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Введение: в условиях усложнения транспортных связей и возрастания роли инфраструк-

туры в обеспечении перевозочного процесса особую актуальность приобретает гражданско-

правовое осмысление инфраструктурных услуг. В доктрине транспортного и гражданского 

права такие услуги нередко анализируются через объектные или функциональные характери-

стики инфраструктуры, что затрудняет выявление их самостоятельной правовой природы 

и системного места в структуре частноправовых отношений. Цель: сформулировать автор-

ский подход к осмыслению инфраструктурной услуги в гражданском праве через раскрытие 

теоретико-методологических вопросов, определяющих ее самостоятельный правовой харак-

тер, и выявить пределы применимости объектного и функционального анализа, а также до-

статочность традиционных описательных конструкций для оценки отношений в сфере 

транспортной инфраструктуры. Методы: основу исследования составил системный метод, 

использованный для выявления места инфраструктурной услуги в структуре гражданско-пра-

вовых отношений и анализа ее взаимосвязи с иными элементами частноправового регулиро-

вания. В его рамках применялись формально-догматический анализ и метод цивилистических 

конструкций, дополняемые общенаучными методами анализа, синтеза и обобщения. Резуль-

таты: показано, что инфраструктурная услуга не объясняется в рамках вещных либо тради-

ционных обязательств по оказанию услуг, поскольку ее правовой результат носит организа-

ционный характер и выражается в формировании условий использования транспортной ин-

фраструктуры. Обосновано ее пограничное положение между имущественными и организаци-

онными отношениями и выявлена системная природа данного явления как совокупности взаи-

мосвязанных правовых средств. Выводы: инфраструктурная услуга квалифицируется как са-

мостоятельная цивилистическая категория и гражданско-правовой механизм, посредством 
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которого обеспечивается согласованное функционирование транспортной инфраструктуры 

при множественности субъектов и автономии их хозяйственных интересов. Обоснована ме-

тодологическая значимость данной категории для уточнения границ применимости объект-

ного и функционального анализа, а также развития теории организационных гражданско-пра-

вовых отношений в транспортной сфере. Полученные положения формируют теоретическую 

основу для системного исследования договорных форм оказания инфраструктурных услуг и по-

строения целостной модели договорного регулирования использования транспортной инфра-

структуры. 
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Introduction: given the increasingly complicating transport connections and the growing role of 

infrastructure in the transportation process, a civil-law analysis of infrastructure services is becoming 

particularly important. In the doctrine of transport and civil law, such services are often analyzed 

through the object-based or functional characteristics of infrastructure, which makes it difficult to 

identify their independent legal nature and their place within the system of private-law relations. 

Purpose: to formulate an original approach to the understanding of infrastructure services in civil law 

by addressing the theoretical and methodological issues that determine the independent legal nature 

of these services, as well as to identify the limits of applicability of  object-based and functional anal-

ysis as well as the adequacy of traditional descriptive constructs for the assessment of relations in the 

sphere of transport infrastructure. Methods: the study is based on the systems approach, which was 

employed to identify the place of infrastructure services within the structure of civil-law relations and 

to analyze their interrelation with other elements of private-law regulation. Within this framework, 

formal-dogmatic analysis and the method of civil-law constructions were applied, supplemented by 

general scientific methods of analysis, synthesis, and generalization. Results: the study demonstrates 

that an infrastructure service cannot be adequately explained within the framework of proprietary 

relations or traditional service obligations since its legal result is of an organizational nature and is 

expressed in the formation of conditions for the use of transport infrastructure. The article substan-

tiates the borderline position of infrastructure services between proprietary and organizational rela-

tions and reveals the systemic nature of this phenomenon as a set of interrelated legal instruments. 

Conclusions: an infrastructure service is classified as an independent civil -law category and a civil-

law mechanism that ensures coordinated functioning of transport infrastructure in the context of 

multiple actors and the autonomy of their economic interests. The study demonstrates the methodo-

logical significance of this category for clarifying the limits of applicability of object -based and func-

tional analysis, as well as for advancing the theory of organizational civil -law relations in the 

transport sector. The findings provide theoretical foundations for a systemic study of contractual 

forms of infrastructure services and for constructing a coherent model of contractual regulation of 

the use of transport infrastructure. 
 

 

Keywords: infrastructure service; transport law; civil law; organizational civil-law relations;  
civil-law research methodology; legal regime of infrastructure; transport contracts 
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Введение 
 

В последние десятилетия инфраструктура всё 
чаще используется в научном анализе как инстру-
мент исследования социальных и правовых связей, а 
не только как совокупность физических объектов [24, 
p. 1231–1232]. При этом раннее понимание инфра-
структуры, которое было преимущественно ориенти-
ровано на материальные структуры и нормативные 
рамки, уступает место иному вектору развития, фор-
мирующемуся на фоне изменения материальных 
свойств инфраструктурных объектов и повсемест-
ного проникновения цифровых технологий в соци-
ально-экономическую и правовую действительность 
[12, с. 38]. 

Современное состояние отечественных цивили-
стических исследований в сфере транспортных отно-
шений формирует устойчивый интерес к инфраструк-
турным отношениям и связанным с ними обязатель-
ствам, однако данный интерес до настоящего вре-
мени преимущественно выражается в применении 
фрагментарных объектных либо функциональных 
схем осмысления соответствующих правовых связей. 
В результате инфраструктура, объекты инфраструк-
туры, режим доступа к ним и собственно транспорт-
ные услуги нередко рассматриваются как взаимоза-
меняемые либо производные категории, что затруд-
няет формирование внутренне непротиворечивой 
теоретической модели и, как следствие, снижает 
объяснительный потенциал договорных конструк-
ций, в том числе в сфере железнодорожного транс-
порта. Показательным является тезис, сформулиро-
ванный в исследованиях методологических основа-
ний правового анализа, согласно которому «опреде-
ленные методологические проблемы требуют посто-
янного исследовательского внимания, поскольку 
они задают важные ориентиры в понимании как ци-
вилистики в целом, так и цивилистической методо-
логии в частности» [9, c. 8]. Именно в таком ракурсе 
инфраструктурные явления в гражданском праве 
рассматриваются в настоящем исследовании. 

