основную ответственность несут органы внутренних дел.  

Также немаловажным для обеспечения безопасности на транспорте яв-
ляется не только координация в области выявления, раскрытия и пресече-
ния преступлений, но и совместные действий по устранению причин и усло-
вий совершения преступления. В основном это касается нарушений на тер-
ритории объектов железнодорожного транспорта как сотрудниками, так и 
пассажирами, общественного порядка и иных норм, влияющих на состояние 
преступности на территории объектов железнодорожного транспорта; 

2) возбуждение дел об административных правонарушениях и поруче-
ние на проведение административного расследования на транспорте в со-
ответствии с полномочиями, установленными КоАП РФ и другими феде-
ральными законами; 

3) уголовное преследование в соответствии с полномочиями, установ-
ленными уголовно-процессуальным законодательством РФ; 

4) надзор за исполнением законов федеральными органами исполни-
тельной власти, Следственным комитетом РФ, представительными (зако-
нодательными) и исполнительными органами субъектов РФ, органами 
местного самоуправления, органами военного управления, органами кон-
троля, их должностными лицами, субъектами осуществления обществен-
ного контроля за обеспечением прав человека в местах принудительного 
содержания и содействия лицам, находящимся в местах принудительного 
содержания, органами управления и руководителями коммерческих и не-
коммерческих организаций, а также за соответствием законам издаваемых 
ими правовых актов на транспорте; 

5) надзор за соблюдением прав и свобод человека и гражданина феде-
ральными органами исполнительной власти, Следственным комитетом РФ, 
представительными (законодательными) и исполнительными органами 
субъектов РФ, органами местного самоуправления, органами военного 
управления, органами контроля, их должностными лицами, субъектами 
осуществления общественного контроля за обеспечением прав человека в 
местах принудительного содержания и содействия лицам, находящимся в 
местах принудительного содержания, а также органами управления и руко-
водителями коммерческих и некоммерческих организаций на транспорте. 

Итак, железнодорожный транспорт имеет значение в мире и тем более 
в России. Вместе с тем важным остается вопрос, связанный с безопасно-
стью на транспорте. И прокуратура, как надзорный орган, осуществляю-
щий надзор за соблюдением и исполнением законов, действующих на тер-
ритории РФ, играет большую роль в обеспечении безопасности на желез-
нодорожном транспорте.  
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Недальновидная государственная политика Правительства России в 

первой половине XIX в. вела к тому, что страна заметно отставала в деле 
строительства железных дорог. Разработанный П. П. Мельниковым1 в 1844 
г. проект сооружения сети железных дорог в центре страны протяженно-
стью свыше 3200 км не был реализован, при том что в нем предусматри-
валось строительство линий первостепенной важности от Москвы к пор-
там Черного моря и в Донбасс. Не были приняты и обоснованные предло-
жения предпринимателей по сооружению отдельных железных дорог в 
центре и на юге страны2. В результате неразвитость железнодорожной се-
ти, отсутствие связей центральных губерний с Черным морем, неудовле-
творительное состояние путей сообщения, а в отдельных случаях и полное 
их отсутствие стало одной из причин военного поражения России в Крым-
ской войне (1853—1855). 

Бедственное положение финансов, отсутствие средств в кассах государ-
ственного казначейства вынуждало правительство покрывать военные 
расходы выпусками новых кредитных билетов. После окончания войны 
финансовое положение страны еще более усугубилось. Государственный 
долг составил 1359 млн руб. и грозил в любой момент самыми серьезными 
осложнениями3. Из-за войны и глубокого финансового кризиса иностран-
ные капиталы перестали поступать в Россию. Помощи от Европы ожидать 
не приходилось, хотя услугами России она всегда охотно пользовалась. Ев-
ропа боялась усиления России. И в данной ситуации злорадно наблюдала 
за муками страны. Красноречивым подтверждением сказанного служит 
суждение одного французского государственного деятеля, опубликован-
ное в 1856 г. в «Русском вестнике»: «При помощи железной дороги… пра-
вительство (России — Ю. П.) могло бы почти мгновенно бросить в Крым 
армию в несколько сот тысяч человек, и такая армия не допустила бы 
взять Севастополь… продовольствовать такую армию было бы весьма лег-
ко. Поздравим себя, что Россия не имеет в своем распоряжении этого 
страшного орудия»4. 

