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Дискуссии о необходимости восстановления эффективной системы 
государственного регулирования и координации работы промыш-
ленного транспорта идут давно. Однако вопрос остается нерешен-
ным, несмотря на свою важность, особенно в контексте происходя-
щих в стране перемен.
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Промышленный транспорт: 
проблемы государственного 
регулирования

Государство и транспорт

Втранспортном комплексе Рос- 
сийской Федерации роль про- 
мышленного транспорта весь-

ма значительна. На рис. 1 показана доля 
различных  видов  транспорта  в общем 
объеме грузоперевозок.

Из представленной диаграммы вид-
но,  что  только  на  железнодорожный 
промышленный транспорт приходится 
более 26 % от общего объема перевозок. 
По объему перевозок он превосходит же-
лезнодорожный транспорт общего поль-
зования почти в 3 раза, хотя по грузо-
обороту значительно уступает, поскольку 
более половины всех предприятий имеют 
протяженность железнодорожных путей 
менее 3 км, и только 1,5 % — более 300 км 
(рис. 2).

Свыше  90 %  грузопотоков  страны 
зарождаются и погашаются на грузовых 
фронтах промышленных предприятий 
различной формы собственности, име-
ющих в своем распоряжении определен-
ные виды промышленного транспорта, 
в частности железнодорожный.

По данным за 2020 г., эксплуатацион-
ная длина железнодорожных подъездных 
путей промышленного железнодорож-
ного транспорта составила 35 тыс. км, 
общий  парк  локомотивов — 9,2 тыс. 

единиц, из которых 7,1 тыс. — тепловозы, 
2,1 тыс. — электровозы. Средний возраст 
локомотивов достиг 28 лет [1].

Промышленные  железные  дороги 
в отличие от магистральных характери-
зуются бо́льшим разнообразием эксплуа-
тационных условий. В частности, осевые 
нагрузки здесь могут меняться в преде-
лах от 50 до 600 и более кН. Имеются спе-
циальные транспортные агрегаты массой 
2500–3500 т, у которых нагрузка на коле-
со достигают 2000 кН и даже более. Та-
кие параметры наблюдаются, например, 
на стартовых устройствах космических 
комплексов, судоподъемниках, шлюзо-
вых и водопропускных устройствах. Не-
значительное влияние на эксплуатацию 
пути могут оказывать и технологические 
условия.

К промышленному относится также 
автомобильный транспорт. Он осуществ-
ляет внутризаводские и внутрикарьер-
ные перевозки грузов и иное транспорт-
ное обслуживание. Общая протяженность 
автомобильных дорог предприятий со-
ставляет около 400 тыс. км, количество 
автотранспортных средств составляет 
более 1,1 млн единиц,  годовой объем 
перевозок,  выполняемых  технологи-
ческим автомобильным транспортом, 

Рис. 1. Доля различных видов транспорта России в общем объеме грузоперевозок
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достигает около 7 млрд т. Это, главным 
образом, перевозки полезных ископае-
мых, продукции металлургии и отходов 
производства.

Кроме того, к промышленному отно-
сятся системы специального транспорта, 
функционирующие на предприятиях: 
конвейерные линии (общая длина более 
5000 км), гидро- и пневмотранспортные 
установки (2000 км), грузовые подвес-
ные  канатные  дороги  (около  50 км). 
Здесь же необходимо отметить и грузо-
вые фронты предприятий со средства-
ми механизации погрузо- разгрузочных 
и складских работ.

Необходимо подчеркнуть, что в СССР 
существовала система государственного 
регулирования и координации работы 
промышленного транспорта. Их прово-
дили Госплан, Госснаб, Госстрой, а так-
же отраслевые министерства, в составе 
которых имелись специализированные 
подразделения.

Управление промышленным тран-
спортом проивходило по двум ветвям. 
Основную образовывали нетранспорт-
ные министерства и ведомства. Промыш-
ленный транспорт этих отраслей был не-
централизован и управлялся по линии 
каждого ведомства отдельно. Транспорт 
этой ветви был представлен технически 
всеми видами.