В доктрине гражданского и транспортного 
права инфраструктура преимущественно анализиру-
ется либо как совокупность имущественных объек-
тов, либо как техническая основа осуществления пе-
ревозочного процесса. Подобная трактовка, будучи 
методологически оправданной на уровне первич-
ного описания, оказывается недостаточной при ана-
лизе правовых форм использования инфраструктуры 
и взаимодействия участников современных транс-
портных отношений. Данный подход не позволяет 
провести разграничение между имущественными 
отношениями по поводу инфраструктурных объектов 
и отношениями, складывающимися в связи с органи-
зацией их использования, обеспечением доступа, 
распределением пропускной способности, согласо-
ванием режимов эксплуатации и ответственности, а 
также иных форм координации и упорядочения по-
ведения участников. 

Указанное ограничение проявляется в том, что 
при анализе инфраструктурных связей нередко фокус 
смещается с реально складывающихся общественных 
отношений на их формально-юридическое выраже-
ние. Между тем «исследовать в контексте предмета 
гражданско-правового регулирования нужно в 
первую очередь общественные отношения, а не пра-
воотношения. Общественные отношения первичны и 
не всегда корреспондируют видам гражданских пра-
воотношений» [15, c. 41–42]. Учет данного вывода 
позволяет нам взглянуть на инфраструктурную услугу 
как на самостоятельное правовое явление, не своди-
мое ни к передаче вещи, ни к выполнению работ, ни к 
оказанию классических фактических услуг. 

Отсутствие устойчивых методологических осно-
ваний исследования инфраструктурной услуги при-
водит к тому, что данная категория рассматривается 
преимущественно через призму формально-юриди-
ческих конструкций, в результате чего включается в 
модели обязательств по оказанию услуг либо подме-
няется публично-правовыми способами регулирова-
ния доступа к инфраструктуре. В итоге инфраструк-
турная услуга выпадает из поля самостоятельного 
цивилистического анализа, а договорные формы ее 
опосредования воспринимаются как вторичные по 
отношению к публичному регулированию, а не как 
отражение реально складывающихся общественных 
отношений. 

В исследовании намеренно акцентируется вни-
мание на отрасли железнодорожных перевозок, по-
скольку именно в данной сфере инфраструктурные 
услуги наглядно выступают не вспомогательным, а 
системообразующим элементом правового регули-
рования, что соответствует предмету и направленно-
сти авторского научного интереса. Оценки и теорети-
ческие проекции, сформулированные примени-
тельно к железнодорожному транспорту, не подме-
няют анализ транспортной инфраструктуры в целом, 
а позволяют сделать ключевые методологические 
выводы на материале отрасли, в которой соответ-
ствующие правовые конструкции проявляются 
наиболее отчетливо. 

Железнодорожная инфраструктура рассматрива-
ется как распределенная система, в границах которой 
имущественные элементы, технологические про-
цессы и организационно-договорные формы нахо-
дятся в состоянии постоянной правовой координации. 
Именно на материале железнодорожной сферы ста-
новится возможным показать, каким образом инфра-
структурная услуга обеспечивает переход от норма-
тивно заданных требований, технических параметров 
и режимов безопасности к конкретным договорным 
режимам использования инфраструктуры. Тем самым 
железнодорожный транспорт используется как мето-
дологически репрезентативная модель, позволяющая 
выявить организационную природу инфраструктур-
ных услуг и специфику их гражданско-правового опо-
средования без утраты общетеоретической значимо-
сти получаемых выводов. 
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Таким образом, методологическая задача 
нашего исследования состоит не в описании инфра-
структуры или договоров доступа к ней, а в обосно-
вании теоретической позиции, согласно которой ин-
фраструктурная услуга должна рассматриваться как 
самостоятельный объект цивилистического анализа, 
встроенный в систему организационных гражданско-
правовых отношений. Такой подход позволяет уточ-
нить понятийный аппарат, границы договорного ре-
гулирования и создать предпосылки для дальней-
шего системного исследования договора на оказа-
ние инфраструктурных услуг в сфере железнодорож-
ных перевозок. 

 
Пределы объектного и функционального анализа  

инфраструктурной услуги 
 

В отечественной цивилистической доктрине ис-
следование инфраструктурных явлений на протяже-
нии длительного времени осуществлялось преиму-
щественно в рамках объектного и функционального 
подходов [7]. В результате особенности транспорт-
ных отношений, в том числе их инфраструктурная со-
ставляющая, нередко оставались вне системного 
теоретического осмысления и воспринимались че-
рез внешние, наиболее наглядные признаки – мате-
риальные элементы и выполняемые ими функции 
[11, с. 104–105]. Подобная догматическая установка 
объективно способствовала закреплению в доктрине 
объектного и функционального подходов и затруд-
няла формирование более сложных организаци-
онно-правовых конструкций анализа транспортной 
инфраструктуры. Такая методологическая установка 
во многом объяснима историей формирования 
транспортного права и тесной связью инфраструк-
туры с материально-технической основой пере-
возочного процесса.  

Вместе с тем применительно к анализу инфра-
структурной услуги указанные подходы обнаружи-
вают существенные ограничения, препятствующие 
выявлению ее гражданско-правовой природы и си-
стемного места в структуре частноправовых отноше-
ний. Методологическое объяснение этого обстоя-
тельства заключается в том, что, как справедливо от-
мечается в научной литературе, методология циви-
листического исследования не должна ограничи-
ваться анализом внешних характеристик объекта, по-
скольку предметом познания выступают прежде 
всего соответствующие общественные отношения [19, 
c. 122; 20, с. 59]. Игнорирование данного уровня ана-
лиза приводит к тому, что инфраструктурная услуга 
оказывается слабо различимой в системе граждан-
ско-правовых конструкций и не получает самостоя-
тельного теоретического осмысления. 

Ориентация на объектно-функциональные харак-
теристики инфраструктуры в значительной степени 
обусловлена тем, что на начальных этапах гражданско-
правового анализа такие подходы оказываются  

удобными для систематизации эмпирического матери-
ала и выявления базовых элементов соответствующих 
правоотношений [6, c. 27]. Однако подобное описание 
имеет вспомогательный характер и не может рассмат-
риваться как достаточное для выявления гражданско-
правовой природы инфраструктурной услуги. На 
уровне первичного обобщения фиксируются лишь 
внешние параметры инфраструктурных явлений, тогда 
как их правовое содержание формируется в плоскости 
более сложных связей и взаимодействий между участ-
никами перевозочного процесса. Поэтому смещение 
исследовательского акцента от описания к анализу 
приобретает принципиальное значение, поскольку 
именно оно позволяет сформировать непротиворечи-
вый подход, раскрывающий инфраструктурную услугу 
как самостоятельное частноправовое явление, а не как 
производный элемент имущественного или функцио-
нального описания инфраструктуры. 

