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Ретроградный соблазн
Но почему одни железные до-

роги умеют ловко гонять ничейные 
вагоны, не имея при этом денег 
на развитие, а другие разрешают 
клиенту забивать порожняком 
инфраструктуру, не слишком за-
ботятся о проценте порожнего 
пробега и обороте вагона, не 
очень-то любят рассуждать о 
балансе интересов государства, 
транспортников и грузовладель-
цев, но при этом издержки у них 
действительно низкие, а доходы по-
зволяют держать инфраструктуру 
и подвижной состав в профиците? 
Всё дело в стимулах.

Советскую железнодорожную 
систему понадобилось рефор-
мировать потому, что, как пишет 
Хусаинов, «это была в целом 
так называемая затратная мо-
дель экономики, не содержавшая 
внутренних стимулов к росту 
конкурентоспособности и кли-
ентооринетированности, к сокра-
щению расходов и увеличению 
качества продукции» (С. 298). 
Там не было самих экономиче-
ских институтов, порождающих 
такие стимулы: частной собствен-
ности, конкуренции и свободных 
цен. (И Архипелага ГУЛАГа как 
альтернативного инструмента в 
последние десятилетия тоже уже 
не было.) А изменилось ли что-то 
принципиально теперь — после 
преобразований?

В  сегменте собственников 
вагонов — безусловно. Здесь 
появились все три вышеназванных 
«кита» рынка. Результат налицо. 
: во-первых, чисто тактически, 
«в условиях катастрофического 
дефицита подвижного состава 
после начала промышленного 
роста в 2000-х годах, к которо-
му МПС оказалось не готово, 
именно операторские компании 

Реформируя – реформируй
Рецензия на книгу Ф.И. Хусаинова «Железные дороги и рынок»*

А.И. Гурьев**

ведущий аналитик по научно-исследовательским проектам
ИА «IFOLine-Аналитика», к.и.н.

*Хусаинов Ф.И. Железные дороги и рынок: Сборник статей. М.: ИД «Наука», 2015. 582 с.
Окончание. Начало см. "Вестник транспорта" №4-2015 
** В  номере 4-2015 в инициалах автора допущена опечатка, (А.Г. вместо А.И.) приносим свои извинения..

обеспечили бесперебойный вывоз 
промышленной продукции пред-
приятий» (С. 101). А в целом «в 
сегменте оперирования вагонами 
была проведена либерализация, 
там появилась частная собствен-
ность, децентрализация принятия 
экономических решений, следстви-
ем чего стал рост инвестиций в 
приобретение вагонного парка, 
увеличение объемов перевозок и 
бурное развитие этого сегмента» 
(С 561).

А что изменилось в сегменте 
инфраструктуры и локомотивной 
тяги? Фарид Хусаинов констати-
рует: «Здесь сохраняются основ-
ные черты советского министер-
ства — государственная собствен-
ность, негибкая административно-
командная система управления, 
отсутствие экономических стиму-
лов к развитию и, как следствие, 
катастрофическое отставание 
развития инфраструктуры от 
растущих объемов перевозок и 
растущего вагонного парка, что 
приводит к повышенной загрузке 
пропускных и провозных мощно-
стей и к тому, что неразвиваю-
щаяся инфраструктура становится 
тормозом промышленного роста» 
(С. 561).

При этом нужно иметь в виду, 
что в ОАО «РЖД» на определен-
ном этапе незаметно произошла 
опять-таки подмена понятий. Те-
перь вся эта система называется 
«корпоративное управление». То 
есть, якобы, нечто совсем иное, 
чем командно-административная 
система. Но ведь, по сути, здесь 
ничего не изменилось. Соб-
ственность осталась квазигосу-
дарственной. Внутриотраслевой 
конкуренции инфраструктур и 
перевозчиков нет. Если внешняя 
конкуренция по каким-то грузам 
и есть, то тарифы регулируются 