                                                 
1 Мельников Павел Петрович — российский ученый-механик и инженер, один из авто-
ров проекта железной дороги Санкт-Петербург— Москва, первый министр путей со-
общения Российской империи (1865—1869). 
2 Фадеев Г. М. Железнодорожный транспорт // Большая энциклопедия транспорта :  
в 8 т. Т. 4 Железнодорожный транспорт. М., 2003. С. 13.  
3 Рихтер Д. Финансовое хозяйство России // Россия: Энциклопедический словарь. Л., 
1991. С. 190. 
4 Цит. по: История железнодорожного транспорта. Т. I: 1836—1917 гг. СПб., 1994. С. 75.  
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Приход нового императора и начало коренных преобразований в ряде 
важнейших сфер общественной жизни потребовали больших средств. В 
сложившихся условиях средства эти надо было изыскивать внутри госу-
дарства, а деньги были немалые, только на ссуду крестьянам для выкупа 
земли требовалось примерно около 1 млрд руб. Вслед за крестьянской ре-
формой должны были последовать и другие реформы, а соответственно, и 
новые траты1. В течение 1856 и 1857 гг. дефицит покрывался теми же 
средствами, что и в войну, т.е. выпуском новых кредитных билетов. Хотя, 
как представлялось отдельным специалистам в области экономики и фи-
нансов, можно было поступить и иначе. После заключения мира не следо-
вало прибегать к печатному станку, а напротив воспользоваться тем из-
бытком денежных знаков и объявить внутренний заем на условиях, кото-
рые были выгоднее, нежели взнос капиталов в кредитные учреждения. 
Однако, по мнению А. А. Головачова, те, кому предстояло решать эти про-
блемы, еще «не доросли до подобных взглядов и продолжали ликвидацию 
военных расходов новыми выпусками, а накопившиеся денежные знаки в 
кредитных учреждениях принимали за действительные капиталы, искав-
шие помещения»2. 

В этих условиях для постройки новых железных дорог рассчитывать на 
средства государства не приходилось. Проводником политики императора 
Александра II и его министра финансов М. Х. Рейтерна в сфере железнодо-
рожного транспорта стал К. В. Чевкин3, недавно назначенный на долж-
ность руководителя Главного управления путями сообщений и публичных 
зданий. Он сменил на этом посту П. А. Клейнмихеля, который по словам 
известного инженера путей сообщения А. И. Дельвига, «не только ничего 
не знал о финансовых и технических вопросах по устройству железных до-
рог, но по недостатку образования не мог никогда приобрести о них ника-
кого понятия»4. 

Чевкин активизировал строительство железных дорог, отдавая пред-
почтение частным обществам и привлечению для этих целей иностранно-
го капитала в Россию. В 1856 г. правительство провело ряд переговоров с 
иностранными предпринимателями и в начале следующего года заключи-
ло концессию на сооружение сети железных дорог. В нее вошли такие 
направления, как: Петербург—Варшава—Пруссия; Москва—Нижний Нов-
город; Москва—Курск—Феодосия и Курск—Динабург—Либава. Протя-

                                                 
1 Подробнее см.: Петров Ю. И. Реформа налогообложения в правление Александра II // 
Исторический журнал: научные исследования. 2013. № 1. С. 108—115. 
2 Кислинский Н. А. Наша железнодорожная политика по документам архива Комитета 
Министров. Т. 1. СПб., 1902. С. 18. 
3 Чевкин Константин Владимирович — генерал от инфантерии и генерал-адъютант 
русской императорской армии. На гражданской службе — сенатор, главноуправляю-
щий путями сообщения и публичными зданиями (1855—1862), председатель комитета 
по делам Царства Польского (1872—1874). 
4 Министры и наркомы путей сообщения. М., 1995. С. 30. 
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женность намеченных к строительству линий железных дорог составила 
около 4 тыс. км1. Для решения этой задачи в 1857 г. было создано Главное 
общество российских железных дорог, которому предстояло в течение 10 
лет построить запланированную сеть и в дальнейшем в течение 85 лет ее 
эксплуатировать. 

Три линии из намеченных четырех к строительству вполне соответ-
ствовали экономическим интересам государства. Однако этого нельзя бы-
ло сказать о четвертой линии Варшавской дороги. А. А. Головачов пишет: 
«Потребность высших классов Петербурга сблизится с Западной Европой 
была на столько сильна, что ей были принесены в жертву самые суще-
ственные интересы промышленности, и вместо того, чтобы приступить к 
постройке южной линии, прежде всего Главное общество обязывалось 
строить линию, проходящую по безлюдной местности, не имевшей ничего 
для сбыта на заграничных рынках, линию создавшую возможность для 
Пруссии доставлять в Россию предметы роскоши и эксплуатировать наш 
рынок. Безошибочно можно утверждать, что Варшавская линия была со-
оружена в интересах прусской торговли и в первое десятилетие служила 
исключительно этим интересам»2. 