Объектный подход, рассматривающий инфра-
структуру с позиции материального блага (вещи 
либо имущественного комплекса), позволяет опи-
сать состав и правовой режим инфраструктурных 
объектов, однако оказывается ограниченным при 
анализе отношений по их использованию. Такое 
описание фиксирует преимущественно материаль-
ную сторону инфраструктуры, тогда как ее правовое 
содержание формируется в системе отношений по 
организации доступа, распределению возможно-
стей использования и согласованию режимов функ-
ционирования. Сведение инфраструктуры к объекту 
смещает исследовательский фокус на вопросы при-
надлежности и эксплуатации материальных эле-
ментов, оставляя за пределами анализа отношения, 
которые определяют взаимодействие участников 
перевозочного процесса и придают инфраструктуре 
самостоятельное значение в гражданском обороте. 
Справедливо отмечалось, что акцент исследования 
исключительно на объекте не позволяет выявить 
правовое содержание соответствующих связей, по-
скольку последнее формируется на уровне регули-
руемых отношений, а не материальных элементов 
[1, c. 214–220]. 

Не менее ограниченным представляется и 
функциональный подход, в рамках которого инфра-
структура и связанные с ней услуги описываются че-
рез их роль в обеспечении перевозки. При всей оче-
видной прикладной ценности такой модели она сме-
щает гражданско-правовой анализ в плоскость целе-
вого объяснения, сводя инфраструктурную услугу к 
обслуживающему элементу транспортной деятель-
ности и нивелируя ее современную экономическую 
ценность. В этой связи отметим, что подход, ориенти-
рованный исключительно на объяснение правовых 
явлений через их цель или функцию, вызывал критику 
в цивилистической доктрине, где подчеркивается, что 
такой способ анализа допустим лишь в качестве вспо-
могательного приема и не может подменять исследо-
вание правовой природы соответствующих явлений 
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и внутреннего механизма их функционирования [16, 
c. 252, 256–260]. В логике функционального подхода 
услуга утрачивает самостоятельное значение и вос-
принимается как техническое либо вспомогательное 
условие перевозки, а не как особая форма частно-
правового взаимодействия, опосредующая коорди-
нацию интересов субъектов. При таком смещении 
акцентов функция обеспечения перевозки оказыва-
ется поставленной выше анализа правовой формы, 
что препятствует выявлению специфики обязатель-
ственных связей, возникающих вокруг инфраструк-
туры. 

Представляется, что содержание инфраструк-

турных отношений заключается не в создании ре-

зультата в традиционном понимании, а в формиро-

вании устойчивых условий и порядка использования 

инфраструктуры, которые сохраняют значение неза-

висимо от конкретного перевозочного акта. Так, при-

менительно к сфере железнодорожных перевозок 

инфраструктурная услуга предстает не как вспомога-

тельный элемент перевозочного обязательства и не 

как разновидность управленческого воздействия на 

участников рынка [22, c. 300], а как самостоятельное 

частноправовое образование, в рамках которого 

формируется и поддерживается организационная 

структура инфраструктурного взаимодействия. Ее 

значение заключается в обеспечении устойчивого 

функционирования перевозочного процесса за счет 

формирования и поддержания режимов доступа, 

пропускной способности, согласованности техноло-

гических и временных параметров использования 

инфраструктуры. Именно через инфраструктурную 

услугу имущественные обязательства в сфере желез-

нодорожных перевозок получают необходимую ор-

ганизационную связность и включаются в целостную 

систему взаимодействия владельца инфраструк-

туры, перевозчика, операторов и пользователей, что 

не объясняется ни в рамках чисто имущественных, ни 

в рамках управленческих моделей. 

В более общем методологическом плане изло-

женное позволяет заключить, что объектный и 

функциональный подходы, равно как и их сочета-

ние в рамках традиционной конструкции обязатель-

ства по оказанию услуг, не обеспечивают включе-

ния инфраструктурных отношений в системный ана-

лиз частного права. В пределах указанных моделей 

инфраструктурная услуга либо растворяется в 

вещно-правовой проблематике, либо сводится к об-

служивающему элементу перевозки, либо фор-

мально приравнивается к иным видам услуг, что ис-

ключает выявление ее правовой специфики. Это 

указывает на методологическую ограниченность 

данных подходов и обусловливает необходимость 

обращения к иному исследовательскому ракурсу, 

ориентированному на выявление организационной 

природы инфраструктурной услуги и обоснование 

ее самостоятельного места в системе гражданско-

правовых отношений. 

Определение правовой природы 
инфраструктурной услуги 

 
Ограниченность объектного и функционального 

подходов делает необходимым переход от их кри-
тики к позитивному анализу исследуемого явления. 
Такой переход предполагает не уточнение отдель-
ных характеристик инфраструктурной услуги, а обра-
щение к вопросу о ее правовой природе как самосто-
ятельной цивилистической категории, способной 
быть включенной в систему частного права не через 
заимствование готовых конструкций, а через выявле-
ние собственных оснований правового регулирова-
ния. В этой связи принципиальное значение приоб-
ретает вопрос о том, каким образом инфраструктур-
ная услуга соотносится с базовыми категориями част-
ного права и в каких формах проявляется ее самосто-
ятельное правовое содержание. 

Во-первых, инфраструктурная услуга может 
быть осмыслена как разновидность услуги в значе-
нии, закрепленном в пункте 1 статьи 779 Граждан-
ского кодекса РФ (далее – ГК РФ) и раскрываемом в 
рамках главы 39 «Возмездное оказание услуг», то 
есть как деятельность (совершение действий), осу-
ществляемая одним субъектом в интересах другого 
и не имеющая овеществленного результата. При та-
ком подходе правовой эффект соответствующей де-
ятельности приобретает значение не автономно, а 
лишь в связи с ее осуществлением, поскольку ре-
зультат услуги, как отмечается в доктрине, имеет 
значение только в сопряжении с совершаемыми 
действиями [4, с. 121–122]. Подобное понимание 
фиксирует инфраструктурную услугу на уровне от-
дельного договорного обязательства и воспроизво-
дит сервисную модель ее анализа, однако не позво-
ляет в полной мере отразить сложный и многоуров-
невый характер совокупности правовых средств, с 
помощью которых обеспечиваются доступ к инфра-
структуре и организация ее использования, и не 
учитывает особенности современного развития 
рынка транспортных услуг. 