государством, а значит, на нее 
адекватно не прореагировать. 
Финансовая система в такой 
гигантской организации, с огром-
ным множеством предприятий и 
подразделений, строится по смет-
ному принципу, когда все просят 
как можно больше, а им дают 
столько, сколько сумели выбить из 
правительства, то есть в основу 
положен все тот же затратный 
метод. Созданные вертикальные 
дирекции не только не облегча-
ют ситуацию, а наоборот, дают 
эффект «каскада монополий». 
В  своих бизнес-планах они на-
рисовали в 2013 году такую 
планово-убыточную деятельность 
на несколько лет вперед, что даже 
президент ОАО «РЖД» Владимир 
Якунин на одном из внутренних 
совещаний хватался за голову. 
Инструментов для привлечения 
инвестиций кроме займов и по-
прошайничества у государства 
никаких нет: тариф регулирует-
ся и попытки ввести в 2014 г. 
"коридорную" систему скидок и 
надбавок по сути ничего не дали, 
инфраструктура не продается, а 
значит, и не покупается, то есть 
сюда не идут инвестиции. Издерж-
ки, как и у любого монополиста, 
неоправданно высоки, и сказка 
про «естественные» монополии, 
которые своими низкими издерж-
ками, якобы, облагодетельствовали 
человечество, уже мало кого усы-
пляет. Клиентоориентированность 
– как была "эмпээсовская", так и 
осталась, несмотря на то, что для 
ее усиления ввели даже специаль-
ный одноименный департамент. 
Денег на развитие нет, а значит, 
нет простора и для отработки 
новых технологий, которые были 
бы нацелены на повышение 
комфорта пользователя услугами.

Что же делать? Что предлагают 
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сами реформируемые? Фарид 
Хусаинов много внимания посвя-
щает тем рецептам (они исходят 
в основном от железнодорож-
ников), которые, не мудрствуя 
лукаво, предлагают вернуться 
назад, по крайней мере в тех-
нологии организации перевозок. 
Автор пишет: «Появившиеся на 
рынке частные компании, словно 
вылупившийся из яйца цыпленок, 
вдребезги разбивают скорлупу 
старой системы управления ва-
гонными парками, рассчитанной 
на централизованное управление 
вагонопотоками. Дискуссия о том, 
загнать ли цыпленка обратно 
в яйцо или выработать новые 
принципы его существования, — 
одна из самых острых дискуссий, 
идущих в отрасли в последние 
два-три года". (С. 129).

Автор тщательно исследует 
результаты работы советских 
железных дорог и перспективы 
переноса прежних технологиче-
ских принципов в нынешний день, 
называя эти попытки «ретроград-
ным соблазном». Он приходит 
к следующему выводу: «Как 
видно из графиков, в «золотой 
век» плановой экономики, когда 
мастерству МПС не мешали ни 
частные операторские компа-
нии, ни рыночные отношения, ни 
«анархия» различных логисти-
ческих схем, скорость доставки 
была существенно ниже, чем, 
например, в 2005–2010 гг. — в 
период расцвета частных опера-
торов подвижного состава. Таким 
образом, призывы вернуться к 
«позитивному опыту управления 
вагонными парками 1970–1980-
х гг.», отнюдь не гарантируют 
улучшения этих показателей. 
При этом необходимо понимать, 
что все эти меры все равно не 
достигнут поставленной цели. 
Развитие транспорта упирается 
в неразвитость инфраструктуры. 
Все механизмы вроде месячного 
планирования порожнего и гру-
женого пробегов, объединения 
всех вагонов в один «пул» и тому 
подобные рудименты плановой 
экономики представляют собой 
способ отложить проблему, но 
не решить ее» (С. 135).

Автор убежден, что техно-
логические, инвестиционные 
и любые другие проблем-
ные вопросы в ОАО "РЖД" 
происходят не от реформ, а 
как раз наоборот — от их 
отсутствия. Поэтому, по его мне-

нию, «оптимальное направление 
развития отрасли — это создание 
условий для появления на рынке 
различных перевозчиков (а не 
только операторов, как сегодня), 
являющихся собственниками как 
инфраструктуры, так и подвижного 
состава. Они должны конкуриро-
вать друг с другом, в том числе 
на путях друг друга» (С. 136).