Вторая ветвь была образована в Ми-
нистерстве путей сообщения СССР. Про-
мышленный транспорт МПС был цент-
рализован и управлялся по трехзвенной 
схеме:  главное  управление  промыш-
ленного железнодорожного транспорта 
МПС — территориальные объединения — 
ППЖТ  (предприятия промышленного 
железнодорожного транспорта).

В Советском Союзе промышленно-
му транспорту уделялось большое вни-
мание, в том числе в области научно- 
исследовательских работ и подготовки 
кадров.  Были  открыты  кафедры про-
мышленного транспорта в ряде транс-
портных и металлургических институ-
тов. На базе Ленинградского института 
инженеров  железнодорожного  тран-

спорта (ЛИИЖТ, ныне ПГУПС) действо-
вал диссертационный совет по защите 
докторских диссертаций по специаль-
ности «промышленный транспорт». По 
государственным заказам проводились 
научно- исследовательские и проектные 
разработки по созданию новой техники 
и инфраструктуры.

Исследования позволяли повысить 
безопасность движения, спрогнозиро-
вать совершенствование ходовых частей, 
определить основные направления сни-
жения интенсивности износа и увеличе-
ния ресурса ходовых частей подвижного 
состава и основных элементов железно-
дорожного пути промышленных пред-
приятий.

Эти  исследования  лежат  в основе 
многих  нормативных  документов  по 
промышленному  и городскому  рель-
совому транспорту (ПТЭ, СНиП и т.  п.). 
Результаты исследований использова-
ны при совершенствовании транспорта 
металлургических заводов (в Черепов-
це, Липецке, Новокузнецке, Мариупо-
ле, Магнитогорске, Челябинске), горно-
обогатительных комбинатов и угольных 
разрезов (в Оленегорске, Костомукше, на 
предприятиях КМАруда, Экибастузуголь) 
и многих других.

Научные исследования и проектные 
разработки по обоснованию конструкции 
пути и ходовых частей для передвижных 
миксеров грузоподьемностью 600, 420 
и 150 т отмечены премией Совета ми-
нистров СССР «За разработку, создание 
и внедрение  семейства  передвижных 
миксеров для перевозки расплавленного 
чугуна» (1983 г.).

Все это было возможным в первую 
очередь благодаря наличию централи-
зованного управления со стороны госу-
дарства (транспортных управлений ряда 
министерств, а в дальнейшем — управ-
лений промышленного транспорта при 
министерстве транспорта).

Однако в 1992–1997 гг. централизо-
ванная структура управления промыш-
ленным транспортом была разрушена 
в связи с реорганизацией министерств 

и ведомств. Бывшие ППЖТ стали са-
мостоятельными  акционерными об-
ществами, объединившись в концерн 
«Промжелдортранс». Бывшие предпри-
ятия промышленного транспорта не-
транспортных министерств и ведомств 
также были преобразованы в АО, как 
правило, входящие в состав обслужи-
ваемых предприятий. В последующие 
годы они стали операторскими компа-
ниями, создаваемыми с участием или 
на базе предприятий промышленного 
транспорта.

В июне 1998 г. на совещании в Мин-
трансе России по проблемам эффектив-
ности  работы  промышленного  тран-
спорта  было  отмечено,  что  все  виды 
промтранспорта, независимо от формы 
собственности, характеризуются паде-
нием объема перевозок, старением ос-
новных фондов и квалифицированных 
кадров, отсутствием единой технической 
политики и нормативной базы разви-
тия, прекращением выполнения НИОКР 
и т.  п. На совещании было принято ре-
шение, что промышленный транспорт 
является составной частью единой транс-
портной системы РФ и требует государ-
ственного регулирования.

В министерстве транспорта создали 
управление промышленного транспорта, 
за которым были закреплены функции 
государственного регулирования в дан-
ной  сфере.  В частности,  у регулятора 
имелись следующие полномочия:

•  разработка нормативно- правовой 
базы промтранспорта в условиях рынка;

•  создание Правил технической экс-
плуатации промышленного транспорта;

•  разработка технических паспортов 
предприятий промтранспорта;

•  разработка положения о взаимо-
действиях предприятий промышленного 
транспорта и транспорта общего пользо-
вания;

•  принятие методических указаний 
по определению тарифов и сборов;

•  проведение научно- технической 
политики, оказание помощи предприя-
тиям при внедрении новой техники;

•  организация системы подготовки 
кадров;

•  обеспечение добросовестной кон-
куренции;

• содействие в создании доброволь-
ных транспортных услуг.