Рассмотрение инфраструктурной услуги как со-

вокупности совершаемых действий формирует пред-

ставление о доступе к инфраструктуре как о разовом, 

однотипном полезном эффекте, что обусловлено са-

мой конструкцией услуги в гражданском праве, ори-

ентированной на результат исполнения отдельного 

обязательства. Между тем фактическое использова-

ние инфраструктуры предполагает поддержание 

устойчивых условий взаимодействия, включающих 

взаимосвязанные и неоднородные элементы право-

вого регулирования, направленные на обеспечение 

непрерывности доступа и согласованности использо-

вания. В этом аспекте инфраструктурная услуга не 

должна быть квалифицирована как услуга в класси-

ческом гражданско-правовом смысле, поскольку ее 

правовое содержание не исчерпывается соверше-

нием действий и достижением разового полезного 

эффекта. 
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По нашему мнению, инфраструктурная услуга 
не тождественна услугам по управлению, эксплуата-
ции и техническому обслуживанию инфраструктур-
ных объектов, поскольку последние ориентированы 
на осуществление управленческих либо технических 
функций в отношении конкретного имущества и 
направлены на достижение фактического результата 
его сохранности, исправности или эксплуатационной 
эффективности. Даже при включении отдельных экс-
плуатационных или обслуживающих действий ин-
фраструктурная услуга не сводится к ним по своему 
правовому содержанию, поскольку ее правовой ре-
зультат выражается не в состоянии или функциони-
ровании конкретного объекта, а в установлении и 
поддержании условий его использования. В зару-
бежных исследованиях эксплуатация и техническое 
обслуживание инфраструктуры также рассматрива-
ются как непрерывная деятельность, организуемая 
через контракты, нацеленные на фактический ре-
зультат эксплуатации, а не на формирование право-
вого режима использования инфраструктуры [25]. 

Во-вторых, инфраструктурная услуга может 
быть рассмотрена через призму гражданского право-
отношения, используемого в цивилистической док-
трине для анализа отношений, регулируемых граж-
данским законодательством (п. 1 ст. 2 ГК РФ), то есть 
как правовая связь между определенным кругом 
субъектов, в рамках которой одному участнику кор-
респондируют субъективные права, а другому – юри-
дически обеспеченная обязанность совершать соот-
ветствующие действия [21, с. 51]. В таком ракурсе ин-
фраструктурная услуга предстает не как совокупность 
фактических операций, а как нормативно оформленное 
взаимодействие, обладающее собственным юридиче-
ским содержанием, включающим права требования, 
корреспондирующие обязанности, пределы осуществ-
ления правомочий и способы их защиты. Подобная ин-
терпретация фиксирует инфраструктурную услугу на 
уровне отдельного гражданского правоотношения и тем 
самым предполагает исчерпывающее описание ее со-
держания в рамках данной конструкции, однако такой 
подход не позволит отразить сложный характер инфра-
структурного взаимодействия, поскольку конструкция 
классического гражданского правоотношения не охва-
тывает формирование, наряду с индивидуальными пра-
вами и обязанностями, организационных связей, ре-
жимных ограничений и иных правовых средств, выходя-
щих за пределы классической конструкции правовой 
связи. 

В границах отдельного гражданского правоот-
ношения возможно определить допустимый объем 
использования инфраструктуры конкретным участ-
ником посредством фиксации набора прав и обязан-
ностей, однако распределение инфраструктурных 
возможностей, установление очередности и приори-
тетов доступа, а также изменение условий использо-
вания в ситуации конкуренции интересов не выво-
дятся из содержания индивидуальной правовой 
связи и не обусловлены ее внутренней динамикой 

[13, с. 113]. Указанные элементы связаны с функцио-
нированием инфраструктуры как целостного органи-
зационного образования, предполагающего коорди-
нацию поведения множества участников на основе 
единых регламентов и процедур. 

В-третьих, инфраструктурная услуга может 
быть рассмотрена как особый вид гражданско-пра-
вового договора в значении юридического факта 
(сделки), который в соответствии с пунктом 2 статьи 307 
ГК РФ выступает основанием возникновения обяза-
тельственных правоотношений и включает специ-
альный комплекс условий, направленных на установ-
ление индивидуальных обязательственных связей 
между участниками по поводу доступа к инфраструк-
туре и ее использования. Данный подход может спо-
собствовать определению содержания взаимных 
прав и обязанностей сторон, возникающих из соот-
ветствующего соглашения, однако рассмотрение ин-
фраструктурной услуги исключительно через призму 
договора как сделки также сужает анализ, ограничи-
вая его рамками индивидуального обязательствен-
ного взаимодействия, и не позволяет учесть органи-
зационные и процедурные компоненты, функциони-
рующие вне и помимо конкретного договорного со-
става и не сводимые к договорным обязательствам. 

Правила распределения и координации воз-
можностей использования инфраструктуры, проце-
дуры согласования и изменения условий доступа, а 
также способы согласования интересов множествен-
ных пользователей могут быть отражены в договоре 
посредством отсылок, однако они не формируются 
самим договором и не исчерпываются его содержа-
нием, поскольку закрепляются в организационно-
правовых регламентах, рассчитанных на неопреде-
ленный круг участников и действующих независимо 
от конкретного договорного состава. 

В-четвертых, инфраструктурная услуга может 
быть соотнесена с категорией «правовая форма» в ее 
цивилистическом понимании, получившем последо-
вательную разработку в исследованиях В. А. Белова 
[3, с. 190]. В рамках данного подхода правовая 
форма рассматривается как способ юридического 
оформления и фиксации социально-экономического 
содержания, обеспечивающий его включение в 
сферу гражданско-правового регулирования и не 
тождественный ни содержанию отношений, ни дого-
вору или правоотношению как самостоятельным 
юридическим конструкциям. С этой позиции инфра-
структурная услуга может быть охарактеризована как 
способ юридического опосредования устойчивых от-
ношений по использованию инфраструктуры, с по-
мощью которого закрепляются допустимые модели 
поведения участников, пределы осуществления пра-
вомочий и общие условия их взаимодействия. 