То есть нужно стремиться 
к целевой модели кон-
куренции вертикально-
интегрированных компаний, 
по крайней мере в той 
степени, в какой это практи-
чески возможно, формируя 
при этом, безусловно, и все 
другие формы конкуренции 
в сфере перевозок. В  любом 
случае, необходимо эту тему об-
суждать, готовить решения, ставить 
промежуточные цели, а не пре-
давать анафеме с порога, как это 
делается сегодня в ОАО «РЖД».

Тяга к дефициту
Одна ко со з да т ь  с и с т е -

му конкуренции вертикально-
интегрированных компаний на 
базе единого монополиста тех-
нологически весьма непросто. 
Для таких перемен необходимо 
целенаправленно формировать 
соответствующие условия, но 
деньги для развития ОАО «РЖД» 
необходимы уже сейчас. Сама 
компания хотела бы их просто 
получать из госбюджета, (как, 
например, монополия выбила в 
2014 году из государства более 
половины триллиона рублей на 
развитие БАМа и Транссиба), а 
не зарабатывать. Но, по всей 
видимости, не все еще в нашем 
государстве стали такими неуме-
ренными государственниками, а 
потому есть основания полагать, 
что либерализация затратной 
железнодорожной экономики 
будет постепенно идти по пути 
снятия всё большего количества 
барьеров для частного капитала.

По этому поводу Хусаинов 
пишет: «Дальнейшее развитие 
железнодорожного транспорта, 
по-видимому, должно заключаться 
в либерализации недореформи-
рованных сегментов: реформиро-
вании формы собственности на 
инфраструктуру железнодорож-
ного транспорта (не только за 
счет приватизации, но и за счет 
строительства частных линий), по-
явлении независимых перевозчи-
ков со своими локомотивами и в 
конечном счете — формировании 

набора рынков (рынка железно-
дорожных грузовых перевозок, 
рынка тяги, рынка предоставления 
вагонов и т.д.) как наиболее эф-
фективного механизма балансиро-
вания спроса и предложения на 
транспортные услуги» (С. 567).1

Одним из таких «недорефор-
мированных» сегментов является 
локомотивная тяга. И автор 
справедливо отмечает: «Общее 
решение проблемы заключается 
в создании институтов, кото-
рые могут обеспечить развитие 
инфраструктуры. Если считать 
первым шагом реформы — от-
деление хозяйственных функций 
от регуляторных («министерских»), 
а вторым шагом либерализацию 
сферы предоставления вагонов, 
то либе рализация рынка локо-
мотивной тяги — это третий шаг 
реформы. Пока РЖД удалось 
отстоять монополизм компании 
в сфере локомотивной тяги. Со-
противление дальнейшей либе-
рализации сохраняется. Но, как 
говорил Наполеон Бонапарт: «Ни 
одна армия не сможет остановить 
идею, время которой пришло». 
А время либерализации рынка 
тяги — пришло» (С. 140).

Поскольку именно в этом во-
просе в ближайшее время раз-
вернется очередная борьба 
между монополистом и государ-
ством, следует остановиться на 
нем отдельно.

В  Программе реформы локо-
мотивная тяга, в отличие от пре-
доставления услуг инфраструк-
туры, отнесена к потенциально-
конкурентным сегментам. И то, 
что она до сих пор по факту 
находится в монопольном поло-
жении, можно рассматривать как 
акт насильственного и противо-
правного удерживания монопо-
листом в плену игрока рынка, 
который давно уже должен быть 
освобожден.