В 2004 г. в результате административ-
ной реформы образована Федеральная 
служба по надзору в сфере транспорта, 
в том  числе  промышленного. Однако 
наряду с этим в дальнейшем по неиз-

Государство и транспорт

Рис. 2. Распределение предприятий России по протяженности железнодорожных путей
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вестным причинам управление промыш-
ленного транспорта в Минтрансе было 
ликвидировано.

В настоящее время в соответствии 
с Федеральным законом «О железнодо-
рожном транспорте в Российской Феде-
рации» № 17-ФЗ от 10 января 2003 г. [2] 
железнодорожный транспорт подразде-
ляется на транспорт общего пользования, 
необщего пользования и технологиче-
ский.

Железнодорожный транспорт обще-
го пользования — это производственно- 
технологический комплекс, включающий 
в себя соответствующую инфраструктуру, 
подвижной состав, другое имущество, 
предназначенный для обеспечения по-
требностей физических и юридических 
лиц, а также государства в перевозках на 
условиях публичного договора, а кроме 
того, выполнения иных работ (услуг), свя-
занных с такими перевозками.

Железнодорожный транспорт необ-
щего пользования — это совокупность 
производственно- технологических ком-
плексов, включающих в себя железно-
дорожные пути необщего пользования 
(широкой и узкой колеи), здания, строе-
ния, сооружения, в отдельных случаях — 
подвижной состав, а также другое имуще-
ство, предназначенных для обеспечения 
потребностей физических и юридических 
лиц в работах (услугах) в местах необщего 
пользования на основе договоров либо 
для собственных нужд.

К технологическому относится желез-
нодорожный транспорт, непосредственно 
участвующий в технологическом процессе 

предприятий и предназначенный для пе-
ремещения грузов на территории органи-
заций и выполнения начально- конечных 
операций с железнодорожным подвиж-
ным составом для их собственных нужд.

Деятельность организаций железно-
дорожного транспорта необщего поль-
зования, не  регулируемая  указанным 
Федеральным законом, регламентиру-
ется иными нормативными правовыми 
актами Российской Федерации. Дейст-
вие закона № 17-ФЗ не распространяет-
ся и на функционирование технологи-
ческого железнодорожного транспорта 
организаций.

Таким образом, огромная часть же-
лезнодорожного транспорта осталась вне 
государственного регулирования, а само 
понятие «промышленный транспорт» во-
обще отсутствует в законе. Проблемы, 
появившиеся в связи с этим в транспорт-
ном комплексе страны, уже многократно 
обсуждались на совещаниях, конферен-
циях и в печати.

Между тем ученые и специалисты, 
работающие  в этой  области,  пришли 
к единому мнению, что под термином 
«промышленный  транспорт»  следует 
понимать комплекс машин, сооружений 
и устройств,  обеспечивающий  внеш-
ние и внутренние, в том числе техно-
логические, перевозки грузов, а также 
погрузочно- выгрузочные операции на 
грузовых фронтах и в пунктах промыш-
ленных предприятий, на грузовых тер-
миналах, складах, в морских и речных 
портах, шахтах, на рудниках, угольных 
разрезах и т.  п.

При  этом,  исходя  из  закона,  под 
промышленным  железнодорожным 
транспортом следует понимать желез-
нодорожный транспорт необщего поль-
зования и технологический железнодо-
рожный транспорт организаций, состо-
ящий из инфраструктуры и подвижного 
состава колеи 1520 и 750 мм [3].

Среди проблем железнодорожного 
транспорта необщего пользования вы-
деляются отсутствие единой прозрачной 
системы тарифного регулирования, со-
здающей стимулы и возможности для 
обновления подвижного состава; кате-
горирование субъектов железнодорож-
ного транспорта необщего пользования; 
определение статуса оказываемых услуг, 
порядка  и критериев  разграничения 
между путями общего и необщего поль-
зования.