Такой ракурс позволяет выйти за пределы дого-
ворной и обязательственной трактовки инфраструк-
турной услуги и рассматривать ее как форму юриди-
ческого выражения более широкого комплекса ин-
фраструктурных связей. Вместе с тем обращение к 
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категории правовой формы не раскрывает собствен-
ную правовую природу инфраструктурной услуги, по-
скольку смещает акцент на уровень юридического 
оформления соответствующих отношений. Внутрен-
ние организационные связи, процедуры координа-
ции и совокупность правовых средств, обеспечиваю-
щих функционирование инфраструктуры, остаются 
за пределами данного анализа. В результате право-
вая форма фиксирует способ выражения инфраструк-
турного взаимодействия, но не объясняет порядок и 
условия его реализации, что обусловливает необхо-
димость обращения к иному аналитическому под-
ходу. 

Правовая форма инфраструктурной услуги мо-
жет проявляться в закреплении типовых условий ис-
пользования инфраструктуры, требований к поведе-
нию участников и общих стандартов взаимодей-
ствия, применимых ко всем пользователям незави-
симо от содержания конкретных договоров. Однако 
такие условия и стандарты, будучи юридически 
оформленными и подлежащими учету в договорных 
связях, не раскрывают способов фактической органи-
зации взаимодействия и не объясняют, каким обра-
зом достигается согласование действий участников в 
условиях множественности и конкуренции интере-
сов, а самое главное – не способствуют формирова-
нию единой системы и не предопределяют необхо-
димость оформления правового механизма. 

В-пятых, инфраструктурная услуга может быть 
соотнесена с организационными гражданско-право-
выми отношениями, теоретически обоснованными в 
работах О. А. Красавчикова [14, с. 53]. Несмотря на то 
что в рамках авторской теории организационные от-
ношения рассматриваются как разновидность граж-
данских правоотношений, их выделение в самостоя-
тельный аналитический ракурс обусловлено специ-
фикой функционального назначения: такие отноше-
ния ориентированы не на непосредственный обмен 
имущественными благами, а на упорядочение и ко-
ординацию поведения участников гражданского 
оборота. С этих позиций инфраструктурная услуга 
может быть охарактеризована не как результат иму-
щественного обмена и не как совокупность частных 
обязательств, а как организующее гражданско-пра-
вовое отношение, направленное на согласование 
действий участников при использовании инфра-
структуры. 

Считаем, что инфраструктурная услуга представ-
ляет собой системное правовое образование, анализ 
которого не может быть ограничен рамками отдель-
ного гражданского правоотношения, включая орга-
низационное. Ее правовая природа раскрывается че-
рез комплекс взаимодействующих правовых 
средств, обеспечивающих согласованное функцио-
нирование организационных и обязательственных 
элементов и ориентированных на достижение инте-
грированного правового результата, не сводимого к 
какому-либо одному элементу гражданско-право-
вого регулирования. 

Инфраструктурная услуга как пограничная 
категория между имущественными 
и организационными отношениями 

 
Представляется, что в инфраструктурных отно-

шениях результат не носит разового и завершенного 
характера. Напротив, он выражается в обеспечении 
устойчивого режима функционирования инфра-
структуры, допускающего многократное и повторя-
ющееся использование ее возможностей различ-
ными субъектами [26, Pp. 187–188]. Такой результат 
не «передается» и не потребляется одномоментно, 
а сохраняет правовое значение на протяжении 
всего периода действия инфраструктурного взаимо-
действия, что позволяет рассматривать инфраструк-
турные услуги как устойчивую правовую связь, орга-
низующую и интегрирующую взаимодействие участ-
ников в рамках системного порядка правового регу-
лирования. 

Можно утверждать, что инфраструктурная услуга 
ориентирована не столько на удовлетворение авто-
номного интереса конкретного субъекта, сколько на ко-
ординацию и согласование интересов множества 
участников имущественного оборота. Как отмечал 
Б. И. Пугинский, «интерес определяет зону целей. Он 
может пониматься как форма проявления потребности, 
направленность на удовлетворение которой обеспечи-
вается через осознание и определение целей деятель-
ности» [18, с. 73]. В этом смысле инфраструктурная 
услуга выступает правовой формой, посредством кото-
рой разнонаправленные интересы участников инфра-
структурных отношений [10, с. 41–42] трансформиру-
ются в согласованную систему целей, реализуемую че-
рез установление и поддержание соответствующих ре-
жимов использования инфраструктуры. Она форми-
рует общие условия доступа, использования и распре-
деления инфраструктурных ресурсов, выступая связую-
щим элементом между индивидуальными имуще-
ственными сделками и функционированием инфра-
структуры как целостной системы. Именно такая функ-
ция инфраструктурной услуги позволяет обеспечить ко-
ординацию поведения субъектов без утраты автоно-
мии их воли и без обращения к публично-властным 
формам воздействия. 

Именно в этом проявляется обеспечительный и 

координирующий характер инфраструктурной 

услуги. Ее содержание заключается в создании и 

поддержании таких организационных режимов, ко-

торые делают возможным и предсказуемым осу-

ществление имущественных отношений в сфере пе-

ревозок.  

Инфраструктурная услуга по своей природе ори-
ентирована на подготовку, организацию и стабили-
зацию имущественного оборота, не растворяясь в 
нем и не утрачивая собственной юридической специ-
фики. Именно это промежуточное положение между 
имущественными и организационными отношени-
ями позволяет рассматривать инфраструктурную 
услугу в качестве самостоятельного объекта  
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цивилистического исследования и обосновывает 
учет теории организационных отношений. 

Организационный характер правового резуль-
тата инфраструктурной услуги позволяет избежать 
той методологической ошибки, на риск которой ука-
зывал А. И. Хаснутдинов применительно к транспорт-
ным договорам, а именно необоснованного отнесе-
ния к организационным отношениям всех вспомога-
тельных и подготовительных обязательств [23, c. 35]. 
Так, указывается, что решающим является не сам 
факт предшествования имущественным отношениям 
и не обеспечительная функция как таковая, а соотно-
шение организационных и имущественных элемен-
тов, при котором преобладание первых формирует 
самостоятельный юридически значимый результат. 
В связи с этим инфраструктурная услуга не может 
рассматриваться как вспомогательное имуществен-
ное обязательство, поскольку ее правовой результат 
носит собственный организационный характер и 
обеспечивает формирование устойчивых условий 
осуществления имущественного оборота. 