Программа реформы указыва-
ла: «На втором этапе реформы 
(2003–2005 годы — А. Г.) соз-
даются организационно-правовые 
условия для увеличения доли 
парка магистральных локомотивов, 
находящихся в частной собствен-
ности». При этом процесс должен 
идти «за счет покупки новых локо-
мотивов грузовыми операторски-
ми и пассажирскими компаниями, 
а не продажи существующего 
локомотивного парка владельца 
инфраструктуры». Также в доку-
1 ПРАЙМ. 2013, 21 октября. http://1prime.ru/
transport/20131021/768562896.html
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менте говорится, что на третьем 
этапе (2006–2010 годы) должно 
происходить «развитие частной 
собственности на магистральные 
локомотивы» и «часть локомотив-
ного парка будет находиться в 
частной собственности».

На практике еще на рубе-
же 1990/2000-х годов первые 
операторские компании (Лин-
койл, БалтТрансСервис, Трансойл) 
стали применять собственную 
локомотивную тягу на кольцевых 
нефтяных маршрутах, и сегодня 
у частных компаний на пра-
вах собственности или аренды 
работает до 200 локомотивов, 
которые, по общему признанию, 
эксплуатируются более эффектив-
но, чем казенные, и содержатся 
более аккуратно. При этом ряд 
компаний заявили о готовности 
кратно увеличить свои инвестиции 
в локомотивную тягу, если для 
этого в отрасли будут созданы 
общие организационные, право-
вые и тарифные условия.

Но ОАО «РЖД» всегда яростно 
сопротивлялось появлению инсти-
тута частных локомотивов. По-
чему? Во-первых, железнодорож-
ников сильно напугал профицит 
вагонов, которыми они теперь не 
знают, как управлять, и получить 
еще и изобилие локомотивов на 
дефицитной инфраструктуре для 
ОАО «РЖД» смерти подобно. 
Во-вторых, частные локомотивы 
нужны для появления независимых 
перевозчиков. Но даже такой не-
сопоставимо более рыночный по 
сравнению с другими руководи-
телями ОАО «РЖД» человек, как 
председатель совета директоров 
Кирилл Андросов, по этому поводу 
сказал следующее: «В  либера-
лизации локомотивов нет ничего 
страшного, но мы должны все 
хорошо понимать, что за правиль-
ными словами о либерализации 
на выходе будет стоять покупка 
или строительство локомотивов 
силами операторских компаний 
для эксплуатации собственных 
поездных формирований на 
наиболее доходных маршрутах. 
Особенности существующей си-
стемы тарифного регулирования 
отрасли, сохранение системы 
перекрестного субсидирования 
внутри грузовых перевозок по-
зволят частникам выбирать наи-
более прибыльные маршруты 
для перевозок, лишая тем самым 
РЖД источников для компенсации 

убытков от перевозки низкодо-
ходных грузов»2.

Естественно, ему вторят и в 
специально созданном для за-
щиты интересов ОАО «РЖД» 
Институте проблем естествен-
ных монополий: «По аналогии 
с принципами работы частных 
операторов частные перевоз-
чики «отъедят» самые высоко-
прибыльные перевозки, оставив 
ОАО «РЖД» низкодоходные или 
убыточные». После этого остается 
лишь развести руками и сказать 
словами Фарида Хусаинова: «Да, 
действительно, появление конку-
ренции там, где раньше была 
монополия, и барьеры входа 
были установлены государством, 
зачастую приводит к тому, что 
монополия может потерять свои 
доходы. И если ваша цель — не 
допустить развития конкуренции 
и снижения доходов монополии, 
то этот аргумент можно признать 
верным» (С. 539).

Если следовать такой логике, 
то в интересах ОАО «РЖД» 
следует запретить перевозки 
нефти водным транспортом, а 
пассажиров — самолетами, по-
тому что речники каждое лето 
забирают у железнодорожников 
существенные объемы перевозок 
нефтяных грузов, а авиаторы во-
обще за последние несколько лет 
увеличили пассажиропоток в два 
раза, в то время как железная 
дорога 15 % потеряла. От этих 
рынков — только одни обиды. 
Запретить!