Учредителями Главного общества российских железных дорог стали 
преимущественно западно-европейские банкиры. Возглавили общество 
петербургский банкир барон А. Л. Штиглиц, лондонские банкиры братья 
Беринг, парижские банкиры Исаакий Перейр, Эмиль Перейр и братья Мал-
лет, берлинский банкир Мендельсон и др. Решающая роль в обществе 
принадлежала французским денежным магнатам3. Компания создавалась 
на выгодных условиях, ей обеспечивалось на долгие годы место един-
ственного крупного строителя железных дорог в России. В составе акцио-
неров были члены императорской фамилии и многие высокопоставлен-
ные чиновники4. 

Изначально русская общественность выражала сомнения относительно 
результатов деятельности этой организации и оказалась права. Общество 
показало полную несостоятельность и не смогло выполнить своих обяза-
тельств, как это предусматривалось договорами. Эффективность работы 
Главного общества российских железных дорог, как, впрочем, и других 
частных предприятий в сфере железнодорожного строительства, была 
низкой. Российская практика и теория капиталистических отношений, 
находившиеся в зачаточном состоянии, не могли способствовать выработ-
ке понимания того, что частные компании, строящие и эксплуатирующие 
железные дороги, преследуют, прежде всего, личные интересы, а государ-
ство в этом случае бессильно в полной мере оградить интересы обще-

                                                 
1 История железнодорожного транспорта. Т. I: 1836—1917 гг. СПб., 1994. С. 79.  
2 Головачов А. А. История железнодорожного дела в России. СПб., 1881. С. 19—20. 
3 История железнодорожного транспорта. Т. I: 1836—1917 гг. СПб., 1994. С. 81.  
4 Фадеев Г. М. Железнодорожный транспорт // Большая энциклопедия транспорта :  
в 8 т. Т. 4 Железнодорожный транспорт. М., 2003. С. 14.  
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ственные1. И. Т. Тарасов отмечал, что «постройка железных дорог частны-
ми компаниями развивается всегда во время спекуляции, наступающей 
периодически, а потому железнодорожная сеть сооружается неправильно, 
урывками, с постоянным предпочтением наиболее доходным линиям, хотя 
бы это шло в разрез с интересами страны. Источник, откуда акционерные 
компании черпают средства для постройки железный дорог, оказывается 
далеко не безопасным»2. 

Во многом происходившему в сфере железнодорожного транспорта 
способствовала проводимая министром финансов М. Х. Рейтерном эконо-
мическая политика, направленная на быстрое обогащение небольшого 
слоя населения страны. Создание таким образом класса богатых предпри-
нимателей в железнодорожном деле и банковской сфере порождало массу 
злоупотреблений и биржевую игру, что влекло за собой кризисные явле-
ния. Форсированное развитие в России рыночных отношений привело к 
финансовым нарушениям, многочисленному мошенничеству в экономи-
ке3. Впрочем, насаждение капитализма сверху было не целью торгово-
промышленной политики правительства, а ее средством и органическим 
следствием, причем во многих отношениях нежелательным для самодер-
жавия. Энгельс считал, что царское правительство вообще не вполне отда-
вало себе отчет в неизбежных последствиях развития капиталистической 
промышленности. «Я убежден, — писал он в 1892 г., — что консерваторы, 
насаждавшие в России капитализм, будут в один прекрасный день потря-
сены последствиями своих собственных дел»4. 

В конце 1850-х гг. для осуществления технического контроля за дея-
тельностью общества в ведомстве путей сообщения была создана Главная 
инспекция частных железных дорог, которую возглавил в январе 1858 г.  
П. П. Мельников. Он сразу же обратил внимание на выбор основных пара-
метров и направления проектируемых дорог и попытался установить кон-
троль за качеством изысканий и проектированием новых линий. Однако 
частные общества стали противиться этому и фактически делать все по-
своему. П. П. Мельников, не желая быть пособником злоупотреблений, в 
конце 1858 г. ушел из инспекции5. 

Учреждая Главное общество, правительство рассчитывало на прилив 
иностранного капитала в страну. Но получилось наоборот. Разделив между 
собой ценные бумаги по стоимости ниже нарицательной, руководители 
компании скупили их, создав вокруг своего дела искусственный бум. И 

                                                 
1 Подробнее см.: Петров Ю. И. Политика тарифов на железнодорожном транспорте в 
России в конце XIX — начале XX века // Транспортное право и безопасность. 2016. № 1. 
С. 63—74. 
2 Тарасов И. Т. Очерк науки финансового права // Финансы и налоги: очерки теории и 
политики. М., 2004. С. 225. 
3 Семенкова Т. Г. М. Х. Рейтерн // Финансы. 1994. № 12. С. 61. 
4 Цит. по: Мартынов С. Д. Государство и экономика: система Витте. СПб., 2002. С. 30. 
5 Министры и наркомы путей сообщения. М., 1995. С. 38. 
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дождавшись, когда цена на акции и облигации общества выросла на 12% 
выше паритета, продали их русским предпринимателям, разницу положив 
в карман. В результате значительная часть вложенного в дело отече-
ственного капитала ушла за границу, еще более ухудшив и без того крайне 
тяжелое финансовое положение в стране1. 