Применительно к сфере железнодорожных пере-
возок пограничный характер инфраструктурной услуги 
между имущественными и организационными отноше-
ниями проявляется наиболее наглядно. В условиях, ко-
гда перевозочный процесс основан на использовании 
единой технологически связанной инфраструктуры, пра-
вовое значение приобретает не только совершение от-
дельных имущественных действий, но и поддержание 
устойчивых режимов доступа, пропускной способности, 
согласованности эксплуатации и распределения ин-
фраструктурных возможностей. При этом данные 
элементы подлежат согласованному функциониро-
ванию. Именно инфраструктурная услуга должна 
стать тем связующим звеном, которое в данной 
сфере обеспечивает переход от организационного 
упорядочения перевозочного процесса к реализации 
конкретных имущественных обязательств, не подме-
няя их содержания, а формируя условия для их ста-
бильного и воспроизводимого осуществления. 

В более общем методологическом плане прове-
денный анализ позволяет квалифицировать инфра-
структурную услугу как пограничную гражданско-
правовую категорию, занимающую самостоятельное 
место между имущественными и организационными 
отношениями. Ее специфика заключается в том, что 
она не направлена на непосредственное перемеще-
ние имущественных благ и не исчерпывается созда-
нием разового юридического эффекта, но одновре-
менно и не сводится к абстрактной организации обо-
рота, оторванной от конкретных имущественных свя-
зей. Инфраструктурная услуга опосредует переход от 
организационного упорядочения к имущественной 
реализации, обеспечивая согласованность, предска-
зуемость и воспроизводимость экономических взаи-
модействий. Данное понимание исключает квалифи-
кацию инфраструктурной услуги как вспомогатель-
ного имущественного обязательства либо как чисто 
организационной конструкции и обосновывает  

необходимость ее самостоятельного теоретического 
осмысления в системе гражданского права. Вместе с 
тем выявление пограничной природы инфраструктур-
ной услуги объективно выдвигает на первый план ана-
лиз организационных гражданско-правовых отноше-
ний как той методологической основы, через которую 
становится возможным раскрытие ее системного 
строения и внутренней логики функционирования. 
 

Организационные гражданско-правовые 
отношения как методологическая основа 
исследования инфраструктурной услуги 

 
Учет ценности теории организационных право-

отношений при исследовании инфраструктурной 
услуги предопределяет опору на результаты научных 
разработок, направленных на выявление способов 
реализации организационных отношений в отдель-
ных отраслях и институтах гражданского права. 
В этом контексте особое значение приобретает кон-
цепция С. Ю. Морозова, в рамках которой организа-
ционные гражданско-правовые отношения рассмат-
риваются через договорные конструкции и иные 
частноправовые средства, обеспечивающие функци-
онирование сложных имущественных связей, 
прежде всего в транспортной сфере [17, c. 7]. Важ-
ным методологическим следствием такого подхода 
является возможность учета положений теории си-
стем, поскольку соответствующие отношения анали-
зируются не изолированно, а как элементы целост-
ного правового образования, функционирование ко-
торого определяется характером связей между его 
компонентами. При этом указанная концепция не 
подменяет теоретические основания, заложенные 
О. А. Красавчиковым, а развивает их на уровне отрас-
левого и институционального анализа, показывая 
практическую реализуемость организационных от-
ношений в системе частноправового регулирования. 

И теория организационных правоотношений, и 
развивающая ее концепция обладают самостоятель-
ной научной ценностью для настоящего исследова-
ния, однако в методологическом отношении именно 
концепция используется в качестве основной анали-
тической опоры. Это обусловлено тем, что при сохра-
нении теоретических оснований она позволяет рабо-
тать с конкретными формами и способами реализа-
ции организационных отношений в системе частно-
правового регулирования и тем самым обеспечивает 
анализ инфраструктурной услуги как сложного и 
многоуровневого правового явления. 

В рамках рассматриваемой концепции инфра-
структурная услуга анализируется через систему дого-
ворных и иных частноправовых средств, обеспечива-
ющих функционирование сложных имущественных 
связей. В таком ракурсе она предстает как элемент 
частноправового регулирования, обеспечивающий 
согласование и упорядочение множества договорных 
и внедоговорных имущественных связей, возника-
ющих в процессе совместного использования  
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инфраструктуры. Ее назначение заключается не в за-
мещении имущественных обязательств и не в их об-
служивании в узком смысле, а в создании устойчивых 
условий их согласованной реализации, что обеспечи-
вает предсказуемость и воспроизводимость граждан-
ского оборота. 

Дополнительная ценность концепции организа-
ционных гражданско-правовых отношений заключа-
ется в том, что она ориентирована не на построение 
исчерпывающей классификационной модели, а на 
выявление способов связывания разнородных пра-
вовых элементов в рамках функционирующих граж-
данско-правовых образований. В отличие от теоре-
тических конструкций, стремящихся к жесткому раз-
граничению видов правоотношений, данная концеп-
ция допускает аналитическую работу с погранич-
ными и гибридными правовыми явлениями, не тре-
буя их предварительного отнесения к одной из тра-
диционных категорий. 

Именно эта открытость позволяет использовать 
концепцию организационных гражданско-правовых 
отношений как методологический инструмент при 
исследовании инфраструктурной услуги, правовая 
природа которой формируется на пересечении иму-
щественных и организационных начал и не подда-
ется однозначной квалификации в рамках классичес-
ких гражданско-правовых моделей. Ее эвристическая 
ценность заключается в возможности выявления 
внутренней логики функционирования инфраструк-
турной услуги как целостного правового образования, 
в котором организационные элементы выполняют 
связующую и направляющую функцию по отношению 
к имущественным взаимодействиям. В этом смысле 
обращение к указанной концепции имеет не объясни-
тельно-описательное, а методологически навигаци-
онное значение, позволяя выстроить анализ инфра-
структурной услуги без искусственного упрощения ее 
содержания и без подмены системного рассмотрения 
формальной квалификацией. 