Но здесь, по счастью, позицию 
ОАО «РЖД» разделяют далеко 
не все. Например, руководитель 
ФАС Игорь Артемьев на заседа-
нии правительства в июле 2013 
года заявил, что обсуждающийся 
уже пять лет вопрос о либера-
лизации рынка локомотивной 
тяги имеет простое решение. 
«Я искренне не могу понять, 
почему наши частные компании 
не могут получить локомотивы, 
формировать собственные по-
ездные формирования, платить 
РЖД за систему безопасности и 
пользование инфраструктурой, и 
устроить конкуренцию на марш-
рутах», — сказал глава ФАС. 
При этом он подчеркнул, что 
так работают все другие виды 
транспорта и никого не удив-
ляет, что мы летаем на частных 
самолетах, которые пользуются 
государственной инфраструк-
2 http://www.fas.gov.ru/fas-in-press/fas-in-
press_37270.html.

турой в аэропортах или что 
частные пароходы причаливают 
к государственным причалам. 
«Это и есть ключевой вопрос 
четвертого этапа реформы, кото-
рый мы никак не можем решить. 
Он сложный, но, вообще говоря, 
простой. Потому что в других 
сферах это давно решено», — 
резюмировал Игорь Артемьев.

ФАС поддерживают многие 
промышленные лоббисты, которых, 
не устраивают железнодорожные 
дефициты, и в октябре 2013 года 
Президент РФ Владимир Путин 
на совещании по развитию не-
фтехимической промышленности 
в Тобольске предложил-таки 
ОАО «РЖД» заняться вопросом 
либерализации рынка локомо-
тивной тяги. Он, в частности, 
сказал, что «если это сегодня 
уже смотрится как естественный 
ограничитель, то нужно подумать 
о том, чтобы делать дальнейшие 
шаги», например, привлечь «част-
ные деньги — с соответствую-
щим регулированием, конечно». 
Правительству было дано соот-
ветствующее поручение, и в на-
чале декабря Аркадий Дворкович 
провел совещание по вопросу 
либерализации локомотивной 
тяги, на котором рассматривались 
три возможных варианта: созда-
ние локальных перевозчиков и 
поездных формирований, а также 
аренда частных локомотивов 
ОАО «РЖД».

Наряду с этим утвержденный 
правительством План мероприя-
тий по развитию конкуренции 
на железнодорожном транс-
порте предписывает Минтрансу 
подготовить программу мер по 
формированию условий привле-
чения частных инвестиций в локо-
мотивную тягу, включая вопросы 
организации работы локальных 
перевозчиков, а также план ее 
реализации в 2014–2015 годах.

Как бы то ни было, но дело 
стронулось с мертвой точки, хотя 
ОАО «РЖД» и сделает все, чтобы 
ограничить его реализацию, по-
скольку в проведенной им Целе-
вой модели рынка грузовых же-
лезнодорожных перевозок есть 
только «локальные перевозчики» 
(на небольших тупиковых ветвях), 
да и то монополист соглашается 
на вариант конкуренции работы 
лишь «за маршрут» и категори-
чески против схемы «на марш-
руте». Компания представила в 
Минтранс свои предложения по 
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выделению для работы локальных 
перевозчиков по системе «конку-
ренция за маршрут» двенадцати 
тупиковых веток регионального 
значения протяженностью от 
200 до 700 км.

Тем самым ОАО «РЖД» хочет 
спустить на тормозах также и 
принятое положение о равном 
доступе национальных перевоз-
чиков к инфраструктурам стран 
Евроазиатского союза, поскольку 
он должен осуществляться в 
соответствии с национальной 
правовой базой. Милостиво 
разрешить «Казахстан темир 
жолы» поучаствовать в конкур-
се за франшизу где-нибудь на 
аппендиксе «Мурмаши—Запо-
лярная» — это, конечно, большое 
достижение монополистической 
деятельности.