К 1861 г. весь капитал Главного общества российских железных дорог 
был истрачен, при том что не были достроены даже две из намеченных 
линий: Нижегородская и Варшавская2. Чтобы избежать ликвидации обще-
ства, правительство пересмотрело его устав и предоставило дополнитель-
ные средства и льготы для завершения начатых линий. По просьбе обще-
ства оно было освобождено от принятых обязательств по строительству 
Феодосийской и Либавской линий. Россия таким образом осталась без 
очень важных путей сообщения, особенно южного направления. Стои-
мость строительства Петербурго-Варшавской и Московско-
Нижегородской дорог, которые начали действовать в 1862 г., значительно 
превысила договорную. Только на содержание администрации Главного 
общества была израсходована сумма в 32 млн руб., которой вполне хвати-
ло бы для сооружения железнодорожной линии Москва—Курск, протя-
женностью 537 км. В период с 1855 по 1864 гг. в России было построено 
около 2 тыс. 750 км железных дорог, в то время как в США почти 25 тыс. 
км. Протяженность всех железнодорожных линий в США к концу 1864 г. 
составила 55 тыс. км, а в России только 3 тыс. 700 км3. Отставание было 
огромным. 

А. И. Чупров, исследователь экономики железнодорожного транспорта, 
оценивая деятельность Главного общества, отметил, что «у нас нет ни од-
ной железнодорожной компании, которая оставила бы по себе такую пе-
чальную память. Главное общество стоило России неисчислимых жертв»4. 
Оно перестало существовать только в 1894 г., когда казна выкупила его 
долги. 

П. П. Мельников в одном из всеподданнейших отчетов так охарактери-
зовал положения железнодорожного дела в тот период: «Печальный исход 
обширного предприятия Главного общества имел весьма невыгодное вли-
яние на будущность дела нашего железнодорожного строительства. Бан-
киры-учредители названного общества и французские инженеры, стро-
ившие Санкт-Петербурго-Варшавскую и Нижегородскую линии, выехав-
шие от нас с большими премиями, распространили в Европе преувеличен-
ное понятие, что устройство железных дорог в России стоит непомерно 
дорого, а эксплуатация их, по климатическим условиям и малоценности 
громоздких предметов перевозки, не может быть выгодна; таким образом, 

                                                 
1 История железнодорожного транспорта. Т. I: 1836—1917 гг. СПб., 1994. С. 81.  
2 Министры и наркомы путей сообщения. М., 1995. С. 33. 
3 Фадеев Г. М. Железнодорожный транспорт // Большая энциклопедия транспорта :  
в 8 т. Т. 4 Железнодорожный транспорт. М., 2003. С. 14.  
4 Чупров А. И. Из прошлого русских железных дорог. М., 1909. С. 145. 
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оставивши дело неоконченным, обремененным процессами и огромными 
долгами (до 80 000 000 руб.), а значительное число искусственных соору-
жений требовавшими перестройки по неудовлетворительному их испол-
нению, они нанесли вред дальнейшим предприятиям, ослабив кредит 
наших железных дорог на главных рынках Европы. К этому присоедини-
лись потом значительный упадок нашего курса и тревожное настроение 
умов перед вспыхнувшим в 1863 г. польским мятежом»1. 

Оказанная таким образом иностранцами услуга не только ухудшила 
финансовое положение страны, но и замедлила строительство железных 
дорог. В 1862 г. правительство было готово вообще прекратить его на не-
определенное время. Прирост сети рельсовых линий катастрофически со-
кратился, и в 1865 г. он равнялся нулю2. 

К сожалению, руководство императорской Росси недооценивало отече-
ственных специалистов и нередко без достаточных оснований отдавали 
предпочтение иностранным компаниям. Г. М. Фадеев, первый министр пу-
тей сообщения Российской Федерации (1992—1996 гг.) заметил: что «су-
мей Россия осуществить железнодорожное строительство без чрезмерного 
распространения посредничества иностранного капитала — она получила 
бы более разветвленную сеть железных дорог при их высокой рентабель-
ности»3. 
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