Методологическая значимость концепции орга-
низационных гражданско-правовых отношений для 
исследования инфраструктурной услуги состоит 
также в возможности последовательного разграни-
чения частноправовой организации и публично-пра-
вового управления. В сфере инфраструктурных взаи-
модействий указанная граница нередко размыва-
ется, поскольку использование инструментов упоря-
дочения, координации и согласования поведения 
участников внешне сближает соответствующие пра-
вовые конструкции с управленческими воздействи-
ями. Однако такое сходство носит функциональный, 
а не юридический характер и само по себе не пред-
определяет тождественности их правовой природы. 

Концепция организационных гражданско-право-
вых отношений позволяет показать, что упорядочение 
и координация поведения могут осуществляться в 
рамках частноправовых форм, не предполагающих 
властного подчинения и не опосредующих реализа-
цию публичных полномочий. Применительно  

к инфраструктурной услуге это имеет принципиальное 
значение, поскольку она обеспечивает согласование 
интересов и организацию взаимодействия участников 
имущественного оборота, оставаясь в пределах част-
ноправового регулирования и не трансформируясь в 
форму публичного управления.  

В рамках анализа инфраструктурных отношений 
требуется разграничение организационных граждан-
ско-правовых отношений, с одной стороны, и управ-
ленческих, а также публично-властных связей – 
с другой. Несмотря на внешнее сходство, выражаю-
щееся в использовании схожих инструментов упоря-
дочения и координации поведения участников, их 
правовая природа носит принципиально различный 
характер. Обоснованным в этой связи является под-
ход, согласно которому ключевым теоретическим 
критерием разграничения частного и публичного 
права выступает наличие в конкретном правоотно-
шении непосредственно возникающего частного ин-
тереса, в котором отсутствует интерес государства 
как субъекта суверенной политической власти [8, c. 
47], при этом инфраструктурная услуга по своей пра-
вовой природе ориентирована именно на обеспече-
ние и согласование частных интересов участников 
гражданского оборота. 

Управленческие и публично-властные отноше-
ния характеризуются односторонним властным воз-
действием и строятся на началах подчинения, при 
котором один из участников реализует публичные 
полномочия в интересах государства. Организацион-
ные гражданско-правовые отношения имеют иную 
правовую природу: они основаны на юридическом 
равенстве участников, автономии воли и согласова-
нии частных интересов, а координация поведения в 
их рамках достигается посредством договорных и 
иных частноправовых форм, предполагающих доб-
ровольное принятие взаимных обязанностей и при-
знание юридически значимых интересов контраген-
тов. Как справедливо отмечается в исследованиях, 
посвященных методологическим основаниям право-
вого анализа, «организационные отношения постро-
ены по принципу координации, тогда как отношения 
управления носят внутренний характер и строятся по 
принципу “ты мне – я тебе”» [15, c. 42]. 

Применительно к сфере железнодорожных пере-
возок обращение к организационным гражданско-пра-
вовым отношениям позволяет адекватно описать пра-
вовую природу инфраструктурной услуги в условиях 
технологически и экономически сложного перевозоч-
ного процесса. В данной сфере устойчивость и воспро-
изводимость имущественных обязательств обуслов-
лены не только фактом заключения и исполнения дого-
воров перевозки, но и наличием согласованных режи-
мов доступа к инфраструктуре, пропускной способно-
сти, использованию путей, станций и иных инфраструк-
турных объектов. Инфраструктурная услуга в этих усло-
виях выполняет организационную функцию, обеспечи-
вая увязку имущественных обязательств различных 
участников перевозочного процесса и создавая частно- 
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правовой механизм [5, c. 92] их согласованной реали-
зации, который не сводится ни к вспомогательному 
имущественному обязательству, ни к форме публич-
ного управления. 

 
Инфраструктурная услуга 

 как гражданско-правовой механизм 
реализации организационных отношений 

 
Рассмотрение инфраструктурной услуги в логике 

концепции организационных гражданско-правовых от-
ношений позволяет перейти от общего определения ее 
места в системе частноправового регулирования к ана-
лизу той описательной формы, в которой организаци-
онное начало исследуемого нами правового явления 
получает юридическое выражение. 

Организационная природа инфраструктурной 
услуги проявляется прежде всего в ее ориентации на 
формирование и поддержание устойчивых условий 
функционирования инфраструктуры, обеспечиваю-
щих возможность совместного использования соот-
ветствующих объектов множеством участников. Со-
держание инфраструктурной услуги при этом не сво-
дится к совершению единичных действий или предо-
ставлению изолированного блага, а выражается в 
установлении и поддержании согласованных усло-
вий и режимов использования инфраструктуры, в 
рамках которых осуществляется координация пове-
дения вовлеченных в отношения субъектов. 

Сложная структура организации инфраструктур-
ного взаимодействия, включающая договорные, ре-
жимные и иные частноправовые элементы, позво-
ляет рассматривать инфраструктурную услугу как 
гражданско-правовой механизм, посредством кото-
рого осуществляется согласование поведения участ-
ников инфраструктурных связей в системе частно-
правового регулирования. 

Правовой результат инфраструктурной услуги, вы-
раженный в поддержании определенного состояния 
инфраструктурного взаимодействия, включает доступ-
ность инфраструктуры, пропускную способность, согла-
сованность режимов эксплуатации, а также временные 
и технические параметры ее использования. Такой ре-
зультат формируется не через разовое предоставление 
доступа, а через создание и поддержание условий, 
обеспечивающих воспроизводимое использование ин-
фраструктуры в согласованных рамках, что соотносится 
с идеей о полезном эффекте деятельности исполнителя 
в перевозочных отношениях, сформулированной 
А. А. Ананьевой [2, с. 281–282]. 

В условиях построения инфраструктурно насы-
щенных сфер такое понимание инфраструктурной 
услуги приобретает особую значимость, поскольку 
само инфраструктурное взаимодействие по своей 
природе является многосторонним и неоднородным, 
при этом востребованным в современном граждан-
ском обороте. В рамках использования транспортной 
инфраструктуры в процесс вовлечены, по меньшей 
мере, владельцы инфраструктуры, перевозчики,  

операторы, а также иные пользователи инфраструк-
турных возможностей, чьи интересы формируются ав-
тономно и часто не совпадают по своему содержанию 
и направленности. 