Между тем Фарид Хусаинов 
уверен, что идти все дальше 
по пути либерализации тяги 
заставит сама жизнь. И если 
владелец инфраструктуры не 
видит никаких способов разви-
вать свое хозяйство кроме как 

за счет выклянчивания денег у 
правительства, то другие участ-
ники рынка будут стремиться к 
иным источникам инвестиций. 
Хусаинов пишет: «Сейчас мы 
наблюдаем, как компании, встав-
шие на ноги в операторском 
бизнесе, понимают, что в его 
рамках им тесно, и готовы стать 
полноценными перевозчиками. 
Следующим этапом логически 
становится то, что частные 
перевозчики (со своими локомо-
тивами, разумеется) в процессе 
роста «упрутся в потолок» из 
неразвивающейся инфраструк-
туры, проблема инфраструктуры 
еще более обострится, и новые 
перевозчики будут вынуждены 
пробить этот потолок — на-
чать инвестиции в строительство 
инфраструктуры в различной 
форме. И тогда возникнут все 
предпосылки к развитию ин-
фраструктуры и ликвидации ее 
дефицита» (С. 139).

Разумеется, в одной рецен-
зии невозможно затронуть все 
аспекты такой широкой темы, 

как рыночные реформы на же-
лезнодорожном транспорте. Я 
постарался показать некоторые 
из них. При этом, конечно, мож-
но не соглашаться с Фаридом 
Хусаиновым по тем или иным 
вопросам, но нельзя не при-
знать, что все они чрезвычайно 
актуальны и их нужно активно 
обсуждать.

Вряд ли найдется среди нашей 
аудитории человек, который желал 
бы отечественной железнодорож-
ной отрасли стагнации или упад-
ка. Напротив, ожидалось, что ре-
форма выведет железные дороги 
России из дефицитного состояния, 
даст равные с другими видами 
транспорта возможности, наделит 
необходимыми правами, стимулами 
и инструментами для эффективной 
работы и развития. Но пока этого, 
к сожалению, не произошло. Ïо-
езд, начав было движение 
из тупика, замедлил ход и 
остановился. Êуда он теперь 
поедет — снова в тупик? Ав-
тор предлагаемого нам сборника 
статей — оптимист. И это радует.

Òðåòü àâàðèé ïðîèçîøëà 
ïî âèíå íåëåãàëüíûõ 

ïåðåâîç÷èêîâ

Âîäèòåëè ïî÷òè 35 % àâòîáóñîâ, ïî-
ïàâøèõ â ÄÒÏ â 2014 ãîäó, íå èìåëè 
ëèöåíçèé íà ïåðåâîçêó ïàññàæèðîâ. Òÿ-
æåñòü ïîñëåäñòâèé ýòèõ àâàðèé âûøå 
ïðàêòè÷åñêè âäâîå ïî ñðàâíåíèþ ñ 
ïðîèñøåñòâèÿìè ñ ó÷àñòèåì ëåãàëüíûõ 
èãðîêîâ ðûíêà. Êàê ðàññêàçàëè «Èç-
âåñòèÿì» â ýêñïåðòíîì öåíòðå «Äâèæå-
íèå áåç îïàñíîñòè», ïî âèíå «òåíåâûõ» 
âîäèòåëåé â Ðîññèè ïîãèáëî 149 ÷å-
ëîâåê– 51% îò îáùåãî êîëè÷åñòâà ïî-
ãèáøèõ íà ïàññàæèðñêîì òðàíñïîðòå. 
Ïî ìíåíèþ äèðåêòîðà öåíòðà Âàäèìà 
Ìåëüíèêîâà, íåëåãàëû íå ñîáëþäàþò 
ðåæèì òðóäà è îòäûõà âîäèòåëåé è íå 
ïðîâîäÿò ïðåäðåéñîâûå è ïîñëåðåéñî-
âûå ìåäèöèíñêèå îñìîòðû.