Особо остра проблема обновления 
парка  тягового  подвижного  состава 
и продления его срока службы у пред-
приятий промышленного железнодо-
рожного транспорта. Значительная часть 
локомотивов находится за пределами 
назначенного срока службы (без учета 
дополнительного срока службы после 
продления) и потребует замены на го-
ризонте до 2035 г. [1].

В Транспортной стратегии РФ на пе-
риод до 2030 г. с прогнозом на период 
до 2035 г. ставятся такие долгосрочные 
цели развития транспортной системы, 
как повышение пространственной свя-
занности и транспортной доступности 
территорий; увеличение объема и ско-
рости транзита грузов и развитие муль-
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тимодальных логистических технологий; 
цифровая и низкоуглеродная трансфор-
мация отрасли; ускоренное внедрение 
новых технологий и др.

Реализация Транспортной стратегии 
должна сформировать единое транспорт-
ное пространство Российской Федера-
ции — территории, на которой обеспе-
чено функционирование единой сбалан-
сированной системы транспортных ком-
муникаций, интегрированной системы 
товарно- транспортной технологической 
инфраструктуры всех видов транспорта 
и грузовладельцев, применение единых 
стандартов технологической совмести-
мости  различных  видов  транспорта, 
оптимизирующих их взаимодействие, 
единых стандартов технической совме-
стимости различных видов транспорта 
и транспортных средств, а также единой 
информационной среды технологиче-
ского взаимодействия различных видов 
транспорта.

В частности,  документ  указывает: 
«Предприятиям транспортной отрасли 
и их инвесторам должны быть созданы 
условия для повышения производитель-
ности труда и снижения себестоимости 
транспортных услуг; повышения фон-
доотдачи инфраструктуры транспорта; 
снижения энерго- и углеродоемкости; 
повышения инвестиционной привлека-
тельности транспортной отрасли; раз-
вития эффективных и предсказуемых 
механизмов  регулирования,  а также 
механизмов  государственно- частного 
партнерства;  повышения  профессио-
нализма сотрудников и их социальной 

защищенности; повышения доступности 
технологических, финансовых и трудо-
вых ресурсов» [1].

Исходя из целей Транспортной стра-
тегии, основной проблемой промышлен-
ного транспорта ныне является отсутст-
вие государственного централизованно-
го регулирования. Нужна система подго-
товки кадров для данной транспортной 
отрасли,  необходимо  реанимировать 
научные школы, развивать проектные 
организации, целесообразна разработка 
нормативных документов, регламенти-
рующих работу промышленного тран-
спорта, обеспечивающих эффективное 
взаимодействие с производственными 
подсистемами и магистральными вида-
ми транспорта, безопасность перевозоч-
ного процесса.

Насущным вопросом становится на-
деление Минтранса и Ространснадзора 
исчерпывающими  полномочиями  по 
регулированию деятельности промыш-
ленного транспорта.

Также  необходимо  отметить  важ-
ность соответствующего периодического 
обучения работников железнодорожного 
транспорта, связанных с безопасностью 
движения  или  погрузкой- выгрузкой 
вагонов и контейнеров в связи с требо-
ваниями Правил технической эксплуа-
тации.

Отсутствие государственного конт-
роля и четких требований регламента 
к проведению курсов повышения ква-
лификации и обучению указанных ка-
тегорий железнодорожников привело 
к тому, что на рынке образовательных 

услуг возникли предприятия, не имею-
щие достаточного методического опыта, 
материальной базы, квалифицированно-
го и компетентного преподавательского 
персонала, с пониженной планкой ответ-
ственности за результаты обучения.

Как правило, образовательные услуги 
оказываются по демпинговым ценам, что 
вытесняет из этого процесса университе-
ты. Безусловно, такая практика отрица-
тельно сказывается на реальной безопас-
ности движения как промышленного, так 
и магистрального транспорта.

Необходимо восстановить государст-
венный контроль и повысить статусные 
требования  к излагаемым  процессам 
с целью кардинального повышения без-
опасности движения на железных доро-
гах Российской Федерации.
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