Каждый из указанных и иных субъектов ориен-
тирован на достижение собственного хозяйствен-
ного результата – получение доступа к инфраструк-
туре, обеспечение пропускной способности, соблю-
дение технологических режимов, распределение 
рисков эксплуатации и ответственности за возмож-
ные сбои и т. п. При отсутствии специального право-
вого механизма хозяйственные интересы участников 
не получают необходимого правового опосредова-
ния, что повышает риск их неполной либо искажен-
ной реализации, поскольку использование инфра-
структуры одним субъектом неизбежно влияет на 
условия осуществления хозяйственной деятельности 
других участников. 

Именно в этом контексте инфраструктурная 
услуга обнаруживает свою описательную форму как 
гражданско-правовой механизм. Он не направлен на 
устранение различий хозяйственных интересов и не 
подменяет собой имущественные обязательства, 
возникающие между отдельными участниками ин-
фраструктурных отношений, а обеспечивает их пра-
вовое опосредование и включение в общий режим 
использования инфраструктуры. Посредством дан-
ного механизма индивидуальные интересы и дого-
ворные связи не приводятся к единому содержанию, 
но приобретают взаимную обусловленность в рам-
ках заданной модели функционирования инфра-
структурного объекта, что позволяет снизить риск не-
достижения соответствующих хозяйственных резуль-
татов при совместном использовании инфраструк-
туры. 

Упорядочение взаимодействия участников до-
стигается не за счет централизованного управления 
или властного перераспределения ресурсов, а по-
средством частноправовых средств – договорных 
условий, режимных требований, процедур доступа и 
эксплуатации, которые в своей совокупности форми-
руют устойчивый порядок использования инфра-
структуры. Исследуемая услуга обеспечивает вклю-
чение множества имущественных связей в общий ре-
жим функционирования инфраструктурного объекта, 
создавая условия для их совместного осуществления 
и воспроизводимости во времени. 

В таком понимании инфраструктурная услуга поз-
воляет перейти от анализа разрозненных обязательств 
к рассмотрению целостной конструкции частноправо-
вого регулирования, в рамках которой организация по-
ведения участников выступает не побочным след-
ствием договорных связей, а самостоятельным право-
вым результатом. Именно эта конструкция и дает осно-
вания квалифицировать инфраструктурную услугу как 
гражданско-правовой механизм, обеспечивающий 
устойчивое функционирование инфраструктуры в усло-
виях множественности субъектов и пересечения их хо-
зяйственных интересов. 
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Выводы 
 

В проведенном исследовании инфраструктур-
ная услуга последовательно выведена из плоскости 
объектно-функционального описания транспортной 
инфраструктуры и помещена в центр самостоятель-
ного цивилистического анализа как особое частно-
правовое явление, формирующееся на пересечении 
имущественных и организационных начал. Установ-
лено, что привычное представление инфраструктур-
ных связей как отношений по поводу материальных 
объектов либо их обслуживающей роли в перевозке 
методологически уместно на уровне первичной си-
стематизации, однако недостаточно для раскрытия 
правового содержания отношений по организации 
доступа, распределению пропускной способности и 
поддержанию режимов эксплуатации. Смещение ис-
следовательского внимания с формально-юридиче-
ского выражения на реально складывающиеся обще-
ственные отношения позволяет выявить инфраструк-
турную услугу как самостоятельную категорию, не 
сводимую ни к передаче вещи, ни к выполнению ра-
бот, ни к оказанию классических фактических услуг. 

Показано, что попытки осмысления инфраструк-
турной услуги через конструкцию услуги в смысле 
пункта 1 статьи 779 ГК РФ, через модель отдельного 
гражданского правоотношения либо исключительно 
через договор как юридический факт неизбежно фик-
сируют анализ на уровне индивидуального обязатель-
ственного взаимодействия и не охватывают организа-
ционно-режимные и процедурные компоненты, по-
средством которых обеспечивается воспроизводи-
мость и устойчивость инфраструктурного использова-
ния. В этом аспекте инфраструктурная услуга не может 
быть корректно объяснена в границах одной догмати-
ческой конструкции, поскольку ее правовое содержа-
ние формируется в системе взаимодействующих част-
ноправовых средств, действующих не изолированно, 
а в функционально связанной совокупности. 

Обосновано, что инфраструктурная услуга зани-
мает пограничное положение между имуществен-
ными и организационными отношениями. Ее право-
вой результат выражается не в разовом предоставле-
нии доступа и не в завершенном «потреблении» ре-
зультата, а в поддержании определенного состояния 
инфраструктурного взаимодействия, включающего 
доступность инфраструктуры, пропускную способ-
ность, согласованность режимов эксплуатации, а 
также временные и технические параметры исполь-
зования. Тем самым инфраструктурная услуга высту-
пает не вспомогательным элементом перевозочного 
обязательства и не формой управленческого воздей-
ствия, а устойчивым частноправовым механизмом 
организационного характера, обеспечивающим воз-
можность совместного использования инфраструк-
туры множеством участников при автономии их хо-
зяйственных интересов и неизбежной взаимозависи-
мости условий деятельности. 

Методологическая ценность обращения к теории 
организационных гражданско-правовых отношений и 

развивающей ее отраслевой концепции состоит в 
том, что она позволяет разграничить частноправо-
вую организацию и публично-правовое управление, 
показать координацию поведения субъектов как ре-
зультат частноправового опосредования, основан-
ного на юридическом равенстве и автономии воли, и 
одновременно раскрыть системную природу инфра-
структурной услуги как комплекса договорных, ре-
жимных и процедурных элементов. На примере же-
лезнодорожного транспорта данная логика проявля-
ется наиболее отчетливо, поскольку именно здесь ин-
фраструктурная услуга выступает системообразую-
щим элементом правового регулирования и обеспе-
чивает переход от нормативно заданных требований 
и технических параметров к договорным режимам 
использования инфраструктуры без подмены частно-
правовых конструкций публично-властными фор-
мами воздействия. 

С учетом полученных результатов инфраструк-
турная услуга определяется как гражданско-право-
вой механизм, посредством которого в системе част-
ноправового регулирования формируются и поддер-
живаются условия доступа к инфраструктуре и ее ис-
пользования, обеспечивающие воспроизводимое 
совместное функционирование инфраструктурного 
объекта при множественности субъектов и автоно-
мии их хозяйственных интересов. Предложенный 
подход конкретизирует понятийный аппарат исследо-
вания, задает более точные границы применимости 
объектного и функционального анализа и создает тео-
ретическую основу для дальнейшего системного ис-
следования договорных форм оказания инфраструк-
турных услуг в сфере железнодорожных перевозок. 
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