Â 2014 ãîäó óâåëè÷èëîñü êîëè÷åñòâî 
ïðîèñøåñòâèé, ñâÿçàííûõ ñ íàðóøå-
íèÿìè, äîïóùåííûìè âîäèòåëÿìè àâ-
òîáóñîâ: ïðîèçîøëî 4904 àâàðèè, ÷òî 
íà 10,7% áîëüøå ïî ñðàâíåíèþ ñ 2013 
ãîäîì. Ïðè ýòîì ñìåðòíîñòü íåìíîãî 
ñíèçèëàñü — ïîãèáëè 292 ïàññàæèðà 
(ìåíüøå íà 6,1%) è áûëè ðàíåíû 7397 
(áîëüøå íà 6,2%).

Ïî äàííûì ýêñïåðòíîãî öåíòðà 
«Äâèæåíèå áåç îïàñíîñòè», âîäèòåëè 
îêîëî 2/3 àâòîáóñîâ (65,5%), ïî-
ïàâøèõ â ÄÒÏ, èìåëè ëèöåíçèþ íà 
ïåðåâîçî÷íóþ äåÿòåëüíîñòü. Íî îñòàâ-
øèåñÿ 34,5% ÄÒÏ (1693) ñîâåðøåíû 
âîäèòåëÿìè àâòîáóñîâ, íå èìåâøèìè 
ëèöåíçèè íà ïåðåâîçêó ïàññàæèðîâ. Ïî 
èõ âèíå ïîãèáëî 149 ÷åëîâåê, òî åñòü 
51% îò îáùåãî êîëè÷åñòâà ïîãèáøèõ 
íà ïàññàæèðñêîì òðàíñïîðòå.

– Ãîä îò ãîäà ñìåðòíîñòü â ÄÒÏ 
ïî âèíå âîäèòåëåé àâòîáóñîâ, íå 

èìåþùèõ ëèöåíçèè, ïðåâûøàåò ïî-
ëîâèíó âñåõ ñëó÷àåâ ãèáåëè ëþäåé íà 
ïàññàæèðñêîì òðàíñïîðòå, – ãîâîðèò 
Ìåëüíèêîâ. – Â ïîãîíå çà íàæèâîé òà-
êèå «òåíåâûå» âîäèòåëè ïðåíåáðåãàþò 
îñíîâíûìè òðåáîâàíèÿ ïî îðãàíèçàöèè 
è îñóùåñòâëåíèþ ïåðåâîçîê è ïî îáå-
ñïå÷åíèþ áåçîïàñíîñòè äîðîæíîãî 
äâèæåíèÿ: ó íèõ îòñóòñòâóåò îðãàíèçà-
öèÿ ðàáîòû âîäèòåëåé â ñîîòâåòñòâèè 
ñ òðåáîâàíèÿìè, îáåñïå÷èâàþùèìè 
áåçîïàñíîñòü äîðîæíîãî äâèæåíèÿ; 
îíè íå ñîáëþäàþò ðåæèì òðóäà è 
îòäûõà âîäèòåëåé; íåò óñëîâèé äëÿ 
ïîâûøåíèÿ êâàëèôèêàöèè âîäèòåëåé, 
èõ ñòàæèðîâêè; îòñóòñòâóþò ïðåäðåé-
ñîâûå è ïîñëåðåéñîâûå ìåäèöèíñêèå 
îñìîòðû âîäèòåëåé.

Êðîìå òîãî, íåëåãàëüíûå ïåðå-
âîç÷èêè íå ñëåäÿò çà òåõíè÷åñêèì 
ñîñòîÿíèåì òðàíñïîðòíûõ ñðåäñòâ è 
íå îáåñïå÷èâàþò ñòðàõîâàíèå ãðàæ-
äàíñêîé îòâåòñòâåííîñòè âëàäåëüöåâ 
òðàíñïîðòíûõ ñðåäñòâ.

Îñòàåòñÿ àêòóàëüíîé è ïðîáëåìà 
àâàðèéíîñòè ñ ó÷àñòèåì ãðóçîâîãî 
òðàíñïîðòà. Â 2014 ãîäó ñëó÷èëîñü 11 
575 ÄÒÏ ïî âèíå âîäèòåëåé ãðóçîâûõ 
àâòîìîáèëåé (êîëè÷åñòâî óìåíüøèëîñü 
íà 0,1% ïî ñðàâíåíèþ ñ 2013 ãîäîì). Â 
àâàðèÿõ ïîãèáëî 2109 ÷åëîâåê (óâåëè-
÷èëîñü íà 1,4 %) è ïîëó÷èëè ðàíåíèÿ 

14 404 ÷åëîâåêà (óìåíüøèëîñü íà 
2,5 %).

Îòìåòèì, ÷òî ñ 2014 ãîäà íà ãðóçî-
âîì è ïàññàæèðñêîì òðàíñïîðòå íà÷àëè 
îáÿçûâàòü óñòàíàâëèâàòü òàõîãðàôû 
(êîíòðîëüíîå óñòðîéñòâî, ïðåäíà-
çíà÷åííîå äëÿ ðåãèñòðàöèè ñêîðîñòè, 
ðåæèìà òðóäà, îòäûõà âîäèòåëåé), ïðè-
çâàííûå â òîì ÷èñëå ñíèçèòü àâàðèé-
íîñòü íà äîðîãàõ.

— Íå âñå àâòîòðàíñïîðòíûå ïðåä-
ïðèÿòèÿ è ñîáñòâåííèêè ãðóçîïàññà-
æèðñêèõ òðàíñïîðòíûõ ñðåäñòâ (ÒÑ) 
ñïåøàò îñíàùàòü èõ òàõîãðàôàìè. Ïî 
íåêîòîðûì äàííûì, ìåíåå ÷åòâåðòè 
àâòîïàðêà, êîòîðûé ïîäëåæèò îñíà-
ùåíèþ (áîëåå 4,1 ìëí òðàíñïîðòíûõ 
ñðåäñòâ), ñåé÷àñ îáîðóäîâàí êîí-
òðîëüíûìè óñòðîéñòâàìè, — ðàññêàçàë 
Ìåëüíèêîâ.

Ïî÷òè 2/3 ãðóçîâèêîâ, âîäèòåëè 
êîòîðûõ ñîâåðøèëè ÄÒÏ (66,2%), 
íàõîäÿòñÿ â ëè÷íîé ñîáñòâåííîñòè — 
ôèçè÷åñêèõ ëèö. Â 2014 ãîäó â 7666 
òàêèõ ÄÒÏ ïîãèáëè 1323 è áûëè ðàíå-
íû 9448 ÷åëîâåê.

— Çàêîí îáÿçûâàåò ñòàâèòü òàõî-
ãðàôû þðèäè÷åñêèå ëèöà è ÈÏ, íî 
íà ôèçëèö îí íå ðàñïðîñòðàíÿåòñÿ, 
— ãîâîðèò Ìåëüíèêîâ. — ÒÑ, êîíå÷-
íî, ìîæåò áûòü çàðåãèñòðèðîâàíî íà 
ôèçëèöî, íî åñëè ýòîò ÷åëîâåê, íà-
ïðèìåð, ðàáîòàåò íà àâòîòðàíñïîðòíîå 
ïðåäïðèÿòèå èëè íàíèìàåòñÿ äëÿ ïåðå-
âîçîê ê ÈÏ, òî îí íåçàìåäëèòåëüíî 
ñòàíîâèòñÿ ó÷àñòíèêîì êîììåð÷åñêèõ 
ïåðåâîçîê, è â òàêîì ñëó÷àå óñòàíîâêà 
òàõîãðàôà òàêæå îáÿçàòåëüíà. Îäíàêî 
ýòîãî ïîêà íå ïðîèñõîäèò â ïîëíîì 
îáúåìå. 

Åêàòåðèíà Êóçíåöîâà,
«Äâèæåíèå áåç îïàñíîñòè»

Åêàòåðèíà Êóçíåöîâà,
«Äâèæåíèå áåç îïàñíîñòè»
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